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1.1 Innhold i rapporten

Denne rapporten tar for seg de prissatte konsekvensene og trafikkmengder som er analysert
for prosjektet E39 Vegsund-Breivika. Trafikkmodellberegningene som er utfert i
analysearbeidet er gjennomfagrt med Regional transportmodell v4.3.1 (RTM) for omradet
Midt, som omfatter Trendelag og Mare og Romsdal. | tillegg er EFFEKT 6.88 benyttet til
samfunnsegkonomiske beregninger.

1.2 Bakgrunn for planen

Ferjefri E39 starteti 2010 som et utredningsprosjekt. Malet var a undersgke potensialet for
en ferjefri E39 mellom Kristiansand og Trondheim for naringsliv og tilherende bo- og
arbeidsregioner. Prosjektet har ogsa sett pa teknologiske lgsninger for fjordkryssinger, og
vurdert hvordan tekniske anlegg for fjordkryssingene kan brukes for a utvinne kraft fra
stram, balger og vind. Et delprosjekt har videre vart a vurdere hvilken type
gjennomfaringsstrategi og hvilke kontraktsformer som er best egnet for et prosjekt av et sa
stort omfang.

I Nasjonal transportplan for 2014-2023 vedtok regjeringen ambisjoner om realisering av
ferjefri E39 i lapet av 20 ar. Ferjefri E39 gikk derfor over fra a vaere en mulighetsstudie til a
bli Statens vegvesens prosjekt. Dette for a samle forskning og utvikling, samt bidra med ny
kunnskap inn i byggeprosjekt langs E39.

Planlegging og bygging av prosjektene langs E39 blir styrt av regionene. Kommunedelplan
med konsekvensutredning for E39 Vegsund - Breivika er et av disse prosjektene.

Formalet med planarbeidet er a lgse de viktigste behovene for fremkommelighet,
trafikksikkerhet, kollektivtrafikk og gang- og sykkeltrafikk.

1.3 Beskrivelse av dagens situasjon

| dag er det 2-feltsveg medfartsgrense 70 km/t langs E39 fra Vegsundet til Breivikakrysset.
Strekningen er omtrent 4,5 km lang. Strekningen er preget av stor kedannelse i
rushtidstimene. | morgentimene mates ogsa biltrafikk fra tre ferjesamband i omradet, noe
som farer til store trafikkmengder pa kort tid. Stor belastning pa E39 forer til at flere velger
a benytte lokalvegnettet.

Strekningen er ulykkesutsatt og det er daglige forsinkelser og fremkommelighetsproblemer.
Dette er sarbart med tanke pa sma uhell som gir lange kaer og ringvirkninger langt utenfor
planomradet.

Lokalvegene Blindheimsbreivika og Spjelkavikvegen benyttes som avlastningsveg for
Blindheimstunnelen i rushtiden og medferer unadvendig gjennomgangstrafikk gjennom



boligomradene. Lokalvegen over tunnelen er en viktig kollektivtrasé og
hovedsykkelvegnettet for Alesund ligger her.

Kollektivknutepunktet pa Moa er den terminalen i Mgre og Romsdal med flest avganger og
ankomster - med om lag 585 avganger i dagnet og 56 i makstimen. | dag star bussene i
samme kg som bilene. | tillegg til bedre kapasitet pa europavegen, er det er sterkt skende
behov for a fa en bedre trafikkavvikling for kollektivtrafikken i knutepunktet pa Moa.

Gang- og sykkelvegnettetlangs E39 barer preg av stykkevis og usammenhengende nettverk
med en kombinasjon av mange ulike sykkellasninger. Sykkelvegnettet er ikke skiltet innenfor
planomradet, noe som for evrig gjelder hele Alesund kommune.

Dagens E39 har ikke tilfredsstillende utforming i henhold til gjeldende vegnormaler pa
strekningen Vegsund - Breivika. Vegnormalentilsier 4-felts veg nar trafikkmengden er starre
enn 12.000 kjt i arlig degntrafikk. Videre sier Tunnelsikkerhetsforskriften at dersom det ikke
blir gjort tiltak som medfgrer at trafikkmengden blir lavere enn 10.000 kjt i hvert kjorefelt i
dagnet for eksisterende vegsystemer, skulle det innen 2019 vaere en plan for to lap for
Blindheimstunnelen.

2.1 Alternativ 1

Ny E39 omfatter strekningen fra Breivika til Vegsundbrua i fire felt. For alternativ 1
innebaerer det to nye tunnellap mellom rundkjgringen i Breivika og Blindheimskrysset.
Dagens store rundkjering i Breivika omgjeres til et toplanskryss, en dobbel rundkjering.
Europavegstrafikken (E136 og E39) mgates i en rundkjering under terreng og
lokalvegtrafikken mgtes i en rundkjering pa dagens terreng. Pa Blindheim planlegges et nytt
fullverdig toplanskryss. Dagens Blindheimstunnel blir uendret og apen for trafikk, men
hovedtrafikken blir ledet gjennom de nye tunnellgpene. Videre sgrover planlegges det 4-felt
pa E39 mellom Blindheim og Vegsundbrua. Toplanskrysset pa Myrland far kun sgrvendte
ramper, slik at de som skal nordover ma kjare pa ny lokalveg pa vestsiden av E39.
Alternativet forutsetter pa sikt 4 felt sar for Vegsundbrua, jf. KVU for E39.

