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Forord

Denne rapporten er laget av Fosenbrua AS, i samarbeid med flere konsulentselskaper som
har utfgrt delutredninger eller deltatt i Konsulentgruppen.

Den er spesielt laget for & gi status i arbeidet og orientering av politisk og administrativt niva
i bergrte kommuner, fylkeskommunen, naeringslivsorganisasjonene og selskapets eiere.

Den har veert bebudet over lengre tid, men det var pa mange mater naturlig & avvente at
prognosearbeidet Fosen 2050 ble ferdig og skipspassasjene i Trondheimsfjorden hadde blitt
gjenstand for oppdaterte vurderinger.

Den er laget av en arbeidsgruppe bestaende av Olav Ellevset i Fosenbrua AS, Terje Norddal i
Rambgll, Michele Delapaz Hansen i Norconsult, Tore Ljunggren i WSP, Anette Fjeld-Hansen
(nd Prodtex AS) og Stein Atle Haugerud i Dr. Techn. Olav Olsen, og Ragnar Nesdal (tidligere),
Henrik Struksnaes og Tom Husebg i Deloitte Norge.

Fosenbrua AS

v/Daglig leder Morten Warankov
Mobil +47 906 80848
Post@fosenbrua.no
www.fosenbrua.no

Orientering om arbeidet med Fosenbru-prosjektene September 2023 side 1



Innhold
FOPONA ..o e s st e st be st bes Seeabaesebeessabeessneessnaeesane
Y= T2 0 0 = o [ TSN
2 FOSENDIUPIOSIEKEENE....ci ittt e e e s ee bbb ee e e e e e e seasrrreeeeas
2.1 FOSENDIUG AS... e et r e e e e s
2.2 Radgivende KONSUIENTEIUPPE ..uuiieeeei ettt
2.3 Status fOr arbeidet .......ei i e
2.4 ProSjekteNe SOM INNEAT . .ciiciiiiiiee et e saae e sre e e sree e sareeeanees
2.5 GjenNOMTBIINGSMOEI ...eevveiiiiiiiieeie e e e e e e s eaar e
2.6 To prosjektpakker finansiert med bOMPENEET ......uvvevieiieiieiiiieeeee e
3 Pakke I. Stjgrnfjordkryssing med vegforbindelser........ccccvvioevieciiiieeeieiiiiiieeieeee s 10
3.1 =T o 1] o oV =R 10
3.2 Kryssing aVv Sti@rnfjorden .....oooueieeiiiie e 10
3.21  ARErnativ I TUNNEI ot 11
3.2.2  Alternativene Med BrU......cooiii i e 12
3.2.3  Investeringskostnader for alternativene .........ccceevvviveiiiniiiiee i, 13
3.2.4  Konsekvenser Natur 08 MilJd .......ccooveviviveeeiiiiieiieiieeeec e 14
3.2.5  Videre planarbeid ... 14
3.3 Strekningen Fevag — Rissa Ved UddU.........ccoucvveiiieiiieee et 15
3.4  Tunnel Stadsbygda - Vemundstad ........ccoecuiiiiiiniiiiieiec e 17
35 OpPSUMMETING PAKKE | .cooneiiiiiiiiee et saae e 18
4 Pakke Il Kryssing av Trondheimsfjorden.......ccoccuvieiiiiiiiiiiiiiiecciiee e siee e 19
4.1 FIN@NSIeringShENOV....cciiiiiiii e 19
4.2  Trafikk- 02 bompengeberEgNing......cccccovvvviiieiiiiiieeiceeee e 19
4.3  Tekniske utfordringer 08 I@SNINGEI .....cccccuvveeeiei e 20
4.4 ENhetSKOSTNAOEr ....ooiiiiiieieeeee e e 20
A.5  LaNOf@STO et 21
4.6 Krav til SKipSPaSSaS eI ..ccuuriieiiiiiiie ittt ettt ettt st e e bre e e e sbbree s s s araeeesbaeeesennes 21
4.7  Skipssluser for store skip 08 SIEP ...ciivvviieiiiiiiieeeee e 23
4.8  Tekniske I@SNINGEr fOr BrU.. ..o iiii i 24
I AV £V T g 1T Y=L PP SPP PP 27
5.1  Trafikkunders@kelse i 2017 ......cccooiiiieiiienieeeeeeeee e 28
5.2 Prognosearbeidet FOSEN 2050 ........cooeiiuiriiieiieiieiiiiireeeeeeeeeresitreeeeeeeeesessesrssseeseessenans 29
5.2.1  Fosen 2050 - Kryssing av Stjgrnfjorden (Pakke [).......cccccceveeecnvereereeeeeeiccnnnennen. 29

‘;FOSEN S RUA

Orientering om arbeidet med Fosenbru-prosjektene September 2023

side 2



5.2.2  Fosen 2050 - Kryssing av Trondheimsfjorden (Pakke 1) ......cccovveeeeiiiiieinnnnnnnnnnn. 30
5.2.3  Fosen 2050 - Begge fjordkryssingstiltak .......ccccccovvvereeieiiiiiiiiiiieene e, 31
T T N o 1o [ (Y1 d (a1 o V{1 RSP PSP 31
6 RammeVilkar fOr fiNaNSIEIING .....ccvviiiieeeiie ettt e e et e e e 33
6.1 Muligheter og barrierer for finansiering av infrastruktur i Norge .........ccccoeuveevennne. 33
6.2 Internasjonal sammenligning av regulering av vegavgifter........cccccvvvvieiincieeennns 33
6.3 Prosjekter finansiert utenfor offentlige budsjetter ......cccoovvviiniiiiiiiiiiieee s 34
6.4  Samfunnsgkonomiske virkninger av bompengefinansiering i 40 ar.........cccecceeenneee. 34
6.5 Ferjeavl@sningSOrdNiNgEN .......ueeeeeiii ittt cree e e e e eeeabrreaee e e e e e 35
6.6 Rammebetingelser for finansiering og bygging av infrastruktur i Norge ................. 36
7  Plan for finansiering av FOsenbru-pakkene........ccccoooiiiiiiiiiiiiciiieeeeee e 37
7.1 Langsiktige behov for finansiering .....coccvvveeiieiiee e 37
7.2 ENtreprisEKOSTNATEr . ..cc viiei e 38
7.3 B g} 6 o T g F- o [T T PRSPPI 39
7.4 Kortsiktige behov for finanSiering........coovueiiiiiiie e 39
7.5 Handtering av merverdiavgiften i Fosenbru-prosjektene........c.cccccveevciveviiiecnienenne. 41
7.6 Aktuelle finansieringsKONSEPLEI......ccic vttt e e 41
8 G ENNOMEBIING..ciiiiiiiiiieeiie ettt e et eee e e eeeseebbbbar e e eeeeeseababereeeeeesessssssssaaseeessnsnnsees 42
8.1 FyIKeSKOMMUNENS GNSVAT ...uiiiiiiiiieieieciiteeeee et e et e e e e e e e e saaabeeeeeeeeeenn 42
8.2 Fosenbrua AS sammen med fylkeskommunen.......coccveeeiiiieiiiiieeeeec e 42
8.3 Kontrahering og kontrakter for gjennomf@ring........cccccevviviiiiniiiiiiniiiee e 44
8.4 Betydningen av teknisk/gkonomiske pilotprosjekter........ccccooeevieiiievivenieecieeennene, 45
8.5  Automatisering pavirker kostnadsutviklingen .........cccccceevieeiriiiiniie i 46
9 Videre forberedende arbeid..........ccueeeiiiiii e 47
LYY =Y - SO U TP RP PPN 50
Figurliste
Figur 1 Prosjektene SOM INNGAT ....cccuveiiiuiieiie e et e ssteeesteeesaeeeaee s stte e s saeeassseeeesteeessseeenaseesnsseesnns 8
Figur 2 Foreslatt tunneltrase under Stj@rnfjorden ........cccoccveeviieeicie e, 11
Figur 3 Alternative traseer for flytebru over Stjgrnfjorden........cccccevvvviiiiiniiiieiiniiec e, 12
Figur 4 Alternative ilandfgringer pa nordside av Stjgrnfjorden ........cccccceevvieiiieiccieccieeeen, 13
Figur 5 Ny veg FevAg — UddU i RiSSa.....ccuiiiiiiieiiieiiiiecrteecsttee st et sae st e s see e svee e saaeeenanes 16
Figur 6 AlS-data for jan 2021 - Jan 2022 ......ccoeeiiieeeiiiieeeesiitee st eessie e e s sareee s ssaaeeessaaeeesens 22
Figur 7 Eksempl pa skipssluse pa flytebru i Seattle, USA.........ccoceviieeiiieieiiiee e, 23
Figur 8 Konseptskisse skipssluse for Nordfjordbrua. LMG Marine AS........cccovceivviiveeeenieeeennn. 24
FIgUr O MULIg BrUlBSNING ...eveeiiiiiie ettt et s e e s sae e e e s s aa e e e snaaeeeeens 25
Figur 10 1llustrasjon Qv SIUSEIBSNING .....cccccuiiiiiiiiiiieiieee et re e s seaaee s s saaeeaens 26
Figur 11 Anslag over kostnadene for Pakke Il Trondheimsfjorden..........ccccvvvveiievevenreceennens 26

Orientering om arbeidet med Fosenbru-prosjektene September 2023 side 3



4@ FOSENERUA
Figur 12 Resultat fra trafikkberegningene for alternative trafikklgsninger ..........cccceevuvnnnen... 28

Vedlegg
Vedlegg 1 Entreprisekostnader Pakke | og Pakke Il
Vedlegg 2 Gjennomsnittlig arlig behov for drift, vedlikehold, rehabilitering og reinvesteringer

Orientering om arbeidet med Fosenbru-prosjektene September 2023 side 4



‘; FOSEN-

1 Sammendrag

En fast forbindelse over Trondheimsfjorden vil alene ha stor betydning for Midt-Norge som
landsdel, og vil dermed ogsa ha nasjonal betydning. Indre Fosen og Afjord vil danne kjedede
bo-, arbeids- og servicemarked med flere kommuner pa Trondheimssiden av fjorden, og vil
gi tilgang til nye, store arealer for regional vekst og utvikling. Regionen vil styrke sin tilgang
til og attraktivitet for spesialkompetanse, som ogsa kan benyttes i sterkt voksende marine
naeringer pa Fosen.

En fast forbindelse over Stjgrnfjorden vil ha stor betydning for Fosen som region ved at det
meste av folk og arbeidsplasser vil ligge i ett felles bo-, arbeids-, og servicemarked. Det i dag
bare Afjord som har tilgang til ett felles service-, bo- og arbeidsmarked p& rundt 12,000
arbeidsplasser i Indre Fosen, @rland, og sitt eget marked som er stort nok til &8 komme opp i
det som kan kalles en slags kritisk grense for slike markeder pa rundt 10,000 arbeidsplasser.

Den tilgang pa bo-, arbeids- og servicemarkeder som Indre Fosen og @rland har sammen
med Afjord i dag, gir mer usikre vekstforutsetninger. Med bru over Stjgrnfjorden vil
markedene rundt alle de tre kommunesentrene fa full integrering, og forutsetningene for
vekst vil vaere gode med rundt 20,000 bosatte og 11,500 arbeidsplasser.

Med begge bruforbindelsene pa plass, vil mesteparten av befolkning og arbeidsplasser pa
Fosen danne ett og flere kjedede bo-, arbeids- og servicemarked med Trondheimsomradet,
noe som vil bety en kraftig styrking av Trgndelags attraktivitet og gkonomi.

Den tekniske utviklingen innenfor flytende konstruksjoner har de siste ti drene veert store,
og Norge anses som et ledende land pa feltet. Det er f@grst i de senere ar at en kryssing av
Trondheimsfjorden kan anses som teknisk mulig.

Selv om hele prosjektet innebzerer et stort finansieringsbehov, er trafikkgrunnlaget sa stort
at det kan vaere mulig a finansiere bade utbygging og drift over en nedbetalingsperiode pa
40-45 ar. Men dette vil avhenge av endringer i rammebetingelsene for finansiering av
infrastruktur i Norge, og utviklingen i rentemarkedene.

Alle Fosenbru-prosjektene er tenkt gjennomfgrt gjennom private finansierings- og
garantiordninger, og vil verken utgjgre en risiko eller utgiftspost for det offentlige. Private
garantier ma paregnes a vaere noe dyrere enn offentlige.

Kryssing av Stjgrnfjorden, ny veg Fevag-Rissa, og tunnel mellom Stadsbygda og Rgrvik (Pakke
1), vurderes pa dette stadiet til & ha entreprisekost pa ca 6 mrd. 2023-kroner, eks mva. og
byggherrekostnader. Selve fjordkryssingen vurderes tilsvarende til en entreprisekost pa ca 4
mrd. 2023-kroner. Hvorvidt pakken med dagens renteniva, helt eller bare delvis er
finansierbar vil matte vurderes naermere i det videre arbeid.

Kryssing av Trondheimsfjorden (Pakke Il) vurderes pa dette stadiet a ha en entreprisekost pa
rundt 10,6 mrd. 2023-kroner eks. mva og byggherrekostnader. En finansieringsanalyse vil
basere seg pa det fullfgrte prognosearbeidet Fosen 2050, med tilleggsvurderinger og flere
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felsomhetsanalyser for endringer i trafikkvekst, bompengenivaer, alternative rentenivaer,
mv.

Begge pakkene kan vaere interessante investeringsprosjekter for langsiktig kapital. Men
dette krever vesentlige endringer i statlige rammevilkar for finansiering. Spesielt gar dette
pa at konsesjonsperioden for innkreving av bompenger ma gkes fra dagens 15/20 ar til 40 ar
som flere andre land praktiserer.

Fosenbrua AS ble stiftet i 2016, og det har siden starten vaert giennomfgrt tre

kapitalutvidelser. Aksjene har hele tiden vaert noksa jevnt fordelt mellom offentlige og
private eiere.
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2 Fosenbruprosjektene
2.1 Fosenbrua AS

Selskapet ble stiftet i 2016 med formal a arbeide for realisering av planer om fast
vegsamband mellom Fosenhalvgya og Trondheim.

Aksjene er noksa jevnt fordelt mellom private og offentlige eiere, og dette har holdt seg
relativt stabilt giennom tre kapitalutvidelser.

Selskapet har foretatt flere grunnlagsutredninger. Blant annet gjennom trafikkanalysene,
finansieringskonseptene, internasjonal praksis for nedbetalingstider og konsesjoner,
samfunnsgkonomisk virkning av a forlenge bompengeperioder, oversiktsstudien for
Stjgrnfjorden, og et ferdig prognosearbeid, er grunnlagsarbeidet kommet langt at selskapet
na gar over i en ny fase mer preget av a forberede finansiering og giennomfgring.

2.2 Radgivende konsulentgruppe

Norconsult har statt for arbeidet med trafikkprognoser og veksthandtering, og Rambgll med
oversiktsstudien for Stjgrnfjorden. Fosenbrua AS har engasjert tre andre konsulentselskaper
til 3 innga i en radgivende konsulentgruppe.

De har et faglig hovedansvar innenfor hver sine omrader:
1. WSP Norge, for organisering og gjennomfgringsmetoder
2. Dr. Techn. Olav Olsen, for teknologi, produksjonsmetoder og installasjon for
fijordkryssingene
3. Deloitte, for finansiering

2.3 Status for arbeidet

Denne rapporten er en sammenstilt orientering om arbeidet med Fosenbru-prosjektene pr
september 2023. Den er ikke beslutningsorientert, men har innretning som administrativ og
politisk orientering om status og innspill til drgfting.

