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Sammendrag fra rapportene fra
HR Prosjekt og Horgen Consulting

Trafikkmengder/Analyse - HRP

Nasjonale fgringer for stamveier tilsier at man bgr unnga a kjgre gjennom tettbebyggelser.
Nasjonale stamveier og bypakker har motsatte formal. Med sa stor andel gjennomgangstrafikk blir
det helt unaturlig med E39 med MA med bypakke Molde med flere rundkjgringer og gjennom 30
km tunneler. Herav ca 15 km undersjgisk og 750 hgydemeter ekstra. Alt dette kan unngas ved
oversjgisk lpsning som Romsdalsaksen.

Ekstern kvalitetssikrer Oslo Economics/Terramar (KS1) i 2012, ga betydelig kritikk til SVV Midt om
trafikkanalysene som ble lagt frem. Allikevel har ikke etaten lagt frem noe bedre i ettertid.

HR Prosjekt har analysert Transportgkonomisk Institutt (T@1), Borgerlisten og Asplan Viak sine
trafikktellinger for @ se om tellingene stgtter opp om hverandre og om der er sammenfallende
resultater. Og det er det faktisk.

T@I sin rapport — som er den SVV Midt stgtter seg pa viser seg a veere alt for grov for & kunne si noe
om forskjellen mellom Romsdalsaksen og Mgreaksen.

Den eneste som gjgr det er Borgerlisten sine finmaskede tellinger. De to andre tellingene stgtter
borgerlisten sine resultater for de strekningene som kan sammenstilles.

Asplan Viak — som omhandler godstransport - er ogsa tydelig pa at brorparten er
gjennomgangstrafikk. For Molde-Vestnes er 64% langtransport, og for Sglsnes-Afarnes er den hele
77%.

Her viser HRP dagens E39 situasjon i kartet til venstre, der hele 81% av E39 trafikken skal gst for
sentrum/fergekaia.

SVV sin analyse for 2040 til hgyre blander inn lokaltrafikken — Et misbruk av statistikk for a skjule
den store andelen gjennomgangstrafikk for E39. Det er tross alt fergefri E39 vi her snakker om.

Nar vi na vet at sykehuset skal flyttes til Hjelset, og det meste av naeringsutvikling skjer rundt Arg — er
det da sannsynlig at trafikkmgnsteret skal bli snudd helt opp ned pa 20 ar?

Eller er det mer sannsynlig at dagens trafikkbilde forsterkes med enna mer trafikk gstover mot
sykehuset, Hustadvika, Gjemnes og mot Rauma?
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Nar lokaltrafikk i Molde by, og fjerntrafikk og giennomgangstrafikk, blandes sammen slik som
SVV Midt har gjort her, vil det vaere stikk i strid med nasjonale fgringer for stamveier og
bypakker. Det burde vaere nok 3 vise til flere steder der veger bygges om for a avlaste og
rette opp i slike feilgrep. Bypakker etableres primeert for a redusere trafikk, ikke gke den slik
som her med a «trekke inn» E39 trafikken inn i bypakken.

Kostnader, Horgen Consulting:

Horgen Consulting ble engasjert av HRP til 3 gjgre vurderinger av kostnader knytta til RA og MA. Det
er Jan Erik Horgen som star bak Horgen Consulting, og har mange ars erfaring som oppdragsansvarlig
for mange tilsvarende prosjekter. Jan Erik Horgen var tidligere partner i Holte Consulting, som er ett
av relativt fa konsulentselskaper som er godkjent av finansdepartementet til & giennomfgre KS2
oppdrag. Deriblant Ryfast.

Hva er et realistisk kostnadsniva for Tautra-tunnelen i MA?

Med utgangspunkt i bl.a. Ryfast og Rogfast, har Horgen gjort vurderinger pa realismen i de tallene
som SVV Midt legger frem for Tautratunnelen.

Ryfast Rogfast | Tautratunnelen

Dybde 291 392 330
Lengde 14,4 26,7 16

T-Profil 8,5 10,5 10,5
Grunnforhold + 0 ---
Standard FV EV EV

Arstall 2019 2027 2030
Meterpris 500 833 400

Tabell 1 Viktige sammenligningspunkter

Det er helt ulogisk at Tautra-tunnelen skal kunne bygges til opprinnelig Ispemeterpris som
Ryfylketunnelen. Tautra-tunnelen planlegges 10 ar senere, den er lengre, dypere, i atskillig mer
krevende grunnforhold, T10,5 versus T8,5, og Europavegstandard vs. Fylkesvegstandard.

Her er det absolutt grunn til a stille spgrsmal ved realismen i kostnadsoverslaget pa
Tautratunnelen. At en tunnel med vesentlig stgrre tverrsnitt, -T10,5, skal kunne bygges for
samme pris som en med mindre tverrsnitt, -T8,5, ca. 10 dr tidligere, er mer enn urimelig.

Kostnadsanslaget for Julsundbrua

Et realistisk kostnadsspenn pa Julsundbrua kan veere 5,0 — 7,0 milliarder kroner, med 6,0 milliarder
som et realistisk anslag. SVV har i sitt anslag 5 milliarder for selve konstruksjonen, i tillegg kommer
felleskostnader.

Her understrekes det at spennvidden pa slike bruer har avgjgrende betydning for kostnad,
-meterpris. Dette er spesielt utslagsgivende pd en sd lang bru som det her er tale om.
Kostnadene gker langt mer enn lineaert per meter for hengebruer, spesielt de lengste
spennene.


https://no.wikipedia.org/wiki/Ryfast
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Kostnadsbetraktninger nar det gjelder RA

Flytebruer god Igsning fremfor lange bruer

Fra vare kilder som har tilgang pa historisk kostnadsinformasjon sa har vi fatt opplyst at
investeringskostnaden for flytebruer historisk sett har vaert omtrent 1,1 mNOK per Im i 2018-prisniva
+ prosjekteringskostnader og mva. Per Im synes det a veere billigere med flytebru enn
Hardangerbrua, som vi har sett hadde en langt lavere kostnad per Igpemeter enn Halogalandbrua.

Flytebruer bgr vaere interessante konstruksjoner nar alternativet er fritt bruspenn pa ca. 1 km eller
mer, og eneste tilgjengelige nar bruspennet for to-felts bru blir ca. 1,6 km. Julsundbrua i MA har
nettopp denne lengden.

Kystverket sine krav til seglhgyde (30m eller mer) hindrer ofte Igsning med flytebru. RA har funnet
lgsninger der ingen av flytebruene i alternativet trenger slik seglingshgyde, da det etableres ved
konvensjonelle bruer med langt kortere spenn enn MA.

Kostnadseffektivisering mulig ved moderne flytebruproduksjon

Produksjon av flytebroer kan serieproduseres, og med modultankegang. Da blir kostnadene
forutsigbare, og man kjenner meterprisen. Serieproduksjon har gjerne en betydelig
kostnadsreduksjon ved hgyere volumer. Dette er ikke hensyntatt i SVV sin analyse.

Mest sannsynlig kan bruelementer i flytebruer deles i grupperingen innaskjaers og utaskjaers. Da kan
de innaskjaers vaere sa lange som man matte gnske, der man bare setter pa sideforankringer ved
behov.

Lasersveising er en interessant nyvinning som kan gi store besparelser: «— Vdre estimater viser at
Statens vegvesen kan spare opptil ti milliarder pa Ferjefri E39 ved G benytte automatisert
lasersveising i stedet for konvensjonelle lasermetoder, sier sjefsingenigr Tore Askeland i Staten
vegvesen.»

Dette fremskrittet far man ingen nevneverdig effekt av i tunneler som i MA, men det kan gi stor
effekt pa flytebruene i RA. Dette kan vi ikke se er hensyntatt i SVV sin analyse.

SVV har gjennomgdende altfor optimistiske vurderinger rundt MA. Ndr det gjelder RA, er
det benyttet «worst case», og pd toppen av det hele lagt pa 20% i forventede tillegg.

Det blir veldig merkelig  sammenligne to alternativer med helt forskjellig planstatus, og
bruke dette som grunnlag for G avvise ett alternativ.
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Worst case + 20% for Vik-Julbgen Vi kan her eksemplifisere dette
25 ved 3 kostnadsberegne
strekningen Vik-Julbgen pa
20 samme mate som SVV beregnet
15 RA. Nemlig legge til «<worst
case» + 20%.
10
Forst da sammenligner man
’ eple-eple, og man ser at SVV
0 sine presenterte kostnader

Vik-Julbgen

dobles.

H SVV Midt m Verst +20%

| tillegg kan vi ta med at om man legger kostnadsberegningene for Langfjordsambandet presentert
hgsten 2020 til grunn, vil Romsdalsaksen kunne redusere kostnadene med hele 6 mrd kroner i
forhold til det SVV presenterte 6. des 2019. Det sier noe om potensialet for a redusere kostnader for
RA.

Horgen sine konklusjoner fra side 10 i kostnadsrapporten:

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

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

12 km ny veitrase i RA er rimeligere enn 15 km nye enkeltlgpede 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
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Bompenger og sensitivitet - HRP

NTP 2018-2029 anslo at 8 milliarder kroner av prosjektet skulle finansieres ved bompenger. Andelene
er valgt pa bakgrunn av andel i andre ferjeavilgsningsprosjekter, og Samferdselsdepartementets krav
slik det fremkommer i NTP. Samferdselsdepartementet at bompengeandel ikke skal overstige 29 %.
Na vet vi at Hordfast er anslatt a utgjere 47,4 %, oppjustert fra tidligere anslag pa 27,5 %.

Heller ikke bompengeestimatet fra SVVM er til a stole pa. Regelverket tilsier dagens
fergebillett + 40%, og kr. 3,-/km.

Det kommer na frem at estimatet SVVM har lagt frem er med 50% rabattert fergebillett
som grunnlag.

SVVM var da fullstendig klar over at bompengeinnkreving ville bli giennom Autopass, og 50%
rabatt ikke er oppnaelig der.

Pa disse sidene star det mye interessent om bompenger og sensitiver. Det kommer rimelig
klart frem at prosjektet er marginalt. Det er neermest en forutsetning at det ma legges til
grunn laveste sats, -29% andel av brukerfinansiering, og selv da er marginene sma med 15
ars nedbetalingstid. Dersom kostnadene gker, kan det se ut for at Igsningen kan bli gkt
nedbetalingstid / hgyere satser.

Horgen Consulting:

Her er Jan Erik Horgen sin Linked-In profil — Mob: 93441492. Han har som bl.a. partner i Holte
Consulting veert oppdragsansvarlig for KS2 av Ryfast og en rekke andre st@grre samferdselsprosjekter,
bade statlig og for flere stgrre kommuner.

HR Prosjekt:

HRP (HR Prosjekt AS) er landsdekkende leverandgr av prosjektledelse, utredning og analyse,
radgiving, arkitekttjenester og sikkerhetsradgiving. HRP har siden etableringen pa Hgnefoss i 2005
vokst fra 3 til neermere 400 ansatte og er i dag Norges ledende leverandgr av konsulenttjenester
innen bygg & anlegg og sikkerhetsradgivning. Er na en av Norges viktigste samfunnsbygger innen
bygg og infrastruktur.

Nedenfor fglger begge rapportene i sin helhet, og som er utarbeidet giennom HR Prosjekt:

e Horgen Consulting — En vurdering av kostnadsestimater for MA og RA
e HR Prosjekt — Vurdering av trafikk og trafikkanalysegrunnlag

Romsdalsaksen AS
Februar 2021


https://www.linkedin.com/in/janerik/

Horgen Consulting

Vurdering av kostnadsestimater for
Megreaksen (MA) og Romsdalsaksen (RA)

Innspill til leveranse fra HRP, per 14.05.2020
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Hva er et realistisk kostnadsniva for Tautra-tunnelen i MA?

Tautratunnelen, Ryfylketunnelen og Rogfast

Verdens dypeste undersjpiske tunnel per na er Ryfylketunnelen. Den er 291 muh. (meter under
havet) pa det dypeste, 14.400 meter lang, tunnelprofil T8,5 (fylkesvegstandard) og ble apnet i 2009.
Tautratunnelen blir cirka 16.000 meter lang, tunnelprofil T10,5 (europavegstandard) og vil ga 358
meter dypt. Rogfast blir 26,7 km (+5 km ettlgps til Kvitsgy), tunnelprofil T10,5 (europavegstandard),
og vil ga 392 meter dypt.

Sluttkostnad for Ryfylketunnelen (bygget 2012-2019) ble cirka 400 tusen kr/Im dobbeltlgpet tunnel,
omregnet til dagens kroneverdi cirka 500 tusen kr/Im, T8,5, Fylkesvegstandard, i gunstige
grunnforhold, med god avsetning for overskuddsmasse naert anlegget.

Det er helt ulogisk at Tautra-tunnelen skal kunne bygges til samme Igpemeterpris som
Ryfylketunnelen. Tautra-tunnelen planlegges 10 ar senere, den er lengre, dypere, i atskillig mer
krevende grunnforhold, T10,5 versus T8,5, og Europavegstandard vs. Fylkesvegstandard.

Tunnelprofil Teoretisk sprengningsprofil Normalprofil
Areal As Buelengde, Bs Areal AN Buelengde, BN
m? m m? m

T4 20,32 12.31 13,57 9,85
15,5 39,10 1712 29,72 14,55
18,5 61,92 20,56 49,66 17,99
1.5 85,92 23,75 70,89 21,18
17,5 51,56 18,88 40.46 16,30
T9,5 66,62 21,04 5361 18,46
T10,5 74,59 22,13 60.64 19,55
T12,5 91,32 24,32 75.49 21,73

Som tabellen ovenfor fra SVV sin handbok N500 viser, sa gker sprengningsprofilen fra 61,92 (T8,5) til
74,59 (T10,5) som er en gkning pa 20%. Kostnadsgkningen blir ikke linezert 20%, men det er ganske
opplagt at T10,5 koster mer enn T8,5. Det er ogsa andre standardforskjeller mellom fylkesveg og
Europaveg. Rogfast virker dermed som en mye naermere sammenligning i Igpemeterpris. Riktignok
er Rogfast lenger og har et krevende kryss under Kvitsund, men den er tilsvarende dyp,
kostnadsestimert i tilsvarende byggeperiode og til tilsvarende standard (T10,5 og Europaveg).

Kostnadsanslaget for Rogfast har gkt fra 16,8 milliarder til 25 milliarder basert pa mottatte tilbud for
Kvitsgy, tilsvarende cirka 833 tusen kr/Im dobbeltsporet tunnel, T10,5, Europavegstandard.
(Prosjektet hevder de kan spare 4 milliarder, i sa fall vil et «best case» gi 700 tusen kr/Im.)

Basert pa dette virker et fornuftig trippelestimat pa Tautra-tunnelen a veere 600 -700’-800" i kr/Im.

Det skulle tilsi en kostnad pa 9,6 mrd — 12,8 mrd, med 11,2 mrd som sannsynlig. At Tautra-tunnelen
skulle klare 8 komme ned mot 500’ kr/Im, tilsvarende Ryfylketunnelen, virker helt usannsynlig, men

ville i sa fall gi en kostnad pa 8,0 mrd.

SVV hevder i sitt siste anslag at kostnaden for Tautra-tunnelen ligger pa 6 mrd, ned fra 8 mrd. Vi
stiller oss tvilende til realismen i dette anslaget, som er omtrent pa niva med realiserte kostnader for
Ryfylketunnelen, omregnet til sasmmenlignbar kroneverdi.

Tunnelprofil og overskuddsmasse

Ryfylketunnelen sprengte ut ca. 3 millioner m3 masse, som ga cirka 2 millioner m3 i masseoverskudd
i den delen av Ryfast-prosjektet. Sammen med tilsvarende mengde masse fra tunnelene Hundvag og
Eiganes gikk til overskuddsmassen til a etablere naermere 300 dekar med nytt bolig- og naeringsareal
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med stor eiendomsverdi naert Stavanger sentrum. Dette var en viktig del av prosjektets tiltak for a
holde prosjektkostnadene nede.

Tautratunnelen vil, med lengre lengde og st@grre profil, fgre til cirka 30% mer utsprengte masser enn
Ryfylketunnelen. En viktig forutsetning for prosjektet er a8 benytte massen til Gossen-forbindelsen, et
prosjekt anslatt til ytterligere 2,5 milliarder. Det er uklart hvordan transport/deponeringskostnadene
er fordelt mellom Gossen-prosjektet og MA. Hvis ikke disse prosjektene kommer samtidig og
samkjgres ma massen dumpes i sjgen og kan ikke gjenbrukes.

| tillegg medfgrer MA enkeltlgpede tunneler pa begge sider av fjorden som er ca. 5+10km.

