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Trondheim kommune anbefder at " byfergeprogektet” med flytting av fergdeetil Nyhavna avduttes. De
mulige reisetidsgevingtene ved progektet er svaat usikre, og uansett smai forhold til betyddlige
investerings- og driftskostnader og totae forsinkelser for hiltrafikken i de sentrale byomradene. Det vil
dessuten vaae klare ulemper ved atai bruk sentrumsnaae (§2- )areder til termindomrade. Utfylling i
neerheten av Dora er sazlig uhddig ut fra Doras posi§gon som krigsminne.

Trondheim kommune er opptatt av & forbedre forbindel sene mellom Fosen og Trondheim, og mener dette
bar skje gjennom bedre fergeforbindel se Flakk — Rarvik (nye gassferger med tilstrekkelig kapasitet),
rassikring av vegen mellom Fakk og I1a, samt bedre tilbud pa hurtigbéiforbindelsen Trondheim —
Vanvikan.
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Saksutredning:
Bakgrunn

Bystyret vedtok felgende i mete 23.02.2006: "Bystyret ser positivt painitiativet til Fosen regionrad om a
vurdere mulighetene for et nytt fergemottak i Trondheim, som bedrer kommunikagonene mellom
Fosenregionen og Trondhemsregionen. Flere vesantlige spersmd maimidlertid avklares fer en kan ta
tilling til om, og eventuelt hvordan, Trondheim kommune skal engagere seg i en eventud | viderefaring av
arbeidet. Farst ma det avklares om det finnes tilgjengelige aredler for et fergdeiei byen. | tillegg ma det
dokumenteres om progjektet har samfunnsgkonomisk nytte. Radmannen bes sammen med
Fylkeskommunen og Fosen regionréd avklare grunnlaget for saken.”

Forut for vedtaket hadde Asplan Viak Trondheim AS giennomfert en utredning av ” Ny hurtiggdende
forbindelse over Trondheimsfjorden” (datert 22.11.05) for Leksvik kommune. Utredningen omhandlet
deler av problemdtillingene, men gaikke tilstrekkelig grunnlag for & vurdere om man skulle g videre med
progjektet.

| oppfagingen av bystyrevedtaket har radmannen invitert til dannelsen av en arbeidsgruppe for a fa etablert
et bedre bed utningsgrunnlag. Arbeidsgruppen har hatt fagende ddtakelse: Trondheim kommune, Sar-
Trenddag fylkeskommune, Nord- Trendd ag fylkeskommune, Fosenvegene A/S, Progektgruppe Byferge
(V/Leksvik kommune), Trondheim Havn, Statens vegvesen. De fem farstnevnte deltakerne har finansert en
ny rapport som har behandlet blant annet fagende problemdtillinger:

- Reisttid og kostnader for personer som reiser med/uten hil til de mest aktuelle reisemd (vurdert
béde for "byferge’ og for dagens |sning med ferge Flakk — Rarvik og hurtighét Trondheim —
Vanvikan).

- Reisetid og reisekostnader for tyngre kjaretay/negingstransporter til de mest aktuelle reisemd.

- Antal biloppstillingsplasser og arealbehov ved fergdeiei Nyhavna (Stuagonen i Vanvikan er
andysert i tidligere utarbeidet grunnlagsmateridet)

- Kapagtet ved tilkobling til hovedvegnettet i Trondheim, inkludert vurdering av
toppbel astningsperioder ved helgeutfart.

Hele rapporten finnes tilgjengdlig pa nettstedet:
www.bussanbud.noffiler/planer/NY FERGEFORBINDELSE FOSEN.pdf

Rapporten er ikke en fullstendig samfunnsakonomisk andyse. (Eksempelvis er ikke ale miljgeementer
eller kakostnader prissatt. Dessuten er saalig behovet for driftstilskudd sveat usikkert pa grunn av
manglende erfaringer med aktudl| type fergeteknologi.) Den foreliggende rapporten, sammen med tidligere
utredninger, gir etter rAdmannens vurdering likevel et tilstrekkelig bed utningsgrunnlag for tadilling til om
man ber ga videre med progjektet dler ikke. For interessenter pa Fosen er det svaat viktig afa avklart

" byfergedternativet”, fordi det legger feringer for vegutbygginger pa Fosen.

