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Uttalelse til konseptvalgutredning ( KVU ) for kryssing av Oslofjorden

Fylkesmannen i Vestfold kommenterer i dette brevet Vegvesenets konseptvalgutredning for
kryssing av Oslofjorden. Vi stotter Vegvesenets konklusjon om at fast veiforbindelse over
Oslofjorden ber legges til omradet Moss-Horten. Oppsummering av vdre synspunkter er gjort i
pkt. 8 pa side 6.

Vi viser til brev datert 19.11.2014 fra Statens vegvesen Region Ost.

1. KVU for kryssing av Oslofjorden

Statens vegvesen (SVV) redegjor i brevet for prosessen med KVU og ekstern kvalitetssikring
(KS1) som kreves for sterre infrastrukturprosjekter. Disse rapportene vil sammen med
heringsuttalelser til KVU-rapporten(e) utgjere Regjeringens beslutningsgrunnlag med hensyn til
videre skritt.

SVV markerer i brevet av 19.11.2014 at KVU-prosessen har omfattet to hovedspersmal:
1. Konsepter som kan redusere Oslofjorden som barriére for transport
2. Om bru kan veare et alternativ til & utvide riksvei (rv.) 23 Oslofjordtunnelen.

Det framgar av KVU-rapportens pkt. 1.2 mandat at spersmal 1 var utgangspunktet for utredningen
i bestillingen fra Samferdselsdepartementet i juni 2011:
o Vurdere konsepter for mer effektiv og miljevennlig transport i et geografisk omrade fra
Drebak — Sande i nord til Tensberg — Rygge 1 ser.
o Vurdere konsepter for bedre ferjetilbud og faste forbindelser med vei og jernbane eller
kombinasjoner av disse.

Pi et noe senere tidspunkt har oppdraget fra departementet blitt utvidet til 4 omfatte vurdering av:
o Framtidig kopling mellom E6 og E18 pa estsiden av Oslofjorden
o Bru som alternativ til tunnel for rv. 23 over Oslofjorden (Oslofjordtunnelen)

Nér det gjelder spersmal 1. konkluderer SVV i rapporten med at fast veiforbindelse som krysser
Oslofjorden mellom Moss og Horten ber velges som hovedforbindelse. Her er bade lesninger med
bru og tunnel(er) utredet. Det er pa dette konseptvalgstadiet ikke tatt endelig stilling i sporsmalet
om bru eller tunnel.

Ogsa hva gjelder alternativer til Oslofjordtunnelen pa rv. 23 er bade konsepter med tunnel og bru
utredet, uten endelig konklusjon. Vi tolker imidlertid SVV slik at ny bru over Hasya med ny
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veiforbindelse Royken — Haoya — Frogn framstar som gunstigst pa lang sikt, mens bygging av
parallell tunnel til Oslofjordtunnelen er aktuell i et kortere tidsperspektiv.

2. Fylkesmannens medvirkning

Fylkesmannen i Vestfold har med representanter for milje- og samfunnssikkerhetsavdelingen
deltatt i utredningsarbeidet pa invitasjon fra SVV f.o.m. april 2012 (KVU-verksted 11-12.2012). |
pafelgende utredningsperiode har vi deltatt i prosjektets referansegruppe. Ut over dette har vi
deltatt i enkelte arbeidsmeoter sammen med SVVs prosjektgruppe.

Gjennomfering og medvirkning i KVU-prosesser er ikke omfattet av prosessregler fastsatt i lov
eller forskrift. Normalt vil en KVU-fase for samferdselsprosjekter etterfolges av en planprosess i
medhold av plan- og bygningsloven (pbl), styrt av prosessreglene i pbl. Fylkesmannen deltar i
slike prosesser i medhold av bl.a. lovens § 3-2 Ansvar og bistand i planleggingen.

Vi har ikke merknader til SVVs utredningsprosess mht. vare muligheter for medvirkning.