Lasningen legger opp til muligheten for a etablere nye direkte tunnelramper i begge
retninger mellom Brusdalen (E39) og den nye tunnelen. Dette for a gi E39 en
direktegjennomkjgring utenom det nye Breivikakrysset. Trafikkmodellberegninger viser
relativ lav trafikkmengde i denne retningen. Alternativ 1 inkluderer rampene i
kommunedelplanen, men legger opp til to ulike utbyggingsfaser. Farste fase kan vare
tunnelen Blindheim - Breivika uten rampene nordover. Andre fase blir rampene gstover.
Rampene ma koble seg pa prosjektet E39 Breivika - Digernesskiftet.

Alternativ 1 har flere fleksible varianter for a prioritere kollektivtrafikk gjennom omradet. Et
er a redusere gjennomgangstrafikken i Blindheimsbreivika/Spjelkavikvegen for a prioritere
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kollektivtrafikk her. Det er ogsa mulig a regulere et av feltene langs E39 som

sambruksfelt/kollektivfelt dersom det er gnskelig. Begge kollektivigsningene er billige og
enkle a gjennomfare, samt raskt reversible. Alternativ 1 innehar derfor, etter etablert

infrastruktur, en stor fleksibilitet i vegsystemet som muliggjer en prioritering av ulike
trafikantgrupper avhengig av politisk malsetning. Kollektivtrafikk skal for gvrig studeres
narmere i en egen delutredning i det videre planarbeidet, jf kap 6.1.
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Hovedsykkeltrase for E39 oppdateres pa hele strekningen med tovegs sykkelveg med fortau
adskilt fysisk fra hovedvegen der det er mulig a fa til. Alle krysningspunkt vil bli sterkt
vektlagt og utformet med trafikksikre og gode lgsninger.

Ved tunnelmunningene og for strekningen mellom Blindheim og Vegsund vil alternativ 1
komme tett inntil eksisterende bolig- og naringsomrader. @st for Breivikakrysset ligger det
et boligomrade som trolig vil fa negative konsekvenser av forslaget. Hvor omfattende det blir
er avhengig av type lgsning og hvor tunnelportalen og trasé kan etableres. Dette skal
utredes naermere i konsekvensutredningen og det videre planarbeidet.

2.2 Alternativ 2

Ny 4-felts veg mellom rundkjeringen i Breivika og Vegsundbrua i dagens vegtrasé. Nytt
toplanskryss i Breivika med en dobbel rundkjaring, der europavegtrafikken mates i en
rundkjering under terreng og lokalvegrafikken i en rundkjering pa terreng. Nytt tunnellgp
planlegges parallelt med dagens Moa-tunnel, samt nytt toplanskryss med sgrvendte ramper
i Spjelkavika.

Det planlegges et nytt tunnellgp medto felt gjennom Blindheimstunnelen. Blindheimskrysset
oppdateres for a tilpasse seg en 4-felts veg som viderefares i dagens E39 trasé til
Vegsundbrua. Det forutsettes pa sikt fire felt sar for Vegsundbrua i dagens trasé, jf. KVU for
E39.

Alternativ 2 har flere fleksible varianter for & prioritere kollektivtrafikk gjennom omradet. En
er a redusere gjennomgangstrafikken i Blindheimsbreivika/Spjelkavikvegen for a prioritere
kollektivtrafikk her. Det er ogsa mulig a regulere et av feltene langs E39 som
sambruksfelt/kollektivfelt dersom det er gnskelig. Begge kollektivigsningene er billige og
enkle a gjennomfare, samt raskt reversible. Alternativ 2 innehar derfor, etter etablert
infrastruktur, en stor fleksibilitet i vegsystemet som muliggjer en prioritering av ulike
trafikantgrupper avhengig av politisk malsetning. Kollektivtrafikk skal for gvrig studeres
narmere i en egen delutredning i det videre planarbeidet, jf kap 6.1.

Hovedsykkeltrase for E39 oppdateres pa hele strekningen med tovegs sykkelveg med fortau
adskilt fysisk fra hovedvegen der det er mulig a fa til. Alle krysningspunkt vil bli sterkt
vektlagt og utformet med trafikksikre og gode lgsninger.

Ved tunnelmunningen sar og nord for Blindheimstunnelen og for strekningen mellom
Blindheim til Vegsund vil alternativ 2 komme tett inntil eksisterende bolig- og
naringsomrader. Videre vil alternativ 2 pa strekningen mellom Moatunnelen og
Blindheimstunnel gi miljgulemper for friomradet bade langs Spjelkavikelva og ved
Sandingane (Spjelkavika), samt boligomradene langs strekningen. Hvor omfattende det blir
er avhengig av type lgsning og hvor tunnelportalen og kryss kan etableres. Dette skal
utredes naermere i konsekvensutredningen og det videre planarbeidet.