Rassikring og eventud ! tunnel pa utsatte strekninger Trondheim — Flakk er lansert som et dterndtiv til
flytting av fergeleiene. Statens vegvesen har foretatt en utredning av rassikring pa strekningen (inkludert
vurdering av tunnd), og rapporten foreligger i oktober 2007.
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Fakta

Her fager en kortfattet oppsummering av de viktigste punktene i rapporten fra august 2007, samt
vurderinger av byutviklingsproblematikken pa Nyhavna. Miljaforhold og samfunnszkonomisk nytte
diskuteres primaat med grunnlag i den tidligere rgpporten fra 2005.

Tilgjengelighet og reisetid for bilreisende

Hovedtanken bak " byfergefordaget” er at dette ska gi en bedre forbindelse mellom Trondheim og Fosen,
noe som Vil vagre viktig béde for befolkningen generdlt og negingdivet spesidlt. Rapporten inneholder en
neamere analyse av hvordan tilgjengeligheten endresi forhold til dagens fergeforbindelse:

En fergeforbindese fra Vanvikan til Trondheim vil gi en viss gevingt for de fleste nér det gjelder kjering pa
Fosen-siden av fjorden, selv om enkelte ddler av Rissafar lengre kjeretid.

Pa Trondheimssiden reduseres kjaredistansen i snitt med 10,7 km og reisetiden i snitt med ca 8 minutter,
fordi en eventuell ferge til Nyhavna er mer sentrd i forhold til aktuelle reisemd. (Dette gjelder eksempelvis
nagingstransporter fra Leksvik og Bjugn til/fra Trondheim Havn, som kan fa opptil 15 min redusert
reisetid.) Radmannen vil pdpeke at det her er snakk om tal i en tilnegmet normalsituasion, uten saalige
keproblemer. Ved kai morgen og ettermiddagsrush ma man regne med at vesentlige deler av den
forventede tidsgevinsten spises opp ved at fergereisende opplever forsinkelser pa vegnettet i byen.

Sdve fergeoverfarten fra Leksvik til Nyhavnavil vagre betydelig lengre enn strekningen Hakk — Rarvik, og
tidsbruken her vil avhenge av hvilken hastighet man forutsetter for fergene. Med 16 knops fart blir
overfartstiden 35 minutter, og med 21 knops fart tar reisen 28 minutter.

Det er framange akterer forutsat hurtiggdende ferger pa strekningen. Dette vil selvsagt veare svaat viktig
for reisetid og frekvens, men gi betydelige siarre kostnader og utdipp. Fergetakstene vil i henhold til
gjeldende regulativer ligge 10-15% hgyere enn dagens niva

Totalt (inkludert overfart og reising pa begge sider av fjorden) vil en 21 knopsferge gi 7,2 minutters
inngparing i snitt pr reise (uten saalig keproblemer), mens en 16 knops ferge aker tidsbruken med 1,8
minutter. | rushperioder vil dermed salv en hurtiggéende ferge bare gi en begrenset tidsgevingt. Dersom
man ikke ska favesentlig redusert frekvensi forhold til dagens fergetilbud, méa det forutsettes 3
hurtiggaende ferger.

Dagens ferger Flakk — Rarvik opererer pa en strekning som er sgpass kort at det blir liten nytte av 21-
knops ferger, pa grunn av behov for akselerasion og nedbremsing. Det anses som lite aktuelt med mer enn
15-16 knops ferger, men dette kan likevel gi en tidsgevingt. En gkning av hastigheten fradagens 12-12,5
knop til 16 knop kan gi en tidshesparelse pA minst 4 minutter.

Tilgjengelighet kollektivreisende

Dagens hurtigbétbrukere mellom Trondheim og Vanvikan utgjer 12% av persontrafikken over fjorden.
Dagens bét planlegges skiftet ut med en ny i desember 2007.