3. Behov

SVV har i rapporten formulert folgende prosjektutlesende behov:

«A redusere ulempene knyttet til Oslofjorden som trafikal barriére, spesielt for gods- og
na&ringstransport»

I tillegg er det formulert andre viktige behov som grunnlag for utforming og vurdering av
konsepter:

o Behov for en sterre og mer integrert arbeids-, bolig- og serviceregion over Oslofjorden

o Behov for a redusere utslipp av klimagasser

o Behov for et godt neermilje med tilgang til rekreasjonsomrader og redusert lokal
luftforurensning og stoy.

o Behov for a bevare verdifulle arealer for ulike formal: natur- og kulturminnevern og
jordvern.

I lopet av utredningsprosessen og medvirkningen fra eksterne deltagere er det pekt pa noen andre
behov:

o Behov for a avlaste sentrale deler av Oslo for trafikk

o Behov for a redusere utbyggingspresset i Oslo tettsted

o Behov for 4 legge til rette for baerekraftig utvikling av egnede utbyggingsarealer utenfor
Oslo tettsted

o Behov for et effektivt logistikksystem for handtering av ekende mengder gods

Var vurdering:

Det er etter var vurdering pekt pé viktige behov som understetter at person- og godstransporten pa

tvers av Oslofjorden ber styrkes med bedre infrastruktur.

Vis a vis Fylkesmannens saksomrader er det positivt at redusert utslipp av klimagasser er markert

: ]

likesa reduserte utslipp av lokal luftforurensing og stoy. Videre er vi tilfredse med tilslutningen til

behovet for vern av verdifulle jordbruksomréader, natur-, kulturlandskap, rekreasjonsomréider og
nzrmilje.

(]



Vi savner imidlertid markering av heynet samfunnssikkerhet som selvstendig behov og premiss
for utredningsarbeidet. Vi vil i denne forbindelsen forst og fremst peke pa risiko knyttet til
naverende Oslofjordtunnel pa rv. 23, som synes a vare utilfredsstillende. Videre vil en premiss
om lav ulykkesrisiko og god tilrettelegging for redningsoperasjoner sikre vektlegging av dette
temaet i evaluering av ulike konsepter og mer detaljerte alternativer i neste fase.

4. Mil og krav for styrket Oslofjordkryssing
Samferdselsdepartementet har selv formulert felgende samfunnsmal for prosjektet:

Et miljevennlig og effektivt transportsystem med forutsigbar reisetid, som ivaretar neeringslivets
behov, og som knytter bolig- og arbeidsmarkedene pa hver side av Oslofjorden tettere sammen.

SVV har med grunnlag i dette samfunnsmalet formulert folgende fem effektmal med tilherende
indikatorer [paramtere]:

o Redusere reisetida over Oslofjorden [gj.snittl. transporttid for hhv. gods og personer]

o Redusere forsinkelser i perioder med mye trafikk [oversittet fergeavgang. kapasitets-
belastning pa fast forbindelse]

o Redusere risiko for stenging av fjordforbindelsen [frekvens stengn./innstilte avganger]

o Utvikle sterre og mer integrerte regioner pa tvers av fjorden [ant. reisende over
Oslofjorden mellom byomradene langs fjorden]

o Begrense utslipp av klimagasser fra transport [utslipp av klimagasser malt i CO2-ekv.]

SVV har i utredningen fastsatt to absolutte krav til konseptene:

o Alle konsepter med bru skal ha seilingsheyde i hovedleden pa2 minimum 72 meter i et
seilingslep med bredde 750 meter eller to lep med bredde 350 meter. Dette er nedvendig
for at de sterste cuiseskipene skal kunne seile inn til Oslo.

o Konsepter skal ikke gi varige inngrep i landskapet i store, nasjonale verneomrader

I tillegg skal konseptene vurderes ut fra felgende krav:
o Bruer over Oslofjorden ber tilfredsstille Kystverkets anbefalte seilingsheyder ogsé utenfor
hovedleden.
o Faste forbindelser bor ikke gi darligere tilbud til syklister enn i dagens transportsystem
over Oslofjorden.