Det er en del sentrale politiske utfordringer knyttet til rammebetingelsene for finansiering
av slike prosjekter i Norge, og lokale politiske initiativ vil kunne veere viktige.

Rapporten bgr ogsa kunne gi grunnlag for a starte samtaler om rollen til fylkeskommune,
kommuner, finansielle aktgrer og selskapet.

Vi har tatt sikte pa at denne rapporten skulle foreligge tidligere, men har gnsket a vente pa
at prognosearbeidet Fosen 2050 skulle avsluttes. Dette arbeidet har av gkonomiske grunner
blitt utsatt, men er na ferdig.
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Rapporten introduserer prosjektet, og beskriver og drgfter utfordringer knyttet til teknologi,
kostnader, regional vekst og utvikling, gkonomisk gjennomfgringsmulighet, samt
organisering og gjennomfgringsmetoder. Var radgivende konsulentgruppe har bistatt med
rapporten.

2.4 Prosjektene som inngar

Prosjekt-portefgljen til Fosenbrua AS, her kalt Fosenbru-prosjektene ser slik ut:
1. Bru over Trondheimsfjorden ved Flakk-R@rvik.
2. Bru over Stjgrnfjorden mellom Fevag og @rland/Bjugn
3. Utbedring og/eller nybygging av veg mellom Fevag og Rissa
4. Tunnel Stadsbygd-Vemundstad

Figur 1 illustrerer lokalisering av prosjektene som inngar. De fire prosjektene kan teknisk
realiseres uavhengig av hverandre. Men trafikal nytte for hvert av prosjektene gker nar de
andre realiseres.

. "““Kryssing Stjsrnfjorden

Tl N Fevag ' p
@rland kommune

o
8
®
he}
=
S
=

2L

Rarvik

_ Kryssing Trondheimsfjorden
Tunnel Stadsbygd -

3 - Trondheim
Flakk h

Figur 1 Prosjektene som inngdr

Tidligere var det lagt inn et finansielt bidrag til tunnel fra Flakk til lla/Trondheim. Siden
bedre forbindelse mellom Flakk og hovedvegnettet na ser ut til a innga i Miljgpakken i
Trondheim, ble bidraget byttet ut med tunnelprosjektet Stadsbygd-Vemundstad.

2.5 Gjennomfgringsmodell

Prosjektene gjennomfgres med to hovedfaser, en forberedelsesfase og en byggefase.
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| forberedelsesfasen ligger formell kommunedelplanlegging etter Plan- og bygningsloven,
oppdaterte prognoser og trafikkberegninger med fglsomhetsanalyser, og undersgkelser for
a avdekke om det er noe innenfor vern, miljgvirkninger, vaer- eller grunnforhold som kan
framsta som kritisk for gjennomfgring av prosjektet.

| byggefasen inngar innhenting av konkrete tilbud pa finansiering og garantier, vurdering av
kontraktstrategi, utarbeidelse av tilbudsdokumenter, tilleggsundersgkelser for a redusere
risiko i giennomfgringsfasen, avtaler for kjgp av grunn, erstatninger, oppdatering av
finansieringsanalyse og bompengeproposisjon, kontrahering og valg av entreprengr, og
naturligvis selve byggingen. Avhengig av tilgang pa finansiering, kan noe av dette tas i
forberedelsesfasen. Detaljert regulering kan legges til byggefasen dersom plangrunnlaget fra
kommunedelplanleggingen er godt nok til at opsjonsavtaler med grunneierne for kjgp av
grunn kan inngas.

2.6 To prosjektpakker finansiert med bompenger

Stjgrnfjordkryssingen, bedre vei mellom Fevag og Rissa og Stadsbygdtunnelen, er definert
som ett prosjekt: Pakke | Stjgrnfjordkryssing med vegforbindelser.

Kryssing av Trondheimsfjorden er Pakke Il Bru Flakk — R@rvik. Pakke | og Il giennomfgres
uavhengig av hverandre.

Det blir gjort illustrative beregninger av bompengeinntekter for hver pakke. Fglgende
generelle forutsetninger legges til grunn:
- bomsatsen gker med 2% i aret
- flat trafikkvekst pa 1,5% pr ar. Trafikkveksten kan variere betydelig fra ar til ar, saerlig
i perioder med sa store endringer som pandemi og krig som vi har sett de senere ar. |
2017 var den for tidligere Sgr-Trgndelag 1,2% for lette kjgretgyter og 1,8% for tunge,
samlet ca 1,4%. |1 2022 var den 0,87% for lette og 1,16% for tunge, samlet 0,9%. SSB’s
framskrivninger er uten slike store endringer i vegnettet som det de store
fiordkryssingsprosjektene Trondheimsfjorden og Stjgrnfjorden vil bety. Det hgye
scenariet for folketallsvekst i «Fosen 2050» tilsvarer virkningen som Rennfast- og
Finnfast-sambandene i Rogaland fikk, og i dette scenariet ville trafikkveksten pa
Fosen bli jevnt over 1% i tillegg til den normale veksten. Vi mener derfor at en flat
vekst pa 1,5% over 40 ar kan forsvares i et slikt grovt regneeksempel. Nar det
kommer til en senere finansieringsanalyse, vil trafikkveksten i perioden matte gis en
egen vurdering der den ogsa holdes atskilt for lette og tunge kjgretgyer.
- ferjeavlgsningsmidler for Trondheimsfjorden er ikke lagt inn
- gjennomsnittlig bomtakst antas a tilsvare taksten for vanlig personbil
- alle kjgretgy betaler bompenger

Forberedelsesfasen ma finansieres uavhengig av byggefasen.
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3 Pakke I. Stjgrnfjordkryssing med vegforbindelser
3.1 Finansiering

Entreprisekostnad for pakken er vurdert til ca 6 mrd. 2023-kroner eks. mva.og
byggherrekostnader. | pkt. 7.2 er det gjengitt en beregning av entreprisekost for pakken, og
disse er ogsa spesifisert i Vedlegg 1.

Forberedelseskostnadene er vurdert til 12,0 mill. 2020-kroner. Hva som ligger til grunn for
disse kostnadene, er omtalt under kortsiktige finansieringsbehov.

Nar pakken er ferdig bygget, forutsettes det innkreving av bompenger pa bru over
Stjgrnfjorden.

Det er utfgrt prognosearbeid fram mot 2050 (rapporten «Fosen 2050»). Det ble beregnet en
trafikk (ADT) over Stjgrnfjorden pa 2100 kjt. 10 ar etter dpning. Beregningen var basert pa
100 kr i bompengesats. Det ga en samlet bompengeinntekt pa 5,8 mrd. kroner over 40 ar.
De generelle forutsetningene i kapittel 2.6 var lagt til grunn.

| falsomhetsanalysen i Fosen 2050 ble trafikken med en hgyere bomsats pa 150 kr beregnet
til 1700 kjt. ADT 10 ar etter &pning. Med de samme forutsetningene ville dette bety en
bompengeinntekt pa 7,1 mrd. kroner over 40 ar.

Framover ma det arbeides mye med finansieringsevnen. Mer detaljerte planer vil vaere en
viktig forutsetning for dette arbeidet..

Pakken inneholder tre prosjekter. Dersom det blir behov for a redusere kostnader, bgr det
vurderes 3 utsette eller utelate Rissa-Fevag eller Stadsbygdtunnelen.

Uansett bgr bomsatsene settes sa lavt som mulig slik at veksteffektene ikke forsinkes for
mye. Uten bompenger beregnet i «<Fosen 2050» vil giennomsnittlig dggntrafikk over
Stjgrnfjorden bli 3900 kjgretgy 10 etter apning. Dette er et relativt hgyt trafikkpotensial. Det
viser at forbindelsen vil veere svaert viktig for sgndre deler av Fosen.

3.2 Kryssing av Stjgrnfjorden

Oversiktsstudien for kryssing av Stjgrnfjorden var ferdig i april 2019. Den ble gjennomfgrt av
Rambgll. Den skisserer én Igsning med undersjgisk tunnel, samt flere brulgsninger.

Rambgll vurderte totalkostnaden til 8 spenne fra 1,9 — 3,0 mrd. 2019-kroner eks. mva,
inkludert tilknytninger pa begge sider. Eventuell omlegging av lokalveger er ikke med, og
behovet for det vil avdekkes i senere planfaser. Entreprisekostnadene vurderes i 2023 til 3
vaere 4,1 mrd. kroner eks. mva.
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3.2.1 Alternativ 1 Tunnel
Tunnelalternativet er en 14 km lang undersjgisk tunnel fra Hasselvika i Indre Fosen og
nesten til Reitan ved Fv. 710 pa @rlandet.

- a6t »
g REITAN, e et "y Wasns
kryss med Fv 710  mdan e o S e B W .,
Ra o 4 Rom dad Hotiass
/ " - o
s e — :
en 0.5 km % L otk pen
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Vo] 3 A

......

gg kote 20 — e -
HASSEL, s S
kryss med Fv 718

Figur 2 Foreslatt tunneltrase under Stjgrnfjorden

Den akustiske-/lettseismiske undersgkelsen som ble foretatt i 2018 (GeoPhysix) tyder pa
gunstigste fjellniva pa -240 meter under havet (muh), dvs. at tunnelen ma ned pa ca -300
mubh. For @ opprettholde et stigningskrav pa 5 % blir tunnelen rundt 14 km lang.
Vegnormalenes krav for ett-lgps tunneler er maksimalt 10 km lang og trafikk lavere enn
4000 kjgretgy (ADT) 20 ar etter apning. ADT star for ArsDagnTrafikk og er gjennomsnittlig
antall kjgretgyer i ett dggn et bestemt ar. Uten bompenger er trafikkpotensialet for
Stjgrnfiorden beregnet til ADT 3900.

Lengden vil ligge over kravet i Vegnormalene. Framtidig trafikktall kan ogsa ligge over dette
kravet. Det ma forventes at tunnelen dermed vil matte bygges med parallell
evakueringstunnel eller med to I@p. Grovt sett vil dette bety at tunnelalternativet vil kunne
koste hhv. 50% eller 100% mer enn de 2,1 mrd som er angitt som kostnad eks. mva. for
tunnel med ett Igp.
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En ting er selve byggekostnadene, men drift-, vedlikeholds- og rehabiliteringskostnader for
undersjgiske tunneler vil veere utfordrende nar en slik Igsning skal finansieres pa var mate.
For undersjgiske vegtunneler har det typisk vaert full rehabilitering etter 15 ar, og ofte med
tilsvarende kronebelgp som da de var bygget.

En Stjgrnfjordtunnel ned til -300 muh, vil bli relativt dyp i forhold til de som er bygget
tidligere. | dag er Solbakktunnelen pa Ryfast-sambandet i Rogaland verdens lengste og
dypeste undersjgiske tunnel pa 14,4 km lengde og gar ned til -292 muh. Av planlagte
tunneler vil Rogfasttunnelen (26,7 km) under Boknafjorden ga ned til -392 muh, og
Mgreaksen i Romsdal (14,5 km) ned til ca -326 muh. De vil dermed veere dypere enn en
Stjgrnfjordtunnel.

3.2.2 Alternativene med bru

Brulgsningene er kombinasjoner med en relativt lang flytebru fra Fevagsiden, og kortere
faste bruer det siste stykket pa @rland-siden. Indre Igsninger som gar mot Ottersbo-omradet
har lavere kostnader enn de som gar lenger ute mot Austratt.

De rimeligste flytebrulgsningene ligger lenger inn, har stgrst avstand til Austratt, og bestar
av 1,9 km flytebru og faste bruer pa 0,7 eller 1,0 km.

Fjedsiad KARLSENGET e Exbans
kryss med Fv 6392 Piger Eigiee®
Kol s e, Kabvdbokken el

-~ Myrstsd

Kk ,.\< Veg i dagen
5 1,5 km Kapes ol Athet

Tradskogan

i _Kote 17 S

\
s Borgklintan D
064 (74351

)
»n . .\.
Veg i dagen *.__ <
g
Qi Ay K, Alt. 2 Flytebru nord, 1,9
‘ joret % Fast bru/fylling Fast bru \~\ km brubane kote 12
0,3 km 1,0 km 3 v

N

‘Fast bruffylling

_06km \ Alt 3 Flytebru midt, 2,7 km.|
X s brubane kote 12
\, \,
\

N \ Fast bru/fylling &
) ? 0,5 km H :
AN N > j \‘ Veg i dagen
0,3 km

~. *. . : Kiingne
~ \~\ 7J 2
~. N Veg i dagen N N oo

Alt. 4 Flytebru ser, 2,8 km, DUES X4 /\’ =

brubane kote 12 = 4 s N, Tunnel 1,0 km

~. s, Baksteinan
S 1 X
3 | | sl

Fast bruffylling N, . = 1
Bjofnahihaugen
0,5 km = \‘ j; l Veg i dagen
NS = |-l _20km

Myvang Nordgerdet

Vegidagen | M . :

! | e

e, . ua

e\ o) ol S
.\"“"1 ; \L Stykbet

Veg i dagen Yy
1,2 km o
hS

Brarken
\

BRANNMO \ :
kryss med Fv 718 Brannmo
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Figurene Figur 3 og Figur 4 viser trasealternativer i oversiktsstudien. Figur 3 viser alternative
trasefgringer pa pa hele strekningen, mens Figur 4 viser mer detaljert fgringer og
tilknytninger pa @rlandsiden.
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| dag kan det se ut til at brulgsningene kan vaere betydelig rimeligere a bygge enn
tunnellgsning som avviker fra vegnormalkravene. Bruer er ogsa langt rimeligere a drifte og
vedlikeholde over tid. Flytebru som kan gi besparelser i kostnader og gjennomfgringstid for
brua over Trondheimsfjorden grunnet eventuelle pilotvirkninger og automatiske
produksjonslinjer for stalarbeider.

Flytebrudelen for Stjgrnfjorden vil veere mellom 1,9 eller 2,8 km, og vil dermed vaere lengre
enn bade Bergsgysundet flytebru (0,9 km) og Nordhordlandbrua (1,2 km). Teknologien
anses som hgyst overfgrbar. Etter at disse bruene de ble bygget, har det skjedd en meget
sterk oppbygging av kompetanse pa flytebru knyttet til Ferjefri E39-prosjektene. Der inngar
kryssinger av fjorder som Bjgrnafjorden i Vestland, og Sulafjorden og Halsafjorden i Mgre og
Romsdal. For naermere teknisk omtale henvises til omtalen av Pakke Il Trondheimsfjordbrua
i kapittel 4.

3.2.3 Investeringskostnader for alternativene
Tabell viser enhetsprisene (2018-kroner) som er lagt til grunn for vurdering av kostnadene
for alternativene.

Tabell 2 oppsummerer Rambglls kostnadsvurderinger for de ulike alternativene for kryssing
av Stjgrnfjorden. Det er viktig & vaere klar over at de baserer seg pa tidlige, grove
planvurderinger med prisniva 2018. Kostnadsgrunnlaget er indeksjusterte registrerte
totalkostnader per Im eks. mva for Bergsgysundbrua og Nordhordlandsbrua. Det er videre
supplert med nye beregninger for bru over Bjgrnafjorden i 2017. Totalkostnaden er definert
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som entreprisekostnad med 10% paslag for byggherrekostnader og 11 % paslag for forventa
tillegg. Alle kostnadstall er 2018-prisniva uten mva.