Onsdag 29.04.2020 kom meldingen om at samferdselsminister Knut Arild Hareide (KrF) skal ga
giennom hele Rogfast pa nytt, og sa sende saken tilbake til Stortinget for ny behandling. Arsaken er
at den totale kostnadsrammen pa 18,6 milliarder kroner trolig sprekker med over seks milliarder.

Kostnadsanslaget for Julsundbrua
MA alternativet krever en 2000 meter lang hengebru fra Otrgya mot Molde over Julsundet.

Det ville i sa fall blitt en av verdens lengste hengebruer og den klart lengste i Norge. Seilingshggde er
65 m. Brutarna blir 250 m hgge, det dobbelte av Gjemnessundbrua. Til sammenligning er Oslo Plaza
117 m heyt.

Spennet over Julsundet blir 1600m og dermed 320 meter lenger enn det lengste spennet i Golden
Gate Bridge, og nesten like lang som brua over Storebzelt i Danmark, verdens 3. lengste hengebru.

Det er bare 2 bruer i Norge som til en viss grad kan sammenlignes med den planlagte brua over
Julsundet, det er Hardangerbrua (spenn 1310m) og Halogalandsbrua (spenn 1145m).

Halogalandsbrua, apnet i 2018, kostet 3,9 milliarder (2020-kr). Hardangerbrua, apnet i 2013, kostet
2,9 milliarder (2020-kr).

For bruen over Langenuen sgr for Bergen er investeringen kostnadsregnet til anslagsvis NOK 5 mrd
for et spenn pa 1720m.

Det er derfor rimelig @ anta en kostnad rundt 5-6 milliarder for brua over Julsundet ogsa, men med
stor usikkerhet, blant annet knyttet til utfordringer med sidevind. Kostnadene gker mer enn lineaert
per meter for hengebruer, spesielt de lengste spennene. Dersom vi skalerer opp kostnaden for
Halogalandsbrua linezert med spennets lengde far vi et kostnadsanslag for Julsundbrua pa 5,5
milliarder.

Et realistisk kostnadsspenn pa Julsundbrua kan dermed veere 5,0 — 7,0 milliarder kroner, med 6,0
milliarder som et realistisk anslag. SVV har i sitt anslag 5 milliarder for selve konstruksjonen, i tillegg
kommer felleskostnader.

Oppsummert kostnadsestimat for Tautra-tunnelen og Julsundbrua

Estimat Best Sannsynlig Verst
Tautra-tunnelen 9,6 11,2 12,8
Julsundbrua 5,0 6,0 7,0
Vik-Julbgen 15,3 17,2 19,1,

I tillegg kommer tunnelene @rskogfjellet-Vik og Julbgen — Bolsgnes. Bypakken i Molde pa 2,3 mrd blir
ogsa en del av E39 frem til knutepunktet Arg.
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Kvalitative betraktninger rundt MA

Tunnelsikkerhet

Tautra-Tunnelen i MA ligger helt pa grenseverdiene i forhold til stigning. Ryfylketunnelen har riktig
nok hgyere maksimal stigning over en kort strekning, men siden Tautra-tunnelen er mye dypere sa
far den maksimal stigning over store deler av tunnelens lengde. | praksis betyr dybden pa tunnelen at
man bygger en «omvendt fjellovergang» under sjgen! Med tanke pa at det her vil gd mye trailer-
trafikk synes dette a vaere en sveert darlig Igsning med hgy risiko for betydelige driftsutfordringer,
selv med to Igp. Ekstra utfordrende er det med tilkoblingen til en vindutsatt Julsundbru, som
medfgrer ytterligere stigning for a na kravene til seilingshgyde.

«Beregninger viser at netto nytte i prosjektet blir bedret med om lag 0,5 mrd. kr ved & ga fra ett til to
Igp i tunnelen. Det vil si om lag like mye som kostnadsgkningen. Ut fra dette vil Vegvesenet ikke
anbefale en Igsning med ettlgps tunnel med rgmningstunnel.» Dette gjaldt Tautra-tunnelen, men MA
innebaerer ytterligere to tunneler, pd hhv 5 km og 10 km. Det MA-alternativet som na sammenholdes
med RA inneholder nettopp reduserte kvaliteter og ettlgps tunneler pa land der det er mulig.
Transportnaeringen er skeptisk til lange og dype tunneler.

«Pendlingsomland»

«Pendlingsomland» fremfgres som et argument for MA, noe som helt klart er relevant for de 2.000
innbyggerne pa Midsund. For bo-/arbeidsmarkedsberegningen i KVU var imidlertid ikke Rauma, med
sine 7.500 innbyggere, med i beregningen. Rauma ligger sgr-gst for Molde, omfatter bl.a. Andalsnes,
og flertallet av kommunens innbyggere vil opplagt ha langt stgrre nytte av RA enn av MA. | tillegg
viser det seg at begrepet Mgreaksen bare skal gjelde selve fjordkryssingen Vik-Julbgen. Det betyr en
kostnad pa minimum 14 mrd for selve fjordkryssingen fra Vik, via Tautra-tunnelen og sa Julsundbrua
fra Otrgya mot Molde — men uten nye tilslutningsveier inkludert i det regnestykket. Dette kommer vi
tilbake til nar det gjelder sannsynlige fglgekostnader for MA-alternativet.

Med Romsdalsaken-Sekkfast vil bo-/arbeidsmarkedsregionen gke fra 160.000 mennesker til over
165.000 mennesker i forhold til Mg@reaksen. Her er det stort sett akseptabel vei allerede, og det er
forholdsvis enkelt a8 bygge ut med flere felt de fleste stedene nar behovene kommer.

SVV pastar at Sekken-konseptet er utredet, men det er det altsa ikke. Romsdalsaksen-Sekkfast gnsker
at en oversjgisk Igsning med E39 raskeste vei mot Bergsgy blir utredet iht mandatet fra Kleppa. Altsa
med en ny bro over til Hjelset som E39 og eksisterende Bolsgytunnel som del av en trekantgren til
Molde. Romsdalsaksen-Sekkfast er ogsa velegnet for trinnvis utbygging.

Mange tenker Molde sentrum som destinasjon for ny E39. Hva har Molde sentrum 3 gjgre med
nasjonal stamvei E39 Kristiansand-Trondheim? Fagetatene advarer mot stamveier gjennom
sentrumsomrader. At den gar der i dag er strengt tatt ikke noe argument for a forverre situasjonen.
Skal det bgtes pa dette tvinger det seg frem en tunnel giennom Molde. Enda en fglgekostnad.

SVV og Mgreaksen har pastatt at 70% av fergetrafikken skal til Molde — og da underforstatt Molde
sentrum. Borgerlisten gjorde en telling i 2015 som viste at under 20% skal til Molde sentrum.
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MA-alternativet vektlegger lokalomradet vest for Molde, og ikke stamveien
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Det er vanskelig a se pa dette kartet og forestille seg at Otrgya vest for Molde er noe annet enn en
omvei. Flyplassen ligger gst for Molde. Det nye sykehuset blir lagt @st for Molde. Kristiansund ligger
nord-gst for Molde. Fylkets eksportvei gr sgr-gstover (E136). Industriomradet Argdalen, med det

meste av tungtrafikk, ligger gst for Molde.

At prosjektet vektlegger lokalomradet er ikke vare ord, men prosjektets, som legger stor vekt pa
kriteriet «pendlingsomland» fra KVU. Tilhengerne av MA-alternativet gnsker ikke at stamveinettet
skal vektlegges i evalueringen, for da kommer opplagt RA-alternativet bedre ut enn MA.

Portefplje-perspektivet og felgekostnader ved MA-alternativet
Portefplje-perspektivet: Ved gjennomfgring av MA-alternativet vil store deler av RA-alternativet
(eller tilsvarende) matte bygges senere uansett, for a na malsetninger for regionen. Det samme er
ikke tilfelle for RA-alternativet. RA-alternativet vil derfor ikke bare vaere billigere enn MA-alternativet
direkte, men ogsa gi store besparelser pa sikt.
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Som illustrasjonen ovenfor viser vil det sannsynligvis komme en fjordkrysning gst for Molde ned mot
Andalsnes ogsa dersom MA-alternativet bygges ut. En rekke kostnader som ligger inne i RA vil
dermed gjgre seg gjeldende pa sikt ogsa ved MA. Det motsatte er ikke tilfellet, men RA begrenser
ikke mulighetene for noen av de forbindelsene som ligger i MA. Det er mulig & bygge
fastlandsforbindelse for Gossen ogsa uten MA-alternativet, det samme gjelder tunnel gjennom
Molde (ikke vist pa RA-alternativet). Muligens kan overskuddsmasse fra Molde-tunnelen brukes til
fa ned kostnaden ved Gossen-forbindelsen.

Vi ser dermed at RA dermed ikke bare er billigere enn MA isolert sett, men betydelig billigere nar
sannsynlige fglgekostnader inkluderes. Et ja til MA betyr pd mange mater et ja ogsa til Gossen-
forbindelsen (for @ handtere overskuddsmassen fra Tautra-tunnelen) og tunnel pa baksiden av Molde
for a fa trafikken vekk fra Molde sentrum. Ingen av disse synes a vaere nasjonale anliggender. Det er
ikke unaturlig at Molde og omegn gnsker seg forbindelse til Otrgya og Gossen og tunnel gjennom
Molde, men det er ikke like opplagt at det bgr gjgres del av et stamveiprosjekt som fergefri E39.
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Kostnadsbetraktninger nar det gjelder RA

Flytebruer god Igsning fremfor lange bruer

Fra vare kilder som har tilgang pa historisk kostnadsinformasjon sa har vi fatt opplyst at
investeringskostnaden for flytebruer historisk sett har vaert omtrent 1,1 mNOK per Im i 2018-prisniva
+ prosjekteringskostnader og mva. Per Im synes det a vaere billigere med flytebru enn
Hardangerbrua, som vi har sett hadde en langt lavere kostnad per Igpemeter enn Halogalandbrua.

Disse kostnadene for flytebruer hensyntar imidlertid ikke besparelser ved teknologiutvikling i
flytebruproduksjonen siden de eksisterende flytebruene ble bygget.

Flytebruer bgr veere interessante konstruksjoner nar alternativet er fritt bruspenn pa ca. 1 km eller
mer, og eneste tilgjengelige nar bruspennet for to-felts bru blir ca. 1,6 km. Julsundbrua i MA har
nettopp denne lengden.

Kystverket sine krav til seglhgyde (30m eller mer) hindrer ofte lgsning med flytebru. RA har funnet
Igsninger der ingen av flytebruene i alternativet trenger slik seglingshgyde, da det etableres ved
konvensjonelle bruer med langt kortere spenn enn MA.

Kostnadseffektivisering mulig ved moderne flytebruproduksjon

Produksjon av flytebroer kan serieproduseres, og med modultankegang. Da blir kostnadene
forutsigbare, og man kjenner meterprisen. Serieproduksjon har gjerne en betydelig
kostnadsreduksjon ved hgyere volumer. Dette er ikke hensyntatt i SVV sin analyse.

Mest sannsynlig kan bruelementer i flytebruer deles i grupperingen innaskjzers og utaskjeers. Da kan
de innaskjaers vaere sa lange som man matte gnske, der man bare setter pa sideforankringer ved
behov.

Pa Fiskaholmen etableres det automatisert stalproduksjon av Prodtex, som har fatt i oppdrag av
Statens Vegvesen a bygge Norges fgrste stalbru med lasersveiset sandwichkonstruksjon. Prosjektet
omtales som «banebrytende» og skal teste og verifisere metodikk for en ny type design og
produksjon, som bygger videre pa erfaringene med Bjgrnafjorden.

Lasersveising er en interessant nyvinning som kan gi store besparelser: «— Vdre estimater viser at
Statens vegvesen kan spare opptil ti milliarder pa Ferjefri E39 ved G benytte automatisert
lasersveising i stedet for konvensjonelle lasermetoder, sier sjefsingenigr Tore Askeland i Staten
vegvesen.»

Dette fremskrittet far man ingen nevneverdig effekt av i tunneler som i MA, men det kan gi stor
effekt pa flytebruene i RA. Dette kan vi ikke se er hensyntatt i SVV sin analyse.

Vedlikeholdskostnader
Vedlikeholdskostnader er beviselig langt lavere med flytebru enn bade tradisjonelle bruer og
undersjgiske tunneler, spesielt de lange.

SVV har allikevel brukt kr 350,- pr m2 for alle bruene til RA som vedlikeholdskostnad, det vil si at de
har brukt samme belgp pa flytebruer som hgybruer.

Nordhordalandsbrua og Bergsgysundbrua har etter vart kjennskap veldig lave vedlikeholdskostnader.

Moderne flytebruer er designet for enkelt vedlikehold, med kassekonstruksjon og full kontroll pa
luftfuktigheten innvendig. Det gir null korrosjon innvendig.
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A gjgre vedlikehold pa en flytebru 7-10m over sjgen har en langt lavere risiko og kostnad enn store
hengebruer med hgyder pa oppimot 300m med hgyde pa tarnene.

Moderne flytebruer er ogsa designet for a skifte ut seksjoner med kort stengetid.

Sammenlignet med de mye lavere vedlikeholdstallene for eksisterende flytebruer, og mulighet for
vedlikeholdsarbeid uten hgydeutfordringer mener vi det er helt urimelig med sa hgye
vedlikeholdskostnader som SVV bruker

Investeringskostnadene ved flytebruer og resten av bruene i RA
Flytebruer i RA: 3000m + 450m + 600m +1450m = 5,5 km

Total investeringskost pa de to flytebruene som er bygget i Norge er cirka 1,1 mNOK/Im, vel og
merke allerede omregnet til 2018-kr

Det kostnadsanslaget kan veere preget av lavkonjunktur og lavere standarder pa den tiden
flytebruene ble bygget, men om dette gkes til 1,5 mNOK/Im bgr det veere tatt hgyde for det aspektet
ogsa.

Det ivaretar imidlertid ikke mulighetene for teknologiutvikling og kostnadsbesparelsen som ligger i
stgrre volum ved standardisering av hvert ledd, som i hvert fall ma regnes som en stor positiv
usikkerhet.

5,5 km * 1,5 mill/lm = 8,3 mrd, med stor potensiell besparelse og ogsa i verste fall noe
kostnadsgkning.

| RA er hengebrua Sekken-Vegya pa 500m og bgr koste godt under 1 milliard (til sammenligning
kostet Tresfjordbrua, som er 1,2 km lang, rett i underkant av 1 milliard).

Buebro 450m og Bjelkebro 200m bgr ogsa kunne etableres for godt under 1 milliard til sammen,
kanskje kan bade hengebrua og disse realiseres for 1 milliard i beste fall.

Total kostnad for alle bruene i RA blir dermed etter vare beregninger cirka 10 mrd, i beste fall ned
mot 7 mrd, i verste fall opp mot 13 mrd.

Vernehensynet pa Vegya

Vernehensyn pa Vegya anfgres av MA-tilhengerne som et argument mot RA. Det er nordsiden av
Vegya som er vernet. Sgrsiden av Vegya er ikke mer vernet enn andre steder, og en sjgfylling der vil
ta vare pa Vegya slik den er i dag. | tillegg vil gangfelt som tilkomst til gya skane omradet samtidig
som man gjgr naturperlen mer tilgjengelig for publikum — ogsa for de uten egen bat.

Det finnes ogsa andre Igsninger for a krysse fjorden uten a bergre Vegya. Ulike Igsninger vil kunne bli
behgrig analysert i en grundig utredning av RA.

Noen tanker rundt SVV sin analyse
Med en lengde pa 16 km og dybde pa hele 360 m.u.h. er Tautra-tunnelen veldig krevende

«— Prisvurderingen kan senkes fra 16,4 mrd. til 14,5 mrd. kroner [| 2017-kroner] pG etappen Vik—
Julbgen, som omfatter tunnelen under Romsdalsfjorden og brua over Julsundet, sier regionvegsjef
Berit Brendskag Lied til Romsdals Budstikke. Usikkerheten i anslaget har ogsa gatt ned, fra 25 prosent
til 10 prosent. Tallene er kvalitetssikret av Vegdirektoratet.»
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| februar 2019 presenterte SVV Midt enda lavere tall for Stortinget sin transportkomite. Ca. 13 mrd
kroner, og med antydning om enda lavere kostnader. Det virker helt urealistisk.

