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UTTALELSE – Nordfjordkryssing AS        

KVU E39 Skei-Ålesund


Nordfjordkryssing AS viser til brev fra Statens vegvesen av 01. desember 2011 der KVU E39 Skei-Ålesund ble lagt ut på høring.



1.0 FORMÅL MED VÅR UTTALELSE

Nordfjordkryssing ønsker med denne uttalelsen og gjøre rede for at det er en midtre trase som utvikler Nordfjord og Sogn og Fjordane. Det er en midtre trase som vil være den beste investeringen for landet vårt, både på kort og lang sikt. I det midtre binder vi sammen større bo – og arbeidsmarkeder og skaper grunnlag for vekst og næringsutvikling. 

Nordfjordkryssing AS vil tilråde bro over Lote/Anda. Dette vil utvikle Nordfjord og Sogn og Fjordane og reisetiden mellom Bergen og Trondheim vil bli kortere enn ved en K10 uten bro (indre). Vi anser at den tiltenkte broen i det indre mest sannsynlig ikke bygges. Reisetiden vil da komme opp i 98/94 min på Skei - Volda mot 88 minutter ved K4 (S’en) og 69 minutter ved K7 (Stigedalen). En evt. bro i det indre vil dessuten i liten grad nyttes av lokal trafikk (ca. 60 % av trafikken). Dette medfører at bompengegrunnlaget vil være langt lavere i det indre enn ved en bro over Lote-Anda. 

Videre ønsker vi å gjøre rede for de manglene som vi har funnet i beslutningsgrunnlaget, og i tillegg vise til direkte feil i dokumentet som vi mener burde vært endret for å gi et korrekt bilde. Det er for oss viktig at dette kommer tydelig frem til de endelige beslutningstagere og at det også blir en del av en kvalitetssikring (KS1).


2.0 NORDFJORDKRYSSING AS

Nordfjordkryssing AS ble stiftet i 2007. Selskapet eies av Eid, Gloppen og Stryn kommune, Gloppen næringsorganisasjon, Eid utviklingsfellesskap og Sparebanken Sogn og Fjordane. I tillegg støtter Sparebanken Vest driften av selskapet. Styreformann er Kjell Opseth – tidligere samferdselsminister - og nestleder for styret er tidligere statssekretær i samferdselsdepartementet, Svein-Ottar Sandal. 


3.0 BYGGE FOR FREMTIDEN

I perioden april 2010 og frem til mars 2011 har Statens vegvesen gjennomført en KVU for strekningen Skei – Ålesund. Bestillingen fra samferdselsdepartementet går på å korte ned reisetiden mest mulig mellom Kristiansand og Trondheim samtidig som veien skal legge til rette for utvikling av bo – og arbeidsmarkeder. 

Reisetid har vært en rød tråd i hele KVU-prosessen. Statens vegvesen vedgår at man har hatt fokus på å komme fortest mulig forbi området og at man i liten grad tar hensyn til de som bor i regionen og verdiskapningen en ny vei vil føre til. Modellene som nyttes fanger ikke opp regional utvikling. 

I Nordfjord har man i konseptene K4 og K7 - bro ved Lote-Anda – muligheten til å binde sammen regionen å skape et stort bo – og arbeidsmarked på opp i mot 60.000 mennesker. Alternativet er at man velger å legge veien i indre Nordfjord – K10. Dette vil gjennom økt ventetid på ferjene i området i praksis føre til større tidsavstander mellom kommunene i midtre og ytre Nordfjord. En slik løsning vil sette 25.000 mennesker og nærmere 2.000 bedrifter langt tilbake i tid. Dette i forhold til at 8.000 mennesker i det indre får en noe kortere vei til Byrkjelo. Det vil også medføre 20-30 minutter lenger reisevei til sykehus (akutt og føde), og der man ved en trase i det midtre kan halvere reisetiden til lokal flyplass for midtre og indre Nordfjord (20 – 40 min mindre), vil denne avstanden på sikt øke ved K10.