Tabell 1 Kostnadsdrivere og enhetskostnader. Totalkostnad eks. mva

Mill kr/km

Veg i dagen 50

Fast bru/fylling 200
Fastbru 400
Flytebru 1000
Apningsledd, ekstra kostnad per stk 150
Tunnel under sjg, ett lgp 160
Tunnel pa land, ett Igp 140

Tabell 2 Kalkulerte investeringskostnader per alternativ. Mill. 2018-kroner eks. mva

1. Tunnel 2. Bru nord 2. Brunordm 3. Bru midt 4. Bru Segr
tunneler

Veg i dagen 55 200 125 155 130
Tunnel 2064 0 196 0 0
Fast bru/fylling 0 100 100 160 240
Fastbru 0 400 280 0 0
Flytebru 0 1900 1900 2700 2800
Apningsledd 0 0 0 150 150

2119 2600 2601 3165 3320

Byggekostnadsindeksen for veganlegg har gkt med ca 50% fra 2018 til 2023.

3.2.4 Konsekvenser natur og miljg
Oversiktsstudien inneholder ogsa registeringer av natur- og kulturmiljg. Natur og miljg
bergres i liten grad av tunnellalternativet siden storparten av traseen er tunnel.

For brulgsningene blir inngrep i naturmiljget pa begge sider av fjorden. Pa @rlandsiden har
de ytre/vestre lgsningene fgringer mot det sarbare Austratt-omrade. De indre/@stre

Igsningene gar i retning Ottersbo-omradet. Forestaende planarbeid vil vurdere Igsningene
naermere, og komme med konkrete tilradinger til kommunene som reguleringsmyndighet.

For kulturmiljget anses landskapsvernet knyttet til Austratt-borgen som spesielt
utfordrende, og videre planarbeid vil matte belyse dette seaerskilt.

3.2.5 Videre planarbeid

Med utgangspunkt i oversiktsstudien, vil neste skritt vaere mer detaljert kommunedel-
planlegging etter Plan- og bygningsloven. Konflikter mht. naturmiljg, kulturmiljg, og
arealkonflikter ellers vil bli vurdert naermere i den fasen.
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Det har tidligere veert enighet mellom @rland og Indre Fosen kommuner og Selskapet om
det videre planarbeid etter Plan- og bygningsloven (PBL), Det er dannet en arbeids- og en
styringsgruppe. @rland og Indre Fosen kommuner er reguleringsmyndighet pa sine
respektive sider av fjorden, Begge kommunene er med i gruppene som styrer planarbeidet.
Oversiktsstudien forela allerede i 2019, men planlegging etter PBL har ikke kommet i gang
enna.

En omradereguleringsplan eller kommunedelplan vil typisk ta 2-3 ar fram til stadfestet plan.
Deretter kan prosjektet utlyses i leverandgr-markedet dersom avtaler med bergrte
grunneiere kan inngds basert pa kommunedelplanene, og finansieringen er klar. Selskapet
forutsetter a spke om konsesjon for innkreving av bompenger for dette prosjektet.

Indre Fosen og @rland kommuner er forutsatt a dekke plankostnadene for planlegging etter
PBL, mens detaljert reguleringsplan kan dekkes av byggefinanseringen for prosjektene.

Dersom det fgr Trondheimsfjordbrua ikke pa forhand er bygget nye, moderne flytebruer av
relevant stgrrelse andre steder, vil en flytebro pa 1,9 km (Rambgll) over Stjgrnfjorden kunne
utgjere en mindre pilot for en st@rre bro over Trondheimsfjorden. Dette er ogsa omtalt
under Pakke II.

Det er gnskelig at Fevag-Rissa-prosjektet og Stadsbygdtunnelen star ferdige nar
Stjgrnfjordkryssingen apnes. Dermed ma mye av forberedelser og bygging ga parallelt, og
dette vil prege finansieringsbehovet.

3.3 Strekningen Fevag — Rissa ved Uddu

Dagens veg mellom Fevag og Rissa har hatt darlig standard, men er blitt utbedret en god del
i det siste. Ny veg er forelgpig med for a kunne dra full nytte av den tidsbesparelsen som
investeringen i fjordkryssingen representerer.
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Figur 5 Ny veg Fevdg — Uddu i Rissa.

Figur 5 viser vegfgringer i oversiktsstudien for ny veg mellom Fevag og Uddu i Rissa, og
skisserer en Igsning som i hovedsak inneholder tunneler i noksa rett linje. Koblet til en
tunnellgsning under Stjgrnfjorden dreier dette seg om en totalkostnad pa 820 mill. kroner
eks. mva, og 1 mrd. kroner eks. mva i kombinasjon med en flytebrulgsning. Dette skyldes at

en undersjgisk tunnel ma ha innslag allerede i Hasselvika, og reduserer dermed lengden pa
ny veg til Uddu.

Totalkostnadene for den mest omfattende Igsningen antas a ligge pa rundt 1,1 mrd. 2018-

kroner eks. mva. Lgsninger med mindre omfang av tunneler vil koste betydelig mindre, og
dette vil bli vurdert i det videre planarbeidet.

Pa samme mate som for Stjgrnfjord-kryssingen, antas Indre Fosen kommune a dekke
planleggingskostnadene etter PBL for denne strekningen. Detaljert reguleringsplan

forutsettes dekket av bygge-finansieringen. Nedsatt styrings- og arbeidsgruppe antas a styre
ogsa denne delen av planarbeidet.
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3.4 Tunnel Stadsbygda - Vemundstad

Dette er et tunnelprosjekt som tidligere hgrte til under Fosenpakken. Med gkte kostnader
for prosjektet Sund-Bradden ble det ikke lenger plass til tunnelprosjektet innenfor den
godkjente rammen. Indre Fosen kommune forespurte Fosenbrua AS i 2018 om 4 overta
prosjektet. Under forutsetning av en kompensasjon pa 5-10 mill. kroner ble dette godtatt.

Det foreligger vedtatt kommunedelplan med vedtatte traséer i Stadsbygd og Vemundstad.
Arbeidet med detaljert regulering var igangsatt, men stoppet da prosjektet ble lagt til side
av Fosenpakken.

Det er bekymring i Stadsbygda og blant bosatte langs vegen over til Rgrvik over at trafikken
vil gke betydelig sa snart forbindelsen over Stjgrnfjorden er ferdig. Det vil derfor vaere en
fordel om Stadsbygdtunnelen er ferdig for Stjgrnfjordkryssingen. Kortere reisetid mellom
Stadsbygd og Rervik vil ogsa gjgre Stjgrnfjordkryssingen mer attraktiv som vegrute fra Bjugn
og Prlandet.

Etter opplysninger vi har fatt fra Fosenvegene ble byggekostnadene vurdert til ca 630
millioner 2019-kroner inklusive merverdiavgift og byggherrekostnader. Vi vurderer
entreprisekost for prosjektet til 8 vaere 527 mill 2023-kroner eks. mva og
byggherrekostnader. Vi legger opp til en egen gjennomgang av risiko og kostnader for dette
delprosjektet fgr det lages en finansieringsanalyse.

Det ma tas visse forbehold om tunnelen gkonomisk sett er gjennomfgrbar som del av Pakke
l.
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3.5 Oppsummering Pakke |

Basert pa Rambglls tidligfase kostnader i Oversiktsstudien og Fosenpakkens forarbeid for
Stadsbygdtunnelen, kan grove kostnadsanslag (2018) for Pakke | oppsummeres slik:

1. Kryssing av Stjgrnfjorden

Basert pa rimeligste flytebrulgsning i nord (Rambgll) 2,7 mrd. kr
2. Fevag-Uddu i Rissa (Rambgll) 1,1 mrd. kr
3. Stadsbygd-Vemundstad (SVV) 0,5 mrd. kr
Totale investeringskostnader eks. mva, 4,3 mrd. kr

Byggekostnadsindeksen for veganlegg har gkt med ca 50% fra 2018 til 2023.
Nye grove beregninger av entreprisekost for pakken ligger pa 6,1 mrd. 2023-kroner eks. mva
og byggherre (Vedlegg 1). Forestaende planlegging vil gi grunnlag for bedre sikkerhet mht.

byggekostnader, og hvilke miljg- og naturforhold som bergres.

Flere forhold rundt finansiering og rentebetingelser ma vurderes naermere.

Orientering om arbeidet med Fosenbru-prosjektene September 2023 side 18



‘; FOSENBE

4 Pakke Il Kryssing av Trondheimsfjorden
4.1 Finansieringsbehov

Entreprisekostnader for pakken vurderes til 10,6 mrd. 2023-kroner eks. mva. for bru med to
felt. Entreprisekostnader er eksklusive byggherrekostnader.

Det knytter seg en viss usikkerhet til kostnadene for pakken. Vi vet en del om hvordan
prisutviklingen pa bearbeidet stal utvikler seg. Det vil kunne gi lavere kostnader pa stal fra
automatiserte produksjonslinjer. Prisene for rastal varierer sterkt pa verdensmarkedet, men
siden rastalprisen er en liten del av totalkostnaden for ferdig installerte stalkonstruksjoner,
trenger ikke dette pavirke det mer langsiktige bildet for kostnadsutviklingen.
Bearbeidingskostnaden dominerer i kostnadsbildet. Disse kostnadene er sterkt pavirket av
skala (store volum) og teknologi.

Det er gjort omfattende vurderinger av flytende bruer over den 5-6 km brede Bjgrnafjorden
i Hordaland. Med motorveistandard er den dimensjonert for hgyere trafikkhastighet og
stgrre trafikkmengder enn vi har her. Nar vi nedskalerer dimensjoner, stalmengder og
kostnader til vart niva, ser forventede kostnader pr. meter flytebruseksjon fortsatt ut til a
ligge omtrent pa det kostnadsnivaet vi hittil har lagt til grunn med 1 mill. kroner/meter som
entreprisekostnad eks. mva. | Vedlegg 1 er meterpris pa ren lav flytebru 0,86 mill. kroner.

Det knytter seg imidlertid en viss usikkerhet til hvordan skalaeffekter, forankringer og
fortgyninger kan sla ut for en lengre og slankere konstruksjon over Trondheimsfjorden. Det
vil ogsa knytte seg betydelige kostnader til skipspassasjene, men disse er behandlet mer i
detalj i kapittel 4.8 og i Vedlegg 1.

4.2 Trafikk- og bompengeberegning

Prognosearbeidet Fosen 2050 beregnet en trafikk over Trondheimsfjorden p& 7100 kjt. ADT
10 ar etter apning basert pa en gjennomsnittlig bomtakst pa 150 kr. Med de samme
forutsetningene som omtalt i pkt. 3.1, vil dette gi en bompengeinntekt pa 27,1 mrd. kroner
over 40 ar.

Fosen 2050 hadde i fglsomhetsanalysen ogsa beregnet trafikken med bomsats 200 kr til
6200 kjt. ADT 10 &r etter &pning, noe som tilsvarende ville gi en bompengeinntekt pa 33,6
mrd. kroner over 40 ar.

Dette tyder pa robuste tall for Trondheimsfjorden, men naermere vurderinger av utviklingen
pa renter og langsiktige driftsutgifter ma til for a fa et mer komplett bilde.

Etter fglsomheten @ demme, vil en bomsats pa 100 kr trolig gi en trafikk pa i stgrrelsesorden
8300 kjt. ADT 10 ar etter dpning. Dette vil med de samme forutsetningene gi en
bompengeinntekt pa 22,7 mrd. kroner over 40 ar.
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Uten bomavgift har Fosen 2050 beregnet trafikken til 11400 kjt. ADT 10 ar etter apning, noe
som ma sies a veere et interessant hgyt potensiale for forbindelsen. Uansett bgr bomsatsene
settes sa lavt som mulig slik at veksteffektene ikke forsinkes for mye.

4.3 Tekniske utfordringer og I@sninger

Kryssingen av Trondheimsfjorden er, med en lengde pa narmere 7 km bade teknisk og
gkonomisk en meget stor oppgave. Til sammenligning vil Bjgrnafjordbrua pa E39 sgr for
Bergen bli en 5,6 km lang firefelts motorvegbru med dimensjonerende fart pa 120 km/t og
fire kjgrefelt. Med slike trafikkhastigheter stilles det sveert strenge krav til de
bevegelser/akselerasjoner som brua kan overfgre til kjgretgy pa brua.

For Trondheimsfjorden tenker vi oss en enklere, og rimeligere to-felts Igsning med
dimensjonerende fart pa 90-100 km/t. Brua vil fa midtrekkverk og breie vegskuldre for
ngdstopp. Vi forutsetter at kryssingen etableres pa vestsiden av dagens ferjesamband, og at
ferjesambandet operativt blir lite bergrt av arbeidet med installasjon av konstruksjonen.

Den fire-felts motorveibrua over Bjgrnafjorden a ha en stalvekt pa 14 tonn/m, noe som bare
er det dobbelte av stalvekten pa Bergsgysundet flytebru pa 7,4 tonn/m. Nordhordlandsbrua
med bare to kjgrefelt, har likevel en stalvekt pa ca 10 tonn/m. Brua over Bjgrnafjorden vil bli
en sveert effektiv konstruksjon tatt i betraktning den hgye standarden. For flytebruer er
stalforbruket pr. meter viktig for de totale kostnadene. Et optimalt brutverrsnitt som gir
grunnlag for lavt stalforbruk og effektive produksjon ma ogsa utvikles for bru over
Trondheimsfjorden.

Mens de amerikanske flytebruene i prinsippet er bygget som sammenkoblede flytende
betongkasser der trafikken gar oppa, er de to norske flytebruene stalkonstruksjoner som er
bygget oppa tverrliggende flytere/pongtonger i betong. Betongflyterne er relativt store og
tunge for @ kompensere for stort betongvolum.

Neste generasjon flytere antas bygget i stal, og det vurderes super duplex rustfritt stal i
skvulpe-sonene for a redusere korrosjon og gi tilstrekkelig levetid. Stalflyterne kan gjgres
mindre og lettere enn de i betong, og siden de vil overfgre mindre krefter fra bevegelsene i
sjgen vil dette ogsa medfgre redusert stalmengde i selve brukonstruksjonen. @kt kunnskap
og tilgang pa bedre materialer vil dermed gjgre neste generasjon flytebruer enda mer
effektive enn de vi bygde pa 90-tallet.

Med de automatiserte, lasersveisbaserte produksjonslinjene som begynner a bli

tilgjengelige i dag, vil disse ogsa bidra til at kostnadene for bearbeidet og ferdig montert stal
i en konstruksjon relativt sett blir vesentlig lavere enn de var i bruene pa 90-tallet.

4.4 Enhetskostnader

Vi antok i 2016 en gjennomsnittlig entreprisekost pa 1 mill. kr/m flytebru eks. mva. og
byggherrekostnader, og det er dette nivaet vi fortsatt legger til grunn for ordinzer flytebru.
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Den gkningen vi i den senere tid har sett i stalprisen pa verdensmarkedet, kompenseres i
stor grad av mer automatiserte produksjonsmetoder.

De er bygd to flytebruer i Norge, begge med to felt. For Bergsgysundbrua pa E39 som er
bygd i 1991 har vi relativt veldefinert regnskap som gir en meterpris med 2018-prisniva pa
780 000 kroner totalt der ogsa mva etter datidas regler er inkludert. Flytebrudelen av
Nordhordlandsbrua (1994) nord for Bergen kostet omkring 1 000,000 2018-kroner totalt
inklusiv mva etter datidens regler. Dokumentasjonsgrunnlaget for dette belgpet er noe
darligere enn for Bergsgysundbrua.