Hvis vi bare ser pa Tautra-tunnelen og Julsundbrua, sa kan vi ikke helt utelukke at en kostnad pa 14
milliarder er mulig & oppna, men basert pa vare vurderinger er det sapass mye bedre enn et «best
case» at det ikke er saerlig sannsynlig. Det opprinnelige estimatet pa 16,4 virker realistisk, og er noksa
likt vart estimat pa 17,2, tatt i betraktning at 16,4 er i 2017-kroner. Fjordkryssingen Vik-Julbgen har
vedtatt reguleringsplan og har beregningsteknisk lavest usikkerhet i anslagene (+/- 10%). De andre
strekningene og Igsningene er pa utredningsniva eller kommunedelplanniva og har derfor hgyere
usikkerhet (25-40%).

Etter det vi kan se har SVV gjennomgaende optimistiske vurderinger rundt MA. Det er kanskje ikke sa
unaturlig med tanke pa at det er alternativet de gnsker seg.

Nar det gjelder RA virker alle beregningsforutsetninger (f.eks. bredder, lengder og seilingshgyder) a
veere satt til «worst case» i stedet for sannsynlig. | en slik situasjon vil man forvente at
usikkerhetsbildet viser en betydelig mulighet for besparelser i «best case». Det er derfor sveert
overraskende 3 se at forventet tillegg for RA er hele 20% i SVV sitt Anslag. Det er et svaert hgyt
forventet tillegg, spesielt med tanke pa «worst case» forutsetninger og ikke hensyntatt mulige
besparelser knyttet teknologiutvikling og serieproduksjon.

| praksis gir SVV sitt Anslag lspemeterpriser pa over 2,2 millioner kroner for flytebruene i RA. Dette
virker sveert usannsynlig nar vi vet at de flytebruene som har vaert bygd kostet omtrent halvparten
omregnet til 2018-kroner.

Som Romsdalsaksen selv sier: «Romsdalsaksen AS har antatt en kostnad pd 15 mrd. kr (kroneverdi
ikke oppgitt) for veg med 90 km/t fra Hjelvika til Lgnset. | Vegvesenets anslag er tilsvarende strekning
antatt G koste om lag 22 mrd. 2019-kr med 90 km/t og om lag 28 mrd. 2019-kr med 110 km/t.»

6 milliarder av denne differansen kommer fra et forventet tillegg i Anslag. Det virker a vaere altfor
hgyt nar beregningsforutsetningene allerede i utgangspunktet er sveert konservative for RA.

Konklusjoner RA vs. MA

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

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

12 km ny veitrase i RA er rimeligere enn 15 km nye enkeltlgpede 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
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1 Sammendrag O

1 SAMMENDRAG

| desember 2019 publiserte Statens vegvesen en tilleggsutredning for E39 Alesund- Molde - vurdering
av alternativ kryssing av Romsdalsfjorden?®. P& bakgrunn av funnene i denne rapporten anbefaler SVV at
det ikke iverksettes en ny konseptvalgutredning for trasévalg pa strekningen. HR Prosjekt (HRP) har fatt
i oppdrag av Romsdalsaksen AS & gjennomfgre vurderinger av eksisterende datagrunnlag knyttet til
kostnader og trafikkberegninger som fglge av publikasjon av denne rapporten. Mandatet er punktvis
oppsummert under.

- Vurdere metodiske forutsetninger i Transportgkonomisk institutt- og Borgerlisten sine
reiseundersgkelser for persontransport

- Vurdere metodiske forutsetninger i Asplan Viak sin undersgkelse for godstrafikk
- Vurdere realismen i estimert nyskapt trafikk
- Gjennomfgre en egen reisevaneundersgkelse

- Estimere bompengesatser for Mareaksen basert pG ulike forutsetninger rundt nedbetalingstid
og andel brukerfinansiering

Formalet med dokumentet er at disse vurderingene skal danne grunnlag for Romsdalsaksen AS innspill
til Nasjonal transportplan (NTP) mai 2020.

UNDERSOKELSER FOR PERSON- OG GODSTRANSPORT

HRP har gjennomgatt og sammenstilt resultatene fra tre gjennomfgrte undersgkelser. To av
undersgkelsene er gjort for persontrafikk pa sambandet Vestnes-Molde. Dette er en trafikktelling
giennomfg@rt av Borgerlisten og en reisevaneundersgkelse gjiennomfgrt av Transportgkonomisk Institutt
(T@1). Den tredje undersgkelsen er gjennomfgrt av Asplan Viak, og omhandler godstrafikk pa
strekningen. Det er videre anvendt tall fra Statens Vegvesen (SVV) for arsdggntrafikk (ADT) pa
strekningen, i tillegg til HRP sine egne beregninger i tre ulike scenarioer.

Asplan Viak sin undersgkelse viste at registrerte transport pa ferja mellom Vestnes og Molde i stor grad
ar langtransport. 64 prosent av transportoppdragene i undersgkelsen var langtransport, mens 34
prosent var transport av mer lokal art.

SVV legger, blant annet, til grunn T@Is reisevaneundersgkelse i sine trafikkanalyser i forbindelse med
kryssing av Romsdalsfjorden. Undersgkelsen er preget av en forholdsvis grov inndeling av i start- og
endesteder for trafikkstremmene. Molderegionen omfatter Molde, Eide, Gjemnes, Nesset, Midsund,
Aukra, Sandgy og Fraena. Undersgkelsen gir dermed lite informasjon om lokale trafikkstrgmmer i, og
rundt, Molde for & vurdere hvorvidt Mgre- eller Romsdalsaksen er et mer egnet trasévalg, gitt dagens
trafikkstremmer pa strekningen.

HRP har grunnet behovet for detaljert informasjon om start- og endepunkter, sammenstilt Borgerlistens
og T@ls resultater, da disse er mulig 8 sammenligne. Formalet med denne sammenstillingen er d vurdere
troverdigheten i Borgerlistens resultater. Med bakgrunn i at de undersgker ulike utvalg trafikanter eller
reisende, er noe avvik forventet. Ulikheter mellom slike undersgkelser kan ogsa oppsta fra resultatenes
standardavvik, uten at dette er vurdert noe ytterligere i denne rapporten.

Sammenlikningen og sammenstillingen av resultatene til Borgerlisten og T@I ga felgende funn:

- Borgerlisten sine tall viser likheter til T@I sine tall p& makroniva

- Borgerlisten sine tall mht. fra trafikkmengde i perioden og tidspunktet undersgkelsen er
gjennomfert virker ikke a skille seg sterkt fra andre perioder

- Undersgkelsene til Borgerlisten og T@! utviser likheter pd makroniva for ulikt utvalg

1 (Statens vegvesen, 2019)
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- Dette kan styrke tillitten til forklaringskraften i Borgerlistens resultater for lokaltrafikk
internt i Molde kommune

TRAFIKKANALYSE

Trafikkmengder og -vekst beregnet av Statens vegvesen pa strekningen er basert pa Regional (RTM
Midt), delomraddemodell for Region Midt, Nasjonal Godsmatrise og Nasjonal Trafikkmodell (NTM).
Modellrammeverket, forutsetninger og datamengden som inngar som inngangsdata, til SVV er sveert
detaljert og omfattende.

Dette ble pdpekt av ekstern kvalitetssikrer av prosjektet i 2012, som hadde fglgende kritikk i sin
kvalitetsikringsrapport?:

- Betydelig datamengde gir et betydelig potensial for feilkilder

- Sentrale deler av grunnlagsanalysen med trafikkberegninger og inngangsdata fremstar som lite
verifiserbare, grunnet ufullstendige drgftinger og diskusjoner rundt forutsetningers og
inngangsdatas betydning for resultatet

- At analysene er lite gjennomsiktige for kvalitetssikrer, svekker analysens verdi som
beslutningsgrunnlag

- Kvaliteten pa nytteberegningene er i stor grad avhengig av transportmodellen, da nesten alle
nyttekomponentene er avhengig av hvordan trafikken fordeler seg

HRP har heller ikke veert i stand til & giennomf@re en konvensjonell sensitivitetsanalyse av SVVs tall og
har benyttet egen beregningsmodell. Det er usikkerhet i tallene for beregnede trafikkmengder etter
ferdigstilt veistrekning. Grunnet denne usikkerheten er det beregnet ulike scenarioer for a belyse en
variasjon basert pa ulike forutsetninger. Vi har vurdert tre ulike estimat for ADT for hhv. Mgreaksen og
Romsdalsaksen —lav, middels og h@y, hvor lavalternativet fanger opp trafikkavvisningseffekter som fglge
av bomfinansiering.

Bompengefinansiering pavirker samfunnsgkonomisk Ignnsomhet i vegprosjekter og trafikkmengder
som vil realiseres pa strekningen. En kostnad ved bompengefinansiering er trafikkavvisningseffekter.
Welde et.al. (2016) viser at gjeldende praksis i vegsektoren i KVU/KS1-faser har vaert at man er forsiktige
med & ivareta bompenger i beregninger, og at virkninger av bompenger i liten eller ingen grad er
inkludert i analysene av prosjekter som inkluderes i NTP3. Det vil bli innfgrt bompenger for & finansiere
de ulike Igsningene. Dette vil medfgre at trafikantene star overfor hgyere kostnader ved a gjennomfgre
reisen. Bompenger skal generelt reflektere den gkningen trafikantene far i nytte som fglger av bedre
reiseveier. Basert pa SVVs egne retningslinjer og eksisterende litteratur er det klart at analyser av
strekninger som skal finansieres av brukerbetaling ma inkludere mulige avvisningseffekter for a beregne
trafikkmengder og samfunnsnytte.

Tabellen under oppsummerer resultatene for beregningen av gjennomsnittlig ADT pa strekningen ved
henholdsvis lav-, middels- og hgyalternativet. For middels- og hgyalternativet er beregnet ADT noe
hgyere for Romsdalsaksen enn for Mgreaksen. Dette skyldes bl.a. at det for Mgreaksen forutsettes at
all trafikk fra Otrgya-ferja overfgres til Mgreaksen i nullalternativet. Anslaget av avvisingseffekt pa 20
prosent som legges til grunn er relativt konservativ, relativt til empiriske bompengeelastisiteter for
strekninger preget av mye lokaltrafikk.

Resultatene er gitt de forutsetninger som er lagt til grunn for nyskapt trafikk og overfgring av trafikk fra
andre eksisterende veier. Dette gjenspeiles ogsa i spennet for beregnet trafikkmengde som vises under.

2 (Oslo Economics AS; Terramar AS, 2012)
3 (Welde, Brathen, Rekdal, & Zhang, 2016)




1 Sammendrag O
Tabell 1. Beregnede trafikkmengder (ADT) for lav-, middels, og hgyalternativet

Scenario M@REAKSEN ROMSDALSAKSEN

Lav 5858 5802
Beregnede trafikkmengder )
7 166 7384
etter ferdigstilt veistrekning Middels
Hay 8 506 9028

HRP har ogsa gjort en sammenlikning med SVVs beregnede trafikkmengder for tellepunktene MA2 og
RA2 i £39 — Alesund — Molde — vurdering av alternativ kryssing av Romsdalsfjorden. Ved & benytte ADT
pa fergestrekningen mellom Vestnes og Molde som nullpunkt for beregningen, vil vi fa et anslag pa
fremtidig ADT ved siste fjordkrysning. Det kan vaere et naturlig nullpunkt & benytte, ettersom Welde
et.al. (2017)* vurderer nyskapt trafikk opp mot ferjetrafikken siste &r fgr ferjefri forbindelse er ferdigstilt.
Estimatene kan dermed benyttes for a vurdere trafikkmengden over fjorden etter tiltaket er
giennomfgrt og iverksatt. Videre er det inkludert et paslag for reisende som er passasjer i buss,
fotgjenger eller syklist. Paslaget er pd 9 %, iht. T@I sin reisevaneundersgkelse for strekningen. Dette er
reisende som enten fortsetter a reise kollektivt, eller endrer reisekonsumet etter avviklingen av ferja.

Ettersom Vegvesenet ikke har gjort beregninger av lav- og hayalternativ for fremtidig trafikkmengde,
benytter vi HRPS middelsalternativ for 8 sammenlikne de to beregningene.

Tabellen viser at Statens Vegvesens beregninger av trafikkmengden over MA2 og RA2 gir en god del
hgyere trafikkmengde enn HRPs beregninger for bade Mgreaksen og Romsdalsaksen. Med unntak av
HRPs beregning for MA inkl. passasjerpaslag og SVVs beregning for Mgreaksen — alternativ 3, gjelder
dette for alle kombinasjoner av beregninger.

Tabell 2. Beregnede trafikkmengder (ADT) ved hhv. MA2 og RA2

HRPs beregnede .
Q trafikkmengde SVVs beregnede trafikkmengde

‘ Inkl. passasjerpaslag ‘ Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Mgreaksen 6 700 7200 7 400 6 700
Romsdalsaksen 6900 8300 8400 -

BOMPENGEFINANSIERING

HRP har vurdert ngdvendig ADT for nedbetaling av brukerfinansierte andeler av investeringen, HRP
kjenner ikke planlagt bompengeandel for finansiering av strekningen, da det ikke er offentliggjort.
Andelene er valgt pa bakgrunn av andel i andre ferjeavigsningsprosjekter, og
Samferdselsdepartementets krav slik det fremkommer i NTP. Videre har HRP gjennomfgrt egne
beregninger av bompengefinansiering, gitt ulike bompengeandeler.

Statens Vegvesens beregnede bompengesatser, slik de fremkommer i notatet £39 Alesund — Molde,
delstrekning @rskogfjellet — Bolsgnes: Fastsetting av nivd pd bompenger, er 210 kroner per passering
med AutoPASS, 263 kroner per passering uten AutoPass, og 526 kroner per passering for tungtransport.

Det fremkommer ikke i notatet® om Statens Vegvesen har hensyntatt effekten av en ventet, gkende
andel nullutslippskjgretgy i beregninger av bompengesatser. | Mgre og Romsdal fylke har andelen elbiler
okt fra 0,8 prosent til 4,4 prosent i 2019°. Denne andelen forventes & gke ytterligere frem mot 2030, og
TP har beregnet elbilandelen i 2030 til 39,2 prosent for region Midt, og 46,6 prosent for landet’.

4 (Welde, Tveter, & Odeck, Trafikkprognoser og trafikkutvikling i ferjeavigsningsprosjekter, 2017)
5 (Statens vegvesen)

6 SSB; Tabell 07849: Drivstofftype, type kjgring og kjgretgygrupper (K) 2008 - 2019

7 (Hulleberg & Ukkonen, 2020)
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| Statens Vegvesens Nasjonal Transportplan 2022-2033 — Oppdrag 9: Prioriteringer, vises det til at en
gkning i andelen nullutslippskjgretgy vil medfgre gkninger i bompengebelastningen i
bompengeprosjekter. Konvensjonelle kjgretgy vil fa den stgrste delen av den gkte
bompengebelastningen, som vil kunne gi felgende negative ringvirkninger:

1. Stgrre trafikkavvisning, som gir en reduksjon i prosjektets trafikantnytte og redusert evne til d
nedbetale prosjektet gjennom brukerfinansiering, uten a gke nedbetalingstiden eller redusere
andelen brukerfinansiering. | praksis vil dette at kunne medfgre at Staten ma ta en stgrre del av
regningen enn forutsatt,

2. En forsterkning av insentivene til 8 velge nullutslippskjgretgy, som kan akselerere overgangen
til nullutslippskjgretay. Dette vil igjen kunne forsterke effekten over.

Ved & ta utgangspunkt i Statens Vegvesens beregnede bompengesatser for strekningen @rskogfjellet —
Molde, har vi estimert ngdvendig arsdggntrafikk pa strekningen for ulike andeler bompengebelastning.
Dette gir et uttrykk for ngdvendige antall passeringer per dag, det vil si ngdvendig trafikkmengde pa
strekningen, for at bompengeandelen av finansieringen skal vaere nedbetalt pa 15 ar.

Simulert ADT er justert for andeler personbiler og tungtrafikk pa strekningen. Denne gvelsen er
giennomfgrt for personbiler med og uten AutoPASS, da bilister med AutoPASS oppnar rabatterte satser
pa strekningen nar den apner. Resultatene av denne simuleringen vises under.

Tabellen viser at ngdvendig trafikkmengde for nedbetaling pa 15 ar vil matte vaere mellom 5 292 og
6 503 for en brukerfinansieringsandel pa 29 prosent. Dette er noe lavere enn det SVVs beregnede
giennomsnittlige ADT for strekningen. Det betyr at det er noe slingringsmonn i SVVs beregninger nar
det gjelder trafikkmengden som skal betale strekningen. Det kan dermed aksepteres en viss grad av
trafikkavvisning som fglge av bompenger, vridninger mot nullutslippskjgretgy mv.