Breivika-

t136 Ajeg, e krysset' ' E39Trondheim
t o

Blindheims-
krysset

Myrland-

o8

Kartverke

Statens vegvesen
Kommunedelplan
E39 Vegsund - Breivika

Alternativ 2
Tegnforklaring
2-lgps tunnel
4-felts veg
Hovedsykkelveg
Lokalveg
[N Multiconsult

Kartgrunnlag: Topografisk norgeskart
I T m
0 100200 400 600 800 1000




De prissatte konsekvensene vurderes samlet i en nytte/kostnadsanalyse med data fra
transportmodell. Metodikken for a beregne de trafikale virkningene med transportmodell og
for de prissatte virkningene beskrives i delkapitlene under.

3.1 Regional Transportmodell (RTM)

| analysene presentert i denne rapporten er RTM Midt v4.3.1 benyttet til beregning av
trafikkmengder.RTM er en strategisk modell basert pa firetrinnsmetodikken, hvor falgende
beregnes; turproduksjon, turfordeling, reisemiddelvalg og rutevalg. Reisemiddelvalg i
modellen er bilfgrer, bilpassasjer, kollektivreisende, gange og sykkel. Turproduksjonen
beregnes for reiser til/fra arbeid, tjenestereiser, fritidsreiser, hente/bringe-tjenester og
private reiser. Geografisk er modellen delt inn i soner, og beregner trafikkmengder mellom
sonene ut fra data om antall bosatte, antall arbeidsplasser innenfor ulike naringer, etc.

Transportmodellen RTM Midt dekker transporttilbudet i Trendelag og Mgre og Romsdal.
Modellen beregneralle personreiser som er kortere enn 70 km. | tillegg beregner modellen
rutevalg for godstransport og for personreiser som er lengre enn 70 km. Modellen er
kalibrert mot data fra reisevaneundersgkelse (RVU) fra 2018 og trafikktellinger fra NVDB for
2018. Beregningene er gjennomfgrt for prognosearene 2030 og 2050. RTM er en strategisk
modell som er laget for a undersgke langsiktige konsekvenser i transportsystemet til et
starre omrade, og beregner ettersparselen etter reiser ut fra transporttilbud. Modellen
beregner gjennomsnittlig transportetterspgrsel og trafikk pa degnniva. Modellen beskriver
forsinkelse, men ikke kg i stor grad.

3.2 Nytte/kostnadsanalyse

De prissatte konsekvensene erde virkningene som kan kvantifiseres og verdsettes i kroner,
som for eksempel reisetid, anleggskostnader og ulykkeskostnader. Kostnadene for a
etablere nytt vegsystem sammenstilles med kostnadene for a beholde dagens vegsystem.
@kte kostnader omtales som kostnader mens sparte kostnader omtales som nytte. Summen
av kostnader og nytte omtales som netto nytte. Kortere reisetid og faerre ulykker vil bidra til
okt nytte, mens anleggskostnader vil bidra til a redusere nytten av prosjektet.

| nytte/kostnadsanalysen beregnes kostnader og nytte for fire hovedgrupper av aktgrer i
samfunnet:
e Trafikanter og transportbrukere - reisende med bil og kollektivtransport, samt
transporterer av gods langs vegnettet.
e Operatgrer - bomselskap, fergeselskap og andre kollektivselskap
e Det offentlige - investeringer, drift, vedlikehold, overfgringer til operatgrer og
skatte- og avgiftsinntekter
e Samfunnet for avrig - trafikkulykker, klimagassutslipp, andre miljgkostnader,
restverdi og skattekostnader.



Nytte og kostnader av et prosjekt inntreffer pa forskjellige tidspunkt i lgpet av
analyseperioden. Analyseperioden for denne type analyser er satt til 40 ar, regnet fra
ferdigstillelse av prosjektet. | en naverdiberegning vil en konsekvens som inntreffer langt
fram i tid ha lavere verdi sammenlignet med verdien av samme konsekvens om den
inntreffer i dag. Nytte og kostnader som inntreffer hvert enkelt ar (f.eks. spart reisetid og
okte drift- og vedlikeholdskostnader), diskonteres med kalkulasjonsrente pa 4 % til
sammenlikningsaret, slik at de kan sammenliknes med investeringskostnaden som inntreffer
for apningsaret.

Netto nytte (naverdi) av et prosjekt er summen av diskontert nytte og kostnad for hvert
enkelt ar i analyseperioden. Netto nytte viser hva samfunnet far igjen malt i kroner nar alle
kostnader og nytte for prosjektet er summert. Hvis netto nytte er negativ, er prosjektet ikke
lennsomt for samfunnet ut fra de prissatte konsekvensene.

Netto nytte pr. budsjettkrone er et relativt mal pa lsnnsomhet, og sier noe forenklet hva
samfunnet netto far igjen for hver krone av offentlige midler som brukes til prosjektet.

4.1 Trafikkmengder og transportmodellen for dagens situasjon

| dette kapittelet sammenligner vi trafikkmengder fra NVDB med
transportmodellberegningene for dagens situasjon. Vi oppgir trafikkmengder i
arsdegntrafikk (ADT).

Trafikkregistreringsstasjonene er vist i figur 4-1 og tabell 4-1 viser en sammenstilling av
registrerte trafikkmengder og modellberegninger. Langs strekningen er det to kontinuerlige
tellepunkter, et i Blindheimstunnelen og et i Moatunnelen. | tillegg er modellen
sammenlignet med 9 andre tellepunkter i tilknytning til anleggsomradet.