Mindre prosjekter som for eksempel flytebrudelen av bru over Stjgrnfjorden, kan utgjgre
teknisk/gkonomisk piloter, vil bety redusert kostnad og kortere gjennomfgringstid for en
pafglgende stgrre bru. Det antas at en tidsforskyvning pa 2-3 ar er gunstig for a dra optimal
nytte av dette for organisering, kontraktsforhold, arbeidsmate, teknologi, materialer,
produksjon, installasjon, levetidskostnader, kvalitet og vedlikehold. Dette skyldes lzering i
alle ledd fra mindre, men fullt ut relevante prosjekter.

4.5 Landfeste

Pa grunn av stor sjgdybde er det sveert lite aktuelt 3 ha fastbru pa Rgrviksida. Men det virker
relativt kurant a etablere ilandfgring med kryss pa hele strekningen mellom Rgrvik og
Trongen. Det bgr ikke vaere vanskelig a finne mange Igsninger som kan forankres i fjell.

Pa Flakksida kan det tenkes flere ulike Igsninger med tanke pa seillgp. To grunner er szrlig
interessante som fundament for fastbruer: Flakkgalten, et skjeer ca 280 nordvest for
Flakkneset, og en undersjgisk fjelltopp ca 56 meter meter under havoverflata (muh) ca 700
meter lengre mot nordvest. Denne grunnen er undersgkt og har tilnsermet bart fjell pa
toppen.

Ogsa ande grunner kan veaere av interesse. En pa 36 muh ca 350 meter nord for ferjekaia,
men szerlig to pa 53 muh og 45 muh i omradet vest og nord for Flakkneset. Disse er ikke
kartlagt med tanke pa fjell, men det er ikke usannsynlig er de har fjell nzer overflata.

Mellom Flakkneset og forbi Flakkgalten er det relativt grunt, mindre enn 20 meter til
sjgsbunnen. Der kan det tenkes flere konstruksjonstyper, ogsa tunnel eller senketunnel.
Mellom Flakkgalten og fjelltoppen 56 muh er det typisk omkring 100 meter dypt. Der er en
brulgsning trolig det mest realistiske.

Pa land er det de flere steder mulig a finne Igsninger der bru kan fundamenteres pa og
eventuelt forankres i fjell. Det antas ogsa a vaere mulig a finne Igsninger der (undersjgisk)
senkekasse kan fgres til fjell.

4.6 Krav til skipspassasjer

Mellom flyterne pa brua vil det overalt vaere en fri hgyde opp til underkant bru pa 8-11 m.
Kravene til seillpp ut over dette, ma fastsettes av Kystverket. Men det ma naturligvis sikres
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mulighet for a krysse brua for alle aktuelle bater, skip og slep. Kravene vil blant annet gjelde
plassering av seillgp i fjorden, fri hgyde, fri dybde og bredde.

Figur 6 viser trafikkmgnster og skipsdata i fjorden basert pa AlS-data for cirka ett ar. Den
rede streken pa tvers er ferjestrekningen Flakk-Rgrvik. Det ble registrert 11339
fartgypasseringer i omradet, de aller fleste pa langs av fjorden. Fire fartgy hadde hgyde over
50 m. Stgrste registrerte hgyde var 55,7 m og stgrste dypgang pa 10,8 m.

SKIPSTRAFIKK

Skipsstatistikk
Passeringer jan. 2024 jan. 2022

Stgrste hgyde : 55.7 m (4 fartey > 50 m)
Stgrste dypgang: 10.8 m

LI o ousen = FOSEN

Figur 6 Oversikt over hgyder pa skip med AlS-data for jan 2021 - jan 2022

For fjord med aktuell skipstrafikk vil det normalt vaere krav om seillgp tilpasset
dimensjonerende skip. | hovedlei er dette fri hgyde pa minst 40 meter, men i vart tilfelle
mer realistisk 55 meter eller mer. Det er to bruer i Norge med stgrre fri hgyde enn dette
(Sandsfjordbrua og Askgybrua). Men 55 meter er ikke tilstrekkelig for de stgrste
cruiseskipene og slep (fra Aker Verdal) med store konstruksjoner. Hgyeste slep fra Verdal er
for noen ar siden oppgitt med hgyde pa 90 meter, men dette anses i dag ikke som
tilstrekkelig.

Seillgpet for ordinaer skipstrafikk ma veere en konstruksjon som hele tiden er tilgjengelig for
ordinaer skipstrafikk, ogsa for mgtende seilas. For sjeldne tilfeller som ekstra store cruiseskip
og modulene som slepes ut fra Aker Verdal, legger vi til grunn at det etableres en bevegelig
I@sning som apnes ved behov.

Det er bare ved Flakk det er mulig a etablere et fast tilgjengelig seillgp, mest sannsynlig bru,
men senketunnel eller r@rbru trenger ikke vaere umulig. Det siste vil i sa fall ogsa kunne
ivareta seillgp for store skip og konstruksjoner.

En skipssluse uten hgydebegrensning forutsettes for kryssende fartgy og slep m. m. om fast
bru med hgydebegrensinger blir Igsningen. Bredde pa apning ma tilpasses envegstrafikk for
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slep og skip som skal bruke skipsslusa en sjelden gang. All ordinaer trafikk ivaretas av den
faste brupassasjen.

Skipsslusa bgr kunne plasseres der det er mest hensiktsmessig for trafikken, ventelig
midtfjords. Seerlig konstruksjoner slept pa lekter trenger kombinasjonen av rettlinjet trase,
tilstrekkelig bredde og lite vind og strgm for a ha trygg seilas gjennom en relativt trang
korridor. Det blir viktig a utvikle hensiktsmessige kriteria for dimensjonering. Det kan tenkes
skipssluser som har begrensninger med tanke pa dypgang for skip.

4.7 Skipssluser for store skip og slep

| verden, Norge og Trondheim er det bygd mange bruer med apne/lukke-mekanismer. Men
vi er bare kjent med to som er bygde integrert i flytebruer. Det gjelder Hood Canal Bridge
(1961) pa den flerfeltige motorveien State Route 104 i Washington State nordvest for
Seattle og Admiral Clarey Bridge (Ford Island Bridge) i Pearl Harbor pa Hawaii.

Brua nordvest for Seattle er en 2400 m lang flytebru med bevegelig bruspenn pa 183 m,
uten dybde- eller hgydebegrensninger. Der trekkes bruseksjonene inn over de faste
brudelene opptil flere ganger om dagen. Se Figur 7. Det er relativt grunt farvann. Det er
derfor enklere a forankre/fortgye bruendene som blir liggende frie nar klaffene er trukket
tilbake. Lgsningen vil i prinsippet vaere mer utfordrende i Trondheimsfjorden.

EKSEMPLER - SKIPSSLUSE

Hood Canal Bridge [Washingten State, USA) Admiral Clarey Bridge [Pesrl harbar, Oahu, USA)
‘Drawbridge
Flytabru {2'400 m) m/bevegelig -
bruspenn pd 183 m M

‘Drawbridge
Fiytabru (1'424 m) mybevegelig
bruspenn pd 280 m

- Permanent seilled pd 30 <9 m
far mindre biter

l l OLAV OLSEN “@ FOSEN

AATELIE GROUF

Figur 7 Eksempel pa skipssluse pd flytebru nordvest for Seattle og pd Hawai, USA.

Brua pa Hawaii er 1424 m lang med et flytende bevegelig bruspenn pa 280 m som trekkes
inn under den faste brudelen pa ene siden. Det er altsa bare apningsdelen av brua som er
flytende, resten av brua er fast. Apne- og lukketid er ca 25 minutter.
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En prinsipielt annen teknisk I@sning er lansert av LMG Maring i Bergen, i samarbeid med
konsulentselskapene Multiconsult, Johs. Holt og Entail. Dette er ikke noen ny Igsning, men
den er oppdatert og gjennomarbeidet pa nytt for Nordfjordbrua over Nordfjorden mellom
Anda og Lote. De mener at den prinsipielt ogsa kan benyttes i Trondheimsfjorden. Den
bestar av en flytende seksjon som kan dreies ut for apning, som skissen fra Nordfjorden. Her
forutsettes det et underliggende fagverk i sjpen som binder sammen frilagte bruender.

| Nordfjord-utredningen var Igsningene forutsatt a tilfredsstille prosjekteringskravene som
stilles i Statens vegvesens handbgker samt Eurokoder. Rapport finnes i referanseslisten.

LMG Marin — Integrert skipssluse — kostnadseffektiv - modulbasert

« Lav flytebru er kostnadseffektiv — design kan standardiseres
» Skipssluse kan prefabrikeres forut for installasjon

« Skipssluse kan fjernereguleres - tilsvarende norske smaflyplasser

» Kystverket har en konstruktiv og apen holdning til bruk av skipssluse

LMG MARIN AS NAVAL ARCHITECTS AND ENGINEERS -
Presentasjon Vestland Fylke 2021_02_15

Figur 8 Konseptskisse skipssluse for Nordfjordbrua. LMG Marine AS.

4.8 Tekniske Igsninger for bru.

Fosenbrua AS har gitt konsulentselskapet Dr. Techn. Olav Olsen i oppdrag a analysere ulike
brutyper og tekniske Igsninger for skipspassasjene. Arbeidene er igangsatt, og de prinsipielle
vurderingene foreligger.

Fem ulike brutyper er vurderte. Firmaet trekker fglgende konklusjoner med tanke pa
prinsippene som kan anvendes:
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1. Endeforankret flytebru er uavhengig av nivaet for og egenskaper ved sjgbunnen.
Men lengden blir for stor til 3 oppna kostnadseffektiv Igsning. Den krever stort
brutverssnitt for @ ta opp horisontale krefter.

2. Sideforankret flytebru er en rasjonell Igsning. Dybdeforhold og grunnforhold pa
sjgbunnen er godt egnet for sideforankring ved hjelp av sugeanker.

3. Flerspenns hengebru med flytende tarn tillater stor seilingshgyde over hele traseen.
Men ungdvendig avansert og dyr teknologi i forhold til bruas funksjonskrav.

4. Flerspenns hengebru med dypvannsfundamentering tillater stor seilingshgyde for
hele traseen. Det er for store vanndyp til at Igsningen er kostnadseffektiv.

5. Neddykket rgrbru gir fri seilingshgyde, men begrensninger for dypvannsslep (30
meter). Ungdvendig avansert og dyr teknologi i forhold til bruas funksjonskrav

Det konkluderes entydig med sideforankret flytebru som hovedkonstruksjon. Dette
bekrefter tidligere analyser som er gjort i utredningene som ble lagt til grunn fgr etablering
av Fosenbrua AS.

Dette arbeidet vil vaere forlgpere til senere formell planlegging etter Plan- og bygningsloven.

| Figur 9 er det skissert en Igsning som anses aktuell for dette stedet, med en svakt S-formet
linjefgring.

MULIG BRUL@SNING

total brulengde ca. 7 km

l IOLAV OLSEN “® FOSEN

Figur 9 Mulig brulgsning

Det skisseres en fast skrastag-bru mot Flakklandet, fundamentert pa en fjellrygg pa kote ca -
50 m, med et hovedspenn pa ca 500 m. Den vil vaere sammenlignbar med Skarnsundbrua pa
Fv 755 pa Indergya i Trgndelag, hvor hovedspennet er 530 m.

En sluselgsning for store skip og slep er vist omtrent midtfjords, med en dypgang pa 25 m pa
grunn av et fagverk som binder sammen frilagte bruender under apning. Se Figur 10. Dette
er i prinsippet samme Igsning som den nordvest for Seattle i USA. Forskjellen er at de frie
flytebruendene pa Fosenbrua ma knyttes sammen med fagverk, mens det pa relativt grunt
vann har veert mulig a sideforankre de frie endende pa brua i USA.
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Figur 10 lllustrasjon av sluselgsning

Prinsippet for sluselgsningen i Figur 10 ovenfor er en flytende seksjon som trekkes tilbake
inn i gaffel-lgsning langs ene delen av brua som blir liggende igjen under apning.
Seilbredden her er vist som 163 m, og de frilagte bruendene er i denne lgsningen forbundet
med et fagverk i sjgen som gir fri dybde pa 25 m. Begge deler har en viss mulighet for
justeringer.

Fosenbrua AS vil ga naermere inn pa arbeidet med skipspassasjer og tekniske
landingslgsninger. Bade for at grunnlaget for videre formell planlegging, og at den

kostnadsmessige siden skal klarlegges med tilstrekkelig sikkerhet.

Et anslag over kostnadene i Figur 11 og Vedlegg 1 viser nivaet slik det er vurdert pr. i dag.
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Estimat av entreprisekostnad (prisnivd 2023)

Elementer Pr. start Pr.slutt Lengde/stk Enhetspris Kostnad

Generelle kosnader 1 25% 1693 000 000.-
Veg Flakk 0 2000 2000 50 000.- 100 000 000.-
Landkar Flakk 2000 2030 30 400 000.- 12 000 000.-
Viadukt 2030 2650 620 450 000.- 279 000 000.-
Skrastagsbru 2650 3640 990 810 000.- 801 900 000.-
Flytebru 2650 4250 1600 860 000.- 1376 000 000.-
Flytebrusluse 3640 4240 600 1900 000.- 1 140 000 000.-
Flytebru 4240 7480 3240 860 000.- 2786 400 000.-
Anker 12 13000 000.- 156 000 000.-
Liner 12 4000 000.- 48 000 000.-
Marine operasjoner 1 580 000 000.- 580 000 000.-
Landkar Rgrvik 7480 7510 30 400 000.- 12 000 000.-
Veg Rorvik 7510 8510 1000 50000.- 50000 000.-
Bomstasjon Rgrvik 1 10000 000.- 10000 000.-
Uspesifisert 17% 1538 000 000.-

Entreprisekost ekskl. MVA : 10 582 300 000.-

l OLAV OLSEN @ FOSEN

ARTELIA GROUP

Figur 11 Resultat fra trafikkberegningene for alternative trafikklgsninger

5 Nyttevirkninger

Det er mange nyttevirkninger av de veg- og bruprosjektene som utgjgr Fosenbru-
prosjektene. | senere faser vil det veere aktuelt a ha stor bredde pa evalueringer knyttet til
samfunnsvirkninger, og saerlig tema som klima- og CO2-regnskap.

Det er lettest a identifisere direkte- og indirekte trafikale virkninger. Det gjelder tilgjengelig
transportmulighet hele dggnet, reduserte reisetider, bedre trafikksikkerhet og sa videre.
Reduserte transportkostnader bidrar generelt til bedre produktivitet i samfunnet. Dette er
virkninger som beregnes i tradisjonelle samfunnsgkonomiske beregninger av prosjektnytte
pa KVU- eller kommuneplanniva.

For lokalsamfunn er reduserte transportkostnader viktig nok, men utviklingseffektene med
tanke pa neaeringsliv og folketall er ofte de mest interessante. Verdiskapningseffekter inngar
ikke i tradisjonelle samfunnsgkonomiske beregninger. Noen mener at disse lokale effektene
er et nullsumspill der den enes fordel blir den andres ulempe, og det er omdiskutert nar de
oppstar og hvor store de er. Det tar gjerne flere ar fgr verdiskapingseffektene blir
konkretisert.