Statens vegvesen tilrår det indre alternativet (K10). Anbefalingen legger vekt på at det på kort sikt er dette en rimeligere investering og det er et raskt alternativ. Først skal man ruste opp Olden/Innvik (FV 60) med veiutbedringer og tunnel. Deretter skal man bygge bro. Mange med oss mener at dette i praksis medfører at det aldri vil bli bygget en bro i det Indre. Det som da skulle bli den raskeste veien, blir en vei som tar 10 minutter lenger tid enn K4 (98 minutter kontra 88 minutter) – se under: 
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Vi ender opp med en katastrofal løsning som øker tidsavstandene for både fjern- og lokaltrafikken. Som tabellen under viser vil en trase over Lote-Anda gjøre alle avstander kortere mellom kommunene enn en K10 uten bro (indre). Spesielt når ytre og midtre Nordfjord og ytre søre Sunnmøre skal over fjorden vil forskjellene være dramatiske
	 
	 
	Bro Lote/Anda
	30 min ferge L/A
	Bro Lote/Anda

	 
	 
	 
	
	Bro Austefjorden

	FRA
	TIL
	K4 (S’en)
	K9 Iindre)
	K7(Stigedalen)

	Skei
	Volda
	88
	98
	69

	Stryn
	Sandane
	43
	51
	53

	Sandane
	Eid
	19
	43
	19

	Eid 
	Stryn
	41
	41
	41

	Eid 
	Volda
	57
	62
	31

	Sandane 
	Volda
	62
	98
	42

	Eid 
	Ørsta
	66
	71
	40

	Måløy
	Skei
	93
	118
	93



Hovedforskjellen mellom konseptene: 

K10 u/bro (indre):
Vil ikke medføre regional utvikling og alle avstander blir lenger. 

K4 (S’en):
Vil binde sammen Stryn og Gloppen, gi enda kortere avstand mellom Eid og Gloppen, gi ytre og midtre Nordfjord kortere vei til Sogn/Oslo og være 10 minutter raskere mellom Skei og Volda (Nord-Sør). 

K7 (Stigedalen): 
Vil være det alternativet som gir størst utvikling. Her binder vi ikke bare sammen Nordfjord som region og Nordfjord med resten av Sogn og Fjordane, men vi binder også sammen Eid og Gloppen med Volda og Ørsta. I tillegg vil ytre Nordfjord få langt kortere vei til Volda. I K7 vil også reisetiden mellom Skei – Volda være klart best.

I de andre fylkene på Vestlandet legger Statens vegvesen langt større vekt på at veien skal binde sammen områdene den passerer.  I Sogn og Fjordane er ikke dette tatt med i vurderingen på en god nok måte!

K4, K7 og K10 er i en stor nasjonal målestokk relativt like i pris. I andre fylker godtar man løsninger som tar lenger tid og som koster mer. Her ønsker man og ivareta den overordnede målsettingen om å tilrettelegge for utvikling av bo – og arbeidsmarkedsområder. I Møre og Romsdal planlegger man å bruke 35 milliarder på prosjekter som alle er mindre lønnsomme enn de tre alternativene vi har mellom Skei og Volda. 


	 SOGN OG FJORDANE
	KOSTNAD
	SPART TID
	      TRAFIKANTNYTTE
	NETTO NYTTE
	%

	K10 - Indre (bru Svarstad) 
	4500
	 70
	3200
	-1100
	-0,24

	K7 - Stigedalen
	6500
	66
	4300
	-2200
	-0,35

	K4 - Gjeldende trase
	5000
	45
	2300
	-2900
	-0,56

	 
	 
	 
	 
	 
	 

	MØRE OG ROMSDAL
	
	
	
	
	

	Volda – Ålesund K5
	9700
	42
	4600
	-5700
	-0,62

	Ålesund – Molde K2
	16300
	41
	6100
	-9900
	-0,67

	Molde – Bergsøya KA
	2900
	7
	1100
	-2100
	-0,99

	Bergsøya - Liabø K4
	6800
	34
	2500
	-4800
	-0,68


Dersom man havner på en indre løsning uten bro er det i realiteten en K9 (FV60 rustes opp og gjøres om til E39). Dette konseptet har en trafikantnytte på 800 millioner kr i forhold 4.300 og 2.300 milliarder i midtre – se over. 