ALESUND
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Trafikkregistreringspunkt ADT registrert ADT beregnet, RTM Awvik i %
E39 Blindheimstunnelen 21 844 (2021) 21 400 2%
E39 Moatunnelen 11 227 (2021) 11 900 6%
E39 Vegsund Sjukenesstranda 12 533 (2020) 12 600 1%
Fv.60 Blindheim @. 11 080 8 200 -26 %
Fv.6210 Spjelkavik S. 6 900 3550 -49 %
E136 Moa nord 10 036 6 540 -35%
E39 Brusdalen 11 390 10 400 9%
Borgundfjordvegen 6515 2 800 -57 %
Borgundvegen 12 753 9 300 -27 %
Lerstadvegen 16 125 17 700 10 %
Volsdalen 24 450 21 800 -11%
TOTALT 144 853 124 700 -13 %

Tabellen overviser trafikkmengder fraNVDB og modellberegnede trafikkmengder for dagens
situasjon. Tall fra NVDB er hentet fra ar 2019. For trafikkregistreringsstasjonene som ikke
har fullstendigedata i 2019, er trafikkmengdene hentet fra annet arstall, oppgitt i parentes i
tabellen.

Tellepunktene Borgundfjordvegen, Borgundvegen og Lerstadvegen er parallelle veger, og vi
ser derfor pa trafikktallene for disse samlet sett. | Lerstadvegen ligger trafikkmengden noe
hayere i modellen sammenlignet med registreringene, mens i Borgundvegen og
Borgundfjordvegen ligger trafikkmengdene en del lavere enn registreringene. Totalt er det
ett avvik pa 16 % pa de tre tellepunktene.

For Blindheimstunnelen ligger trafikkmengden fra modellen 2 % lavere enn registrerte data
fra NVDB, mens trafikkmengden er 6 % hgyere i modellen for Moatunnelen. Tellepunktene
langs prosjektstrekningen stemmer derfor godt overens med registrerte trafikkmengder.

Totalt sett ligger trafikkmengdene i modellen 13 % lavere sammenlignet med registrerte
trafikkmengder for de 11 utvalgte trafikkregistreringspunktene. Modellen beregner ikke
turer som fritidsreiser med overnatting (f.eks. turer til og fra hytter) samt mobile
tjenesteytere som hjemmehjelpstjenester, handverkere og matlevering. Modellen vil derfor
beregne lavere trafikk enn registrert trafikk generelt og 13 % avvik er akseptabelt for denne
analysen. Store avvik mellom tellepunkt kan forklares ved hvor sonene er tilknyttet
hovedvegnettet og at soneinterne turer ikke kommer ut pa vegnettet.

4.2 Faste forutsetninger i EFFEKT

Beregningene er gjennomfert med EFFEKT versjon 6.88 med data fra transportmodell. De
trafikale virkningene, trafikantnytten og kollektivkostnadene beregnes med RTM og
overfares deretter til EFFEKT.

Felgende forutsetninger er lagt til grunn for beregningene:
- 75 ars analyseperiode
- 75 ars levetid
- Apningsar 2034
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- Sammenligningsar 2025

- Skattefaktor 1,20

- 4 %kalkulasjonsrente

- Felles prisniva er satt til 2024
- Full statlig finansiering

E39 Vegsund-Breivika vurderes a ha ledig kapasitet etter ar 2073 og derfor er det valgt 75
ars analyseperiode.

Det er lagt til grunn full statlig finansiering i nytte/kostnadsanalysen. Det kan vare aktuelt
med bompengefinansiering av E39 Vegsund-Breivika, men det antas at det ikke vil pavirke
rangeringen av alternativene.

4.3 Registrerte trafikkulykker

Registrerte trafikkulykker gir et grunnlag for a ansla framtidig ulykkesrisiko og benyttes i
beregningen av framtidige ulykkeskostnader. Pa strekninger uten registrerte
personskadeulykkes og pa nye vegstrekninger benyttes normale skadetall.

Det er registrert 5 politirapporterte personskadeulykker i perioden (f.o.m. 2020- t.om.
2023), hvorav 1 var utforkjering, 2 var mateulykker og 2 var ulykker i samme kjareretning.
Registrert skadeomfang er 2 drepte og 12 lettere skadde.

Kapittel 2 beskriver alternativenei sin helhetog i dette kapittelet beskrives tiltakene som har
betydning for de trafikale virkningene i prognosear 2030 og 2050, og for de prissatte
virkningene. | prissatte konsekvenser beregnesalle kostnader tilknyttet transporttilbudet ved
etablering av et nytt tiltak samt 75 ar driftsperiode /analyseperiode for transporttilbudet @
sammenlignes med kostnadeneved a beholde transporttilbudet uten det nye tiltaket i 75 ar.
Sammenligningsalternativet omtaltes som referansealternativet og tiltaksalternativene
omtales som hhv. alternativ 1 og alternativ 2.

5.1 Referansealternativet

Referansealternativet benytter vi som sammenligningsgrunnlag i analysene av tiltak. |
referansealternativet legger vi til grunn vedtatte prosjekter og ser pa forventede
transportmengder som i hovedsak er basert pa prognoser for befolkningsvekst. Det er
gjennomfart beregninger for referansealternativet i prognosearene 2030 og 2050.

