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Samfunnsgkonomisk analyse av farledsutbedring av innseilingen til Alesund indre havn

Forord

Vista Analyse har pa oppdrag fra Kystverket avdeling Midt-Norge utarbeidet en
forenklet samfunnsgkonomisk analyse av farledsutbedring av innseilingen til Alesund
indre havn. Analysen er gjennomfgrt innenfor Rammeavtale mellom Kystverket og Vista
Analyse AS om ‘Utarbeiding av samfunnsgkonomiske analyser’.

Terje B. Misund og @ystein Linnestad har veert Kystverkets kontaktpersoner, og kommet
med innspill og oppklarende informasjon i utredningsarbeidet. I prosjektet er det
giennomfgrt befaring til Alesund med deltakelse fra flere lokale aktgrer, og vi har ogsa
hatt kontakt med flere av disse og andre aktgrer i etterkant av befaringen.

Vi takker var oppdragsgiver og lokale kontakter for alle bidrag og et godt samarbeid.

18 januar 2016
John Magne Skjelvik
Prosjektleder
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Sammendrag

Utdyping av grunner og ny merking av innseilingen til Alesund indre havn gir en positiv
prissatt nettonytte for samfunnet pa 37 millioner kroner. Tiltaket gir ogsda noen
virkninger som ikke er prissatt og noen som ikke vurderes i KVIRK. De ikke-prissatte
virkningene av tiltaket er imidlertid ogsd vurdert & veere positive, og vi har ikke
grunnlag for d anta at det finnes negative ikke-prissatte virkninger av betydelig omfang.

Naverdien av samlet prissatt nytte er knapt 82 millioner kroner. Den prissatte nytten
omfatter redusert ventetid ved lavvann for skip som anlgper Steinvigen i Alesund indre
havn og gkt produktivitet for enkeltbedrifter i samme omrade. @kt produktivitet for
enkeltbedrifter er knyttet til bedrifter som i dag har ekstra transportkostnader fordi de
ma sende varer med landtransport til kunder som ikke har mulighet til & vente pa
hgyvann for & anlgpe Steinvagen, eller som ikke har mulighet til & anlgpe Steinvdgen
fordi fartgyene stikker for dypt. De viktigste prissatte kostnadselementene er
investeringskostnaden og den tilhgrende skattefinansieringskostnaden. Naverdien av
samlede kostnader er knapt 45 millioner kroner. Vi har identifisert to ikke-prissatte
virkninger. Tiltaket vil etter var vurdering bidra til redusert ulykkesrisiko ved a gke
mangvreringsarealet for stgrre fartgy i havneomradet og ha en positiv virkning for
fiskeribedrifter som vil oppleve redusert leveringstid av fisk til mottak i Alesund indre
havn.

Utfallet av analysen er fglsomt for hvor mange skip som i dag opplever a matte vente pa
hgyvann eller som ma gjgre andre tilpasninger for 8 kunne komme til kai i Steinvagen. I
hovedalternativet legger vi til grunn at alle skip som stikker dypere enn 4 meter, i
giennomsnitt ma vente 3 timer per anlgp, og dermed opplever reduserte ventekostnader
dersom farleden utdypes til 10 meters dybde. I én av fglsomhetsanalysene viser vi at
tiltaket fortsatt har positiv netto naverdi dersom det kun er skip som stikker dypere enn
5 meter som opplever spart ventetid som fglge av tiltaket. Vi har her antatt at skipene
ma tilpasse anlgpet pa vei inn eller ut av Steinvagsundet, men ikke begge veier, selv om
mange skip ifglge lokale informanter ma vente begge veier. For to enkeltbedrifter har vi
fatt opplysninger om palgpte transportkostnader som kunne vert unngatt dersom
kunder hadde hatt mulighet til 4 anlgpe bedriftens eget kaianlegg. Flere andre bedrifter
oppgir at dette er et problem, men kan ikke tallfeste kostnaden. Det er derfor mulig at vi
har undervurdert den gkte produktiviteten enkeltbedrifter vil oppleve som fglge av
tiltaket.