Det finnes ogsa et visst tilbud for kollektivreisende med ferga Flakk — Rarvik, med ca 6 daglige
bussavganger.
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For dagens hurtighdtbrukerne vil en fergetil/fra Nyhavna fransté som et darligere tilbud med gkt tidsbruk.
Hurtigbétbrukerne mister fordelen av kort veg til Trondheim S og et vesentlig antall kollektivruter
(tverrforbindel sen forutsettes etablert). Den gkte reisetiden er grovt andat til 5 min. i snitt. | tillegg vil
rédmannen pdpeke a det blir vesentlige opplevde ulemper pa grunn av gkt behov for overgang mellom
ulike ruter. Kollektivtilbudet til/fra Nyhavnavil generdt framsta som vesentlig darligere enn til/fra
Trondheim SRirterminaen.

Det er framholdt som et argument & tilknytningen til Nyhavna vil gjare det attraktivt & sette igjen bilen pa
Fosen-sda, fordi kollektivtilbudet er bedre fra Nyhavna enn fra Hakk. (Rapporten regner med en gkning i
kollektivandelen til/fra ferga fra dagens 3% til 6%.) Muligheten til & sette igjen bilen pa Fosensida finnes
imidlertid dlerede i dag gjennom hurtighéten Trondheim — Vanvikan (som har délig tilbud kveld og helg,
men god kollektivtilgjengelighet i Trondheim). | hvilken grad en byferge kan fafleretil A setteigjen bilen i
Vanvikan vil avhenge av billettprisene, ssalig om det blir gratis for passagerer uten hil.

Trafikk til ogfra Nyhavna

Et viktig punkt i lokaliseringsdiskugonen har vaat effekten av fergetrafikken patrafikksystemet i de
sentrae dder av Trondheim. En eventud| fergeflytting forutsettes ikke gjennomfart far Nordre
Avlastningsveg og E6 et er pa plass, men trafikken vil likevel pavirke sirbare deler av systemet.
Rapporten konkluderer med at " fergetrafikken neppe gir sa stor negativ effekt pa trafikkavviklingen i
Trondheim by at det oppveier den samlede tidsbesparel se de reisende med Fosen-fergen f&” . Radmannen
er svaat skeptisk til denne dutningen, og mener kgproblematikken er undervurdert i rapporten.

Som rapporten ogsa pdpeker, vil trafikksystemet i det sentrale byomradet vagre " fullt” og delvis
overbelagtet alerede ved dpningstidspunkt (2010-12), og dagens prognoser indikerer betyddlig &rlig vekst
framover. Utviklingen er problematisk fordi et hovedgrep i Trondheims byutviklingspolitikk er etableringen
av et avlastende hovedvegnett, og dette vil ikke fungere etter hensikten dersom det blir store
awiklingsproblemer. Fergetrafikken fra Nyhavnavil periodevis kommei intensive puljer, noe som vil fare
til merkbare forsinkelser i de mest sentrae kryssene, og eventudlt inn i ny tunnel pA E6 gt. Det mest
kritiske krysset vil vaare rundkjeringen som forbinder Nyhavna med E6 e, ny Nidev bru og Nedre
Elvehavn. Det arbeides nd neamere med ulike typer kryssutforminger knyttet til E6 at, og endelige
konklugioner pa forsinkelsene er derfor vanskelige atrekke. Det er imidlertid etter radmannens beregninger
hayst sannsynlig at forsinkelsene for hver enkdt bil med fergavil bli pa 1-2,5 minutter bare for akomme
inn i denne rundkjeringen.

Asplan-rapporten framhever a det ssalig er ettermiddagsrushet som vil bli en utfordring, og at speselt
trafikk fra sentrum/Nedre Elvehavn vil fa gkte forsinkelser. | de foretatte beregningene andas forsinkelsene
i makstimen & gke i Sarrelsesorden fra4 minutter uten fergetil 7 minutter med ferge. Dette er basart paen
trafikk til ferga pa 200 og fraferga pd 60 biler i ettermiddagsrush. Radmannen vil pdpeke at dersom man
skulle sette inn 3 hurtiggdende ferger i trafikken, vil frekvensen kunne bli en avgang hvert 25 minutt. Med
en fergekapasitet pa 212 personbiler kan makstrafikken i neomradet i safal gketil godt over 400 ekstra
biler pr time pa fredag ettermiddag i store utfartshelger. Dette vil gi betydelige keproblemer i deler av
sentrum.
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Fergeleier og byutvikling pa Nyhavna