Det er ogsa en del av bildet at tradisjonelle samfunnsgkonomiske beregninger over mange
ar har prognosert for lav trafikkvekst, noe flere forskningsprosjekter har pavist.
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5.1 Trafikkundersgkelse i 2017

| 2017 ble det gjennomfgrt en trafikkundersgkelse for Fosen. Den brukte vanlige nasjonale
og regionale trafikkmodeller utviklet av Statens vegvesen. Beregningsaret var 2020 og uten
bompenger.

En trafikkundersgkelse med ett bestemt analysear gir bare informasjon om hvordan trafikk
omfordeles i vegnettet som fglge av bestemte tiltak som nye veglenker eller bedre standard.
Nar den regionale transportmodellen benyttes, kan man ogsa kartlegge effektene av
endringer i befolkning og arbeidsplasser. Da er det mest hensiktsmessig a velge prognosear
der det finnes framskrivinger av folketall og arbeidsplasser fra Statistisk Sentralbyra (SSB).

Resultatene i trafikkundersgkelsen fra 2020 vises i Figur 12. Det skilles mellom tre
beregningsscenarier som alternativ til «0-alternativet» (ingen nye tiltak):

e A Kun bru over Stjgrnfjorden.
e B Bru over Stjgrnfjorden og ny veg Fevag — Rissa.
e C Alle tiltak, dvs. Trondheimsfjordbrua i tillegg

Alternativ A 870 Alternativ A 670
Alternativ B 840 | Alternativ B 780

AlternativC 850 e AlternativC 720
|
®
Null 2022 3110
AlternativA 2390
AlternativB 2640 | T~
AlternativC 2510 e
Null 2022
AlternativA 2620
AlternativB 3270
AlternativC 3520
Null 2022 390
AlternativA 270 Null 2022 290
Alternativ B 280 b
Alomath) 280 AlternativA 2180
ernativ Alternative 3100
/ AlternativC 3550
/./
o

Null 2022 1430
Alternativ A 1520
AlternativB 1470
Alternativ C 6520

Figur 12 Resultat fra trafikkberegningene for alternative trafikklgsninger

Gjennomsnittlig dggntrafikk (ADT) pa en bru over Trondheimsfjorden ble beregnet til ADT 5-
6 000 i &r 2020, dvs. rundt tre ganger s mye som ADT 1750 som trafikktellingene viste for
ferjesambandet i 2015. Noe av gkningen ble forklart med at deler av trafikken fra nordre del
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av fylket vil flytte seg fra E6 over til Fosen dersom fergesambandet erstattes med bru.
Videre utbygging av E6 nord for Trondheim vil pavirke vegvalget. For begge rutene vil
vegstandard og bompengetakster pavirke dette.

Undersgkelsen tydet pa relativt stor trafikk over Stjgrnfjorden dersom det ble bygget bru
mellom Flakk-Rgrvik som fg@rste tiltak. Analysen ble oppdatert for a se hvor stor trafikken
ville kunne bli dersom Stjgrnfjorden ble bygd fgrst. Beregningene viste at
utbyggingsrekkefglgen hadde liten betydning.

Oppdatert analyse viste uten bompenger en trafikk pd ADT 2600 pa Stjgrnfjordbrua dersom
den bygges fgrst. Dersom sambandet samtidig apnes med ny veg mellom Fevag og Rissa,
beregner modellen en trafikk pd ADT 3200. Trafikkanalysen viser at fast kryssing av
Stjgrnfjorden i liten grad pavirker trafikken pa fergesambandet Flakk-Rgrvik.

For prosjekter med hel eller delvis bompengefinansiering gir trafikkanalysene viktige
indikasjoner pa mulighetene for realisering. Trafikktallene blir ngkkelen i en
finansieringsanalyse, sa en kvalitetssikring av trafikktallene bgr derfor giennomfgres for en
finansieringsanalyse lages. Finansieringsanalysen vil veere grunnlaget for en
bompengeproposisjon som legges fram for Stortinget.

De f@rste trafikkanalysene ble gjort av Norconsult i 2017-2018. Arbeidet ble viderefgrt
gjennom et stgrre prognosearbeid «Fosen 2050», og dette ble ferdig i 2022.

5.2 Prognosearbeidet Fosen 2050

For a fange opp hvordan Fosenbru-prosjektene kan pavirke framtidig utvikling pa Fosen, ble
det lagt opp til en omfattende analyse for a vurdere virkninger pa folketall, arbeidsplasser
og trafikk framover til 2050 dersom prosjektene gjennomfgres. Norconsult har na avslutta
prognosearbeidet Fosen 2050. Lenke til rapporten i referanselisten bakerst.

Det var meningen a fgre framskrivningene fram til 2060, men pa grunn av manglende data
fra SSB, matte 2050 velges i stedet.

Analysen ser naermere pa tre alternativer:
1. Kryssing av Stjgrnfjorden, tunnel Blaheia-Rissa og tunnel Stadsbygd (Pakke I).
2. Kryssing av Trondheimsfjorden (Pakke Il).
3. Alle fire tiltak realisert

5.2.1 Fosen 2050 - Kryssing av Stjgrnfjorden (Pakke 1)
Kryssing av Stjgrnfjorden vil knytte sammen sgrlige del av Fosen til ett stort felles bo- og
arbeidsmarked.

Vurderingene har tatt for seg en beregning (i) med endring i antall bosatte og arbeidsplasser
som fglge av tiltaket, og i tillegg giennomfgrt tre felsomhetsberegninger: (ii) 25% vekst i
befolkning ift . SSB og tilsvarende gkning i antall arbeidsplasser, (iii) 50% vekst, og (iv) 100%
vekst.
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Eiksund-sambandet pa Sunnmgre (2008) er valgt som referanseprosjekt, ettersom det har
karakteristika for befolkning, arbeidsplasser, influensomrader og reiseavstander som ligner
mest av tidligere prosjekter i Norge. Sambandet ga ti ar etter apning omtrent 6% stgrre
befolkningsvekst enn det som i SSBs hovedalternativ var gitt for kommunene Hareid,
Ulstein, Hergy og Sande.

For bade @rland og Rissa (grunnkretsinndeling fra 2010) legges det til grunn en tilsvarende
ytterligere befolkningsvekst pa 6% ti ar etter dpningsaret som fglge av bru over
Stjgrnfjorden og ny veg mellom Rissa og Fevag. Befolkningsveksten antas a komme fra
Trondheim og andre kommuner i Trondheims bo- og arbeidsmarkedsregion.

Eiksund-sambandet fgrte til en gkning i antall arbeidsplasser pa over elleve prosent fem ar
etter dpning av fastlandsforbindelsen. Ved fastlandsforbindelser er det i stgrre grad nye
bedrifter som etablerer seg, enn bedrifter som flytter til de tilknyttede omradene.

Trafikken pavirkes naturligvis av nivaet pa bompengene, men i grunnlagsarbeidet for
Nasjonal Transportplan (NTP) praktiseres beregninger av nye prosjekter uten bompenger.

Trafikkberegningene for Stjgrnfjorden tar utgangspunkt i apning i 2040, og med for
eksempel en bompengetakst pa 100 kr for lett bil ventes det en trafikk pa 2100
kjgretgy/dggn ti ar etter apning.

Tallene tyder pa at trafikken over Stjgrnfjorden vil veere gmfintlig for bompengesatsene. Sa
langt er det brukt nasjonale indekser for trafikkavvisning pa grunn av bompenger. Om de
her kan sies a vaere typiske for landet ellers, kan vaere verdt a sjekke naermere.

5.2.2 Fosen 2050 - Kryssing av Trondheimsfjorden (Pakke Il)
Kryssing av Trondheimsfjorden vil knytte hele Fosen til de store bo- og arbeidsmarkene i og
rundt Trondheim, og det er dette som vil gi den store virkningen for Fosen.

Ogsa her har vurderingene har tatt for seg en beregning (i) med endring i antall bosatte og
arbeidsplasser som fglge av tiltaket, og i tillegg gjennomfgrt falsomhetsberegninger som for
Stjgrnfjorden.

Det er likheter med Rennfast-/Finnfast-prosjektene i Rogaland (Rennfast 1992/Finnfast
2009) nar det gjelder befolkning, arbeidsplasser, influensomrader og avstander, og disse
prosjektene er valgt som referanseprosjekter. Apningen av Rennfast har medfgrt nesten en
dobling av befolkningen siden 1992. Etter ti ar var befolkningsveksten 16% over SSB’s
prognoser.

Bedre tilknytning til Trondheim antas for Fosen & legge grunnlaget for bedre attraktivitet
gjennom gkt befolkningsvekst og gkt antall arbeidsplasser.

Indre Fosen ventes a fa en befolkningsvekst pa rundt 14% ti ar etter apning av
Trondheimsfjord-kryssingen alene, mens folketallet i @rland kommune antas a bli mindre
pavirket.
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Rennfast-sambandet fgrte til en gkning i antall arbeidsplasser pa over seks prosent fem ar
etter dpning av fastlandsforbindelsen. Indre Fosen har en negativ utvikling i antall
arbeidsplasser i henhold til SSBs prognose, men ved apningen av brua ventes gkning i antall
arbeidsplasser.

Trafikkberegningene for Trondheimsfjorden tar utgangspunkt i apning i 2040, og med alle
tiltak ferdige og bompengesats for lette kjgretgyer pa 150 kr, er trafikken beregnet til 7100
kjgretoy/d@gn ti ar etter dpning. Uten bompenger er potensialet beregnet til 11400
kipretgy/dggn.

5.2.3 Fosen 2050 - Begge fjordkryssingstiltak

Med begge fjordkryssingstiltakene vil det gi forsterkede effekter, ettersom det vil bli
endringer i antall bosatte og arbeidsplasser som fglge av bade Stjgrnfjordkryssingen og
Trondheimsfjordkryssingen.

Trafikktallene ti ar etter apning er hgye. Seerlig Trondheimsfjordbrua gir god
finansieringsevne med bompenger. Takstene bgr ikke settes for hgyt, ettersom hgye takster
vil forsinke de veksteffekter som mange gnsker seg pa Fosen.

40-3ars innkrevingstid for bompenger vil gi anledning til lavere takster enn det vanlige i
Norge. Til na er det praktisert en politisk palagt regel om 15-20 ars bompengeperiode. Dette
er krav til halv nedbetalingstid sammenlignet med de aller fleste land.

@resundforbindelsen mellom Danmark og Sverige hadde 8-9 000 kjt. ADT da den ble &pnet i
ar 2000. Bru til Fosen har dermed ikke noe darlig trafikkgrunnlag.

5.3 Andre virkninger
Vi har sa langt ikke gjort utredninger for andre samfunnsvirkninger.

Det har tidligere veert samtaler med Institutt for Geografi ved NTNU, og der er det interesse
og potensial for bade forskning, oppgaver og undersgkelser knyttet til studieopplegget.
Dette er enda ikke konkretisert, og vi er samtidig avhengig av en delfinansiering.

Vi har imidlertid forberedt et utredningsarbeid rettet mot naeringslivsinteressene pa Fosen.
Bransjerettede analyser vil kunne se pa sannsynlige virkninger og utfordringer som
eventuelt gjelder for hver enkelt bransje eller naering, som landbruk, industri, eiendom,
handel og service, havbruk og annen naering. Dette er ikke finansiert enda, men neeringslivet
vil bli invitert til  delta i finansieringen av programmet.

Nar stgrrelsen pa bo- og arbeidsmarkeder gker, vil dette medfgre at det for mange blir
lettere a finne arbeid enn i mindre markeder. Dette vil kunne gi seg utslag i mindre omfang
pa arbeidsufgrhetstrygd, som til dels er skjult arbeidsledighet pa grunn av sma
arbeidsmarkeder.
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Som ledd i utredningsarbeidet for Ferjefri E39 gjorde Universitetet i Agder en studie knyttet
til slike mekanismer. De fant klare sammenhenger mellom utbetaling av ufgrhetstrygd og
stgrrelsen pa arbeidsmarkedene. Det er rimelig a anta at dette ogsa vil gjelde for Fosen.
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6 Rammevilkar for finansiering

Det er vanlig i den industrialiserte verden at det offentlige finansierer det meste av
vegnettet som skal vaere tilgjengelig for allmenn ferdsel. Slik er det ogsa i Norge. Men
kvaliteten pa vegene er forskjellige. Det samme gjelder metodene for planlegging, bygging,
drift og vedlikehold. Svaert mange land har ogsa andre modeller for finansiering enn de
norske. | tillegg har vi det seernorske med ferjeavlgsningsprosjekt. | dette kapittelet
presenterer vi en del rapporter som belyser (svake) sider ved vart system, med var egen
oppsummering til slutt.

6.1 Muligheter og barrierer for finansiering av infrastruktur i Norge

Rapport for Finans Norge, NHO og KS som radgiverfirmaet P@YRY har utarbeidet. Den har
viktige bidrag til 3 belyse hvorfor vegnettet i Norge henger etter i forhold til andre land.
Lenke til rapporten i referanselisten.

Rapporten henviser blant annet til World Economic Forums «Global Competitiveness Index»
som viser at Norge i 2013 var pa en 83. plass i verden nar det gjelder veiinfrastruktur.
Sverige var pa 20.-plass, og Danmark pa 22.-plass. Dette viser at vi bgr se til resten av
verden, og prgve nye mater for organisering og finansiering av sektoren pa.

Det papekes at samlede investeringer i samferdsel som andel av totale investeringer er liten.
| samarbeid med SSB har Oslo Economics vist at gkt investeringsniva innenfor samferdsel
kun vil gi moderate pressvirkninger i norsk gkonomi.

6.2 Internasjonal sammenligning av regulering av vegavgifter

For Fosenbrua AS har revisjons- og konsulentfirmaet Deloitte utarbeidet en rapport om
prinsippene for bompengefinansiering i ulike land. Rapporten finnes i referanselisten.

Formalet med rapporten var 8 sammenligne dagens praksis i Norge med andre land i Europa
for a kartlegge om endringer i utforming av innkrevingsperioden til bompenger vil kunne
gke bade muligheten til 3 bygge ut veier, samt utbyggingstakten. Innkrevingstiden for
bompenger i Norge normalt inntil 15 ar, men en nedbetalingstid pa inntil 20 ar har veert
akseptert i ferjeavigsningsprosjekt.

Funnene viser at regelverket omkring tidsbegrensning av bompengefinansiering i landene
som er kartlagt, er mer fleksibel enn den norske modellen.

| nasjonene der det eksisterer tidsbegrensninger er dette primaert tilknyttet den
regelmessige fornyelsen av tillatelse (konsesjon) for innkreving. Garanti av finansiering til
bomprosjekter er enten gjort av selskapet ansvarlig for innkreving eller av staten. Offentlig
garantier synes a vaere basert pa statlig garanti fremfor kommuner/fylkes-kommuner slik
som praksis er i Norge.
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| ACECAP-rapporten som finnes i referanselisten er det en tabell som viser
konsesjonslengder mv. for europeiske bompengeordninger. ACECAP er en sammenslutning
av europeiske bompengeselskaper (European Association of Operators of Toll Road
Infrastructures).

Gjennomsnittlig konsesjonsperiode er 30-40 ar for de fleste land. Begrepet
«konsesjonsperiode» benyttes. Det innebaerer i praksis at vegselskapet har rett til 3 bygge
og drive prosjektet i konsesjonsperioden. Selskapet baerer i prinsippet ansvaret for alle
kostnader i konsesjonsperioden, og har raderett over inntektsstremmen. | noen land kan
konsesjonsperioden forlenges. Etterpa tilfaller vegen det offentlige pa gitte betingelser.