Modellberegningene danner grunnlagetfor a beregne de prissatte konsekvensene fram mot
ar 2073 og med bakgrunn i de haye trafikkmengdene i Blindheimstunnelen kan vi anta at det
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ma komme tiltak for a ivareta trafikantenes sikkerhet i lapet av denne perioden, dersom ny
E39 mellom Vegsund og Breivika ikke realiseres. Det er knyttet stor usikkerhet til hva
tiltakene kan innebaere, men i beregningene som omtales i denne rapporten er
kjgrehastigheten for trafikantene redusert til 60 km/t i prognosedret 2030 og til 50 km/t i
prognosearet 2050 pa dagens veg mellom Breivikakrysset og Vegsundbrua.

Dagens kollektivtilbud er viderefart for begge prognosearene. Det samme gjelder tilbudet
for gaende og syklende.

5.2 Alternativ 1

Det er lagt til grunn 4-felts motorveg mellom Vegsundbrua og Breivikakrysset. Fra
Vegsundbrua til Blindheimskrysset fglger vegen dagens trasé, mens mellom
Blindheimskrysset og Breivikakrysset er det planlagt tolgpstunnel pa 3,0 km like ast for
dagens E39. Tunnelen er dimensjonert med profil T9,5 og sikkerhetsklasse E. Hele
strekningen har vegbredde 23,0 m og midtrekkverk. Hastigheten er satt til 90 km/t. Det er
lagt opp til nytt toplanskryss ved Myrland med servendte ramper. | tillegg er det nytt
toplanskryss ved Blindheim. Et nytt lokalvegnett etableres ogsa mellom Myrlandkrysset og
Breivikakrysset.

For dagens E39 mellom Blindheimskrysset og Breivikakrysset er hastigheten redusert fra 70
km/t til 50 km/t.

Tiltakene for gaende og syklende er ikke kodet inn i transportmodellen da de har et tilbud
som gar parallelt med dagens E39. Ny hovedveg for syklende vil heve standarden og gjere
det mer attraktivt a benytte sykkel som framkomstmiddel, men dette vil ikke pavirke
ettersporselen i transportmodellen.

Kollektivtrafikken i transportmodellen falger dagens trasé. Vi antar at de fleste kollektivruter
vil falge dagens E39, men at enkelte ekspressruter vil velge a kjgre den nye tunnelen. Pa
bakgrunn av at vi har lite informasjon om hvordan kollektivtilbudet vil bli, samt at det er en
sveaert tidkrevende prosess a legge om tilbudet i transportmodellen, har vi valgt a la
kollektivtrafikken fglge dagens E39.
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5.3 Alternativ 2

For alternativ 2 er det lagt til grunn ny 4-feltsmotorveg som faelger dagens trasé. Den nye
vegen har dimensjoneringsklasse H3, som vil si 23,0 m vegbredde og midtrekkverk.
Hastighetenlangs strekningen er satt til 80 km/t. Ved Myrland er det nytt toplanskryss med
sgrvendte ramper. | tillegg er det nytt toplanskryss ved Blindheim. Et nytt lokalvegnett
etableres ogsa mellom Myrlandkrysset og Breivikakrysset. Rundkjagringen ved Spjelkavik
legges over dagens E39, slik at pakoblingen til E39 i dette krysset fjernes.

Tunnelene langs strekningen er dimensjonert med profil T9,5 og sikkerhetsklasse E.
Lengdene patunnelene er henholdsvis 850 meter for Blindheimstunnelen og 560 meter for
Moatunnelen.

Det er ikke kodet inn egne tiltak for gdende og syklende som for alternativ 1, men vi antar at
gaende og syklende har ett tilbud parallelt med dagens E39. Det samme gjelder for
kollektivtrafikken.

| dette kapittelet ser vi pa trafikkmengdene som beregnes i RTM for prognosearet 2050. Vi
ser pa strekningenlangs dagens E39 og sammenligner trafikkveksten for alternativene med
referansesituasjonen for 2050.

6.1 Referanse 2050

1 2021 var registrert trafikkmengde i Blindheimstunnelen 21 844, og den beregnede
trafikkmengden i RTM var 2 % lavere, altsa 21 500. Slik man kan se i figur 6-1 under, er
trafikkmengden i Blindheimstunnelen beregnet til 26 600 for referansesituasjonen i 2050.
Dette tilsvarer en gkning pa om lag 24 % fra dagens situasjon.

For Moatunnelen var den registrerte trafikkmengden 11 227 i 2021, og den beregnede
trafikkmengden for dagens situasjon er 11 900. | referansesituasjonen for 2050 er
trafikkmengden beregnet til 16 300, en gkning som tilsvarer 37 % fra dagens situasjon.

@kningeni trafikk skyldes i hovedsak befolkningsvekst, som farer til gkt behov for transport
og dermed gkt trafikkmengde. | tillegg antas det at den gkonomiske veksten gker frem mot
2050, noe som fgrer til at flere har mulighet til a reise med bil, og velger dette
transportmiddelet fremfor andre transportmater.