Tabell 3. Ngdvendig antall daglige passeringer pG hele strekningen, gitt ulike bompengeandeler med og uten rabatterte satser

SVVs beregnede ADT
for strekningen

Ngdvendig arsdggntrafikk (ADT)

AutoPASS Uten AutoPASS
Andel 29% 6503 5292 6767
brukerfinansiering 40% 7226 5880 6767
50 % 8671 7 056 6767

Nedenfor presenteres simulerte bompengesatser for Mgreaksen basert pa hhv. SSVs beregnede
giennomsnittlig ADT for strekningen @rskogfjellet — Molde, og HRPs middelsalternativ for
giennomsnittlig ADT for strekningen. Resultatene er beskrevet for ulike kombinasjoner av
nedbetalingstid og ADT. Tabellen under viser de beregnede bompengesatser pa strekningen mellom
@rskogfjellet og Molde, hvor det vises hva bompengesatsene ma vaere ved en nedbetalingstid pa 15 ar,
under ulike forutsetninger som gjelder andelen brukerfinansiering pa strekningen.

Beregningene viser at bompengesatsen varierer med andelen brukerfinansiering og med
trafikkmengden som forutsettes. Beregningene viser at bompengesatsene gker med andelen
brukerfinansiering som legges til grunn. Videre viser beregningene at forholdet mellom
bompengesatsene og ADT er negativt — jo hgyere ADT som forutsettes, jo lavere vil bompengesatsene
bli. Dette fordi flere passeringer betyr at det er flere reisende som deler pa kostnadene.




1 Sammendrag O
Tabell 4. Bompengesatser basert pd 6 767 i ADT (tall fra SVV), og 7 166 i ADT (HRPs middelsalternativ).

Nedbetalingstid — 15 ar

SW HRP middels

(ADT 6 767) (ADT 7 166)
Andel 29% 225 kr / passering 212 kr / passering
brukerfinansiering 40% 310 kr / passering 293 kr / passering
50 % 388 kr / passering 366 kr / passering

HRP har ogsa gjennomfgrt sensitivitetsberegninger, hvor det vises at endrede forutsetninger omkring
investeringskostnad, nedbetalingstid og trafikkmengde gir utslag i beregnede bompengesatser.
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1 Innledning O

1 INNLEDNING
1.1 BAKGRUNN OG MANDAT

| desember 2019 publiserte Statens vegvesen en tilleggsutredning for E39 Alesund- Molde - vurdering
av alternativ kryssing av Romsdalsfjorden®. P4 bakgrunn av funnene i denne rapporten anbefaler SVV at
det ikke iverksettes en ny konseptvalgutredning for trasevalg pa strekningen. HR Prosjekt (HRP) har fatt
i oppdrag av Romsdalsaksen AS & gjennomfgre vurderinger av eksisterende datagrunnlag knyttet til
kostnader og trafikkberegninger som fglge av publikasjon av denne rapporten. Mandatet er punktvis
oppsummert under.

- Vurdere metodiske forutsetninger i Transportgkonomisk institutt- og Borgerlisten sine
reiseundersgkelser for persontransport

- Vurdere metodiske forutsetninger i Asplan Viak sin undersgkelse for godstrafikk
- Vurdere realismen i estimert nyskapt trafikk
- Gjennomfgre en egen reisevaneundersgkelse

- Estimere bompengesatser for Mareaksen basert pG ulike forutsetninger rundt nedbetalingstid
og andel brukerfinansiering

Formalet med dokumentet er at disse vurderingene skal danne grunnlag for Romsdalsaksen AS innspill
til Nasjonal transportplan (NTP) mai 2020.

1.2 GJENNOMFORING AV OPPDRAGET

Oppdraget bestar i en vurdering av trafikkmengder pad de to strekningene basert pa tre tidligere
giennomfgrte undersgkelser, samt beregninger av mulige virkninger av bompengefinansiering pa
trafikkmengder. Det er ikke produsert en selvstendig reisevaneundersgkelse pa strekningen mellom
Vestnes og Molde i forbindelse med dette notatet. Dette pa grunn av manglende rammebetingelser
grunnet COVID-19.

| kapittel 2 vurderes trafikkmengder for persontransport basert pa Transportgkonomisk institutt (T@l)
og Borgerlisten sine undersgkelser. | dette kapittelet vurderes ogsa Asplan Viaks undersgkelse pa
godstransport. Det gjennomgas forutsetninger og resultater for de tre undersgkelsene. Videre fglger en
diskusjon og sammenlikning av dataene.

Kapittel 3 bestar av en beregning av nyskapt trafikk pa strekningene, i form av en sensitivitetsanalyse
med & introdusere avvisningseffekter som fglger av introduksjon av bompenger som
finansieringsmetode for vei- og ferjeavlgsningsprosjekter. Det er ogsd gjennomfgrt en simulering av
bompengesatser for Mgreaksen ved & variere andeler brukerfinansiering og nedbetalingstid, for gitt
trafikkmengde. Det er videre gjennomfgrt en analyse av ngdvendig trafikkmengde pa strekningen for
Vegvesenets anslag for bompengesats for Mgreaksen. Trafikkmengder beregnet av HRP inkluderer
beregnet arsdggntrafikk (ADT) for tre ulike scenarioer (lav, middels og hgy ADT).

8 (Statens vegvesen, 2019)
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2 UNDERSOKELSER FOR PERSON- OG
GODSTRANSPORT

Kapittel 3 beskriver og sammenstiller resultatene fra tre gjennomfgrte undersgkelser. To av
undersgkelsene er gjort for persontrafikk pa sambandet Vestnes-Molde. Dette er en trafikktelling
giennomfg@rt av Borgerlisten og en reisevaneundersgkelse gjiennomfgrt av Transportgkonomisk Institutt
(T@AN). Den tredje undersgkelsen er gjennomfgrt av Asplan Viak, og omhandler godstrafikk pa
strekningen. Det er videre anvendt tall fra Statens Vegvesen (SVV) for arsdggntrafikk (ADT) pa
strekningen, i tillegg til HRP sine egne beregninger i tre ulike scenarioer.

2.1 TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Transportgkonomisk institutt (T@I) giennomfgrte en reisevaneunderspkelse for riksfergesambandene i
2013, som inkluderte en underspkelse av strekningen Molde- Vestnes®. Denne ble gjennomfgrt ved
hjelp av en spgrreskjemaundersgkelse om bord pd hvert samband, supplert med registerdata for a
analysere pendlerstrgmmer. Formdlet med undersgkelsen var & supplere den Igpende ferjestatistikken
med opplysninger om brukere av ferjer og deres reisevaner. Borgerlisten gjennomfgrte en trafikktelling
pd samme strekning i 2015. Denne ble gjennomfgrt pad fergekaiene pa hver side av strekningen.
Avsnittet under sammenstiller forutsetninger, gjiennomfgring og resultater som kan sammenlignes i de
to undersgkelsen. Da undersgkelsene er gjennomfgrt med utvalg trukket fra ulike populasjoner og ulikt
spgrreskjema er ikke resultatene direkte sammenlignbare.

FORUTSETNINGER FOR UNDERS®KELSEN

Reiseundersgkelsen gjennomfgrt av T@I ble gjennomfert ved a dele ut spgrreskjema om bord pa ferjen.
Innsamlingen ble opprinnelig gjiennomfart to ulike uker— uke 17 (april) og uke 27/28 (juli). | tillegg ble
det gjennomfgrt supplerende undersgkelser i september for & gke antall respondenter.

Populasjonen for undersgkelsen var personer fra 16 ar og oppover. Antall svar pa ferjesambandet er
oppsummert i punktene under:

- Antall svar i april/september: 890

- Antall svarijuli: 465

- Antall svarialt: 1 355
Resultatene for april og september er sammenstilt. Dette begrunnes med at april og september tenkes
a veere trafikkmessig relativt like perioder. Disse ble dermed vektet likt i behandlingen av dataene.

For & fange opp representativitet er innsamlingen av dataene spredt over to perioder og (minst) to
ukedager. Dataene er i tillegg vektet i henhold til trafikken over uken og aret. Vektingen er sakalt
«sesongperiodisert»:

- Data frajuli representerer perioden juni-august 2013, dvs. sommertrafikken
- Data for april og september representerer trafikken i perioden september 2012-mai 2013

Datainnsamling ble i begge disse periodene foretatt pa fredager og minst en annen ukedag. Vektingen
baseres pa at midtuke-dager er fra mandag til torsdag, og at fredag inngar i perioden fredag-sgndag.

Nedenfor gjengis en oversikt over innholdet i spgrreskjemaet.

9 (Denstadli, Engebretsen, & Dybedal, 2013)




Undersokelser for person- og godstransport 2

Tabell 2.2: Innhold i sporreskjemaet.

Tema

Svarkategori

Bosted

Start- og endepunkt for reisen
Hovedformal med reisen

Hvordan man kom seq til/fra ferjen
Hvor lenge man ventet pa ferjen
Hvor mange som reiste sammen
Hvor mange som var under 16 ar
Hvor ofte man reiser pa strekningen
Hvordan reisen var betalt

Om arbeidsgiver betalte reisen
Reisens varighet

Fadselsar og kjonn

Postnummer, sted og land (hvis annet enn Norge)
Sted, kommune og land (hvis annet enn Norge)
Tre arbeidsrelaterte formal og fem private

Ni alternative transportmater

Antall minutter

Antall personer

Antall personer

Syv kategorier

Atte ulike betalingsmater

Ja, helt/ Ja, delvis / Nei

Antall netter

Hovedbeskjeftigelse Yrkesaktiv / skoleelev, student / pensjonist, trygdet
Inntekt Fem kategorier
RESULTATER

Resultatene av undersgkelsen utfgrt av T@l er oppsummert i tabellen under. Her inngér bade start- og
endested for de reisende mellom Molde og Vestnes.

Tabell 5. Start- og endepunkt for reisende mellom Vestnes og Molde. Resultater fra T@! sin undersgkelse.

Startsted

Molde- Alesund- Sunnmgre Andre

) . | alt
regionen regionen ellers steder

Endested Nordmgre

Molderegionen

Nordmgre

Sunnmgre ellers

Andre steder

| alt

Alesundregionen ‘

Fra T@l-rapporten inkluderer Molderegionen fglgende: Molde, Eide, Gjemnes, Nesset, Midsund, Aukra,
Sandgy, Vestnes og Fraena. Alesundregionen inkluderer Skodje, Sula, Giske, Haram, @rskog og Vestnes.

2.2 BORGERLISTEN

FORUTSETNINGER

Borgerlisten gjennomfgrte egne trafikktellinger pa sambandet, med bistand fra SVV Midt om
gjennomfgringsmetode for undersgkelsen. Undersgkelsen ble gjennomfgrt pa fergekaien i Molde, og
pa fergekaien Furneset i Vestnes. Undersgkelsen ble gjennomfgrt 19.-21. august i 2015, mellom kI.
08:00 og 17:00.

Omradet lokalisert sgr for fjorden ble inndelt i tre soner (Vestnes/Rauma, Sunnmgre og ser for
Sunnmgre/Rauma). Nord for fjorden ble det inndelt i kommuner i regionen, samt omrader nord for
disse. Molde kommune ble delt inn i soner.

| undersgkelsen ble 3189 bilfgrere intervjuet. Det vil si sjafgrer over 18 ar. Personene ble spurt om:
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- Hvor de kom fra
- Hvor de skulle
- Om det hadde veert aerend i Molde underveis

Sjafgrer tilsvarer 55 prosent av passasjergrunnlaget pa sambandet, gitt ferjedatabanken. Dette basert
pa inndelingen til T@I (forer av bil <6 meter = 46 prosent, ferer av bil>6 meter = 9 prosent).

RESULTATER

Resultatene av undersgkelsen utfgrt av Borgerlisten er oppsummert i tabellene under. Det er i den
fgrste tabellen beskrevet startsted og endepunkt for reisende mellom Molde og Vestnes. Den andre
tabellen illustrerer det samme for reisende den andre veien, mellom Vestnes og Molde.

Tabell 6. Start- og endepunkt for reisende mellom Molde og Vestnes. Resultater fra Borgerlisten sin undersgkelse.

Molde- Vestnes

Midsund/Aukra/Sandgy 4
Molde 38 Vestnes/Rauma 18
Frena 11
Nesset 2
Gjemnes 1

Startsted : Endepunkt Sunnmgre 70
Eide 3
Avergy 4
Kristiansund 16

- Sgr for Sunnmgre/Rauma
Sunndal/Tingvoll 4 (fylkesgrensen) 12
Andre lenger nord 17 yikesg
Tabell 7. Start- og endepunkt for reisende mellom Vestnes og Molde. Resultater fra Borgerlisten sin undersgkelse.
Vestnes-Molde

Midsund/Aukra/Sandgy 4
Molde 39 Vestnes/Rauma 19
Frena 9
Nesset 1
Gjemnes 1

Endepunkt ; Startsted Sunnmgre 71
Eide 2
Avergy 6
Kristiansund 12

- Sgr for Sunnmgre/Rauma
Sunndal/Tingvoll 4 10
(fylkesgrensen)

Andre lenger nord 22
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2.3 ASPLAN VIAK

Asplan Viak har gjennomfgrt en godsundersgkelse for Vestlandet. Denne har som formal a beskrive
status og utvikling for godstransport. Det er gjort vegkantintervjuer av lastebilsjafgrer ved 21
intervjusteder. | denne rapporten omtales kun trafikktallene som gjelder for strekningen mellom Molde
og Vestnes. Undersgkelsen ble gjennomfgrt i 2018.

FORUTSETNINGER

Undersgkelsene ble gjennomfgrt kontinuerlig i 48 timer. Oppstart var 18. april kl. 06:00, og
undersgkelsen ble avsluttet 20. april kl. 06:00. Undersgkelsen var frivillig, der alle tunge kjgretgy ble
stoppet. Kun de kjgretgy med tillatt totalvekt over 3 500 kg inngdr i utvalget.

Pa intervjustedet var det én leder for intervjuene. | tillegg var det 1-14 intervjuere, avhengig av
trafikkmengden pa intervjutidspunktet.

RESULTATER

Nedenfor presenteres resultatene fra undersgkelsen gjennomfgrt av Asplan Viak. Tabellen under er
hentet fra deres rapport, og viser antall registrerte transportoppdrag i undersgkelsesperioden mellom
Molde og Vestnes, fordelt pa transportkorridorer. HRP har beregnet hver korridors andel av samlet
antall transportoppdrag, samt antall og andel transportoppdrag fordelt pa hhv. lokaltrafikk og
langtransport. Lokaltrafikk er vurdert & veere transport i korridoren Romsdal — Alesundregionen, samt
korridoren Romsdal — Sgre Sunnmgre. De gvrige vurderes a vaere langtransport.

Tabellen viser at 64 prosent av transportoppdragene i undersgkelsen var langtransport, mens 34
prosent var transport av mer lokal art.

Tabell 8. Godsundersgkelse, Asplan Viak. Fordeling av registrerte transportoppdrag etter korridor.

Transportkorridor Antall Andel
Nord for Romsdalsfjorden — Utlandet 6 2%
Nord for Romsdalsfjorden — Sgr- og @stlandet 11 3%
Romsdal — Alesundregionen 109 29%
Romsdal — Sgre Sunnmgre 26 7%
Romsdal — Sogn og Fjordane 25 7%
Romsdal — Hordaland og Rogaland 45 12 %
Nord for Halsafjorden — Alesundregionen 80 21%
Nord for Halsafjorden — Sgre Sunnmgre og Nordfjord 34 9%
Nord for Halsefjorden — Sgr for Nordfjord 40 11 %
SUM 376 100 %
Lokaltrafikk 241 34 %
Langtransport 135 64 %
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2.4 DISKUSJON

Borgerlisten og T@I sine undersgkelser er begge gjort for strekningen mellom Vestnes og Molde. Det er
imidlertid en del forutsetninger som skiller de to undersgkelsene.

Geografisk inndeling er ulik, og tidvis vanskelig 8 sammenligne da definisjoner av hvilket omrade
som inngar i ulike kohorter er uklart. Borgerlistens undersgkelse har hgyere detaljeringsgrad for
start- og endepunkt for reiser i Molde enn T@l.

Innsamlingsperioder avviker mellom undersgkelsene. T@I benytter to innsamlingsperioder for
a kontrollere for mulige sesongvariasjoner i fergetrafikken. Borgerlisten gjennomfgrte
undersgkelsen over tre dager i samme maned.

Innsamlingssted avviker. T@l gjennomfgrte underspkelsen om bord pa fergen, mens
Borgerlisten gjennomfgrte undersgkelsen pa, henholdsvis, fergekaiene pd hver side av
sambandet.

T@I spesifiserer ikke tidspunkt for gjennomfgring utover dato, og ukedag. Det er ikke oppgitt
nar pa dggnet undersgkelsen er gjiennomfgrt. De har, imidlertid, giennomfgrt undersgkelsene
pa hverdag og helg.