6.3 Prosjekter finansiert utenfor offentlige budsjetter

| Bergensomradet er det flere eksempler pa privatfinansierte prosjekter. Et tidlig prosjekt
var Eidsvagtunnelen (842 m) i Bergen som ble apnet i 1956. Den ble bygget og driftet av Bro-
og Tunnelselskapet AS med Fritz Rieber i Rieberkonsernet som drivkraft. Staten overtok den
i 1972. Den er i dag en del av E39 nord for Bergen.

Puddefjordsbroen (461 m) over Damsgardssundet i Bergen ble ogsa apnet i 1956, finansiert,
bygget og driftet av Bro- og Tunnelselskapet AS. Den ble ogsa overtatt av staten i 1972 og er
na en del av Rv. 555 fra Bergen til Sotra, Askgy og @ygarden.

| 1968 apnet Lgvstakktunnelen (2 km) fra Puddefjordsbroen opp til Fyllingsdalen, pa samme
mate finansiert, bygget og driftet av Bro- og Tunnelselskapet AS. Den ble overtatt av staten i
1986 og inngar i dag i Fv. 540.

Den private Tustentunnelen (2840 m) mellom Arg i Molde og Malmefjorden i Fraena
kommune apnet i 1990. Den ble finansiert og bygget av Tusten Tunnelselskap AS som var
eiet av flere lokale kommuner. Tunnelen var ferdig nedbetalt og rehabilitert da den ble
overtatt av Mgre og Romsdal fylkeskommune i 2015. Den er na en del av Fv. 64.

Prosjektene i portefgljen til Fosenbrua AS er tenkt finansiert og bygget pa tilsvarende mate
utenom offentlige budsjetter og uten offentlige garantier. De er forutsatt driftet,
vedlikeholdt og i ngdvendig grad oppgradert inntil de er nedbetalt. Nedbetalte prosjekter
kan overtas av eier av tilliggende veinett, noe som i dag er fylkeskommunen.

6.4 Samfunnsgkonomiske virkninger av bompengefinansiering i 40 ar

En rapport fra 2017 ser pa samfunnsgkonomiske virkninger av lengre innkrevingsperiode for
bompenger. Rapporten ble finansiert av flere fjordkryssingsselskap, blant andre Fosenbrua
AS. Den var skrevet av professorene Christian Riis og Espen R. Moen, og fgrsteamanuensis
Tom-Reiel Heggedal ved Institutt for samfunnsgkonomi ved Handelshgyskolen Bl i Oslo.
Rapporten finnes i referanselisten.
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Rapporten papeker at dagens praksis med innkreving i inntil 20 ar kan medfgre at prosjekter
som er samfunnsgkonomisk Isnnsomme, ikke lar seg finansiere. Den aktualiserte dermed en
revurdering av dagens restriktive praksis. | rapportens konklusjon heter det:

«I Norge har praksisen vaert at prosjektene kan ha en finansieringshorisont pa 15 ar,
eventuelt 20 ar. Myndighetenes begrunnelse er skjpnnsmessig, der hensynet til
usikkerheten forbundet med anslagene pa trafikkveksten og den gkonomiske utviklingen pa
lang sikt, tilsier at en bgr veere varsom med a la tidshorisonten bli for lang. Dessuten
medfgrte hgy diskonteringsrente at verdistremmer som kom mer enn 20 ar frem i tid, fikk
liten vekt i nytte-kostberegningene.

Basert pa etablerte prinsipper legger vi til grunn en effektiv diskonteringsrente pa 1,6
prosent for prosjekter i dag. Det betydelig lavere rentenivaet tilsier at fremtidige
kontantstrgmmer far stgrre vekt i kalkylene, noe som tilsier at de bgr hensyntas for a sikre
effektive investeringsbeslutninger. Det aktualiserer spgrsmalet om en utvidelse av
varigheten for bompengefinansiering.

Et problem ved begrenset varighet er at avgiftsnivaet blir hgyere enn det ellers kunne vaert.
Det medfgrer sterkere trafikkavvisningseffekter, og reduserer nytteverdien av prosjektet.
Det er et generelt poeng at de samfunnsgkonomiske kostnadene ved avgifter blir lavere hvis
avgiftsnivaet kan reduseres gjennom en utvidelse av avgiftsgrunnlaget. Forlenget varighet
av bompengeinnkreving representerer her en potensielt betydelig samfunnsgkonomisk
gevinst».

For finansiering av Fosenbru-prosjektene er det viktig a fa tillatelse til innkrevingsperiode
(konsesjonsperiode) pa 40 ar. Prosjektene vil bli planlagt med tekniske levetider pa 60-100
ar. Rentenivaet er i dag vesentlig hgyere en det ligger den siterte utredningen.

6.5 Ferjeavlgsningsordningen

Ferjeavlgsningsordningen for fylkesvegprosjekter har veert endret flere ganger de senere ar.
Ordningen er forlenget fra de tidligere 40 ar til 45 ar slik at inntil 50% av renteutgiftene for
et opptatt 1an kan dekkes. De andre 50% kan sgkes dekket inn ved egen statlig
finansieringsordning, men den er av begrenset varighet.

Arlig tilskudd kan kun utbetales til en fylkeskommune, og ikke direkte til en kommune eller
et selskap. Fylkeskommunen kan innga avtale med annen part om overfgring av
finansieringsbidraget, slik det ble gjort med Imarfinans AS for Imarsund-prosjektet i Aure
kommune pa Nordmgre.

Fylkeskommunen kan be departementet om en forhandsberegning av tilskuddet, men
endelig beregning vil skje pa et senere tidspunkt nar kostnader og gkonomiske rammer er
bedre fastlagt.

Det kan ofte vaere en viss risiko for at prosjekter ikke lar seg finansiere av
ferjeavlgsningsmidlene alene, en risiko det offentlige kan vaere villige til a ta.
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Privatfinansierte prosjekter vil matte sikre seg pa annen mate, og det vil dermed kunne
vaere gnskelig a8 kunne kreve inn bompenger i tillegg. Dette vil ogsa kunne sikre drift,
vedlikehold og rehabilitering for prosjekter med undersjgiske tunneler. Dagens praksis er at
da gjgres bompengene om til hovedfinansieringen, og at ferjeavlgsningsmidlene bare skal
dekke eventuelt finansieringsgap. Dermed stopper mange ferjeavlgsningsprosjekter opp slik
praksisen er i dag.

En del av ordningen er at ferjeavigsningstilskuddet gker med 2,5 % i aret.

Det pagar for tiden en gjennomgang av hele ferjeavigsningsordningen. Om staten bidrar
med den samfunnskostnaden ferja representerer i 40-45 ar, vil det veere et sveert viktig
finansielt bidrag.

6.6 Rammebetingelser for finansiering og bygging av infrastruktur i Norge

Det er flere rammebetingelser for bygging av infrastruktur i Norge som er ugunstige i
forhold til andre land. Dette gjelder seerlig at nedbetalingstiden for bompengelan generelt er
15 ar. For flere ferjeavlgsningsprosjekter er 20 ar akseptert. Det har i den senere tid

kommet noen fa eksempler pa lengre nedbetalingstider.

Et fergeavlgsningsprosjekt erstatter i prinsippet «evige bompenger» som en ferje betyr. For
prosjekt med tekniske levetider pa 60-100 ar, er bompenger i 40-45 ar en god Igsning. Dette
bor veere et tilstrekkelig argument for at Stortinget kan akseptere en lengre innkrevingstid
enn 15-20 ar. Staten vil veere den store vinneren som slipper a finansiere ferjedrift pa det
aktuelle sambandet til «evig tid».

De fleste andre land har helt andre nedbetalingstider. Et naerliggende eksempel er Danmark
som vurderer behovet for nedbetalingstid fra prosjekt til prosjekt. Storebeeltsbroen (1998)
og Presundforbindelsen (2000) pa E20 i Danmark er begge fullfinansiert over 40 ar med
bompenger.

Norsk praksis gj@r at prosjekter er vanskelige a finansiere utenfor offentlige budsjetter, noe
som etter var mening hemmer utviklingen av et tjenlig vegnett i Norge. Rammebetingelsene
i Norge burde ha sidestilt selskaper med offentlige etater. Dette gjelder blant annet
bompengekonsesjoner til selskaper, og refusjon av merverdiavgift.

Refusjon av merverdiavgift gis i dag til kommuner og fylkeskommuner. Statens vegbygging
er budsjettert med mva-betaling til staten. For staten er dette rene budsjett- og
regnskapstekniske teknikker uten substansiell betydning for faktiske kostnader.

Dagens ordning favoriserer offentlige byggherrer, bidrar til monopolvirkninger og er til
hinder for lokale initiativ som vil prgve mer effektive og mindre kostnadskrevende
muligheter for & gjennomfgre prosjekter. Det kan til og med tenkes at vegprosjekt som kan
gjennomfg@res med privatgkonomisk Isgnnsomhet, men som stoppes av dagens praksis.
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Tidligere har det veert forskjell pa utenlandske og nasjonale pensjonsfond sine muligheter til
a investere i infrastruktur. Tidligere kunne norske fond ikke plassere mer enn 15% av sin
kapital i offentlig infrastruktur. Den er na fjernet.

| Bompengeproposisjoner krever Stortinget at prosjektet skal «regnes inn» med 5,5-6,5 %
rente. Stortinget tar her hgyde for renterisiko, men ogsa usikkerhet med hensyn pa
trafikkutvikling mv. Saerlig Pakke I vil kunne fa vanskeligheter med a forsvare en slik rente, sa
det vil vaere interessant a fglge med utviklingen framover. Stortinget har tidligere akseptert
en lavere rente dersom selskapet har oppnadd et bindende tilsagn fra langiver om en lavere
rente. Slike renteopsjoner kan kjgpes. Pa OPS prosjektet RV 25 forbi Elverum, oppnadde
Skanska en fastrente pa 3.5 % gjennom sitt eget pensjonsfond.

7 Plan for finansiering av Fosenbru-pakkene
7.1 Langsiktige behov for finansiering

| dette avsnittet gir vi en vurdering av hva vi har grunnlag for a8 bedgmme av entreprise- og
driftskostnader na. Det vil veere ganske generalisert, men gir en viss mulighet for a kunne
vurdere finansieringsmulighetene.

Pa dette stadiet har det liten verdi a gjgre beregninger av nedbetalingstider for
bompengelan. Dette skyldes flere forhold. Det er szerlig viktig at vi hele tiden har forutsatt
40 ars innkrevingstid pa bompenger, noe som fortsatt virker som en naermest umulig
politisk sak i Norge. Dette er nsermere omtalt i kapittel 6.1 og 6.6.

Beregningene i prognosearbeidet Fosen 2050 viser at bompenger avviser en betydelig del av
potensiell trafikk. Det ma det vurderes naarmere hvilke satser som bgr legges til grunn. Det
er brukt nasjonale indekser for trafikkavvisning som fglge av bombetaling. Det kan veere
aktuelt & vurdere om disse er representative i vart tilfelle.

Det kreves bedre kjennskap til hvilke rentebetingelser det er mulig a oppna i dagens
rentemarked for prosjekter finansiert utenom offentlige budsjetter, slik vi har forutsatt.

Det er ogsa stor usikkerhet knyttet til en del kostnader, seerlig de som er avhengig av geologi
og grunnforhold for tunnelpdahugg og tunneler, fundamentering, fortgyninger og
forankringer, mv. Stalkonstruksjoner er mer forutsigbare ved at prisen pa bearbeidet og
installert stal i konstruksjonen har vist en relativt stabil og svakt nedadgaende trend.

Men likevel vil vi se pa en del vesentlige kostnadselementer, de som ogsa har stgrst
betydning for byggekostnader og driftsfase. Vi har valgt a bruke entreprisekost, uten paslag
for merverdiavgift og byggherrekostnader.

Under pakkeomtalene i kapittel 3.1 er det beregnet bompengeinntekter for de bomsatser
og trafikktall som kommer fra prognosearbeidet Fosen 2050.
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Prosjektene inndeles i to pakker:

Pakke I, bestar av Stjgrnfjord-kryssingen, veg Fevag-Rissa, og Stadsbygdtunnelen,

Pakke Il, bestar av Trondheimsfjord-kryssingen, som er lav flytebru med ett fast seillgp for
skip og ett for slep som apnes relativt sjeldent.

7.2 Entreprisekostnader

Entreprisekostnadene (P50) og prisniva 2023 vurderes til

Stjgrnfjorden 2,9 km 4,1 mrd. kr
Fevag-Rissa 9,8 km hvorav inntil 6,3 km tunnel 1,5 mrd kr
Stadsbygdtunnelen 5 km hvorav 1,1 km tunnel 0,5 mrd kr
Trondheimsfjorden 7 km 10,6 mrd. kr

P50-estimatet har 50% sannsynlighet for 8 unnga overskridelse. Entreprisekostnader er
basert pa angitte lengder og typiske enhetspriser slik vi kjenner konstruksjonene i dag.
Spesielle grunnforhold kan pavirke disse, men gode undersgkelser og risikovurderinger vil
gjore at pa forhand kjente forhold vanligvis kan handteres uten store ekstra kostnader.

Vi forutsetter at alle kontrakter blir totalentrepriser, men kontrakttypen vil matte vurderes
narmere slik dette er omtalt i kapittel 8.3.

| Vedlegg 1 vises en oppsummering av typiske entreprisekostnader for byggefasen for de
prosjektene som inngar i bade Pakke | og Il.

Byggherrekostnader kommer som paslag pa entreprisekost, og varierer sterkt avhengig av
giennomfgringsform. Internasjonalt kan den komme under 5%, og i Nye Veier AS sies det at
de typisk ligger pa rundt 5%. | Rambgll sine vurderinger i oversiktsstudien for
Stjgrnfjordkryssingen har de brukt 10% paslag for byggherrekostnader som da ogsa
inkluderer byggherrens andel av rigg og drift mm. Slike paslag ma vurderes etter
prosjektenes type og karakteristika, og skreddersys etter kontraktsform og kompleksitet i
prosjektene.

| byggherrekostnadene inngar det ogsa kostnader til grunnerverv og erstatninger. De antas a
dreie seg om 2-10% av entreprisekostnader avhengig av omradene som bergres.

Merverdiavgiften kan etter innholdet i prosjektene, variere mellom 18 og 25%. Kommuner
og fylkeskommuner kan fa refundert merverdiavgiften, mens staten inkluderer den i sine
budsjetter for vegbygging. Et selskap er i utgangspunktet ikke berettiget til refusjon. Saken
er noe omtalt i kapittel 7.5.

Det finnes eksempler pa 65% paslag pa entreprisekost for mva og byggherrekostnader i
offentlig byggeprosjekter i Norge.
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7.3 Driftskostnader

Langsiktige driftskostnader er vurdert med et behov pa 1% av entreprisekost pr. ar. Det er et
internasjonalt typisk niva for a beskrive behovet under levetiden totalt. For bruer er
levetiden i designreglene satt til 100 ar, vanlige veganlegg 30-40 ar, og landtunneler i
giennomsnitt 20 ar fgr full rehabilitering. Undersjgiske helt ned i ca 15 ar.