Var vurdering:
Vi tar departementets samfunnsmal til etterretning. Vi har heller ikke merknader til SVVs

avledede effektmal. Vi bifaller videre kravet om & unnga varige inngrep i vernede natur- og
kulturlandskapsomrader.

Nar det gjelder krav til konseptene stetter vi de absolutte kravene om seilingsheyde i hovedleden
for brulesninger. Nar det gjelder seilingshoyde utenfor hovedleden, antar vi det er nedvendig a fire
pé kravet om 72 meters seilingsheyde i et brukonsept Horten — Moss. Dette har sammenheng med
prinsipplesningen om overgang bru — undersjeisk tunnel pa kunstige eyer utenfor Horten og
Jeloya.

Syklister er i dag henvist til ferge, evt. bil eller busstransport, for a krysse Oslofjorden. Etter var
vurdering kan en godt tilrettelagt transport for syklister med buss eller bane vere tilfredsstillende
ogsa i framtida. Undersjoisk tunnel er naturligvis uaktuell som sykkeltrasé. Ogsa brukonsept



Horten — Jelaya inkl. kunstige eyer og ilandferingstunneler er krevende 4 kombinere med
tilfredsstillende sykkeltrasé. Vi antar tilrettelegging for sykkel ville ha fordret egne bruer i tillegg
til ilandferingstunnelene for veitrafikken.

5. SVVs anbefaling

SVV har som kjent konkludert med fast veiforbindelse i form av bru eller tunnel mellom Moss og
Horten som anbefalt hovedkryssing av Oslofjorden. Begrunnelsen er 4 finne i resultater innenfor
samfunnsekonomi, redusert reisetid for personer og gods og stor lokal/regional trafikk. | sum
anser SVV at dette gir godt resultat pa de fleste effektmalene som konseptene skal oppfylle.
Videre har konseptet med bru eller tunnel Horten — Moss i felge SVV mulighet for 4 innfri
fastsatte krav om milje og landskap, samt seilingshoyde i hovedleden.

Av tekniske og okonomiske arsaker har det vart uaktuelt & anbefale parallell jernbane som del av
bru- eller tunnelforbindelsen Moss — Horten.

Konseptet gir imidlertid relativt darlig resultat pa effektmalet om & begrense utslipp av
klimagasser. Brualternativet som tiltrekker seg sterst biltrafikk, vil medfere en ekning pé

700 000 tonn CO2-ekvivalenter sammenlignet med dagens fergetrafikk (i 2013). Forventet
trafikkutvikling og ekt fergetrafikk med dagens teknologi, ville imidlertid ha medfort en enda
storre utslippsekning (800 000 tonn CO2) fra fergesambandet. Dersom fergesambandet bade i dag
og i framtida trafikkeres med gassdrevne ferger (el.tilsv.) kommer brualternativet darligere ut med
okning pa 1 200 000 tonn CO2-ekvivalenter. Tallene er summert for perioden pa 40 ar etter
apning. Vi refererer her til rapportens tabell 13.5.

Var vurdering

Ut fra fastsatte effektmal om redusert reisetid, mindre forsinkelser/stengninger samt lokal/
regional kontakt over Oslofjorden tar vi til etterretning at fast veiforbindelse Moss — Horten i bru
eller tunnel oppnar relativt gode resultater.

Nar det gjelder reisetid, har vi stipulert en kjeretid pa ca. 10 minutter mellom bysenterne Moss og
Horten forutsatt kryss/tilknytning i byenes randsone eller narmere. Vi legger videre til grunn at
kjoretiden mellom nye jernbanestasjoner pa Vestfold- og @stfoldbanen kan bli omkring 20
minutter, litt avhengig av stasjonslokaliseringen. Ogsa mellom navarende kryss pa E18 i Vestfold
og E6 i Ostfold antar vi kjeretiden kan bli omkring 20 minutter. Slike resultater understotter at
trafikken lokalt og regionalt mellom Horten/Vestfold pa vestsiden og Moss/Ostfold pé estsiden av
fjorden kan bli vesentlig storre.