| rapporten skisseres to dternative fergeleiel okaiseringer pa Nyhavna, i bassenget gt for Dora og vest for
Doraved Kullkranpiren. (Se kart i vedlegg.) Begge lokaliseringer forutsetter en viss utfylling. Kostnadene
er andétt til mellom ca 38 og 45 mill kr. | tillegg kommer eventuelle kostnader for tomteareder og
terminalbygg. (Det er usikkerhet knyttet til hvilken tomteverdi man skal sette pa utfylt aredl.) Det er andétt
at behovet for biloppstillingsplasser gelden vil overstige en full ferge, og det anbefdes 260 personhbilplasser
(noe som er lavere enn gjeldende norm som tilser ca 318). Dersom det blir behov for ytterligere
oppstillingsplasser, kan dette gjares med utbygging i flere plan. R&dmannen vil pdpeke a det i SAfdll

pd gper betydeige kostnader.

Nyhavna omfattes av kommunede planen for havneomradene, vedtatt 28.06.01. | den nye
kommuneplanens arealdel, vedtait september 2007, er Nyhavna vurdert spesielt. R&dmannen mener det pa
lang sikt vil skje en endring og omforming av store deler av Nyhavna og de tilgrensende byomradene. Det
understrekes at dette ikke kan skje pa bekostning av de forpliktel sene nasjona havnstatusen innebagrer, og
a samvirket mellom en byutvikling og havnefunkgoner maivaretasi framtidig planarbeid.

Arbeid med en langsiktig plan for omrédet vil ikke vegre til hinder for at det kan vurderes detdjplaner eller
tiltak i omrédet, s lenge dette ikke legger vesentlige begrensninger for framtidig utviklingsmuligheter. Det er
dlerede gartet opp delplaner for enketetiltak, bl.a. har Trondheim havn pa eget initiativ startet opp

planprogram for uifylling i havnebassenget.

Nyhavnaer i aredldelen avsatt som ervervsomrade, og dette medferer ingen umiddelbare endrede
forutsetninger for virksomhetene og Trondhem havn. En lokdisering av fergeeie er ikke direkte
motsatning til denne bruken. Etter radmannens vurdering vil imidiertid en fergeleelokaisaring ikke vege i
tréd med de mulighetene for aternativ byutvikling som ber utredesi det kommende planarbeidet. Det
tenkes her blant annet pa ensker om & kunne utvikle kulturaktiviteter i omrédet. Utfylling i neaheten av
Doravil dessuten vage sazlig uhedig ut fra Doras posigon som krigsminne.

| entidligere fase ble Brattera fored &t som mulig nytt ilandferingssted for fergetrafikken. Det er imidlertid
fastdétt at gjeldende planer for byutvikling og havneutvikling ikke gir rom for fergeleie pa Braitera,

Rassikring pa strekningen Flakk — Rarvik

Rassikring og eventue | tunndl pa utsatte srekninger Trondheim — Flakk er lansert som et aternativ il
flytting av fergdeiene. God rasskring vil innebagre en viktig oppgradering av forbindelsen Trondheim —
Fosen, og vil uansett fergdedokaisering gi en trygghet for trafikantene til/fra Byneset.

Rasene som har gétt pARv 715 viser a dette er en utsait strekning med mye " darlig” fjell. Statens
vegvesen har de Sste &rene drevet rassikringsarbeid hver eneste sommer (bolting, Sprenging og legging av
netting). Rasskringen har primaat vaat finandert over posten for drift og vedlikehold. Det er i Nagond
trangportplans handlingsprogram fored @it 2 mill til rassikring i Trolla (Olavsspranget) i perioden fram fil
2009. Midlene er fored &t over post 31, som er en saaskilt post for investeringer til rassikring.
(Opprinnelig ble midlene foredét for 2008, men progiektet kom ikke med pa fordag til riksvegbudsett
2008.) Disse investeringsmidlene, pluss arlig vedlikehol dsarbeid, kan bedre situagionen, men er langtfra
nok til en fullgod sikring. Statens vegvesen startet varen 2006 en omfattende geologisk undersekelse for &
faen samlet oversikt over behovet for sikringsarbeider. De forel gpige konklusjonene viser a fullstendig
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sikring krever tunnel pa en strekning pa rundt 1 km, og a kostnadene ved dette vil bli i starrelsesorden 100
mill kr.