Flere land bruker 1% pr. ar som et niva for det behovet vegnettet har over tid pa makroniva
for at verdien av vegnettet (vegkapitalen) tas vare pa slik at den skal kunne oppna forutsatt
levetid. Der inngar drift, vedlikehold, rehabilitering/reinvesteringer av periodisk karakter.
For enkeltprosjekter bgr behovet vurderes gjennom levetidsbetraktninger og kostnader for
ulike deler av prosjektene, men her er dette for tidlig. Og det er vanskelig @ bedgmme
behovet for flytebruer pa grunn av fa anlegg og ulike tekniske Igsninger rundt omkring i
verden. | Vedlegg 2 er nivaet pa disse kostandene vurdert basert pa 1% pr. ar.

For flytebruene er det viktig at de langsiktige kostnadene for tungt vedlikehold,
rehabilitering og reinvestering blir tatt vare pa i finansieringsbehovet. En slik bru vil kunne
ha sveert lave slike kostnader i bade 20 og 30 ar, men sa kommer det eksempelvis behov for
ny overflatebehandling av brukasse, skifte av brufuger, forankringer eller fortgyninger, samt
utskifting av elektrisk utstyr og avfuktingsanlegg inne i brukassen.

Noe av det samme gjelder vegtunneler, der de undersjgiske er mer krevende enn vanlige
landtunneler.

| et bompengeregimé vil dette gi lave behov til drift, vedlikehold og rehabilitering de fgrste
ti-arene. Inntektene kan benyttes til 8 betjene renter og avdrag som vil veere spesielt store
de fgrste arene. Det kan ogsa avsettes midler til fond som tar disse utgiftene nar de
kommer. Det er viktig a vaere klar over at den type utgifter vil komme. Midlene ma bygges
opp over tid.

Ett forhold gj@r at dette kan se annerledes ut for Fosenbru-prosjektene. Vi har hittil
forutsatt at nar de store kontraktene lyses ut, sa vil leverandgrene bli invitert til a
konkurrere pa lavest mulig kostnad over en nedbetalingstid pa 40 ar. | slikt tilfelle vil
leverandgrene bestrebe seg pa a bygge med slik kvalitet og metoder at behovet for drift,
vedlikehold og rehabilitering blir sa lavt som mulig, noe som vil pavirke innovasjon og
utvikling i bransjen.

7.4 Kortsiktige behov for finansiering

Forberedelseskostnadene til Pakke | er anslatt til 12,0 mill. kroner eks. mva. | disse
kostnadene ligger eksempelvis hovedsakelig planlegging etter PBL, undersgkelser for
geoteknikk, vind, strem og bglger i Stjgrnfjorden, designbasis for flytebru, samarbeid NTNU,
utredningsprogrammet for naeringslivet, presentasjoner og promotering i media,
kontraherings- og gjennomfgringsstrategi, fullfgring av reguleringsplan Stadsbygd-tunnelen,
finansieringsanalyse, bompengeproposisjon, tidlig utkast anbudsdokumenter, forarbeid for
opsjonsavtaler med bergrte grunneiere, samt byggherrekostnader for fasen. | disse
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kostnadene ligger ca 8 mill. kroner knyttet til planlegging etter Plan- og bygningsloven, og
som ventes dekket av de to bergrte kommunene.

Forberedelseskostnadene til Pakke Il er anslatt til 16,0 mill. kroner eks. mva., men
usikkerheten er betydelig. Szerlig knytter dettte seg til behovet for registrering av miljgdata
som vind, bglger, og strgm i fjorden. Ellers er det som for Pakke | planlegging etter PBL bade
pa Flakk- og R@rvik-omradet, finansieringsanalyse, bompengeproposisjon, tidlig utkast
anbudsdokumenter, designbasis for flytebru og skipspassasjer, forarbeid for opsjonsavtaler
med bergrte grunneiere, samt byggherrekostnader for fasen.

Plankostnadene for Flakk- og R@rvik-omradene (Pakke Il) er sma i forhold til de for Pakke I,
og spgrsmalet om dekning av kostnader knyttet til PBL-planleggingen her vil det vaere
naturlig a ta opp nar en oversiktsstudie er giennomfgrt.

Fasene med forberedelse er kostnadsmessig svaert sma i forhold til byggefasene. Slik sett
kan det vaere mulig a betrakte forberedelseskostnadene som lan som tilbakebetales nar
bygge-finansieringen foreligger, eventuelt konverteres til aksjekapital.

Dersom finansieringen av forberedelsesfasen blir klar, vil dette gi grunnlag for en rasjonell
og rask framdrift. Dette vil vaere kostnadsbesparende i seg selv.

Ferjeavlgsningsordningen for fylkesvegprosjekter har veert endret flere ganger de senere ar.
Ordningen er forlenget fra de tidligere 40 ar til 45 ar slik at inntil 50% av renteutgiftene for
et opptatt 1an kan dekkes. De andre 50% kan sgkes dekket inn ved egen statlig
finansieringsordning, men den er av begrenset varighet.

Arlig tilskudd kan kun utbetales til en fylkeskommune, og ikke direkte til en kommune eller
et selskap. Fylkeskommunen kan innga avtale med annen part om overfgring av
finansieringsbidraget, slik det ble gjort med Imarfinans AS for Imarsund-prosjektet i Aure
kommune pa Nordmgre (na Fv. 680)

Fylkeskommunen kan be departementet om en forhandsberegning av tilskuddet, men
endelig beregning vil skje pa et senere tidspunkt nar kostnader og gkonomiske rammer er
bedre fastlagt.

Det kan ofte vaere en viss risiko for at prosjekter ikke lar seg finansiere av
ferjeavigsningsmidlene alene, en risiko det offentlige kan vaere villige til a ta.
Privatfinansierte prosjekter vil matte sikre seg pa annen mate, og det vil dermed kunne
vaere gnskelig a8 kunne kreve inn bompenger i tillegg. Dette vil ogsa kunne sikre drift,
vedlikehold og rehabilitering for prosjekter med undersjgiske tunneler. Dagens praksis er at
da gjgres bompengene om til hovedfinansieringen, og at ferjeavlgsningsmidlene bare skal
dekke eventuelt finansieringsgap. Dermed stopper mange ferjeavlgsningsprosjekter opp slik
praksisen er i dag.

En del av ordningen er at ferjeavigsningstilskuddet gker med 2,5 % i aret til summen av
beregnet tilskudd er betalt.

Det pagar for tiden en gjennomgang av hele ferjeavlgsningsordningen.
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7.5 Handtering av merverdiavgiften i Fosenbru-prosjektene

Dette kapittelet er basert pa notat med utredning fra Advokatfirmaet @verbg Gjgrtz, se
referanselisten.

De rettslige rammene for behandling av merverdiavgift er regulert i henholdsvis
merverdiavgiftsloven og Lov om kompensasjon for merverdiavgift for kommuner og
fylkeskommuner m. v. (kompensasjonsloven).

Notatet drgfter hvordan selskaper kan unnga a betale merverdiavgift for hele investeringen,
og anbefaler at Anleggsbidragsmodellen legges til grunn for et samarbeid med
fylkeskommunen. Den innebaerer at fylkeskommunen fremstar som byggherre og
kontraktspart med entreprengr. Den praktiske gjennomfgringen og oppfalgingen av
byggearbeidene kan fylkeskommunen imidlertid delegere til utbygger (Fosenbrua AS) eller
andre, hvilket ogsa gjgres i dag nar Statens vegvesen har ansvaret.

Fylkeskommunen vil vaere fakturamottaker, betaler og kompensasjonsberettiget for den
inngaende merverdiavgiften knyttet til vei- og bruutbyggingen i sitt kompensasjonsoppgjor.
Vilkarene for slik kompensasjon for merverdiavgift er oppfylt i henhold til
kompensasjonsloven §§ 3 og 4.

Fylkeskommunen kan i henhold til plan- og bygningsloven kapittel 18 eller utbyggingsavtale
kreve refusjon i form av anleggsbidrag fra utbygger av anlegget (Fosenbrua AS).
Anleggsbidrag hjemlet i plan- og bygningsloven anses ikke som omsetning etter
merverdiavgiftsloven/ og er saledes ikke merverdiavgiftspliktig. Det vises i den sammenheng
til Skattedirektoratets vurdering gjengitt i Merverdiavgiftshandboken punkt 1-3.2.15.

Det er ogsa en viss politisk interesse for at selskaper i forbindelse med slike store
infrastruktur-prosjekter bgr kunne operere pa en enklere mate, og fa slik avlgfting av
merverdiavgift direkte. Men dette vil da vil kreve visse endringer i lovverket. Det hevdes at
dagens ordninger sementerer offentlige monopoler innenfor et omrade som trenger
konkurranse og modernisering for a kunne bedre vegnettet raskere.

7.6 Aktuelle finansieringskonsepter

Pa et tidlig stadium foretok revisjons- og radgiverfirmaet Deloitte en studie av hvilke
finansieringskonsepter som kunne egne seg for et slikt omfang og risikoprofil som Fosenbru-
prosjektene kan sies a ha. Lenke til rapporten i referanselisten.

Det er en drgfting av flere muligheter, og bade OPS-ordninger, obligasjonsmarkedet og hgy
egenkapital i giennomfgringsselskapet er blant de ordninger som framstar som spesielt
egnet.
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8 Gjennomfgring
8.1 Fylkeskommunens ansvar

Bortsett fra selve Stjgrnfjordkryssingen, erstatter alle Fosenbru-prosjektene fylkesveger. Det
er derfor formelt sett fylkeskommunens ansvar a sgrge for finansiering av bygging. De fleste
fylkeskommuner i Norge har lange prioriteringslister av stgrre prosjekter som venter pa a bli
gjiennomfgrt. Prosjektene har gjerne statt pa slike lister i flere ar. Gjennomfgringstakten

begrenses av fylkeskommunenes gkonomi og statlige rammebetingelser for slike prosjekter.

Fosenbru-prosjektene er relativt nye innenfor det tradisjonelle forvaltningsapparatet for
statlige og fylkeskommunale prosjekter i Trgndelag. De har samtidig en gkonomisk
dimensjon som lett sprenger grensene for prioritering og bevilgninger for infrastruktur i et
hardt belastet offentlig finansieringssystem. Skal prosjektene inn i et slikt system, vil det
enten ta svaert lang tid a fa tildelt nok midler, eller andre prosjekter med lang «ansiennitet»
ma vike.

Et eksempel er Todalsfjordprosjektet i Mgre og Romsdal, som na har kommet opp pa
fersteplass blant de store fylkesvegprosjektene i fylket. Prosjektet rykket opp fra den
andreplassen de hadde ligget pa siden 1997, da fgrsteplass-prosjektet Nordgyvegen ble
bestemt gjennomfgrt. Todalsfjordprosjektet hadde samtidig 80-ars jubileum for et par ar
siden. Det er ikke utypisk eksempel pa at det tar tid a gjennomfgre prosjekter som regioner
og lokalsamfunn sart trenger for a kunne utvikle seg i et samfunn som gjennomgar store
strukturelle endringer.

Dette har ingen ting med lokal politisk vilje eller evne a gjgre, men ligger pa nasjonalt plan.
Dette er felles utfordringer for alle fylkeskommuner, og er svaert vanskelige situasjoner for
bade prosjekter, administrasjon og politisk ledelse.

8.2 Fosenbrua AS sammen med fylkeskommunen

Mange industriland har for lenge siden sett at finansiering over offentlige budsjetter
begrenser mulighetene for a bygge ut en tjenlig infrastruktur.

Vi har lagt til grunn at alle Fosenbru-prosjektene ma gjennomfgrtes utenfor det vanlige
offentlige gjennomfgringssystemet, uten offentlig garanti og uten offentlige budsjettbidrag.
Dette er ulikt de fleste vegprosjektene i Norge der det er gitt offentlige garantier for
laneopptaket knyttet til bompengeinnkrevingen. Fjellinjen i Oslo har, etter det vi har fatt
opplyst, ikke slik offentlig garanti.

| Statens vegvesen sin veileder om bompengeproposisjoner star det: «Prosjekter pa offentlig
vei som er helt eller delvis finansiert med bompenger, ma legges fram for Stortinget via en
bompengeproposisjon. Her kreves lokalpolitisk beslutning. Det betyr at bade fylkesting og
de bergrte kommuner ma vare enige i tiltaket. Som hovedregel ma fylkeskommunen stille
som garantist for laneopptak».
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Hvorvidt bompengeinnkrevingen vil matte ga via det regionale bompengeselskapet
Vegamot AS eller gjennom en egen innkrevingsordning, er noe som bgr vaere grunnlag for
vurdering.

1. En modell for gjennomfgring vil veere at selskapet Fosenbrua AS, gjennom en
konseptutlysing inviterer interesserte leverandgrer eller konsortier til 3 presentere
et konsept for giennomfgring med finansiering inkludert.

2. |stedet for at leverandgrsiden finansierer, kan det veere en modell at selskapet ber
finansinstitusjoner og fond om et tilbud pa finansiering basert pa en kvalitetssikret
finansieringsanalyse der kostnader og inntektspotensialer er redegjort for.

3. Entredje modell kan vaere at Fosenbrua AS opptrer som et holdingsselskap og
oppretter et rent gjennomfgringsselskap som styres av stgrre investorer og
finansieringskilder.

| OPS prosjekter er det mange entreprengrer som ikke gnsker @ ha ansvaret for
finansieringen, begrunnet bade i gkt risiko og manglende «inhouse» kompetanse. Bade
modell 2 og 3 kan derfor anses som mest aktuelle.

Fosenbrua AS ma stille krav til kompetanse og erfaring til et giennomfgringsselskap.
Selskapet ma knytte til seg kompetanse innen prosjekt og byggeledelse med saerlig fokus pa
e gkonomistyring og usikkerhetsstyring
e kontrakt og jus
e veg-, bru- og tunnelteknologi
e landskap, ytre miljg

Medarbeiderne kan enten prosjektansettes eller leies inn fra firmaer som innehar
kompetanse og erfaring fra a lede stgrre utbyggingsprosjekter

Ettersom finansieringen generelt sett vil veere premissgivende for organisering og
selskapsstruktur, vil selskapet i fortsettelsen legge stor vekt pa a utforske muligheter og
forberede grunnlaget for ulike finansieringsmater.

Trondheimsfjordbrua vil erstatte et stort fylkesvegferjesamband, Flakk-Rgrvik-sambandet.
Den statlige ferjeavlgsningsordningen for fylkeveger er omtalt ovenfor.

Stjgrnfjordkryssingen avlgser ikke noe ferjesamband, og ferjeavigsningsordningen kommer
ikke til anvendelse.

Selv om Fosenbrua AS vil veere et privatdrevet og privatfinansiert selskap som godt kan ha
offentlige eierandeler, vil fylkeskommunen likevel ha en viktig rolle:

e De vil kunne overta anlegget etter nedbetaling (etter 40 ar)

e De vil stille krav til vegens utforming og standard.

e Fylkeskommunen har myndighet til a fravike vegnormalenes krav
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Bade gjennom kommunedelplan- og reguleringsplanbehandling vil kommunene veere helt
npdvendige stgttespillere. De har vedtaksmyndighet i plan- og bygningssaker. En vedtatt
reguleringsplan er ngdvendig for 3 gjennomfgre endelig grunnerverv, men pa grunnlag av
kommunedelplaner kan det inngds opsjonsavtaler med bergrte grunneire om kjgp av grunn
slik at prosjektene kan lyses ut pa anbud fgr reguleringsplan er ferdig.