For å redusere tidsavstandene mellom midtre og ytre Nordfjord og resten av fylket må E39 ligge i midtre Nordfjord ved Lote - Anda. Samhandlingspotensialet mellom Nordfjord og Sogn/Indre Sunnfjord vil da bli styrket og aksen sørover til Oslo via Fjærlandstunnelen vil være 20 min kortere for 25.000 mennesker som ellers presses inn på Rv 15 mot Otta og videre inn på E6 mot Oslo. Med Statens Vegvesen si tilrådde løsning, vil tilgangen mellom regionene bli dårligere og mer tidkrevende. Dette er meget alvorlig for Nordfjord, og stikk i strid med overordnede strategier for videre utvikling av Sogn og Fjordane.

Det er verdt å merke seg at Samferdselsdepartementet i brev av juli 2011 endret hovedmålsettingen for KVU arbeidet med bakgrunn i tilrådningen sendt inn av vegdirektoratet. Her gjorde man det tydelig at riksveier i Norge ikke bare skal gå fortest mulig fra A-Å og koste minst mulig på kort sikt, men de skal også legge til rette for utvikling av bo – og arbeidsmarkeder. Sistnevnte er grunnlaget for en spredt bosetning og utnytting av alle landets ressurser. 


4.0 MANGLER OG FEIL I KVU RAPPORTEN
 
KVU rapporten har en rekke mangler og feil. Flere av disse er alene nok til å endre tilrådningen fra Statens vegvesen. Nedenfor gjør vi rede for noen av dem.


4.1 Trafikktallene er feil 
Statens vegvesen vedgår at i deres arbeid med trafikkanalyser hvor ferjer er inkludert vil trafikkberegningsmodellene gi feil resultat. De fanger ikke opp lokal kunnskap. I K10 er trafikken over Lote-Anda i fremtiden satt til 200 kjøretøy pr dag. Dette er feil. Modellene som nyttes tar ikke hensyn til lokal kunnskap og snitt tiden for å komme over fjorden med ferge settes til 25 min. I realiteten er denne 10-14 min. I tillegg er det ca. 2,5 mil lenger vei via indre og bompengene ved en evt. bro i det indre vil minst være på fergetakstnivå. Det betyr at det er raskere og billigere å ta ferge for midtre og ytre Nordfjord og ytre søre Sunnmøre. Realiteten vil være mellom 600-900 kjøretøy. Trafikktallene i det indre ved K10 er da alt for høye. 

Dette medfører enorme utslag over tid i trafikantnytteberegningen med de lave tallene vi har i vårt område. Hadde man korrigert for dette vil bildet blitt et helt annet. Differansen er vanskelig å sette eksakt, men det er over 30 år snakk om betydelige beløp til fordel for at E39 skal gå over Lote-Anda. Dette gjør at grunnlaget for vurderingen på dette området blir direkte feil.


4.2 Manglende bompengegrunnlag for de ulike alternativene
Statens vegvesen er i sin analyse opptatt av den totale kostnaden, men ikke hvor mye staten skal betale i forhold til brukerne. En bro i det indre ved Svarstad har et langt mindre bompengegrunnlag enn en bro over Lote-Anda.  Over Lote-Anda har vi et grunnlag på 1,4-1,7 milliarder kr. I indre vil det ligge langt lavere. Kanskje er differansen så mye som 1 milliard kroner. Ser man på en E39 over Stigedalen (K7) er det grunnlag for å hente inn ca. 2,5-3 milliarder kr i 2020-2035 da man her avløser to ferger. 