Utvalgspopulasjon avviker. T@I beskriver reisevaner for alle fergepassasjerer over 16 ar for
ukedager og hverdager, mens Borgerlistens utvalg er bilfgrere som benytter fergen mellom kl.
08.00 og 17. 00 over 18 ar. Sjafgrer utgjer som nevnt 55 prosent av passasjergrunnlaget.

Utvalgssterrelsen til Borgerlisten er hgyere enn T@l, da Borgerlisten har 3189 respondenter. T@I
har 1355 respondenter.

Aplan Viaks undersgkelse tar for seg godstransport pa strekningen. Analysen er gjennomfgrt fra
06.00 til 06.00 kontinuerlig i 48 timer i april. Denne undersgkelsen belyser dermed
trafikkvariasjon som oppstar som fglge av tid. Det antas at tungtrafikk i stgrre grad foregar
spredt over dggnet. Dermed gker dette representativiteten i undersgkelsen. En mulig svakhet i
giennomfgringen er det faktum at undersgkelsen kun er giennomfgrt i en uke i april. Dersom
trafikk i april pa strekningen i vesentlig grad avviker fra andre maneder, grunnet for eksempel
sesongvariasjoner i tungtrafikk, svekker dette generaliserbarheten i resultatene.

PERIODE OG TIDPUNKT FOR UNDERS@KELSE

Borgerlisten gjennomfgrer undersgkelsen i én periode over tre dager, mellom 19.-21. august kl. 08:00-
17.00. Det sies ikke i denne undersgkelsen noe om hvorvidt dette tidspunktet for giennomfgring kan
generaliseres til andre perioder.

Fra Statens vegvesens trafikkdatal® kan man hente ut informasjon om trafikktellinger pa ulike punkter
gjennom et enkelt dggn, en maned eller gjennom et ar. Vi har hentet ut trafikktellinger ved Vestnes
kirke for & vurdere hvor mye av bilpasseringene som er medtatt i Borgerlisten sin undersgkelse. Grafene
under illustrerer dataene fra SVV.

10 Hentet fra: https://www.vegvesen.no/trafikkdata/start/utforsk?datatype=volume&display=table&from=2019-08-
21&fromCompare=2019-08-20&lanes=1&trpids=93341V248912



https://www.vegvesen.no/trafikkdata/start/utforsk?datatype=volume&display=table&from=2019-08-21&fromCompare=2019-08-20&lanes=1&trpids=93341V248912
https://www.vegvesen.no/trafikkdata/start/utforsk?datatype=volume&display=table&from=2019-08-21&fromCompare=2019-08-20&lanes=1&trpids=93341V248912
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Antall passeringer ved Vestnes Kirke
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Figur 1. lllustrasjon av passeringer ved Vestnes Kirke giennom daggnet, hentet fra SVV
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Borgerlisten sin undersgkelse, som er gjennomfgrt i tidsperioden 08:00-17:00, inkluderer 2 449 av
passeringene gjennom dggnet av totalt 3 589 passeringer. Disse tallene er beregnet ved 3 ta
giennomsnittet av tellingene for 20.- og 21. august 2019. Dette betyr at tallene fra Borgerlisten kan si
noe om omtrent 68% av passeringene for bilfgrere (over 18 ar). Videre viser grafen over antall
passeringer fordelt pa maned, at trafikkmengde i august ikke skiller seg vesentlig fra de andre manedene
i aret.

T@I giennomfgrer sin undersgkelse i to perioder; april og juli. Her ble undersgkelsen for april
gjennomfgrt en torsdag, fredag og sgndag. Undersgkelsen i juli ble gjennomfgrt pa en torsdag, fredag
og lgrdag. Antall svar for undersgkelsen i april var pa 890, og for juli 465. Dette gir totalt 1 355 svar for
begge perioder. Dette sammenliknet med Borgelisten sine svartall pa 3 182 bilfgrere. T@I opplyser ikke
om tidspunkt pa dggnet for gjiennomfgring av undersgkelse, men det kan tenkes at perioden eventuelt
er kortere enn for Borgerlisten, basert pa svartallene.
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SAMMENSTILLING AV RESULTATER

Resultatene fra T@I og Borgerlisten er sammenstilt i tabellene under i et forsgk pad a identifisere
trafikkflyt pa eksisterende strekning. Borgerlisten beskriver lokaltrafikk i Molde. Dette er ikke inkludert
i T@1 sin undersgkelse, og disse resultatene kan dermed ikke sammenliknes. T@I beskriver at strekningen
er preget av en stor andel lokaltrafikk mellom kommunene Molde og Vestnes. Dette utgjgr 36 prosent
av trafikken pd sambandet. Videre utgjgr trafikken pa selve fergen 16 prosent. Dette er dermed utelatt
i den videre sammenligningen.

Tabellene viser relevante sammenlikningsvariabler, som start- og endepunkt for reisene, samt trafikkflyt
i nord- og sgrgdende retning. Hensikten med gvelsen er a identifisere ulikheter og likheter mellom
undersgkelsene. Det er viktig @ presisere at de to undersgkelsene ikke beskriver samme populasjon.
Hensikten med dette avsnittet er 8 sammenligne hvordan resultatene for fergepassasjerer over 16 ar
og sjafgrer over 18 ar i arbeidstid er sett opp mot hverandre for trafikkflyt, start- og endepunkt.

Tabell 9 Sammenstilling av startsted for de to undersgkelsene

Startsted Nord Startsted Sgr

Borgerlisten T@I Borgerlisten TR
Molderegionen 31% 29 % Rlesundregionen 35% 35%
Andre startsteder 11% 19% Sunnmgre ellers 14 % 7%
Nordmgre 9% 9% - - -
Sum 51% 57 % Sum 49 % 42 %

Tabellen ovenfor viser andeler reisende i undersgkelsene med ulike startsteder. Dette er inndelt i
reisende som starter i nord og sgr. Stedene som er oppgitt i tabellen er beskrevet etter T@l sin inndeling.
For Borgerlisten er Molderegionen en sammenstilling av andeler reisende fra Midsund/Aukra/Sandagy,
Molde, Frena, Nesset, Gjemnes og Eide. Andre startsteder inkluderer for Borgerlisten reisende med
startsted fra Avergy, Kristiansund, Sunndal/Tingvoll, mens Nordmgre er for Borgerlisten reisende under
kategorien «andre lenger nord». Dette for & forsgke & sammenlikne tallene fra T@I og Borgerlisten.

| tabellen under er samme gvelse gjort for endesteder.

Tabell 10 Sammenstilling av andel med et gitt endested i de to undersgkelsene.

Endested Nord Endested Sgr
Borgerlisten T@I Borgerlisten T@I
Molderegionen 26 % 34 % Alesundregionen 37 % 34 %
Andre startsteder 10 % 18 % Sunnmgre ellers 16 % 8%
Nordmgre 10 % 7% -
Sum 47 % 59 % Sum 53 % 42 %

TPl viser at 40 prosent av de reisende er bosatt i Molde- og Kristiansundsregionen (dette inkluderer ikke
Rauma og Vestnes), mens 37 prosent er bosatt pa Sunnmgre, inkludert Vestnes. Molderegionene er her
definert som Molde, Eide, Gjemnes, Nesset, Midsund, Aukra, Sandgy og Fraena. 42 prosent av reisene
starter i Alesundregionen og Sunnmgre ellers, mens Borgerlistens undersgkelse beskriver ikke fordeling
av reiser i nord- og sgrgaende retning pa samme mate.

| Borgerlistens undersgkelse fremkommer reisendes bosted i form av start- / endested basert pa om de
reiser fra Molde til Vestnes eller omvendt. 47 prosent av utvalget reiser i nordgaende retning, mens 53
prosent skal i sgrgaende retning. Imidlertid er det 38,5 prosent av reisene sgrover som starter i det T@|
definerer som Molderegionen og Kristiansund. Det fremgar ikke av rapporten hva T@! definerer som
«Kristiansund», utover «Nordmgre». Dersom det ogsa inkluderer det Borgerlisten karakteriserer som
«lenger nord» gker dette til 47,5 prosent.
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DROFTING AV RESULTATER

SVV legger, blant annet, til grunn T@ls reisevaneundersgkelse i sine trafikkanalyser i forbindelse med
kryssing av Romsdalsfjorden. Undersgkelsen er preget av en forholdsvis grov inndeling av i start- og
endesteder for trafikkstremmene. Molderegionen omfatter, som nevnt, Molde, Eide, Gjemnes, Nesset,
Midsund, Aukra, Sandgy og Fraena. Undersgkelsen gir dermed lite informasjon om lokale
trafikkstremmer i, og rundt, Molde for a vurdere hvorvidt Mgre- eller Romsdalsaksen er et mer egnet
trasévalg, gitt dagens trafikkstrgmmer pa strekningen.

HRPs mal om a gjennomfgre en selvstendig trafikktelling pa fergesambandet Vestnes - Molde varen
2020 var ikke mulig a giennomfgre grunnet Covid-19. Ethvert resultat fra en slik undersgkelse ville vaert
misvisende, og preget av mangel pa representativitet og generaliserbarhet. Borgerlistens tall er mer
detaljert pa start- og endesteder internt i Molde kommune. HRP har grunnet behovet for detaljert
informasjon om start- og endepunkter, sammenstilt Borgerlistens og T@ls resultater som er mulig a
sammenligne. Formalet med denne sammenstillingen er a vurdere troverdigheten i Borgerlistens
resultater.

Sammenstillingen av undersgkelsene til Borgerlisten og T@l over viser at tallene det er mulig &
sammenligne, trekker i samme retning. Med bakgrunn i at de undersgker ulike utvalg trafikanter eller
reisende, er noe avvik forventet. Ulikheter mellom slike undersgkelser kan ogsa oppsta fra resultatenes
standardavvik, uten at dette er vurdert noe ytterligere i denne rapporten. Det ma papekes at det er
usikkerheter i sammenstilling av resultatene p& grunn av grov inndeling i regioner. | T@l sin underspkelse
inngar videre Vestnes i bade Alesundregionen og Molderegionen, uten at dette er ytterligere forklart.
Slike faktorer bidrar til vanskeligheter med & si noe avgjgrende om dagens trafikkstreammer pa E39 pa
et detaljert niva.

Borgerlisten sine tall viser likheter til T@I sine tall pd makroniva. Dette kan gi gkt tillit til Borgerlistens
resultater. Det later heller ikke til at trafikkmengde i perioden og tidspunktet undersgkelsen er
giennomfgrt, skiller seg sterkt fra andre perioder. Gitt at undersgkelsene utviser likheter pa makroniva
for ulikt utvalg, kan det styrke tillitten til at Borgerlistens resultater for lokaltrafikk internt i Molde
kommune har forklaringskraft.

Gitt at Borgerlistens trafikktellinger legges til grunn, kan dagens trafikkflyt grafisk fremstilles i kartet
under. Det presiseres at dette er et bilde av dagens trafikkflyt pa strekningen slik det fremkommer i
Borgerlistens trafikktelling, der nyskapt trafikk som fglge av et eventuelt fergeavlgsningsprosjekt er
ekskludert. Fremstillingen i det fglgende tar dermed ikke hensyn til eventuelle endrede trafikkmgnster
grunnet fergefri kryssing av Romsdalsfjorden.

| kartet under er Borgerlisten sine tall fordelt pa et makroniva. Her er trafikkflyten i Molde inndelt etter
vest- og gst for ferjekaia, med henholdsvis 14,2 og 24,3 prosent. Dette utgjgr til sammen 38,5 prosent.
Dette er beregnet ved a ta gjennomsnittet av Borgerlisten sine tall fra undersgkelsen mellom Vestnes-
Molde og Molde-Vestnes. Andelene for reiser med start- og endepunkt i begge kjgreretninger er i stor
grad sammenfallende. T@ls underspkelse finner ogsd at mengden trafikk i begge retninger pa
strekningen er relativ lik. Figur 2 er dermed et uttrykk for trafikkflyt pa strekningen, uavhengig av
kjgreretning.
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Figur 2. Dagens trafikkflyt (uten nyskapt trafikk)
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Ved a se mer inngaende pa inndelingen i trafikken internt i Molde, kan man fa et bedre bilde av hvor
andeler av reisende reiser til/fra. | det fglgende er det gjort en omregning av tallene til Borgerlisten.
Borgerlisten sine tall benyttes ettersom T@I sine trafikkanalyser ikke er tilstrekkelige til & kunne fordele
trafikken pa dette geografiske nivaet.

Borgerlisten oppgir opprinnelig tall med andeler start- / endesteder basert pa om de reiser fra Molde til
Vestnes eller omvendt. Ogsa her er det beregnet et gjennomsnitt, slik at tallene representerer
trafikkflyten internt i Molde. De 38,5 prosentene av utvalget som skal til eller fra Molde er videre oppgitt
etter hvor i Molde dette er. Dette utgjgr 613 personer i utvalget. Inndelingen er gjort basert pa bydeler
i Molde, og er presentert i tabellen under.

Tabell 11. Gjennomsnittlig reiser fordelt pd bydeler, i absoluttall, andel av reiser til/fra Molde, samt som andel av alle reiser

Gjennomsnitt Antall Andel til/fra Molde Andel av alle reiser
Vest for Djupdalen 9,3 1,5% 0,6 %
Djubdalen-Kvam 21,6 3,5% 1,3%
Bjgrset-Reknes 36,8 6,0 % 2,3%
Reknes-Ferjekaia 186,1 30,5% 11,8 %
Fergekaia-Kviltorp/@.Berg 144,0 23,5% 9,1%
Nordbyen 40,6 6,5 % 2,5%
Arg-Hjelset 150,1 24,5 % 9,4 %
Kleive-Skala 24,8 4,0 % 1,5%
Sum 613,4 100,0 % 385%

Av de 38,5 prosent reisende i utvalget som skal til eller fra Molde, viser tallene fra Borgerlisten at ca. 40
prosent av disse reisene foregar vest for ferjekaia, men 60 prosent av reisene finner sted gst for
ferjekaia. Det er sannsynlig at de som skal reise vest for ferjekaia i Molde vil foretrekke Mgreaksen,
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basert pa reisetid. Pa den andre siden vil det kunne vaere naturlig a tenke seg at de som reiser gst for
ferjekaia i Molde vil foretrekke Romsdalsaksen.

Ved a kombinere figur 2 og tabellen som viser den interne fordelingen av reisende til og fra Molde, er
en mulig sammenstilling av tallene til Borgerlisten fremstilt i kartet under. Trafikk pa nordsiden av
fergesambandet er inndelt som andel gjennomsnittlig trafikk vest og gst/nord for Arg. Trafikk pa
sgrsiden er ikke detaljfordelt da tallene ikke gir grunnlag for dette.

Figur 3 Borgerlistens tall, fordelt pé andel gjennomsnittlig trafikk vest og gst/nord for Arg (oppgitt i prosent- som andel av all
trafikk pd fergesambandet)
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Sammenstillingen viser at 31 prosent av trafikken skal til eller kommer fra omrader vest fra Arg. Trafikk
vest for Arg er her definert som trafikk tilknyttet Midsund, Vest for Djupdalen, Djupdalen-Kvam, Bjgrset-
Reknes, Reknes-Ferjekaia, Fergekaia-Kviltorp/@.Berg, samt Nordbyen.

Sammenstillingen antyder at 69 prosent av trafikken skal gst, nord eller nordgst for Arg. @st for Arg er
definert som Arg-Hjelset, samt Kleive-Skala (inkludert Nesset), samt reiser lenger nordgst som trolig vil
kjgre strekningen Arg-Hjelset (Kristiansund, Tingvoll, Andre lenger Nord, samt Gjemnes). Nord for Arg
er definert som Avergy, Freena og Eide.

| neste kapittel gjennomfgres trafikkanalyser, hvor fremtidig trafikk pd strekningene estimeres.
Trafikkanalysene er kun vurdert pd overordnet niva. Fremtidig trafikkfordeling avhenger av usikre
faktorer som fremtidig befolkningsvekst, flyttemgnster, bosettingsmgnster og arbeidsmarked. Som et
eksempel pa kompleksiteten i vurdering av fremtidige trafikkfordelingsmgnster, kan man bruke nytt
sykehus pa Hjelset som utgangspunkt. Det nye sykehuset vil kunne gi en gkning i antall arbeidsplasser,
men hvor de ansatte er bosatt er usikkert. Dette avhenger bl.a. av boligmarkedet i Molde. @kt
befolkningsvekst, som forventet i SSBs regionale befolkningsfremskrivinger av 2020, betyr gkt press pa
boligmarkedet, som igjen betyr gkte boligpriser. Dersom de gkte boligprisene danner en barriere for
f.eks. sykepleiere, vil disse matte bosette seg der hvor boligprisene matcher deres
boliginvesteringsramme. Som fglge av ferjeavigsning, vil reisetiden over Romsdalsfjorden reduseres, og
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dermed vil redusere pendlingsavstand. Dette kan i sin tur bidra til 8 redusere presset pa boligprisene i
Molde. | tillegg vil gkt boligutbygging i Molde ogsa bidra til & redusere presset pa boligprisene, ettersom
en gkning boligtilbud vil ta unna deler av eller hele etterspgrselen etter boliger. Bare innenfor dette ene
eksempelet, hvor en endring i arbeidstilbudet er kjent, er det altsd en mengde primear- og
sekundaervirkninger som bgr hensyntas i vurderingen av fremtidig trafikkfordeling.