14



Framme NEEN

Ei3g AﬂIESUnd

I‘/_.) E39 Trondheim

~dsvess!
MesurEs

00 Hoten
28300 R\t
-
%
Moa =)
o ;\ 5000
=
7500 o
-
My “:‘é 'y
=)
FurmiTa o
5;00
2500
pielkavi et
QQ
wv
~
()]
(o)}
Oo H
Rimvika
renika
Statens vegvesen
glindneim Kommunedelplan
P _]2800 E39 Vegsund - Breivika
indheims-
krysset Alternativ 0
(@]
S
o
~N
Myrland-
krysset
s uridel
vt i
=)
hS
$ 1+
/ o Multiconsult
Kartgrunnlag: Topografisk norgeskart
we®
393e m
£ Kartverke] 0 100200 400 600 800 1000

15



6.2 Alternativ 1

For alternativ 1 reduseres trafikken i Moatunnelen med om lag 6 000, og i
Blindheimstunnelen reduseres trafikken med om lag 19 000 sammenlignet med
referansesituasjonen. Den nye traseen far en ADT pa 19 400. Ser vi pa trafikkmengden for
den nye traseen sammen med trafikken i Blindheimstunnelen, er den totale trafikkmengden
omtrent den samme som pa dagens E39 i prognosearet 2050. Dette alternativet faerer derfor
i liten grad til gkt trafikk totalt sett, men reduserer trafikken pa dagens E39 betydelig.
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6.3 Alternativ 2

| alternativ 2 reduseres trafikken i Moatunnelen med om lag 600. Denne reduksjonen
kommerav at rundkjeringen ved Spjelkavik na legges over E39, slik at pakoblingen her blir
fiernet. Det gjor at lokalvegnettet benyttes til fordel for E39. | Blindheimstunnelen gker

trafikken med om lag 1 500.
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Nytte-/kostnadsanalysen er basert pa resultatene fratransportmodellen. Transportmodellen
beregner trafikkmengder, trafikantnytte og kostnader for kollektivselskapene. Resultatene
overfares til nytte-/kostnadsverkgyet der de sammenstilles med de gvrige kostnadene.

Trafikkmengdene leses inn for arene 2030 og 2050 og trafikkveksten interpoleres mellom
prognosearene. Trafikkveksten far 2030 og etter 2050 fastsettes av fylkesbaserte prognoser
for forventet trafikkvekst.

7.1 Trafikantnytte

Trafikantnytte er sparte transportkostnader for trafikantene som reiser mellom Vegsund og
Breivika. Ut fra beregnet hastighet, sparer reisende i lette kjgretay omtrent 1,5 minutter pa
stekningen uavhengig av hvilket alternativ som velges, se tabell 7-1. Fgrere av tunge
kjoretay sparer omtrent 1,2 minutter reisetid.

L Alternativ
Reisetid
0 1 2
Reisetid Lette (min) 4,8 3,3 3,3
Tunge (min) 4.8 3,6 3,8
Endret reisetid | Lette (min) -1,5 -1,5
Tunge (min) -1,2 -1,2

Den nye vegen er litt lengeri alternativ 1 sammenlignet med dagens veg, mens i alternativ 2
er distansen den samme. Derimot er kapasiteten starre og hastigheten satt opp til
henholdsvis 90 km/tog 80 km/t som gir starre forutsigbarhetog en besparelsei reisetid og
positiv trafikantnytte for alle alternativene. Alternativ 1 gir trafikantnytte pa om lag

1,290 mrd.kr, mens alternativ 2 har en trafikantnytte pa om lag 1,325 mrd.kr i
analyseperioden pa 75 ar, se tabell 7-2.

Helsevirkningene for gaende og syklende (omtales som GS-trafikk i tabellen) gir negativ
nytte pa om lag 76 mill.kr for alternativ1 og 47 mill.kr for alternativ 2. Dette som fglge av at
modellen beregner at noen flere velger bil som reisemiddel i stedet for gang og sykkel
dersom anlegget bygges. Den nye hovedvegen for sykkel hever standarden og gir et mer
helhetlig tilbud for syklende langs E39 mellom Vegsund og Breivika for alle alternativene.
Dette er en kvalitet som transportmodellen ikke klarer a ta hgyde for, men vi kan anta at
noen flere vil ga og sykle som falge av dette og at de gkte kostnadene for helsevirkningene
mest sannsynlig er for litt for hoay.

Beregningene tar heller ikke hgyde for bedre vilkar for kollektivtrafikken nar kapasiteten
okes i vegnettet. Bussene vil far bedre framkommelighet i begge alternativene, mens
alternativ 1 gir best framkommelighet for det regionale busstilbudet.
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Komponenter Alternativ

(Naverdi, tusen. 2024-kr) 1 2

Trafikant- og Trafikantnytte 1290 097 1325071

transport-

brukere Helsevirkninger for gs-trafikk -75 969 -46 748
Sum 1214127 1278323

Alternativ 1 gir totalt 1,215 mrd.kr i trafikantnytte og alternativ 2 gir 1,280 mrd.kr.
Alternativ 2 er det beste alternativet for trafikantene.

7.2 Operatgrnytte

Operatgrnytte er nytten for bompengeselskaper, parkeringsselskaper, ferjeselskaper og
andre kollektivselskap der det er aktuelt. Dette er selskaper som star for offentlig
transportvirksomhet eller selskaper som bidrar med forvaltningen av infrastruktur for
transport.