Vi har ikke hatt grunnlag for a prissette den reduserte ulykkesrisikoen som forventes
som fglge av utdypingen av grunner i havneomradet. Imidlertid er det blant annet
vedtatt en ny reguleringsplan i narheten av en av grunnene som er foreslatt utdypet,
som sannsynligvis vil fgre til gkt skipstrafikk i dette omradet og dermed gjgr det
sannsynlig at denne utdypingen vil ha en viktig positiv virkning pa mangvrerings-
mulighetene i omradet. @vrige utdypinger er ogsa forventet a redusere sannsynligheten
for ulykker for stgrre fartgy, som cruiseskip.

Var totalvurdering er dermed at konklusjonen om positiv netto nytte for samfunnet av
farledsutbedringen ved innseilingen til Alesund indre havn er robust.

Vista Analyse AS 7
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1 Prosjektark

Prosjektarket oppsummerer resultatene fra vurderingen av tiltaket i innseilingen til
Alesund havn. Beregningsforutsetningene som ligger til grunn for hovedalternativet er
dokumentert i avsnitt 5.4.

Farledsutbedring av innseilingen til Alesund indre havn
Hva er deltiltakene og Pkt stprrelse pd skip som anlgper Al d indre havn har fort til behov for fjerning av flere grunner, fordi grunnene begrenser
LVALER LIS 0037 | Y mangvreringsrommet til skip.

Tiltakets navn:

Hva koster tiltaket for
Kystverket?
Kommentarer til
investeringskostnader

Investeringkostnader 36,6 mill. kroner fpr &r 2023. Vedlikehold- og reinvesteringskostnad -0,9 mill. kroner ila. 40 &r. Néverdien av det samlede offentlige
finansieringsbehovet er lik 30,7 mill. kroner

Planstatus: Ukjent

Hovedkonklusjon: Tiltaket gir en prissatt netto nytte pd samfunnet pd 37 mill. kroner med en analysperiode pa 40 ar.

Samfunnsgkonomiske

90,0 4
prissatte kostnader
versus prissatt nytte 80,0 1
70,0
g
§ G0 5 ® Samfunnsgkonomisk prissatt kostnad
2 500 1 .
% 40,0 1 B Samfunnsgkonomisk prissatt nytte
= 30,0 4 = Netto prissatt samfunnsgkonomisk nytte
= 20,0
10,0
0,0 - KVIRK 2014
Prissatte virkninger (i Nyttevirkninger fiskerihavn imill. 2016-kroner
millioner kroner) Reduserte reisekostnader ved gkt tilgang til flere ngd- og liggekaier 0,0
Reduserte reisekostnader for trafikk til havnen 0,0
Redusert ventetid for fartgyer 0,0
Nye naeringsarealer 0,0
@kt produktivitet for enkeltbedrifter 12,7
Nyttevirkninger farled
Redusert ventetid for fartgyer 46,1
Reduserte reisekostnader for eksisterende trafikk 0,0
Reduserte drivstoffutgifter og CO2-utslipp ved mindre bglger 0,0
Nye naeringsarealer 0,0
Restverdi 22,9
Samfunnsgkonomiske kostnader
Investeringskostnad 389
Vedlikeholdskostnad -0,6
Reinvesteringskostnad 0,0
Kostnad ved nye kaianlegg 0,0
Kostnad ved nye lageranlegg 0,0
Kostnad ved 4 realisere naringsarealet 0,0
Skattefinansieringskostnad 6,5
Netto samfunnsgkonomisk prissatt nytte 37,0
| LU CR Dy BT R L T Wl Tkke-prissatte virkninger Vurdering av analytiker
Verdi av endret ulykkesrisiko +
(Fiske) og akvakultur +
Rekreasjon og friluftsliv/turisme 0,0
Kulturminner (kulturell arv) 0,0
Naturmiljg, inkl. marint biologisk mangfold 0,0
Forurensede sedimenter og annen forurensing 0,0
Landskap/estetiske tjenester 0,0
Resultat av NNB (Netto nytte per budsjettkrone) Netto nytte i mill. 2016-kroner
felsomhetsanalyse Hovedalternativ 1,21 37,0
[ Kalkulasjonsrente lik 3 prosent 2,30 64,5
Kalkulasjonsrente lik 5 prosent 0,58 18,9
Realinntektsvekst lik 0,3 prosent 0,62 18,9
Realinntektsvekst lik 2,3 prosent 2,14 65,7
Levetid 40 ar 0,44 14,1
Levetid 100 &r 1,32 44,3
Investeringskostnad - 25 prosent 2,29 48,4
Investeringskostnad + 25 prosent 0,64 25,7
Trafikkvolum +10 prosent 1,42 43,6
KVIRK v1.06 Trafikkvolum -10 prosent 0,99 30,5
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2 Bakgrunn