Bdde Mgreaksen og Romsdalsaksen vil til en viss grad kunne pavirke hvordan trafikken fordeler seg.
Forenklet vil Mgreaksen gi redusert pendlingstid og en tettere integrering av bo- og arbeidsmarked for
den vestre delen av Romsdalsfjorden, mens Romsdalsaksen vil gi reduserte pendlingstid og en tettere
integrering av bo- og arbeidsmarkedet for den gstre delen av Romsdalsfjorden. Dette vil gi endrede
trafikkmegnster sett opp dagens fordeling, bade for Mgreaksen og Romsdalsaksen.

| figur 24 i SVVs rapport™, som viser trafikkfordeling for Mgreaksen, fremkommer det at en ADT pa
7 200 passerer over Julsundbrua, og de fordeler seg med 5100 mot Molde, 700 pa fv. 662 mot
Haukabgen, og 1 600 pa fv. 662 mot Hollingsholmen. Summen av den fordelte trafikken belgper seg til
7 400, som er en ADT pa 200 mer enn de som passerer over Julsundet. Videre beskrives det at trafikken
pa dagens fv. 662 ikke blir pavirket av den nyskapte trafikken. Dette i motsetning til trafikkveksten som
er vist pa fv. 662 i figuren. Figuren er i utgangspunktet utfordrende & tolke, og dette bidrar til noe
forvirring.

Dette gjelder ogsa for Statens Vegvesens figur som fremkommer i Romsdals Budstikke, i en artikkel
publisert fgr tilleggsutredningen var ferdigstilt'2. Vi tolker figuren dithen at 50 prosent av trafikken som
passerer Julsundet, fortsetter til Molde, mens 16 fordeler seg til fv. 662 hhv. nordover og 34 prosent
fordeler seg til fv. 662 sgrover og mot Molde. Videre antas det at 27 prosent av trafikken som skal til
Molde, fortsetter videre mot Arg. Passerende over Julsundet utgjgr ADT pa 8 700, ettersom figuren
inkluderer det fylkeskommunale prosjektet med a bygge bro over til Aukra.

Tabellen under viser omregnede antall og andeler, basert pa var forstaelse av figurene. Figuren viser at
det er stort spenn i trafikkmengder og andeler i de to figurene, som understreker poenget om at det er
utfordrende a vurdere fremtidig trafikkfordeling.

SVVs figur i tilleggsutredningen®® SVVs figur i RB
Antall Andel Antall Andel
Passerende over Julsundet 7200 8 700
Fordeling til fv. 662 nord 1600 22 % 1400 16 %
Fordeling til fv. 662 sgr 700 10% 2 950 34 %
Fordeling mot Molde 5100 71% 4350 50 %

11 (Statens vegvesen, 2019)

12 https://www.rbnett.no/meninger/leserinnlegg/2019/09/03/M%C3%B8reaksen-%E2%80%93-snarvegen-for-folk-flest-
19850382.ece

13 (Statens vegvesen, 2019)

14 Leserinnlegg — Mgreaksen — snarvegen for folk flest (03.09.2019).
https://www.rbnett.no/meninger/leserinnlegg/2019/09/03/M%C3%B8reaksen-%E2%80%93-snarvegen-for-folk-flest-
19850382.ece
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3 TRAFIKKANALYSE [

Trafikkmengder og -vekst beregnet av Statens vegvesen pa strekningen er basert pa Regional (RTM
Midt), delomrademodell for Region Midt, Nasjonal Godsmatrise og Nasjonal Trafikkmodell (NTM).
Modellrammeverket, forutsetninger og datamengden som inngar som inngangsdata, til SVV er sveert
detaljert og omfattende.

Ekstern kvalitetssikrer av prosjektet i 2012 pekte pa at omfanget av datamengden og manglende
giennomsiktighet for kvalitetssikrer svekker analysenes verdi som beslutningsgrunnlag da de er lite
etterprgvbare for aktgrer utenfor vegvesenet. Dette fgrer til manglende mulighet til 3 verifisere sentrale
deler av grunnlagsanalysen, med tilhgrende trafikkberegninger og inngangsdata®.

HRP har dermed ikke vaert i stand til 3 giennomfgre en konvensjonell sensitivitetsanalyse av SVVs tall og
har benyttet egen beregningsmodell i analysene som fglger i kapittelet videre. Trafikkmengdene som
fremkommer i utredningen fra desember er preget av manglende ivaretakelse av bompengefinansiering
pa strekningene.  Retningslinjene  til  transportetatene, Avinor og Nye Veier for
transportmodellberegninger og samfunnsgkonomiske analyser®® for prosjekter som skal inngar i NTP
2022-2033 presiserer at «Det skal beregnes bompenger pd alle ferjeavlgsningsprosjekter og prosjekter
som innebeerer vesentlige innkortinger». Det er en omfattende litteratur som beskriver viktigheten av
a beregne avvisningseffekter pa strekninger som skal finansieres av brukerbetaling. Dette er ogsa papekt
i egen rapport fra SVV 7 .Ekstern kvalitetssikrer!® anbefalte ogsd i 2012 at videre analyser av strekningen
burde inkludere effekten av potensiell avvisning som fglge av bompengefinansiering da det i vesentlig
grad vil pdvirke samfunnsnytten av prosjektet. Dette er ikke ivaretatt i Vegvesenets utredning? i
beregning av nyskapt trafikk eller samfunnsgkonomisk lgnnsomhet. Tidligere analyser av trasé-
alternativene vurderer virkninger og trafikktall uten a ta hensyn til bompenger. Det er altsa forutsatt at
det er O kr i bompenger i analyseperioden.

Analysen under er & anse som en sensitivitetsanalyse som forsgker & si noe om potensielle
avvisningseffekter for to trasealternativene, herunder Mgreaksen 90 km/t og Romsdalsaksen 90 km/t
basert pa empiriske resultater fra undersgkelser av ferjeavigsningsprosjekter.

VIRKNINGER AV BOMPENGEFINANSIERING

Bompengefinansiering pavirker samfunnsgkonomisk Ignnsomhet i vegprosjekter og trafikkmengder
som vil realiseres pa strekningen. En kostnad ved bompengefinansiering er avvisningseffekter. Ved a
ikke medta kostnader knyttet til slik finansiering i samfunnsgkonomisk analyse av vegprosjekter kan det
i verste fall fgre til realisering av samfunnsgkonomisk ulgnnsomme prosjekter.

Bompenger gir allikevel trafikkavisningskostnader. Siden kostnaden ved a gjennomfgre reisen har gkt,
er det enkelte trafikanter som velger & ikke giennomfgre reisen. | fglge Concept-rapport 49 er gjeldende
praksis i vegsektoren i KVU/KS1-faser vaert at man er forsiktige med & ivareta bompenger i beregninger
Videre er det viser analysen deres at virkninger av bompenger i liten eller ingen grad er inkludert i
analysene av prosjekter som inkluderes i NTP®. Minken et al. 2* viser ogsd at 4 av 7
ferjeavigsningsprosjekter pa E39 mellom Stavanger og Trondheim er sterkt samfunnsgkonomisk
ulgnnsomme nar bompengefinansiering ivaretas i analysene.

Hvor stor avvisingseffekt bompengestasjoner har pa trafikantene vil avhenge av deres prisfglsomhet,
det vil si hvordan deres adferd pavirkes av endrede priser. Det kan bidra til at noen reiser mindre enn

15 (Oslo Economics AS; Terramar AS, 2012)

16 (Avinor, Jernbanedirektoratet, Statens vegvesen, 2018, s. 9)
17 (Statens vegvesen, 2007)

18 (Oslo Economics AS; Terramar AS, 2012)

19 (Statens vegvesen, 2019)

20 (Welde, Brathen, Rekdal, & Zhang, 2016)

21 (Minken, 2013)
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f@r, og at noen unngar reisen eller at man gjennomfgrer reisen pa en alternativ mate. En undersgkelse
av awvisningseffekter som fglge av & innfere bompenger pé Sykkylvsbrua i Mgre og Romsdal ?? viste en
empirisk avvisning 39 prosent, tilsvarende en priselastisitet pa -0,69. Odeck og Brathen (2008)?* har
giennomfgrt den mest omfattende studien av bompengeelastisiteter. Studien viser stor variasjon i
priselastisiteter mellom vegprosjekter, mellom -0,03 til -2,26 med en gjennomsnittlig prisfglsomhet pa
—0,5. Videre er trafikanter pa strekninger preget av stgrre grad av lokaltrafikk mer prisfglsomme enn
trafikanter pa typiske gjennomfartsarer. De fant ogsa at langsiktige virkninger er bompenger er stgrre
enn kortsiktige. Resultatene er basert pd innfgring eller fjerning av bompenger i 20 vegprosjekter.

Det vil bli innfgrt bompenger for a finansiere de ulike Igsningene. Dette vil medfgre at trafikantene star
overfor hgyere kostnader ved & gjennomfgre reisen. Bompenger skal generelt reflektere den gkningen
trafikantene far i nytte som fglger av bedre reiseveier. Basert pd SVVs egne retningslinjer og
eksisterende litteratur er det klart at analyser av strekninger som skal finansieres av brukerbetaling ma
inkludere mulige avvisningseffekter for a beregne trafikkmengder og samfunnsnytte.

3.1 SENSITIVITETSANALYSE

For & vise sensitiviteten i tallene for ADT pa strekningen har HRP beregnet egne ADT-tall. Det er beregnet
tre tall for ADT pa strekningen, «lavt»-, «<middels»- og «hgyt»-estimat.

FORUTSETNINGER

Trafikkmengder etter ferdigstilt veistrekning er beregnet ved & beregne trafikkveksten for hhv.
persontransport og godstransport frem til utbyggingen er ferdigstilt. Trafikkveksten frem til
ferdigstillelsestidspunkt er beregnet ved & benytte ADT for 2019, og trafikkvekst som beregnet av T@! i
rapporten Fremtidens transportbehov — Framskrivinger for person- og godstransport 2018-2050.%*

Videre er det lagt til grunn at ferjeavlgsningsprosjektene genererer nyskapt trafikk, samt at trafikk
overfgres fra relevante strekninger for de to alternativene. Welde, Tveter og Odeck (2017) har analysert
effekten av ferjeavlgsningsprosjekter, og vi legger deres beregninger til grunn for beregningen av
nyskapt trafikk.

Det er for enkelthets skyld lagt til grunn at begge strekningene er i full drift fra 2030, slik det forutsettes
i SVVs vurdering av alternativ for kryssing av Romsdalsfjorden. Det er ikke vurdert hvorvidt det er
realistisk at strekningene gjennomfgres i ett trinn, ei heller om det er mulig 3 ferdigstille til 2030.

NYSKAPT TRAFIKK - SCENARIOER
Til grunn for trafikkgkningen som fglge av ferjefri forbindelse mellom Vestnes og Molde, har HRP lagt til
grunn funnene til Welde, Tveter og Odeck (2017). | Concepts arbeidsrapport Trafikkprognoser og
trafikkutvikling i ferjeavlgsningsprosjekter undersgker de hvorvidt trafikkprognoser er presise for
ferjeavlgsningsprosjekt. De ser pa 38 ferjeavlgsningsprosjekt apnet i perioden 1970 til 2013, som utgjgr
80 prosent av alle ferjeavigsningsprosjekt i perioden.

Welde, Tveter og Odeck finner at engangsgkningen fra ferje til fast forbindelse i giennomsnitt er 116
prosent fra siste hele ar med ferje til fgrste hele ar med fast forbindelse. Variansen er imidlertid stor,
med et standardavvik pa 113 prosent.

Vi vil i var analyse anvende denne rapporten som kunnskapsgrunnlag for mengde nyskapt trafikk som
felge av ferjeavigsningsprosjekt. Vi mener at denne makrotilneermingen, ved a legge et paslag pa
fremskrevet trafikkmengde, er godt egnet for a si noe om effekten av tiltaket.

Kvalitetsikringen av konseptvalg (KS1) for E39 Skei — Valsgya, papeker at det er usikkerhet knyttet til
trafikkavvisningseffekten som fglger av bompenger, som ikke er innarbeidet i KVUen. Kvalitetssikrer har

22 (Statens vegvesen, 2007)
23 (Welde, Brathen, Rekdal, & Zhang, 2016)
24 (Transportgkonomisk institutt, 2019)
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gjort beregninger av denne effekten og mener en trafikkavvisning pa 20 prosent som fglge av
bompenger er rimelig 3 anta.

Vi har derfor lagt lavalternativet for nyskapt trafikk pa 75 prosent av trafikken siste hele ar med ferje,
som er veksten i nyskapt trafikk som gir en trafikkavvisning pa 20 prosent av middelsalternativet.

| hgyalternativet gir ferjeavlgsningsprosjektet en nyskapt trafikk pa 160 prosent av trafikken siste hele
ar med ferje.

Tabell 12. Nyskapt trafikk som prosent av trafikken siste hele Gret med ferje

M@REAKSEN ROMSDALSAKSEN

Middels 116 % 116 %
Nyskapt trafikk Lav 75 % 75 %
Hoy 160 % 160 %

OVERFORT TRAFIKK - SCENARIOER

Tabellen under viser strekningene vi vurderer som aktuelle for trafikkoverfgringer for Mgreaksen og
Romsdalsaksen. Vi har vurdert at det ikke overfgres noe trafikk fra Aukra, ettersom et prosjekt som
kobler sammen Otrgya og Aukra ikke er inkludert i konseptet for Mgreaksen. Tabellen viser ADT samlet
sett, og fordelt pa lette og tunge kjgretgy ved de ulike malepunktene. Dette danner utgangspunktet for
beregningene av overfgrt trafikk til hhv. Mgreaksen og Romsdalsaksen.

For hgy- og lavalternativene er det hhv. lagt til- og trukket fra middelsalternativet.

Tabell 13. Aktuelle strekninger for trafikkoverfaringer for Mgreaksen og Romsdalsaksen

‘ Andel trafikk overf@rt

‘ ADTi2030% M@REAKSEN ROMSDALSAKSEN
Middels Lette 536 100 % -
Tunge 47 100 % -
Ferge Otraya Lav Lette 536 90 % -
Tunge 47 90 % -
Hoy Lette 536 100 % -
Tunge 47 100 % -
Middels Lette 1084 - 35%
Tunge 295 - 85%
Ferge Afarnes - Lav Lette 1084 - 20%
Splsnes Tunge 295 - 60 %
Hay Lette 1084 - 50 %
Tunge 295 - 100 %
Middels Lette 1534 - 3%
Tunge 257 - 50 %
sunndalsara Lav Lette 1534 - 0%
Tunge 257 - 30 %
Hoy Lette 1534 - 6 %
Tunge 257 - 70 %

25 Gitt trafikkvekst som beregnet av T@I i rapporten Fremtidens transportbehov — Framskrivinger for person- og godstransport
2018-2050
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TRAFIKKUTVIKLING - GJENNOMSNITTLIG TRAFIKKMENGDE
ORSKOG-HJELSET SOM NULLPUNKT

Vi har benyttet gjennomsnittlig ADT for strekningen @rskog (Valgermo) — Hjelset (Oppdglsundergangen)
som utgangspunkt for trafikkmengden i influensomradet. | 2019 var gjennomsnittlig ADT for denne
strekningen 2 776, hvorav 324 var tunge kjgretgy.

Transportgkonomisk Institutt sine Framskrivinger for person- og godstransport 2018-2050 er lagt til
grunn for arlig vekst i ADT.