Komponenter Alternativ

(Naverdi, tusen. 2021-kr) 1 2
Kostnader 0 0

Bompengeselskaper Inntekter 14 686 20 760
Overfgringer -14 686 -20 760
Sum 0 0
Kostnader 0 0

Ferjeselskaper Inntekter 15 854 23 046
Overfgringer -13 102 -18 616
Sum 2752 4430
Kostnader -64 -128

ﬁ:lferstivselskaper Inntekter -18 520 -24048
Overfgringer 18 584 24 176
Sum 0 0
Kostnader -64 -128

Sum operatgrer Inntekter 12 020 19 758
Overfgringer -9204 -15 200
Sum 2752 4 430




Operatgrnytten viser en gkning i inntekt for bompengeselskapene for alle alternativene.
Dette skyldes at transportmodellen beregner en gkning i antall som kjgrer bil som fglge av
tiltakene. Inntektene gker mest med alternativ 2. Inntektene overfgres i sin helhet til det
offentliges budsjett.

Tiltakene gir ogsa en liten trafikkekning pa fergestrekningene ser for Alesund. Dette gir en
liten gkning i kostnadene for fergeselskapene fordi det ma settes inn en ferge med starre
kapasitet tidligere i perioden. EFFEKT beregner fergekostnadene ut fra kapasiteten pa
fergene som betjener strekningene. Nar trafikken sker over kapasitetsgrensen, forutsettes
detat en starre ferge ma settes i drift for a kunne avvikle trafikken. Trafikkakningen gir ogsa
gkte inntektertil fergeselskapene. Totalt gker inntektene mer enn utgiftene og overskuddet
for fergeselskapene gker.

Inntektene for kollektivselskapet reduseres for begge alternativene fordi transportmodellen
beregner at faerre reiser kollektivt nar tiltakene etableres. @kningen i kostnader for
kollektivselskapene er svart liten og skyldes en liten justering av kjgrelengder for bussene.
Redusert inntektsgrunnlag ma dekkes opp som overfgringer fra det offentlige.

Overfaringen fra operaterene til de offentlige etaters budsjett er negativ. @kte inntekter for
bompengeselskapene overfares direkte til det offentlige for a finansiere offentlige
prosjekter. Kollektivselskapene og mange av fergeselskapene far statte fra det offentlige for
a dekke opp sine driftskostnader siden inntektene fra passasjerer ofte er lavere enn
driftskostnadene. Nar inntektene gker, reduseres behovet for subsidier. Negativ overfaring
for operatgrene finner vi igjen som gkt nytte i budsjettvirkningene for det offentlige.

7.3 Budsjettvirkninger for det offentlige

Budsjettvirkning for det offentlige er summen av inn- og utbetalinger over alle offentlige
budsjetter.

Investeringskostnaden er den starste utgiften for det offentlige. Investeringskostnader
omfatter anleggskostnader inkl. mva., grunnerverv, prosjektering og prosjekt- og
byggeledelse samt arkeologiske utgravinger, opprusting av eksisterende veg og staytiltak
der det er aktuelt. | nytte-/kostnadsanalysen diskonteres anleggskostnadene over
anleggsperioden og merverdiavgiften trekkes fra, far summen sammenstilles med de avrige
kostnadskomponentene, se tabell 7-4.

Investeringskostnader Alternativ

(Naverdi, tusen. 2024-kr) 1 2
Anleggskostnad i 2024-kr 6 755 069 7 563 626
Sum, diskontert (inkl. mva.) 5243 013 5870 583
Sum, diskontert (ekskl. mva.) 4297 551 4811 953
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Tabell 7-5 sammenstiller alle endringer i kostnader over offentlige etaters budsjetter.
Kostnadene til drift og vedlikehold gker i analyseperioden for alle alternativene. Den nye
vegen har gkt vegbredde og flere tunneler som bidrar til a gke drift- og
vedlikeholdskostnadene. Alternativ 1 har hayest drift- og vedlikeholdskostnad pa grunn av
to nye tunnellgp i tillegg til Blindheimstunnelen og Moatunnelen. | alternativ 2 utvides de to
eksisterende tunnelene med nye tunnellgp.

Overfaring er endringer i stotte til operatarene gitt i tabell 7-3.

Komponenter Alternativ

(Naverdi, tusen. 2024-kr) 1 2
Investeringer -4 297 551 -4 811 953

Det offentlige Drift og vedlikehold -518 825 -266 214

(B) Overfgringer 6 556 11 456
Skatte- og avg.inntekter 52 104 41 313
Sum -4 757 716 -5 025 398

Alternativ 1 er det beste alternativet for det offentlige. Alternativ 1 gir hgyere utgifter til drift
og vedlikehold enn alternativ 2, men investeringskostnadene er lavere. @kt bilbruk gir gkte
skatte- og avgiftsinntekter og dermed et positivt bidrag for det offentlige for begge
alternativene. Begge alternativene gir store utgifter for det offentlige, men alternativ 1 gker
budsjettene litt mindre enn alternativ 2.