Kystverket har gjennomfgrt et forprosjekt (Kystverket, 2014a) for fjerning av flere
grunner i Alesund indre havn (Aspevagen). Alesund har over 45 000 innbyggere og er en
by i vekst. I Aspevagen ligger bl.a. fiskemottak, serviceindustri for fiskefartgy m.m. og
omradet er mye brukt som liggehavn for nasjonal og internasjonal fiskeflate med til dels
store, havgdende fiskefartgy. I tillegg er det godsterminaler og bunkersanlegg med anlgp
av stgrre skip, samt cruiseskipsanlgp i havneomrddet. Ifglge forundersgkelsen
(Kystverket, 2014a), har gkt stgrrelse pa skipene som anlgper Aspevagen fgrt til behov
for fjerning av grunner, fordi disse grunnene begrenser mangvreringsrommet til skip
som skal inn og ut av havneomradet.

2.1 Plan- og influensomrade

Kartet i Figur 2.1 viser Alesund indre havn, Aspevigen, med nummerert markering av
tiltaksomradene. Som vist er det flere grunner som er foreslatt fjernet.

1: I Steinvagsundet, ved Steinvaggrunnen lysbgye, er det et omrade med flere grunner
pa rundt 5 meter.

2: Ballstgrunnen utenfor Sjggata er 4,7 meter dyp, og ligger omtrent 90 meter sgr for en
kai som benyttes som liggekai for fiskefartgy

3: Ved Balholmen er det to grunner pa 2,6 og 5,2 meter som foreslas fjernet
4: @st for Aspa er det en grunne pa 6,9 meter

5: Det er to grunner pa 8,6 meter og 9 meter ved Slinningen

Vista Analyse AS 9
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Figur 2.1 Kart over Alesund indre havn, Aspevigen, med lokalisering av
tiltaksomrader.

Kilde: Kystinfo, bearbeidet av Vista Analyse

2.2 Interessenter og deres lokalisering

Tiltaket i Alesund indre havn har et potensial for & generere bade positive og negative
virkninger for de neeringsaktgrene som er lokalisert i havna. Det er spesielt deltiltak 1,
utdyping av grunner og ny merking i Steinvagen, (nordvest for tiltaksomrade 1 pa kartet
i figur 2.1), som har direkte konsekvenser for neaeringslivet. | det fglgende beskriver vi
derfor kort de viktigste virksomhetene i Steinvigen som kan tenkes a bli pavirket av
tiltaket. I kapittel 6, 7 og 8 kommer vi tilbake til hvordan tiltaket vil pavirke hver av
interessentene.

Vista Analyse AS 10
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Figur 2.2 Kart over Steinvagen og naeringsliv i havneomradet*.