Nar det gjelder kravet om a unngé varige landskapsinngrep i store, nasjonale verneomréder
gjenstar det etter var vurdering store utfordringer knyttet til «ilandforing» av motorvei fra bru via
kunstig oy utenfor Karl Johans vern (KJV) og tunnel pa sjo og land. Vi begrenser oss her til &
kommentere Vestfoldsiden. Vi vil peke pa natur- og kulturlandskaper av nasjonal verdi som KJV,
Raet gjennom Vestfold (og Ser-Skandinavia), Borrehaugene nasjonalpark og det helhetlige
landskapsomradet Borrevannet som omfatter landomradene omkring innsjeen, inkludert den
sakalte «Borreskala» mot syd.



6. Nzermere om milje- og sikkerhetsmessige utfordringer

Okte klimagassutslipp

I sammenligning av bru-/tunnelforbindelse Moss-Horten opp mot fortsatt fergedrift er det rimelig
a legge mer miljevennlige ferger til grunn. Forventet trafikkekning gjennom 40 ar gir her et mer-
utslipp pa (1,2 — 0,65 mill. tonn) = 0,55 mill. tonn COz2-ekvivalenter i disfaver motorveibru.

Vi forstar det slik at i dette scenariet er det ikke lenger bompenger p4 motoveibrua, og det er ikke
forutsatt spesiell tilrettelegging for kollektivtransport.

Vér vurdering
Vi anbefaler at et eventuelt brukonsept Moss-Horten innebarer sterk satsing pé kollektivtransport

mellom knutepunktene jernbanestasjon i Horten og Moss, samt bysenterne Horten og Moss for &
dempe veitrafikkens CO2-utslipp. Ogsé mellom mer regionale knutepunkter i Grenland og
Vestfold pa vestsiden og tilsvarende regionale knutepunkter pa estsiden av fjorden ber det utvikles
attraktiv kollektivtransport. Vi antar at busstransport over brua er mest realistisk i denne
forbindelsen, men lokal, skinnegaende kollektivtransport mellom Moss og Horten ber ogsa
utredes.

Inngrep i nasjonale natur- og kulturlandskap
Som nevnt i pkt. 5 ovenfor anser vi at potensialet for betydelig konflikt mellom
«ilandferingstunneler» og videre vei i dagsone mot E18 er tilstede innenfor Horten kommune.

Var vurdering

Vi anser at mulighetsrommet for 4 redusere slike konflikter er betydelig. Her kan samling av
naturinngrep vare én viktig strategi. For brualternativet er sammenkobling med eksisterende
rv. 19 pa en storre del av strekningen gjennom kommunen et interessant spor.

Uansett legger vi til grunn at videre mulighetsstudier og planlegging i medhold av pbl. ma arbeide
konstruktivt med optimalisering av veitilknytningen mellom E18 og bru-, eventuelt lang tunnel,
over/under Oslofjorden.

Samfunnssikkerhet

Det framgar av KVU-rapportens tabell 13.6 at konseptene K/ bedre ferjetilbud og K3 bru Horten
— Moss begge anses a ha lav sannsynlighet for stengning av forbindelsen. Konseptet K4 Tunnel
Moss- Horten scorer middels pa denne egenskapen.

Det antas at en lang undersjoisk tunnel som i konsept K4 vil ha omkring 40 brannhendelser pr. ar.
Teknisk utvikling av lastebiler kan redusere dette tallet. Dersom branntillep medferer evakuering/
redningsoperasjoner i motgaende tunnellep, ma hele forbindelsen stenges for ordiner trafikk.

Planlagt vedlikehold i tunnelen vil erfaringsmessig medfore planmessig stengning av ett lap. Vi
forstar det slik at dette kan inntreffe 12 — 15 netter 1 lopet av et ar. Dette inneberer toveis trafikk i
motgéende tunnellop. Dette innebaerer noe sterre fare for trafikkulykker under vedlikeholdsarbeid.