7.4 Ette for samfunnet for avrig

Nytte for samfunnet for avrig er kostnader knyttet til personskadeulykker pa vegnettet, stay—
og luftforurensing, restverdi for prosjektet og skattekostnader.

| Komponenter | Alternativ

(Naverdi, tusen. 2024-kr) 1 2
Ulykker 60 945 55 026
Klimagassutslipp -34 513 -29 226

Samfunnet Andre miligkostnader 39 480 21 462

for gvrig
Restverdi - -
Skattekostnad -951 544 -1 005 080
SUM -885 631 -957 818

Ny veg vil redusere ulykkeskostnadene med omtrent 61 mill.kr (diskontert) for alternativ 1
og 55 mill.kr (diskontert) for alternativ 2, over analyseperioden pa 75 ar. De reduserte
ulykkeskostnadene tilsvarer 7 personskadeulykker for alternativ 1 og 8 personskadeulykker
for alternativ 2, men alternativ 1 gir starre besparelser i materiellskadeulykker enn
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alternativ 2. Totalt sett gir alternativ 1 lavere ulykkeskostnader enn alternativ 2 og gir sterre
nytte for samfunnet for gvrig. E

| | Alternativ
Antall tonn utslipp
1 2
Endret utslipp  COz-ekvivalenter (tonn) 142 994 106 265
NOx(tonn) 62 1

Begge alternativene gir gkt klimagassutslipp sammenlignet med a beholde dagens
vegsystem. Ny veg med god kurvatur og gkt hastighet medfarer at drivstofforbruket agker i
driftsfasen av vegen og gker kostnadene knyttet til direkte klimagassutslipp. | tillegg vil
prosjektet beslaglegge skog med hgy bonitet som ogsa bidrar til gkte utslippskostnader.
Anlegget vil medfaere en del indirekte utslipp i forbindelse med byggefasen, f.eks. betong,
stal og asfalt, men utslippskostnadene for byggematerialer er medregnet som CO;-avgift i
anleggskostnadene, og derfor ikke medregnet i kostnadene i tabell 7-6. Men de er med i

Il tonn utslipp i tabell 7-7. Det samme gjelder for utslipp fra materialer brukt til drift-
og vedlikehold av den nye vegen. Utslippskostnader i forbindelse med kjeretayslitasje og
drivstoffproduksjon er heller ikke med ikke med i dette regnestykket.

Andre miljgkostnader er knyttet til stayplager for personer som bor langs E39 Vegsund-
Breivika og regional luftforurensning NOx. Prosjektet omfatter stayskjerming for bebyggelsen
langs den nye vegen. Staytiltakene i alternativ 1 reduserer stayplagen tilsvarende 40,1
mill.kr, mens alternativ 2 reduserer stgyplagentilsvarende 21,6 mill.kr. Begge alternativer gir
okte utslipp av NOx tilsvarende 0,6 mill.kr for alternativ 1 og 0,1 mill.kr for alternativ 2.

Skattekostnaden er et «dadvektstap» for samfunnet; skattefinansiering av offentlige tiltak vil
gi et effetktivitetstap for samfunnet fordi ressursbruken blir pavirket av skattegkningen.
Skattekostnaden er 20 % av de gkte kostnaden for det offentlige. Alternativene har relativt lik
skattekostnad, men alternativ 2 har noe hayere skattekostnad enn alternativ 1. Totalt
medferer dette at nytte for samfunnet for gvrig blir negativ.
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7.5 Sammenstilling av prissatte konsekvenser

Tabell 7-8 sammenstiller gkte og reduserte kostnader for samfunnet som folge av
prosjektet.

| Komponenter Alternativ

(Naverdi, tusen. 2021-kr) 1 2

Trafikant- og transportbrukere 1214 127 1278 323
Operatgrer 2752 4430
Det offentlige(B) -4 757 716 -5025 398
Ulykker 60 945 55 026
Klimagassutslipp -34 513 -29 226
Andre miljgkostnader 39 480 21 462
Restverdi - -
Skattekostnad -951 544 -1 005 080
Netto nytte (NN) -4 426 468 -4 700 463
NNB -0,93 -0,94

Investeringskostnaden er komponenten som har sterst betydning for de prissatte
konsekvensene. Alternativene gir positiv nytte for trafikantene og transportbrukerne med
kortere reisetid og lavere kjgrekostnader. Den nye vegen blir sikrere og gir faerre
personskadeulykkeri trafikken, men de positive virkningene av prosjektet er ikke store nok
til a dekke opp for investeringskostnadene.

Netto nytte er negativ for begge alternativene. Det betyr at prosjektet ikke er Isnnsomt a
gjennomfare ut fra de prissatte konsekvensene. Alternativ 1 har lavest investeringskostnad
0g minst negativ netto nytte.

Virkninger av bompengeinnkreving er ikke beregneti denne analysen. Bompengeinnkreving
vil medfaore lavere trafikkmengder i bompengeperioden og lavere trafikantnytte totalt sett.
Trafikkmengden blir lavere fordi noen flere vil sykle, ga eller reise kollektivt. Andre vil slutte
a reise sa ofte som de ville gjort uten bompengeinnkreving, mens noen vil velge andre
reisemal for a unngabompenger. Inntektene for bompengeselskapet vil ske og overskuddet
overfares til de offentliges budsjetter nar kostnadene ved bompengeinnkrevingen er trukket
fra. Dette vil medfere at kostnadene for det offentlige blir lavere.

Innbyrdes rangering av prosjektene vil ikke bli pavirket av bom eller ikke bom.
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