Milj

Miljgproblematikken ble delvis behandlet i utredningen fra 2005, men det er pr i dag for mange
usikkerhetsmomenter til at man kan lage et detdjert " miljaregnskap” . (Dette skyldes blant annet at man har
begrensede erfaringer med hurtiggdende gassferger, og at det her forventes en framtidig teknologiutvikling.
Faktiske utdipp fraferger avhenger i betyddig grad av tekniske konstrukgoner og investeringskostnader..)
Noen forenklede vurderinger gir imidlertid grunnlag for s noe om sterrel sesorden for eventuelle

milj geffekter.

Gjennomsnittlig kjeredistanse med bil ved flytting av fergeforbinde sen reduseres med ca 13,5 km. Den
viktigste gevingten skjer ved a man dipper trafikken pa strekningen fra Hakk og inn til Trondheim. Dette
er en strekning der det bor sveat fa personer langs vegen, og lokale miljegevinger er dermed sveat
begrensede. (Redusart lokatrafikk i llavil haloka miljeeffekt, men ma veies opp mot effektene av gkt
trafikk i Nyhavnaomrédet med tilknytningsveger.) De positive miljeeffektene kan dermed primeat knyttes
til redusert utdipp av CO2, samt NOx. (NOX, eller nitrogenoksider, er gasser fra eksos med lokal/regional

betydning.)

Det forventes visse miljagevingter av at det kan bli lettere & sette igjen bilen. | rapporten fra 2005 er dette
grovt andat til rundt 120 biler pr degn (som nevnt tidligere er dette usikre tall). Samtidig forventes en
nyskapt trafikk pa grunn av det nye tilbudet (med reduserte reisgtider) pa noenlunde samme niva De
samlede miljeeffektene av disse faktorene blir dermed sannsynligvis negligerbare.

For fergetrafikken vil overfartdengden mer enn fordobles, og sammen med forutsetningen om gkt hastighet,
gir dette vesentlig gkt drivatofforbruk. Den mest aktuelle fartaystypen er i dag en gassferge av typen som
g&r pastrekningen Halhjelm — Sandviksvag. Denne har en rutefart pa 21 knop. Utdippsforbedringer har
vaat en viktig faktor i gass-satsingen pa dette sambandet, og effekten er positiv i forhold til " ordinegre”
diesdferger. Gevingen er imidlertid i stor grad tatt ut gjennom gkt kapasitet og hastighet.

| beregningene fra 2005 er det andait gkte miljgkostnader for CO2 og NOx i " byfergedternativene”’

samlet for bil- og béttrafikken. Dette gjaldt ogsa for gassfergedternativet, men her var kostnadsposten ikke
saalig stor. Som sagt er dette uskre tal, men det er uansett ikke sannsynliggjort at en flytting av fergdaet
gir miljegevingter ndr man forutsetter hurtiggdende ferger.

Finansiering av ny fergelgsning

Investeringdtiltakene til fergeanlegg, plusstilknytningsveger Vanvikan, ma dekkes over posten " evrige
riksveger”. Av totdinvesteringene pa rundt 110 mill. kr i Vanvikan, kan 62,2 mill. kr direkte knyttes il
fergded.

| Trondheim inkluderer kostnadene pa ca 38-45 mill. kr kaianlegg og plasstil 260 biloppstillingsplasser pa
utfylt ared i ett plan. Ved eventuelt gkt behov for oppstillingsplasser pd gper betydeige kostnader ved

bygging i to plan.
| 2007 er posten " avrige riksveger” 70 mill kr for hele Ser- Trandelag. Dette er en svaat liten sum i forhold
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til de store behovene pa riksvegnettet.