Vir vurdering
Ut fra paregnelige ulykker og planmessig vedlikehold legger vi til grunn at ett av tunnellepene vil

bli stengt omkring 50 ganger pr. ar. I mer alvorlige ulykkessituasjoner ma hele forbindelsen
stenges for ordinar trafikk fordi redningsoperasjoner vil beslaglegge (ogsd) motgaende lap. SVV
har i informasjonsmeter pekt pa at disse ulempene vil bli redusert ved bygging av tre parallelle



tunnellop. Dette er s langt ikke vurdert eller kalkulert. Vi anbefaler at dette gjores forut for
endelig konseptvalg.

Det framgar av KVU-rapporten at bruer normalt ikke er beheftet med flere ulykker/stengninger
enn vanlige veier i dagen.

Pa denne bakgrunnen vil Fylkesmannen i Vestfold uttrykke en bekymring for at undersjoisk
tunnel Moss — Horten vil representere en betydelig utfordring for samfunnssikkerheten. Dette
gjelder bade ulykkesfare og konsekvenser lokalt i tunnelen, og de konsekvensene som en
stengning av forbindelsen over Oslofjorden representerer for samfunnssikkerheten i et vidt
perspektiv.

7. Kostnader og nytte

Vi har merket oss at en bruforbindelse Moss-Horten er kalkulert grovmasket til omkring 40 mrd.
kroner (2014-verdi av investeringer), mens en lang tunnel er kalkulert til omkring 20 mrd. kroner.
Trafikantnytten er i begge alternativene kalkulert til over 70 mrd. kroner i en 40-arsperiode fra
2030, brualternativet noe gunstigere. Netto nytte er kalkulert til ca. +25 mrd. kroner for
brualternativet og + 44 mrd. for tunnel fra Moss — Horten.

Var vurdering

Vi vurderer tallene som interessante og relevante for beslutningen om videre skritt i saken. Vi har
ovenfor pekt pa behovet for a se pa kostnader for undersjeisk tunnel med tre lop av
sikkerhetshensyn.

Vi avstar fra videre kommentarer.

8. Oppsummering
Fra var gjennomgang av KVU-rapporten om kryssing av Oslofjorden vil vi trekke fram felgende
momenter:

a) Fylkesmannen i Vestfold har ikke merknader til SVVs utredningsprosess og vire
muligheter for medvirkning,

b) Det er i rapporten pekt pa viktige behov som understetter at person- og godstransporten
over Oslofjorden ber styrkes med bedre infrastruktur. Vi savner imidlertid
hoynet samfunnssikkerhet som selvstendig behov og premiss for utredningsarbeidet.

¢) Vi tar til etterretning Samferdselsdepartementets samfunnsmal om miljevennlig og
effektivt transportsystem som ivaretar naringslivets behov, og som knytter bolig- og
arbeidsmarkedene pa hver side av Oslofjorden tettere sammen. Vi bifaller at SVV har satt
som krav til konseptene at varige inngrep i store nasjonale verneomrader skal unngas.

d) Vi statter Vegvesenets konklusjon om at fast veiforbindelse over Oslofjorden ber legges til
omradet Moss — Horten. Vi har merket oss at tekniske-/ekonomiske forhold dessverre gjor
det vaktuelt 4 koble jernbane til dette konseptet.

e) Ut fra hensynet til samfunnssikkerhet og tilknytning nar bysenterne Moss og Horten
framstéar bru med kortere ilandferingstunneler som bedre enn en lang undersjeisk tunnel
med portaler relativt langt fra disse byene.



f) En fast veiforbindelse Moss — Horten har potensiale til hoy biltrafikk, opp til 45 000 i
ADT, og dermed betydelig okt utslipp av klimagasser. Dette utfordrer nasjonale mal om
reduserte utslipp. P4 denne bakgrunnen anbefaler vi sterk satsing pa kollektivtransport som
del av konseptet for & dempe klimagassutslippet.
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