SEEE funeset 1 Strand Rederi
Sildegaw 5

2 Selstad AS
3 Epax AS

4 Frydenbg Industri AS
Alesund

5 Mgrebunkers

6 Wilhelmsen Ships
Service avd. Alesund

7 Bandak Engineering
AS

8 Marinelektronikk AS

’
ﬁ\.k‘anss;et
oy, &

e

» Tiltaksomrade,
deltiltak 1

*Kartet gir pa ingen mate et fullstendig og uttsmmende bilde av neeringslivet i Alesund indre havn, men
viser de bedriftene som stér sentralt i denne analysen.

Kilde: Kystinfo, bearbeidet av Vista Analyse

Strand rederi

Strand rederi bestar av Strand Fiskeriselskap og Strand Havfiske, og eier to frysetralere,
F/T Havstrand og F/T Havbryn, og to ringnotsnurpere M/S Strand og M/S Fiskeskjer.
Selskapet har omtrent 120 ansatte og 150 meter dypvannskai, samt fryseri med
frysekapasitet pa 3000 m2. Strand rederi oppgir 4 ha omtrent 80 anlgp i aret til egen kai.

Selstad AS

Selstad AS i Alesund monterer blant annet bunntraler og lagrer ringngter, og har egen
dypvannskai med 9 meters dybde. De tilbyr montering og reparasjon pa eget tral-
/notverksted, og fgrer ulike typer utstyr, tauprodukter, kjetting, trdl- og notdeler og
jernvarer. Avdelingen i Alesund har 12 ansatte.

Epax AS

Epax AS er del av konsernet FM(C, og produserer omega-3 produkter. Bedriften har
omtrent 80 ansatte og egen kai i Steinvagen. 8-10 tankskip anlgper bedriftens kaianlegg
i lgpet av aret.

Frydenbg Industri AS Alesund
Frydenbg Industri er et mekanisk serviceselskap med 20 ansatte og ligger sentralt i
Steinvdagen med eget kaianlegg. De utfgrer serviceoppdrag for fiskefartgy, ulike typer

Vista Analyse AS 11
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godsfartgy, offshore-installasjoner og oppdrettsnaeringen, i tillegg til industri pa land. De
har omtrent 100 anlgp i aret.

Mpgrebunkers

Mgrebunkers er et firma med fem ansatte som tilbyr bunkers, smgremidler og
vaskestasjon fra sitt bunkersanlegg. De har kai med omtrent 6 meter dybde og har i
gjennomsnitt ett anlgp per dag til kaianlegget, men tilbyr ogsa bunkersolje fra eget
tankfartgy, M/T Bunkerservice.

Wilhelmsen Ships Service avdeling Alesund

Wilhelmsen Ships Service avdeling Alesund leverer produkter og servicelgsninger til
maritim industri. De har ikke egen kai, men leverer varer og tjenester til skip som
anlgper kaianleggene i Steinvagen.

Bandak Engineering AS

Bandak Engineering har omtrent 70 ansatte i Alesund og tilbyr ingenigrtjenester og
produksjon til maritim industri. De har tilgang til kai gjennom lokalene de leier, men har
fa leveranser via Steinvagen.

Marinelektronikk AS

Marinelektronikk AS holder til i Steinvagen og har 4 ansatte. De leverer skipselektronikk
til kunder ved egen kai, men kjgrer ogsa ut til kunder som ligger til kai utenfor
Steinvagen. De har omtrent 100 anlgp i aret.

2.3 Utlgsende behov

Alesund indre havn er en havn med relativt stor aktivitet, og inneholder godsterminaler,
bunkersanlegg, fiskemottak, serviceleverandgrer til maritim industri med videre. Det er
flere offentlige og private kaier i havna, og den brukes av bade havgaende fiskefartgy,
gods- og serviceskip og cruiseskip. @kt trafikk av stgrre skip og forventningen om stadig
stgrre skip i framtiden, gjgr at tilgjengelig mangvreringsareal i havna blir mindre. Det er
flere grunner i havna i dag som begrenser mangvreringsarealet til stgrre fartgy, seerlig i
Steinvagsundet (se figur 2.2) hvor det har veert flere grunnbergringer. Her er det flere
grunner pa omtrent fem meters dybde, noe som medfgrer at stgrre skip ma vente pa flo
for de kan gd inn og ut av Steinvdgsundet. Det er ogsda sveert begrenset
mangvreringsareal for skip som skal til og fra Storneskaia pir (ved tiltaksomrade 2 i
figur 2.1), en pir pd 100 meter som ble bygget i 2012, og som serlig brukes av
cruiseskip. Dette omradet ligger til venstre for tiltaksomrade 2 i figur 2.1.