Det vil ogsa veere viktig for selskapet, i samarbeid med entreprengr og de bergrte
kommuner, 3@ unnga reguleringsplaner som er for detaljerte. Detaljerte planer kan begrense
leverandgrenes frihet til 3 kunne velge optimale Igsninger for bru og vegkonstruksjoner.

Fylkeskommunen og bergrte kommuner bgr i prinsippet ikke sitte i styret for et
gjennomfgringsselskap, men kanskje i morselskapet, en referansegruppe e.l. der ogsa
miljgvernmyndighetene er representert.

8.3 Kontrahering og kontrakter for gjiennomfgring

Vi har forutsatt at alle kontrakter for fjordkryssingene anskaffes gjennom konseptutlysinger
der interesserte leverandgrer selv skisserer prinsippene for teknisk Igsning. Dette vil ligne
kontraheringer av totalentrepriser basert pa konkurransepreget dialog eller forhandlinger.
Dette gir langt stgrre muligheter for innovasjon og utvikling i leverandgrleddet bade med
hensyn til materialer, design, produksjons- og installasjonsmetoder, og legger til rette for
utvikling av tekniske lgsninger som tidligere ikke er utbredt.

Et alternativ til konkurransepreget dialog kan vare en sdkalt IPL kontrakt (Integrert
prosjektleveranse). | denne kontraktstypen setter byggherren en makspris pa jobben. Ut fra
kriteriene oppdragsforstaelse, risikovurdering og optimaliseringsmuligheter velges minimum
3 entreprengrer ut til 3 vaere med i den videre prosess (trinn 2) forutsatt at alle kan
sannsynliggjgre at de kan levere under makspris. Her forhandles det videre med alle tre om
giennomfgringsevne, risiko og Igsninger inntil en av de blir kontrahert for a ga innien
samhandlingsfase, med intensjon om ogsa a skrive kontrakt om gjennomfgring.

Her utvikler og optimaliserer entreprengren prosjektet videre. Denne fasen kalles integrert
samhandling og foregar fram til det skrives kontrakt om gjennomfgring. Her har bade
byggherre, radgiver og entreprengr viktige roller med sine ulike kompetanser. En
gjiennomfgringskontrakt kan enten vaere en kontrakt basert pa en fastpris eller det kan veaere
en malpriskontrakt med incitamenter, slik figuren viser. En fastpris vil veere tryggere og mer
forutsigbar for byggherre, men gir mindre muligheter for besparelse i forhold til malpris
m/incitamenter.

Kontrakt for gjennomfgring skrives bare dersom partene blir enige om pris, kvalitet,
fremdrift og Igsninger. Dersom det ikke oppnas enighet, har byggherren en
«utkastingsklausul».

For slike grensesprengende konstruksjoner vi har med a gjgre her, mangler det gjerne
standarder og krav som det ellers gj@r for kjente konstruksjonstyper. Det legges derfor opp
til ekstern, tredjeparts gjennomgang for at konstruksjonenes sikkerhet og forventet levetid
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kan tilfredsstille funksjonskrav selskapet og godkjenningssystemet for bruer i Norge kan
godta.

For Pakke | kan det virke naturlig at alle tunneler, nye veganlegg og tilknytninger lyses ut
som én totalentreprise, og bruprosjektene som egen totalentreprise. Totalentrepriser kan
egne seg siden det her ikke legges opp til tradisjonelt detaljprosjekterte planer, men at
leverandgrene gir pris pa grunnlag av relativt sett romsligere og mindre detaljerte planer
der leverandgrene vil ha lettere for 3 pavirke detaljer i prosjektene med egen erfaring og
kompetanse. Dersom det blir betydelig omfang pa utbedringer langs eksisterende veger, kan
veere at entrepriseformen bgr tilpasses dette.

For Pakke Il virker det pa dette stadiet naturlig at bru og tilknytninger inngar i samme
totalentreprise. Kontraheringsform og kontraktsutforming vil vaere gjenstand for egen
vurdering.

8.4 Betydningen av teknisk/@konomiske pilotprosjekter

Selv om det pagar omfattende teknisk forskning og utvikling, er det er ikke endelig fastlagt
nar flytebruprosjektene pa E39 kommer til a bli giennomfgrt. Fgr hovedbrua pa naarmere 7
km over Trondheimsfjorden bygges, vil det gkonomisk sett vaere en klar fordel at det forst er
bygget en annen moderne konstruksjon med relevant teknologi og stgrrelse.

Det vil teknisk og sikkerhetsmessig veere mulig a ga rett pa en stor konstruksjon, men det
antas a veere betydelige kostnader a spare dersom det i forkant er bygget mindre prosjekter
med relevant omfang og tekniske Igsninger. Vurderinger knyttet til flytebrulgsninger over
Halsafjorden (2 km) pa Nordmgre tyder pa en besparelse pa 10-15% pa en stgrre
konstruksjon som E39 Bjgrnafjorden (5,6 km) sgr for Bergen dersom den bygges etterpa.
Dette kan utgjgre 40-50% av kostnaden for Halsafjorden, det vil si milliard-belgp.

Virkningen vil ogsa kunne komme pa gjennomfgringstid. Vurderinger for Halsafjorden tyder
pa at giennomfgringstiden for prosjektet over Bjgrnafjorden kan reduseres med 2-3 ar
dersom en teknisk/gkonomisk «pilot» er giennomfgrt pa forhand. Virkningene kommer fra
treningseffekter i hele verdikjeden, prosjektforberedelse, finansieringslgsninger,
kontrahering og kontraktsinngaelse, logistikk og materialstrammer, produksjons-fasiliteter
og -utstyr og metode, overflatebehandling, montasje, sammenkobling og installasjon.

Det er grunn til 3 understreke at en slik teknisk/gkonomisk «pilot» bare kan anses som
gkonomisk fordelaktig, men at den ikke er a anse som noen ngdvendighet.

Dersom andre prosjekter drgyer, er det mulig at en 1,9 km lang flytebru over Stjgrnfjorden
kan fungere som «pilot» for Trondheimsfjorden. Som nevnt vil denne brua uansett ikke ha
en bevegelig passasje for store skip og slep, men vil likevel gi erfaring med nye sveise- og
produksjonsmetoder, optimalisering av konstruksjonene, installasjonsmetoder og nye
kontraheringsformer.
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8.5 Automatisering pavirker kostnadsutviklingen

Norge ligger under det globale gjennomsnitt nar det gjelder a robotisere produksjonslinjene
i industrien, og langt under de andre nordiske land. Robotisering anses som et stort
potensial for gkt kapasitet og lavere kostnader i industrien. Prisene for bearbeidet og ferdig
installert stal i en konstruksjon er pa vei nedover, og robotisert norsk produksjon vil kunne
konkurrere med utenlandske leverandgrer som Kina. Prisen for rastal pa verdensmarkedet
har i senere tid gatt opp, men selve stalprisen har begrenset pavirkning pa sluttkostnaden.
For ferdig installert stal har rastalet tidligere bare utgjort 10-15% av kostnadene. Det er
kostnadene med bearbeiding, logistikk pa produksjonsstedet, transport og installasjon som
utgj@r de gvrige 85-90 prosentene. Med smarte og «skreddersydde» produksjonslinjer med
lasersveis-roboter vil det oppnas hgy kapasitet, jevn kvalitet, lave kontrollkostnader, og
dette vil pavirke sluttkostnadene for ferdig installert stal i konstruksjonen.

Som del av et utviklingsprosjekt i Statens vegvesen, er det pa gang et program som stadig
gker stgrrelsen pa bruer fra automatiserte produksjonslinjer.

Den fgrste stalbrua fra en slik linje er Frgnes gang- og sykkelbru i Afjord som ble &pnet 3.
februar 2022. Programmet er nd kommet til bru nummer tre som er Elverhgybrua pa Rv. 70
i Sunndal kommune.
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9 Videre forberedende arbeid

For Stjgrnfjordkryssingen og strekningen Fevag-Rissa er det klart for planlegging etter Plan-
og bygningsloven nar som helst. Planleggingsoppdragene kan ga gjennom selskapet, mot
refusjon fra kommunene. Slike planprosesser tar typisk to-tre ar. Kommunene tar stilling til
om plantypen skal vaere kommunedelplan, omradereguleringsplan eller detaljert
reguleringsplan. Hensikten er uansett a klare seg med én planprosess f@gr prosjektene
planmessig vil vaere klare for gjennomfgring, og at prosjektene kan lyses ut i markedet sa
snart planvedtak, grunnavtaler, konkurransegrunnlag med en beskrivelse av funksjonskrav,
og finansiering er pa plass.

@vrig arbeid vil i stor grad vaere avhengig av at selskapet tilfgres nok kapital til & finansiere
resterende utredninger, undersgkelser og forprosjekter som beskrevet i pkt. 6.2.

For kryssing av Trondheimsfjorden er tekniske forstudier til en passasje i brua som kan
apnes for slep og store skip, en ordinaer fast skipspassasje, samt for landingsomradene bade
pa Flakk og pa Rervik er pastartet. Det er viktig a fa vurdert operative egenskaper og
kostnadsnivdet knyttet til skipspassasjene.

Samtidig vil arbeidet med finansiering pa kort og lang sikt intensiveres. Her anses det norske
og internasjonale markedet for pensjonsfond som interessante. Flere fond vil vaere
interesserte i langsiktige plasseringer, og norsk infrastruktur er generelt ansett som
interessante investeringsobjekter. Tidligere var det restriksjoner pa hvor mye norske fond
kunne ga inn i norske prosjekter med, men dette er nd opphevet. Internasjonale fond har
aldri hatt slike restriksjoner.

Ogsa andre finansieringsmuligheter vil bli vurdert i samrad med finansnaeringen.

En fgrste grov finansieringsanalyse planlegges, og den vil gi pekepinn om hva som bgr
vektlegges i videre arbeid.

Etter dette arbeidet er det naturlig at selskapet fglger opp mot kommuner og
fylkeskommune bade administrativt og politisk. | tilknytning til fylkeskommunens
behandling vil selskapet be fylkeskommunen om a innhente forelgpige beregninger fra
departementet for et tilskudd fra ferjeavlgsningsordningen for ferjesambandet Flakk-Rgrvik.
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Vedlegg 1 Forutsetninger og grove beregninger av entreprisekost for Pakke | og Il.

Forutsetninger i beregningene

Entreprisekostnader 2023-kroner

Lengderim Enhetspris Kostnader
P50 eks. mva og byggherre Antall NOK NOK
Pakke |
Stjgrnfjorden 2,9 km
Generelle kostnader 25% 675 800 000
Tilknytninger Fevag 3 km 3000 50 000 150 000 000
Landkar Fevag 30 400 000 12 000 000
Flytebru 1900m 1900 860 000 1634 000 000
Landkar flytebru nord 30 400 000 12 000 000
Skrastagbru for seillsp mot @rland med landkar 1000 810 000 810 000 000
Marine operasjoner 1 100 000 000 100 000 000
Tilknytninger @rland 1,5 km med bomstasjon 1500 50 000 75 000 000
Bomstasjon @rland 1 10 000 000 10 000 000
Uspesifisert 17 % 591 400 000
Entreprisekost P50 eks. mva. Stjgrnfjorden 4070 200 000
Fevag-Rissa, 9,8 km
Generelle kostnader 25% 248 500 000
3,5 km i dagen 3500 50000 175 000 000
6,3 km tunnel ett Igp, kan trolig reduseres 6300 130000 819 000 000
Uspesifisert 17 % 211 200 000
Entreprisekost P50 Fevag-Rissa hvis flytebru Stjgrnfjorden 1453 700 000
Stadsbygdtunnel, totalt 5 km
Generelle kostnaer 25% 90 000 000
Veg Stadsbygd, 1,5 km 1500 50000 75 000 000
Tunnel, 1,1 km 1100 150000 165 000 000
Veg Vemundstad, 2,4 km 2400 50000 120 000 000
Uspesifisert 17 % 76 500 000
Entreprisekost P50 Stadsbygdtunnelen hvis flytebru Stjgrnfjorden 526 500 000
Entreprisekost Stjgrnfjorden, Fevag-Rissa, Stadsbygdtunnel Pakke | 6 050 400 000
Pakke Il
Trondheimsfjorden 7 km
Generelle kostnader 1 25% 1693 000 000
Veg Flakk 2 000 50 000 100 000 000
Landkar Flakk 30 400 000 12 000 000
Viaukt 620 450 000 279 000 000
Skrastagbru 990 810 000 801 900 000
Flytebru 1600 860 000 1376 000 000
Flytebrusluse 600 1900 000 1140 000 000
Flytebru 3240 860 000 2 786 400 000
Anker 12 13 000 000 156 000 000
Liner til sideforankring 12 4 000 000 48 000 000
Marine operasjoner 1 580 000 000 580 000 000
Landkar Rgrvik 30 400 000 12 000 000
Veg Rervik 1000 50 000 50 000 000
Bomstasjon Rgrvik 1 10 000 000 10 000 000
Uspesifisert 17 % 1538 000 000
Entreprisekost P50 eks. mva. Trondheimsfjorden Pakke Il 10 582 300 000
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Vedlegg 2 Forutsetninger og grove beregninger av driftskostnad over levetiden for Pakke |
og Il

Forutsetninger i beregningene

Gjennomsnittlig arlig behov til drift, vedlikehold, rehab/reinvestering over levetiden i 2023-kroner
Entreprisekost | %-vis behov | Gjennomsnittlig arlig behov
NOK prar* NOK

Trondheimsfjorden 7 km
Antar 1% pr. ar av total entreprisekost, inklusive flytebruer, bevegelig 10582 300 000 1%
seillgp, fast bru, bomstasjon, veger og kryss
Gjennomshnittlige driftskostnader Trondheimsfjorden pr. ar 105 823 000

Stjgrnfjorden 2,9 km
Antar 1% pr. ar av total entreprisekost, inklusive flytebruer, 4070 200 000 1%
fast bru, bomstasjon, veger og kryss
Gjennomshnittlige driftskostnader Stjgrnfjorden pr. ar 40 702 000

Fevag-Rissa, 9,8 km
Antar 1% pr ar av total entreprisekost, inklusive veg i dagen og 1453 700 000 1%
tunnel ett Ipp
Gjennomshnittlige driftskostnader Fevag-Rissa pr. ar 14 537 000

Stadsbygdtunnel, totalt 5 km
Antar 1% pr ar av total entreprisekost, inklusive veg i dagen i 526 500 000 1%
Stadsbygda og Vemundstad og tunnel i ett Igp
Gjennomshnittlige driftskostnader Stadsbygdtunnelen pr. ar 5265 000

Drift, vedlikehold, rehab, reinvesteringer pr. ar Pakke 1 og Pakke 2 166 327 000
*) En internasjonalt brukt % som beskriver et gjennomsnittlig arlig behov for drift, vedlikehold, rehabiliteringer og reinvesteringer som prosent av
vegkapitalens verdi. Kan med visse forbehold ogsa brukes for store prosjekter og -pakker. Arlig giennomsnitt, og for de store kostnadsdriverne
som rehabilitering og reinvesteringer kan det ta bade to og tre ti-ar fgr behovet oppstar.

Siden vi her har brukt entreprisekost eks. mva og byggherrekostnader og ikke totale kostnader, kan det hevdes at behovet er noe undervurdert.
Men det anses som tilstrekkelig for & bekrive nivaet.
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