Tabell 14. Beregnede trafikkmengder (ADT) etter ferdigstilt veistrekning

M@REAKSEN ROMSDALSAKSEN
Beregnede Middels 7 166 7 384
trafikkmengder etter Lav 5858 5802
ferdigstilt veistrekning Hay 8506 9028

Beregnet trafikkmengde for «lav»-estimatet er lavere for Romsdalsaksen enn for Mgreaksen. For
«middels»- og «hgy»-estimat er imidlertid beregnede trafikkmengder for Romsdalsaksen hgyere enn
for Mgreaksen. Dette har med andelen overfgrt trafikk fra tilgrensende trafikkarer a gjgre. For
Mgreaksen er det kun trafikk fra Otrgya som forutsettes overfgrt, og i «lav»-alternativet er andelen satt
til 90% av dagens trafikk (der den er 100% for middels og h@y). Det anses som realistisk & anta at mye
av dagens trafikk over sundet i dette omradet vil benytte seg av broen over til fastlandet. Eventuell
gkning fra Otrgya fanges opp i «skiftet» i trafikkmengden som oppstar som fglge av ferjefriprosjektet.
Den er dermed ikke like sensitiv med hensyn til overfgrt trafikk som Romsdalsaksen, hvor det er knyttet
stgrre usikkerhet til trafikkoverfgringer. Dette fordi eksisterende trafikk ikke direkte er tilknyttet ny trasé
pa samme mate som Otrgya.

| tabellen under er beregnede trafikkmengder for de ulike alternativene fordelt pa lette- og tunge
kjgretgy.

Tabell 15. Beregnede trafikkmengder (ADT) fordelt pd lette- og tunge kjgretgy

Scenario Kjgretgy ‘ M@REAKSEN ROMSDALSAKSEN
Middels Lette 6 000 5 888
Tunge 1166 1496
Beregnede Lav Lette 4909 4643

trafikkmengder etter

ferdigstilt veistrekning Tunge 949 1159
Hay Lette 7113 7210
Tunge 1394 1818

TRAFIKKUTVIKLING - FERGESTREKNINGEN VESTNES - MOLDE
SOM NULLPUNKT

Ved & benytte ADT pa fergestrekningen mellom Vestnes og Molde som nullpunkt for beregningen, vil vi
fa et anslag pa fremtidig ADT ved siste fjordkrysning. Det kan veere et naturlig nullpunkt & benytte,
ettersom Welde et.al. vurderer nyskapt trafikk opp mot ferjetrafikken siste ar fgr ferjefri forbindelse er
ferdigstilt. Estimatene kan dermed benyttes for & vurdere trafikkmengden over fjorden etter tiltaket er
giennomfgrt og iverksatt.

Vi benytter to alternativer for beregningen, hvor vi ser pa ADT slik det fremkommer av Statens
Vegvesens statistikk, og et hvor vi har lagt til et paslag for reisende som er passasjer i buss, fotgjenger
eller syklist. Paslaget er pa 9 %, iht. T@I sin reisevaneundersgkelse for strekningen. Det er lite sannsynlig
at samtlige gaende, syklende og busspassasjerer pa ferjesambandet endrer reisekonsumet sitt til
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privatbilisme. Alternativet med passasjerpaslag kan derfor anses som et hgyalternativ for
trafikkmengden etter etablering av ferjefri forbindelse.

| 2019 var ADT for strekningen 2340, hvorav 398 var tunge kjgretgy. For alternativet med
passasjerpaslaget, er ADT beregnet til 2 552, hvorav 398 er tunge kjgretgy. Transportgkonomisk
Institutt sine Framskrivinger for person- og godstransport 2018-2050 er lagt til grunn for arlig vekst i
ADT.

Tabell 16. Beregnede trafikkmengder (ADT) etter ferdigstilt veistrekning

M@REAKSEN ROMSDALSAKSEN
q ADT INKL A ADT INKL
ADT PASLAG ADT PASLAG
Beregnede Middels 6174 6 666 6392 6 884
trafikkmengder etter Lav 5054 5453 4999 5397
ferdigstilt veistrekning Hay 7312 7905 7834 8426

De samme forholdene mellom Mgreaksen og Romsdalsaken gjelder ogsa ved a benytte fergetrafikken
som nullpunkt, men beregningene antyder en langt lavere trafikkmengde over siste fastlandsforbindelse
for begge strekningene.

Ettersom alternativene med passasjerpaslag kan anses som et hgyalternativ for ferjetrafikken, kan
hgyalternativet for passasjerpaslag anses som et grensescenario helt i ytterkant av trafikkvekst som
felge av ferjefri forbindelse.

| tabellen under er beregnede trafikkmengder for de ulike alternativene fordelt pa lette- og tunge
kjgretgy.

Tabell 17. Beregnede trafikkmengder (ADT) fordelt pd lette- og tunge kjgretgy

Scenario ‘ Kjgretay M@REAKSEN ROMSDALSAKSEN
ADT INKL ADT INKL
eel PASLAG A PASLAG
Middels Lette 5176 5585 5065 5473
Beregnede Lav Lette 4242 4573 3976 4307
trafikkmengder etter
ferdigstilt veistrekning Tunge 812 880 1023 1090
Hay Lette 6122 6613 6218 6710
Tunge 1191 1291 1615 1716

TRAFIKKUTVIKLING - UTEN NYSKAPT TRAFIKK

| dette scenarioet er nyskapt trafikk trukket ut av beregningen av fremtidig trafikkmengde, og erstattet
med et paslag pa 2 prosentpoengs arlig trafikkvekst. Beregnede trafikkmengder etter ferdigstilt
veistrekning basert pa disse forutsetningene fremkommer i tabellen under.

Tabell 18. Middelsscenario med nyskapt trafikk, og scenario uten nyskapt trafikk (men med drlig trafikkvekst pa 2 prosent)

Scenario M@REAKSEN ROMSDALSAKSEN
Middels 7 166 7 384
ADT @rskog- Hjelset som nullpunkt
Uten nyskapt trafikk 4 400 4612

Vurdering av trafikk og kostnadsestimater



3.2 SAMMENLIGNING MED SVVS
TRAFIKKANALYSE

Beregnet trafikkmengde ved & benytte ferjetrafikken som nullpunkt kan sammenliknes med Statens
Vegvesens beregnet trafikk for tellepunktene MA2 og RA2 i E39 — Alesund — Molde — vurdering av
alternativ.  kryssing av Romsdalsfjorden. | tabell 6 i Vegvesenets rapport fremkommer
trafikkmengdeberegninger for tre alternativer for Mgreaksen og to alternativer for Romsdalsaksen.

| tabell 6 i SVVs rapport £39 — Alesund — Molde — vurdering av alternativ kryssing av Romsdalsfjorden,
vises beregnede trafikkmengder ved ulike tellepunkter, hvor tellepunktet MA1 er tunnel under Tautra,
og tellepunktet MA2 er bru over Julsundet. Tabellen under viser tellepunktet MA2. Det er anslatt en
ADT pa 6 200 ved MA1, for Mgreaksen — Alternativ 1. Dersom det legges til grunn en trafikkvekst pa
ferjesambandet Vestnes — Molde som beregnet av T@I%, forutsetter anslaget ved MA1 en gkning pa
138 % fra trafikken pd ferja. Dette er noe hgyere enn den gjennomsnittlige engangsveksten som
fremkommer i Welde, Tveter og Odeck?’.

| fglge SVV, viser deres beregninger av fremtidig trafikk at mesteparten av trafikken pa E39 er regional
og lokal. SVV mener dette bygger under at prioriteringen av bo- og arbeidsmarked i samfunnsmalet for
KVU var viktig?®. Det kan derfor virke som at Vegvesenet vektlegger lokale behov i stgrre grad enn det
sammenhengende stamveimalet for strekningen.

| kvalitetssikringen av KVU E39 Alesund — Bergsgya, papeker kvalitetssikrer at regionen og landsdelen
pa sikt sannsynligvis vil tape konkurranseevne uten effektive transportkorridorer til andre landsdeler og
for eksport/import, turisme med mer. Videre heter de i kvalitetssikringsrapporten at en korridor
utelukkende tilpasset eksisterende naeringssentra og tjenestetilbud, kan medfgre en ineffektiv korridor,
og at hensynet til eksisterende sentra, bo- og arbeidsmarkeder og at behovet for en effektiv
gjennomgdende korridor derfor bgr vurderes opp mot hverandre?.

HRPs trafikkmengdeberegninger er for sammenlikningens skyld rundt av til nzermeste hundre.
Beregnede trafikkmengder tar utgangspunkt i dagens ferjetrafikk, og inkluderer trafikkoverfgringer fra
relevante strekninger, som vist i kap. 3.1. Ettersom Vegvesenet ikke har gjort beregninger av lav- og
hgyalternativ for fremtidig trafikkmengde, benytter vi HRPS middelsalternativ for & sammenlikne de to
beregningene.

Tabellen viser at Statens Vegvesens beregninger av trafikkmengden over MA2 og RA2 gir en god del
hgyere trafikkmengde enn HRPs beregninger for bade Mgreaksen og Romsdalsaksen. HRPs beregning
for MA inkl. passasjerpaslag er konsistent lavere enn SVVs beregninger, med unntak av SVVs anslag for
Mgreaksen — alternativ 3. Som kvalitetssikrer av KVU E39 Alesund — Bergsgya papeker, er beregninger
av nytte i stor grad avhengig av trafikkmengder og -fordeling — stgrre trafikkmengder gir stgrre
samfunnsnytte.

Den gkte trafikken for Romsdalsaksen forklares med at anslaget inkluderer trafikk i fv. 64
Fannefjordtunnelen.

Tabell 19. Beregnede trafikkmengder (ADT) ved hhv. MA2 og RA2

. |

HRPs beregnede ~ Moreaksen — ADT 6 200
trafikkmengde Mgreaksen — ADT inkl. paslag 6 700
‘ Mgreaksen — Alternativ 1 7 200

26 (Transportgkonomisk institutt, 2019)

27 (Welde, Tveter, & Odeck, Trafikkprognoser og trafikkutvikling i ferjeavigsningsprosjekter, 2017)
28 (Statens vegvesen, 2019)

29 (Oslo Economics AS; Terramar AS, 2012)




Trafikkanalyse 3

SVVs beregnede ~ Mgreaksen —Alternativ 2 7 400
trafikkmengde Mgreaksen — Alternativ 3 6 700
HRPs beregnede ~ Romsdalsaksen — ADT 6 400
trafikkmengde ~ Romsdalsaksen — ADT inkl. paslag 6900
SVVs beregnede ~ Romsdalsaksen — Alternativ 1 8 300
trafikkmengde Romsdalsaksen — Alternativ 2 8400

OPPSUMMERING OG DISKUSJON

| figuren under oppsummeres gjennomsnittlig ADT pa strekningen ved henholdsvis lav-, middels- og
hgyalternativet. For middels- og hgyalternativet er beregnet ADT noe hgyere for Romsdalsaksen enn
for Mgreaksen. Dette skyldes bl.a. at det for Mgreaksen forutsettes at all trafikk fra Otrgya-ferja
overfgres til Mgreaksen i nullalternativet. Anslaget av avvisingseffekt pa 20 prosent som legges til grunn
er relativt konservativ, relativt til empiriske bompengeelastisiteter for strekninger preget av mye
lokaltrafikk.

Figur 4 Oppsummering av beregnede trafikkmengder etter ferdigstilt veistrekning ved ulike scenarioer.
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Resultatene i denne oppsummeringen er gitt de forutsetninger som er lagt til grunn for nyskapt trafikk
og overfgring av trafikk fra andre eksisterende veier. Det presiseres at det er usikkerhet i tallene for
beregnede trafikkmengder etter ferdigstilt veistrekning. Basert pa dette er det beregnet ulike scenarioer
for a belyse en variasjon basert pa ulike forutsetninger. Som belyst innledningsvis i dette kapittelet vil
avvisingseffekter ved bompengefinansiering av veitiltak vaere varierende fra prosjekt til prosjekt.

Vurdering av trafikk og kostnadsestimater



4 BOMPENGEFINANSIERING I

HRP kjenner ikke planlagt bompengeandel for finansiering av strekningen, da det ikke er offentliggjort.
NTP 2018-2029 anslo at 8 milliarder kroner av prosjektet skulle finansieres ved bompenger. Andelene
er valgt pa bakgrunn av andel i andre ferjeavigsningsprosjekter, og Samferdselsdepartementets krav slik
det fremkommer i NTP. Samferdselsdepartementet papeker i Nasjonal transportplan for 2022-33,
oppdrag 9 at det totale omfanget av bompengeandel ikke skal overstige 29 prosent. Dette gjelder altsa
pa portefgljeniva. Erfaringsmessig er Hordfast, et annet ferjeavigsningsprosjekt, anslatt av SVV til a
utgjgre 47, 4 prosent, oppjustert fra tidligere anslag pa 27, 5 prosent®°.

41 STATENS VEGVESENS BEREGNEDE
BOMPENGESATSER

| det fglgende viser vi Statens Vegvesens beregnede bompengesatser, slik de fremkommer i notatet £39
Alesund — Molde, delstrekning @rskogfjellet — Bolsgnes: Fastsetting av nivd pd bompenger. Det er oppgitt
bompengesatser for personbiler med AutoPass pa 210 kroner for strekningen @rskogfjellet — Bolsgnes.
Dette inkluderer ikke bompenger ifm. Bypakke Molde, ettersom bomsnittene her ligger vest for Molde
sentrum, i Molde sentrum, og @st for Bolsgnes. Taksten for lett bil er 16 kr per passering®..

Det kan se ut til at bompengesatsene oppgitt i notatet®> og bompengesatsene presentert i
Sunnmgrsposten® er de samme. Det er likevel noe awvik, da satsene fremstilt i sistnevnte gir en samlet
bompengebelastning for personbiler med Autopass pa 168 kroner for strekningen @rskogfjellet —
Bolsgnes.

| notatet er det ikke oppgitt bompengesatser for de fire delstrekningene prosjektet deles inn. Det er
oppgitt samlet bompengebelastning for personbiler med AutoPASS-brikke hele strekningen
@rskogfjellet — Molde. Etter AutoPASS-brikke gir 20 prosent rabatt, har HRP beregnet at
bompengesatsen uten AutoPASS vil bli 263 kroner per passering. Bompengesatsen for tungtransport er
en funksjon av ikke-rabattert bompengesats for personbiler, og er det dobbelte av denne. Denne vil
derfor bli 526 kroner per passering.

Tabell 20. SVVs beregnede bompengesatser for strekningen

] el peregne
AutoPass Uten AutoPass
Personbiler 210 263
Tungtransport 526 526

Vegvesenet har beregnet satsene ved a benytte rabatterte ferjepriser for personbiler som utgangspunkt
for estimerte, rabatterte bompengesatser. Deretter benyttes de rabatterte bompengesatsene til 3
beregne bompengesatser uten rabatt. Videre oppgis det at strekningen Bolsgnes — @rskogfjellet vil gke
kjgrelengden med ca 20 km, hvor gkningen skyldes strekningen Bolsgnes — Vik. Det legges til grunn at
strekningen Vik — @rskogfjellet delfinansieres med en takst tilsvarende 3 kr / km, som gir en takst p& 30
kr fgr rabatt3*.

Iht. Statens Vegvesens Nasjonal transportplan 2022 - 2033 Oppdrag 9: Prioriteringer, anbefales det at
det for fastsetting av takstniva for ferjeavigsningsprosjekt, benyttes 1,4 ganger dagens ferjetakst pluss
3 kr/km for tunnel/bru som medfgrer vesentlig lengre strekning & kjgre.

30 (NRK, 2020), (Det Kongelige Samferdselsdepartement, 2019)

31 https://www.molde.kommune.no/horinger-planer-og-byutvikling/under-bygging-og-utvikling/bypakke-molde/
32 (Statens vegvesen)

33 (Egil H. Torvik, 2019)

34 (Statens vegvesen)

35 (Statens Vegvesen, 2020)
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| Vegvesenets innspill til NTP, kommer det ikke frem om det er rabatterte takster eller fullpristakster for
dagens ferjesamband som skal legges til grunn for fremtidige, rabatterte bompengesatser.

Det kommer heller ikke frem hvorvidt kjgrelengden som beregnes med 3 kr / km kan avkortes. Vi har
ikke tilstrekkelig informasjon om den konkrete beregningen til & vurdere om det er standard praksis i
Vegvesenet @ benytte rabatterte ferjetakster og en avkortet kjgrelengde som utgangspunkt for
bompengeberegninger.

Vi har gjort en beregning av bompengesatser for strekningen ved a benytte dagens ikke-rabatterte
ferjetakster for personbiler, samt en snittakst pa 3 kr / km som et tillegg®. Denne viser at anslag for
personbilsats oppgitt av Statens vegvesen er lavere enn satsen som fremkommer ved & benytte SVVs
metodikk uten & legge til grunn skjgnnsmessige vurderinger. Dersom man tar utgangspunkt i dagens
urabatterte fergesats og ganger denne med 1,4, gir dette en sats pa 287 kroner for tunnel- og
bruforbindelsen. Legges det til grunn 3 kr per kilometer for tunnel/bru som medfgrer vesentlig lengre
strekning a kjgre (20 km), gir dette en sats pa 60 kroner for strekningen. Dette resulterer i en
bompengesats pa 347 kroner for hele strekningen. Tunge kjgretgy betaler det dobbelte av dette.