Det ma forventes et betydelig behov for offentlig tilskudd til fergedriften, salig ved krav om tre
hurtiggdende gassferger. Omfanget av tilskudd er i dag svaat vanskelig aanda Tilskuddsmidler ma
prioriteres pa nagondt nivai forhold til en rekke andre fordag om nye forbindel ser/bedre tilbud. Se mer
om dette i oppsummeringen under.

Oppsummering om samfunnsgkonomiske gevinster og kostnader

Som nevnt inneholder ikke utredningene et samlet samfunnsazkonomisk regnestykke. Imidlertid er de fleste
faktorene som villeinngétt i et dikt regnestykke omtalt/vurdert, og de oppsummeres kort her:

Tids- og kj @r etgykostnader
| rapporten fra 2005 and as tidsgevingtene for trafikantene til & vaare rundt 26 mill. kr pr &, og innsparte
kjeretaykostnader til rundt 12 mill kr pr &.

Etter rédmannens vurdering er gevinstene sannsynligvis overvurdert fordi kekostnadene béde for
fergetrafikken og annen trafikk ikke avspealles godt i vanlige trafikkmodeler. 1 tillegg blir ulempene for
dagens hurtighdtbrukere antagelig starre enn det rgpporten legger til grunn (fordi kollektivtilbudet fra
Nyhavna blir vesentlig darligere).

Nytteverdi nyskapt trafikk

| samfunnszkonomiske beregninger inngar ofte nyttevirkninger som falge av et bedret
transporttilbud/kortere reisetider. | rapporten fra 2005 er dette andétt til 1,2 — 2,4 mill kr pr &.
Rédmannen vil pdpeke at nyskapt trafikk i byomrader med k- og miljgproblemer vil da negativt ut, og
dette inngdr ikke i beregningene.

Ulykkeskostnader
Reduksionen i ulykkeskostnader er i utredningen fra 2005 sat til neamere 7 mill. kr pr &. Denne gevingten
oppstar pa grunn av reduserte kjgreavstander med bil.

Fergebilletter og offentlige driftstilskudd

K apitalkostnadene for nye ferger, samt driftskostnadene i det nye fergesambandet, ma dekkes gjennom en
kombinagon av trafikantbetaling og offentlig tilskudd. Trafikantbetalingen vil etter gjeldende regulativ gke
for vanlige personbiler frakr 102 til kr 117, og for de sterste bilene fra kr 586 til kr 642. (Forskjellen kan
bli starre dersom det skal vaare gratis passagerbetaling ogsa pa nytt samband. Dette vil innebaare a
passag erbetalingen legges pa billettprisene for biler.) Nytten for den enkelte trafikant vil daavhenge av om
den gkte betaingen er verdt de sparte minuttene. Behovet for offentlige tilskudd vil avhenge av tilbudets
naamere utforming (hvor mange ferger, krav om gassferger osv), og vil farst bli hdlt klart etter en
anbudsprosess.

Tilskuddet fra Sar- og Nord- Trenddag fylkeskommuner til hurtighdten Trondheim — Vanvikan utgjer i dag
ca9 mill kr &lig, og dette kan eventuelt avvikles.

Miljo
Miljekostnadene omfatter bade prissatte og ikke-prissatte dementer. Som nevnt tidligere, er det sannsynlig
a byfergedternativet gir prissatte miljgkostnader omtrent pa dagens niva, eventuelt noe hayere.
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Investeringer

Investeringskostnadene pa land omfaiter fergeleier med oppdtillingsared og tilfarsalsveger. Andagenei
tidligere rapporter oppsummerer dettetil ca132 - 155 mill kr. Her er det etter rédmannens vurdering
rimelig & regne med en betydelig sannsynlighet for at kostnadene kan gke gjennom behov for flere
biloppstillingsplasser (to plan) og kryssutbedringer i Trondheim. Dette ma eventuelt utredes naarmere.

Dagens fergeleier pa Flakk og Rervik vil ogsa fa behov for noe investeringsmidier til oppgradering. Statens
vegvesen opplyser at det her vil vaare snakk om relativt beskjedne summer.