4.3 Regional nytte – Næringsutvikling og bolyst - ikke tatt med 
Man har ikke tatt med i vurderingen hva de ulike alternativene vil medføre i forhold til næringsutvikling og bolyst. Ved en løsning over Lote-Anda står man ovenfor muligheten til å binde sammen store folkemengder og områder i ett stort bo – og arbeidsmarked. Dette er utelatt i betraktningen. 

På dette området er det i nyere tid utviklet en modell gjennom Handelshøyskolen i Bergen som viser til at der man kan binde sammen områder til en pendlingsavstand opp mot 45 minutter vil produktiviteten øke med 2,5 %. Denne modellen er applisert på rapporter i området rundt Bergen og der vil verdien være flere milliarder kr pr år. I vår KVU er denne modellen ikke brukt og verdien således utelatt. Nytteverdien ville vært betraktelig for en midtre løsning (Lote-Anda). Det er denne traseen som binder sammen områder. I det indre blir det lenger avstand mellom kommunene. Totalt – over 30 år - er det snakk om milliarder i økt nytteverdi som ville endret besluttingsgrunnlaget vesentlig. 


4.4 Tilgang til sykehus og flyplass ikke vurdert
I vårt fylke ser vi at det er en stor forskjell for midtre og ytre Nordfjord i reiseavstand til sykehus ved bro i midtre kontra indre Nordfjord. Forskjellen vil være på 20 minutter eller mer i økt reisetid til Førde og 30 minutter lenger til Volda for 25 000 mennesker. Her vil en midtre løsning (K7 og K4) redde liv og redusere skadeomfang ved alvorlige sykdommer.

Næringsliv har etablert seg i de ulike regionene basert på dagens flyplass-struktur og det er viktig at man ivaretar fremtiden for disse bedriftene ved at tilbud opprettes og at avstander blir kortere. Dette er ikke tatt med i betraktningen. Ved K4 blir avstanden til Sandane flyplass for Eid redusert fra 38 min til 14 min og for Stryn fra 80 min til 40 min. Ved en indre løsning øker avstandene i det fergen avtar i hyppighet.  Ved 45 min. avganger (30 min i dag) innebærer det for Eid en økning fra 38 min til 45 min og for Stryn blir det en økning fra 80 min til 87 min i overskuelig fremtid. Dersom det skulle bli bygd en bro i det indre vil avstanden likevel være 45 min ved K10 kontra 40 min ved K4.  


4.5 Kostnader som skyves over på Sogn og Fjordane ved en indre trase
Statens vegvesen har kalkulert kostnadene ved opprusting av eksisterende vei mellom Byrkjelo og Sandane til 500 millioner kr (eks. moms, usikkerhet, adm. og byggeledelse). Denne summen er med i konseptene der trasen går over Lote-Anda. Ved et indre alternativ vil denne kostnaden legges på Sogn og Fjordane fylkeskommune (strekningen blir fylkesvei), og således er denne kostnaden utelatt. Den vil være lavere da det ikke er samme krav til veibredde/kvalitet, men det vil beløpe seg til flere hundrede millioner kroner.

Ved en midtre løsning avløser man enten en eller to ferger. Dette er i seg selv et mål da fergene vil måtte gå til evig tid dersom trasen legges i det indre. Trafikkgrunnlaget vil her være lavere enn i dag og det vil kreves kraftige subsidier. Dette havner på fylket sitt budsjett da strekningen vil være en fylkesvei. Eksakt kostand vil være avhengig av ÅDT og rutetilbud. Statens vegvesen bruker tallet 200 millioner kr pr 25 år for fergen Lote-Anda i sine tall. Dette vil medføre årlige kostander på mellom 5-10 millioner kr som løper til evig tid og som fylket må betale for. Disse midlene kunne gått til utbygging og utbedring av veinettet.

Videre vil Lote-tunnelen bli fylkets ansvar. Denne må enten strosses (250 millioner kr) eller det må bygges ny tunnel (500-600 millioner kr). Tilslutt vil det være fylkets ansvar for vedlikehold og opprustning av dagens FV60 mellom Byrkjelo og Innvik.