Tabell 21. Bomsatser beregnet iht. metodikk angitt av SVV og SVVs beregnede bompengesatser for strekningen

Bomsatser beregnet a Bomsatser beregnet a
Juele g a
Uten AutoPass AutoPass Uten AutoPass
Personbiler 347 210 263
Tungtransport 694 526 526

BOMPENGESATSER OG NULLUTSLIPPSKJORETOY

Det vises til Statens Vegvesens Nasjonal Transportplan 2022-2033 — Oppdrag 9: Prioriteringer, og
diskusjon rundt nullutslippskjgretgys pavirkning pa bompengesatser. Nullutslippskjgretgyer er ikke
lenger fritatt for bompengebetaling, men deres bompengebetaling er begrenset til maksimalt 50
prosent av det konvensjonelle kjgretgy betaler, jf. Prop. 87 S (2017-2018).

Isolert sett vil en gkning i andelen nullutslippskjgretsy medfgre gkninger i bompengebelastningen i
bompengeprosjekter, hvor konvensjonelle kjgretgy vil fa den stgrste delen av den gkte
bompengebelastningen. Dette vil kunne fa flere ringvirkninger:

1. Stgrre trafikkavvisning, som gir en reduksjon i trafikantnytte og redusert evne til 8 nedbetale
prosjektet giennom brukerfinansiering, uten at nedbetalingsperioden gkes eller brukerandelen
reduseres

2. En forsterkning av insentivene til 3 velge nullutslippskjgretgy, som kan akselerere overgangen
til nullutslippskjgretgy. Dette vil igjen kunne forsterke effekten over.

| bompengeberegninger hvor det ikke hensyntas mulige effekter av en gkende andel
nullutslippskjgretgy, vil bompengesatsene kunne ende med a bli hgyere enn man i utgangspunktet
forutsatte.

| Mgre og Romsdal fylke har andelen elbiler gkt fra 0,8 prosent til 4,4 prosent i 20193¢. Denne andelen
forventes & pke ytterligere frem mot 2030, og T@I har beregnet elbilandelen i 2030 til 39,2 prosent for
region Midt, og 46,6 prosent for landet™.

HRP har i sine beregninger ikke hensyntatt en gkende andel nullutslippskjgretgy sin effekt pa
bompengesatser for konvensjonelle kjgretgy, ei heller effekten det vil ha pa trafikkavvisning mv. Ut ifra

36 (Statens Vegvesen, 2020)

37 (Statens Vegvesen, 2020)

38 SSB; Tabell 07849: Drivstofftype, type kjgring og kjgretgygrupper (K) 2008 - 2019
39 (Hulleberg & Ukkonen, 2020)
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notatet £39 Alesund — Molde, delstrekning @rskogfjellet — Bolsgnes: Fastsetting av nivd pd bompenger,
ser det ikke ut til SVV har hensyntatt dette i sine bompengeberegninger heller.

4.2 SIMULERING AV TRAFIKKMENGDER

Delkapitlet over viste Statens Vegvesens beregnede bompengesatser for strekningen @rskogfjellet —
Molde. | denne delen estimeres ngdvendig arsdggntrafikk pa strekningen for ulike andeler
bompengebelastning, gitt bompengesatsene som ble vist i forrige delkapittel. Dette gir et uttrykk for
ngdvendige antall passeringer per dag, det vil si ngdvendig trafikkmengde pa strekningen, for at
bompengeandelen av finansieringen skal veere nedbetalt pa 15 ar.

Simulert ADT er justert for andeler personbiler og tungtrafikk pa strekningen, og oppgis i tabellen. Denne
gvelsen er gjennomfgrt for personbiler med og uten AutoPASS, da bilister med AutoPASS oppnar
rabatterte satser pa strekningen nar den apner.

Forutsetningene for beregningene er som fglger:
- 15 ars nedbetalingstid
- 6,5% lanerente
- Det oppgis tall for hhv. 29-, 40- og 50% i brukerfinansieringsandel
- Antatt prosjektkostnad: 18 milliarder NOK for strekningen @rskogfjellet — Molde

- Sats for bompenger for personbiler er beregnet av SVV til hhv. 210 kroner med Autopass og 263
kroner uten for hele strekningen. Beregningen er beskrevet i kap. 4.1

- Det oppnas ingen rabatt for tungtrafikk. Gjeldene sats er dermed 526 kroner
- Detlegges til grunn 17 prosent tungtrafikk og 83 prosent personbiler pa strekningen

De tre ulike andelene for brukerfinansiering som benyttes er basert pa samme grunnlag som beskrevet
i innledningen til kapittelet.

Resulterende simulert ADT er presentert i tabellen under. Venstre kolonne i tabellen viser estimert
ngdvendig ADT dersom alle privatbiler oppnar rabatterte satser. Midtre kolonne angir ngdvendige antall
passeringer dersom ingen oppnar rabatterte satser. Dette er en forenkling, da andelen bilister med- og
uten AutoPASS er ukjent. | realiteten vil ngdvendig antall passeringer ligge et sted imellom estimatene,
per bompengeandel.

Kolonnen til hgyre viser SVVs beregnede gjennomsnittlige ADT for strekningen. Gjennomsnittlig ADT
over de fire delstrekningene pa Mgreaksen, inkludert nyskapt trafikk i 2030 er beregnet av vegvesenet
til 3 bli 6 767. Dette inkluderer ikke trafikk ved Tgndergdrd i Molde, da denne er pd samme niva
uavhengig av fjordkryssing.

Tabell 22. Ngdvendig antall daglige passeringer pG hele strekningen, gitt ulike bompengeandeler med og uten rabatterte satser

SVVs beregnede ADT

Ngdvendig &rsdggntrafikk (ADT)

for strekningen

AutoPASS Uten AutoPASS
Andel 29% 6503 5292 6767
brukerfinansiering 40 % 7226 5880 6767
50 % 8671 7056 6767

Tabellen viser at ngdvendig trafikkmengde for nedbetaling pa 15 ar vil matte vaere mellom 5 292 og
6 503 for en brukerfinansieringsandel pa 29 prosent. Dette er noe lavere enn det SVVs beregnede
giennomsnittlige ADT for strekningen. Det betyr at det er noe slingringsmonn i SVVs beregninger nar
det gjelder trafikkmengden som skal betale strekningen. Det kan dermed aksepteres en viss grad av
trafikkavvisning som fglge av bompenger, vridninger mot elbilisme mv.




For en brukerfinansieringsandel pa 40 prosent, kreves en ADT p& mellom 5 880 og 7 226, mens en
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brukerfinansieringsandel pa 50 prosent krever en ADT p& mellom 7 056 og 8 671.

4.3 SIMULERING AV BOMPENGESATSER

STATENS VEGVESENS FORUTSETNINGER FOR
BOMPENGEBEREGNING

Teksten under er hentet fra Statens vegvesens forutsetninger og metode for hvordan, samt nar, det skal

inkluderes bompengeberegninger pa en strekning i NTP 2022-2033. Strekningen som analyseres
oppfyller flere betingelser for a inkludere dette i analysen.

Prosjekter uten stortingsvedtak eller lokalpolitisk vedtak om bompenger:
e Strekninger med ADT under 2000 kjgretpyer skal ikke beregnes med bompenger

e For strekninger med ADT mellom 2000 og 4000 kjgretgyer skal det etter
naermere vurderinger beregnes bompenger.

e For strekninger med ADT stgrre enn 4000 kjgretgyer skal det beregnes
bompenger.

Det skal beregnes bompenger pé alle ferjeavigsningsprosjekter og prosjekter som
innebaerer vesentlige innkortinger.

Strekningsvise gjennomsnittstakster:

Gjennomsnittstakst for lette og tunge kjgretgyer: kr 3 pr. km. Dette tilsvarer som en
tommelfingerregel i mange prosjekter ca. 2 kroner pr. km for lette kjgretgyer og 6 kr for
tunge kjgretgyer. Ferjeavigsningsprosjekter: Arlig billettpris + 40 % (oversikt over drlig
billettpris har fagfolkene pad ferjer i Statens vegvesens regioner). Pa strekninger der det
bdde er ferje og vei, skal bdde ferjeavigsningsprosjekter og strekningsvise
gjennomsnittstakster benyttes.

Byomradder: Det skal brukes takster pa vedtatte pakker eller nye lokale forslag. Der det
ikke er vedtatte og tilradte takster, md regionene selv vurdere takstforslag. For alle
bompengeprosjekter, dersom det ikke foreligger vedtak om annet, skal 15 drs
bompengeperiode og forventet ldnerente pG 6,5 pst. benyttes i de samfunnsgkonomiske
beregningene. Prosjekter som fdr stor trafikantnytte, og der vi ser at det er stor
betalingsvilie, som blant annet ved store innkortinger av eksisterende veistrekninger
m.m., skal det vurderes bompenger utover opplistingen ovenfor. »*

HRPs ANALYSEFORUTSETNINGER
Nedenfor presenteres simulerte bompengesatser for M@reaksen basert pa ulike beregnede stgrrelser
pa ADT. Resultatene er beskrevet for ulike kombinasjoner av ADT og stgrrelse pa brukerfinansieringen

relat

ivt til den totale investeringen. Forutsetningene som ligger til grunn for beregningene er:
15 ars nedbetalingstid
Forventet lanerente pa 6,5%
Det oppgis tall for henholdsvis 29, 40 og 50 prosent bompengebelastning
Prosjektkostnad pa 18 milliarder NOK for strekningen @rskogfjellet — Molde
Gjennomsnittlige anslatt ADT pa strekningen fra SVV: 6 767

40 (Avinor, Jernbanedirektoratet, Statens vegvesen, 2018)
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- Gjennomsnittlig anslatt ADT pa strekningen i HRPs middelsalternativ: 7 166

Tabellen under viser beregnede bompengesatser pa strekningen mellom @rskogfjellet og Molde gitt
hhv. SVVs og HRPs beregnede ADT. Det vises hva bompengesatsene ma vaere ved en nedbetalingstid pa
15 ar, under ulike forutsetninger som gjelder andelen brukerfinansiering pa strekningen.

Tabell 23. Bompengesatser basert pd 6 767 i ADT (tall fra SVV), og 7 166 i ADT (HRPs middelsalternativ).

Nedbetalingstid — 15 ar

SW HRP middels

(ADT 6 767) (ADT 7 166)
Andel 29% 225 kr / passering 212 kr / passering
brukerfinansiering 40 % 310 kr / passering 293 kr / passering
50 % 388 kr / passering 366 kr / passering

Beregningene viser at bompengesatsen varierer med andelen brukerfinansiering og med
trafikkmengden som forutsettes. Beregningene viser at bompengesatsene gker med andelen
brukerfinansiering som legges til grunn. Videre viser beregningene at forholdet mellom
bompengesatsene og ADT er negativt — jo hgyere ADT som forutsettes, jo lavere vil bompengesatsene
bli. Dette fordi flere passeringer betyr at det er flere reisende som deler pa kostnadene.

Med en nedbetalingstid pa 15 ar, og ved a legge til grunn en brukerfinansiering pa 29 % av den totale
investeringskostnaden, vil bompengesatsen ligge et sted mellom 212 og 225 kroner per passering.

HRPs beregnede, gjennomsnittlige trafikkmengde er hgyere enn SVVs anslag for gjennomsnittlig
trafikkmengde pa strekningen. Dette gir ogsa utslag i beregnede bompengesatser, hvor
bompengesatsene med HRPs beregnede trafikkmengder er lavere enn med SVVs anslag for
trafikkmengde. Dette skyldes at en hgyere trafikkmengde gir flere bilister a fordele brukerfinansieringen
pa, som dermed gir en lavere bompengesats per bilist.
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4.4 SENSITIVITETER

Ettersom beregnede bompengesatser avhenger av noen usikre variable, som investeringskostnad,
nedbetalingstid og trafikkmengde, har HRP gjort sensitivitetsanalyser av bompengesatsene.

INVESTERINGSKOSTNAD

Nedenfor presenteres simulerte bompengesatser for Mgreaksen basert pa ulike investeringskostnader.
Det er vist hva bompengesatsene ma veaere for investeringskostnader hgyere enn SVV har beregnet for
strekningen. | notatet Vurdering av kostnadsestimater, vurderes SVVs beregnede estimat & veere
konservative, som vil si at det kan vaere en risiko for gkte kostnader i prosjektet. | notatet vises det bl.a.
til at prosjektet Rogfast trolig sprekker med om lag seks milliarder. Hgyalternativet i denne beregningen
er satt til 24 mrd., som er en kostnadsgkning pa 6 mrd.

Beregningen under illustrerer effekten av gkte investeringskostnader pa bompengesatsene.
Forutsetningene som ligger til grunn for beregningene er:
- 15 ars nedbetalingstid
- Forventet lanerente pa 6,5%
- Det oppgis tall for henholdsvis 29, 40 og 50 prosent bompengebelastning
- Prosjektkostnad pa hhv. 18, 20 og 24 milliarder NOK for strekningen @rskogfjellet — Molde
- Gjennomsnittlige anslatt ADT pa strekningen fra SVV: 6 767

Tabellen under viser beregnede bompengesatser pa strekningen mellom @rskogfjellet og Molde gitt
investeringskostnad pa hhv. 18, 20 og 24 milliarder NOK. Det vises hva bompengesatsene ma veaere ved
en nedbetalingstid pa 15 ar, under ulike forutsetninger som gjelder andelen brukerfinansiering pa
strekningen.

Tabell 24. Bompengesatser basert pd SVVs beregnede ADT, for ulike investeringskostnader

‘ ‘ Nedbetalingstid — 15 ar

SV (ADT 6 767)
18 mrd. NOK 20 mrd. NOK 24 mrd. NOK
Andel 29% 225 250 300
brukerfinansiering
40 % 310 344 413
50 % 388 431 517

Beregningene viser at gkte investeringskostnader vil bety gkte bompengesatser for en nedbetalingstid
pa 15 ar. Pa samme mate, vil reduserte investeringskostnader bety en reduksjon i bompengesatsene.

ENDRET NEDBETALINGSTID OG ANDEL BRUKERFINANSIERING
For & vise usikkerheten i bompengesatsene mht. trafikkmengde og nedbetalingstid, presenteres
simulerte bompengesatser for Mgreaksen basert pa ulike forutsetninger rundt disse variablene.

Forutsetningene som ligger til grunn for beregningene er:
- Hhv. 20 og 40 ars nedbetalingstid
- Forventet lanerente pa 6,5 %
- Det oppgis tall for henholdsvis 29, 40 og 50 prosent bompengebelastning
- Prosjektkostnad pa hhv. 18 milliarder NOK for strekningen @rskogfjellet — Molde
- Gjennomsnittlige anslatt ADT pa strekningen fra SVV: 6 767
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- 5858,7 166 0g 8506 i ADT for hhv. HRPs lav-, middels- og hgyalternativ

| det fglgende presenteres ngdvendige bompengesatser for 20 og 40 ars nedbetalingstid for
trafikkmengder som anslatt av SVV og for HRPs middelsalternativ. Beregningene viser at
bompengesatsene er avtakende med nedbetalingstid. Dette betyr at jo flere ar man nedbetaler
investeringer over, jo lavere vil bompengesatsene veere.

Tabell 25. Bompengesatser basert pd ADT beregnes av SVV og HRPs middelsalternativ for nedbetalingstid pd 20 og 40 dr.

Nedbetalingstid

SW HRP middels SW HRP middels

(ADT 6 767) (ADT 7 166) (ADT 6 767) (ADT 7 166)
Andel 29% 192 181 149 141
brukerfinansiering 20 % 265 250 206 195
50 % 331 312 258 243

Tabellen under viser HRP sine beregnede mengder ADT for hhv. lav- og hgyalternativet gitt en
nedbetalingstid pa 15 ar. Middelsalternativet er inkludert som en referanseverdi. Tabellen viser at
bompengesatsene er avtakende med trafikkmengden. Dette er logisk, og redegjort for tidligere. Jo flere
bilister som deler finansieringen mellom seg, jo lavere vil den enkeltes bompengebyrde veere.

Tabell 26. Bompengesatser basert pd HRPs lav-, hgy- og middelsalternativ for ADT.

Nedbetalingstid — 15 ar

HRP lav HRP hgy HRP middels

(ADT 5 858) (ADT 8 506) (ADT 7 166)
Andel 29% 260 179 212
brukerfinansiering 20 % 358 247 293
50 % 448 308 366
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VEDLEGG 1

Kart over trafikkflyt pa strekningene slik resultatene fremgar i T@ls og Borgerlistens undersgkelser.
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