Regional e virkninger

Nyttevirkninger forventesi form av lettere forhold for nagingdivet pa Fosen (reduserte transportkostnader,
bedre pendlingsmuligheter for en del arbeldstakere), og styrking av Vanvikan som knutepunkt. Denne
typen nyttevirkninger er viktige for regiond utvikling, og understrekes sterkt av lokdt nagingdiv, men
avypelesikkei vanlige samfunnsgkonomiske regnestykker. Dette fordi kvantifisering er vanskeig, og fordi
det delvis kan vaare snakk om vekst i ett omrade pa bekostning av et amnet. Blant annet f& deler av Rissa
dérligere reisgtid til Trondheim. Vanligvis regner man a reduserte tids- og kjgretgykostnader og nyskapt
trafikk skal fange opp disse nyttepostene.

Generdt vil rddmannen pdpeke at det vanskelig & komme med et samlet fasitsvar nar det gjelder
samfunnsegkonomisk nytte. En rekke forhold lar seg ikke beregnei kroneverdier, og man maofte bygge pa
usikre forutsetninger og prognoser. N&r det gjelder bedutninger i samferdsel ssektoren, er en positiv eller
negativ nytte-/kostnadsbrak bare ett av flere bedutningskriterier. (Svaat fa starretiltak i Midt-Norge kan
oppvise en postiv nytte i henhold til gjeldende regneregler.) Hovedinformasgonen ligger som regd i de
enkelte nytte- og kostnadsel ementene som er gjennomgétt her, og ikkei et samlet tal (nytte-
/kostnadsorak).

Konklugon

De utferte utredningene gir etter radmannens vurdering ikke grunn til & ga videre med ” byfergeprogektet”.
En helhetsvurdering tilsier a de mulige reisetidsgevinstene ved progektet er svaat usikre, og uansett sdpass
smaat deikke forsvarer betyddige investerings- og driftskostnader, forsinkelser for annen trafikk, og
ulemper ved &tai bruk sentrumsnegre (§2-)areder til termind omrade. Radmannen vil salig understreke
fadgende punkter:

Trafikkavviklingen pa det avlastende hovedvegnettet til/fra Nyhavna vil pavirkes paen mate som
vesentlig forsterker kapasitetsproblemenei rush i sentrale byomrader. Fortsatt fergeleie pa Flakk
vil spre trafikken i vesentlig sterre grad, sserlig nér utbyggingen av stamvegprogjektet Suppen —
Savne er fullfart.

De forventede reisetidsgevingene for trafikantene til/fra Fosen vil i vesentlig grad forsvinne gjennom
akte framkommelighetsproblemer. Man kan derfor antagelig oppna tilnsamet like store
reisetidsgevinger ved en gkning av hastigheten i dagens samband til 16 knop, kombinert med at
trafikantene dipper gkte forankelser i sentrum.

Et fergeldie pa Nyhavna vil legge begrensninger pa en mulig byutvikling i omradet der man eventuelt
dpner for blant annet ” sentrumsaktiviteter” og kulturvirksomhet. Utfylling i §zen negr Doraer saalig
uhddig.

Hyttingen av fergeforbindelsen gir heyst sannsynlig ingen miljegeving (muligens negativt CO2-
regnskap).
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Trondhem kommune

Trondheim kommune har stettet utbedringer av forbindelsene mellom Fosen og Trondheim, og radmannen
mener dette fortsatt ber skje gjennom & arbeide for bedre fergeforbindelse Flakk — Rarvik (nye gassferger
med tilstrekkelig kapagitet), rasskring av vegen mellom Hakk og Ila (somii tillegg vil vagre nyttig for trafikk
til og fra Byneset), samt utvidet tilbud med hurtighédten Trondheim — Vanvikan. Med flytting av
Rirterminalen og bygging av tverrforbindelsen fra Trondheim Sentralstagon, vil det gis et vesentlig bedre
tilbud for personer som reiser uten bil.

R&dmannen i Trondheim, 29.10.2007

Hakon Grimstad Ann-Margrit Harkjerr
kommunaldirekter byplang ef
Vedlego:

1)Utdrag frargpporten Ny fergeforbindel se Fosen — Trondheim
2) Uttalelse fra Statens vegvesen

Saksfremlegg - arkivsak 06/7467 10
151799/ 07