Alt i alt snakker vi om langt større summer enn det Sogn og Fjordane vil oppnå som fordel ved et indre alternativ. 


4.6 Investeringer gjort i området basert på stortingsvedtak er ikke vurdert
I 1995 ble det vedtatt av stortinget at E39 skulle skal gå over Lote-Anda og via Kvivsvegen til Volda når sistnevnte åpner. Dette er et vedtak som regionalt næringsliv har lagt til grunn for sine investeringer.  For mange bedrifter vil en region som bygges ned og hvor 25.000 mennesker og nesten 2000 bedrifter får 30 min lenger vei til E39 medføre en drastisk endring i rammebetingelser for drift og utvikling.

I senere tid har det vært gjort stor investeringer på vegstrekningen langs E39 gjennom Gloppen og Eid kommune. Det er investert i vei (tunnel, rassikring, veibredde, etc.). I tillegg har Sandane lufthavn blitt rustet opp for 140 millioner kroner og nå jobbes det med utbedringer på Anda fergekai. Totalt sett dreier det seg om ca. 500 millioner kroner. 

Investeringene over, sammen men beslutninger om hvor folk har valgt å bosette seg i forhold til arbeidsplasser, er ikke tatt med som en del av beslutningsgrunnlaget for hvor E39 skal gå.

4.6 K10 (indre) koster 300 millioner mer enn angitt
I januar 2012 har Statens vegvesen kommet på banen og sagt at de har glemt å ta med en investeringskostnad på 300 millioner kr under konsept 10. Kostanden for konseptet stiger da fra 4,5 milliarder kr til 4,8 milliarder kroner. Det er ikke gjort nye utregninger på nettonytte.


5.0 NY TEKNOLOGI – REDUSERTE BROKOSTANDER

Det jobbes for tiden godt med ny teknologi for å krysse de norske fjordene med bro. Et selskap har kommet frem til en flytebro-løsning som i stor grad er basert på kjente elementer. Den typen bro som er aktuell for Lote/Anda og kryssing over Voldsfjorden er en kombinert løsning av teknologien som er brukt på Nordhordlandsbroen og fra offshore teknologi. Den vil kunne ta høyde for innselingskravene fra kystverket og prosessen for verifisering og godkjenning av en uavhengig klasseinstitusjon er i gang. En slik bro vil koste ca. 1 million kr pr meter hvilket betyr at man sparer 1,2 milliarder på broen Lote/Anda (K4/K6/K7) og 1,6 milliarder på broen over Folkestad/Volda (K6). 
 
Dette betyr at nettonytten vil øke betraktelig for K6 (sparer 2,8 milliarder på investeringen). Også K4 og K7 vil øke nettonytten i forhold til en løsning i indre Nordfjord. 
 
Vi ønsker derfor at det tas forbehold om teknologiutvikling frem til en evt. byggestart på bro/tilførselsveier over Nordfjorden.


6.0 KONKLUSJON

KVU arbeidet har jobbet frem reisetider og kostnader ved de ulike konseptene og sett på trafikknytte. Dette er selvsagt viktige momenter. Men, lokal trafikk er likevel det som utgjør den største trafikkmengden i området Skei - Volda. Da må det velges en trase for E39 som fanger opp regioner med store tettsteder og der i gjennom lokalbefolkningen og næringslivet sine behov. Det er den midtre traseen over Lote-Anda som tar best vare på disse behovene. Dette var også hovedargumentet for at Stortinget i 1995 konkluderte med dagens trasevalg. 

Ovenfor har vi vist at beslutningsgrunnlaget for tilrådningen er mangelfullt og på visse områder direkte feil. Alle feilene og manglene ovenfor utgjør verdier for flere milliarder kroner og de peker alle i favør av en midtre trase over Lote-Anda. Samfunnsøkonomisk vil det være klart best å legge E39 i indre Nordfjord.

E39 skal gå over Lote-Anda. Da bygger vi for fremtiden.


Mvh,

Mats Andersson							Kjell Opseth
Daglig leder							Styreformann
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