2.4 Mal

Regjeringens overordnede mal for transportsystemet er: «Et transportsystem som er
sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet».

Det er videre fastsatt tre hovedmal som beskriver hva som er transportsystemets
primeere funksjon (framkommelighet) og hvilke hensyn som skal tas ved utviklingen av
dette (trafikksikkerhet, universell utforming (integreres i hovedmalet om framkomme-
lighet), klima og miljg):

»  Framkommelighet: Bedre framkommelighet for personer og gods i hele landet
» Transportsikkerhet: Redusere transportulykker i trad med nullvisjonen
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» Klima og miljg: Redusere klimagassutslippene i trdd med en omstilling mot et
lavutslippssamfunn og redusere andre negative miljgkonsekvenser

For hvert hovedmal er det etappemal som uttrykker mal for planperioden.

Relevante etappemal for framkommelighet:
» Transportsystemet skal bli mer robust og palitelig
= Kortere reisetider og tilstrekkelig kapasitet
» Transportkostnader for godstransport skal reduseres, de ulike transport-
midlenes fortrinn utnyttes og mer gods overfgres fra vei til sjg og bane

Relevante etappemal for transportsikkerhet:
* Opprettholde og styrke det hgye sikkerhetsnivaet i sjgtransport
» Unnga ulykker med akutt forurensning

Etappemal for klima og miljg:
= Redusere klimagassutslippene i trad med Norges klimamal
* Bidra til a oppfylle nasjonale mal for ren luft og stgy
» Begrense tapet av naturmangfold

Kystverket (2014a) viser til at:

«Tiltakene vil effektivisere utnyttelsen av eksisterende havneareal bdde pd land og sjg, og
vil ikke ha negativ pdvirkning pd natur, kultur, friluftsliv eller rekreasjon. Tiltaket vil bidra
til a forhindre materielle skader og forurensning ved eventuelle grunnstgtinger»

«Madlsettinger med tiltaket vil veere:

= Sikrere seilas

» Forbedret effektivitet

= Forebygging av skader

» Forbedret regularitet

» Mindre risiko for miljgforurensning.»
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3 Alternativer

I den samfunnsgkonomiske analysen vurderer vi hvorvidt det lgnner seg for samfunnet
4 gjennomfgre tiltaket i Alesund indre havn. Tiltaket er samfunnsgkonomisk lgnnsomt
hvis vi kan sannsynliggjgre at nettonytten av a gjennomfgre tiltaket (tiltaksalternativet)
er stgrre enn nettonytten av at tiltaket ikke gjennomfgres (referansealternativet).

Nar man fyller inn data i KVIRK, skal man vurdere tiltaksalternativets virkning pa hver
enkelt nytte- og kostnadsvirkning. Utgangspunktet er at virkningen skal vurderes ut fra
referansealternativet. Nar man vurderer virkningen av en nytte- eller kostnads-
virkninger ut fra referansealternativet, kan det oppsta fire situasjoner:

A. Tiltaket kan bidra til gkt nytte for én eller flere aktgrer

B. Tiltaket kan bidra til redusert nytte for én eller flere aktgrer

C. Tiltaket kan bidra til gkte kostnader for én eller flere aktgrer

D. Tiltaket kan bidra til reduserte kostnader for én eller flere aktgrer

Situasjon A og D innebeerer at tiltaksalternativet bidrar til gkt nytte eller reduserte
kostnader (gevinster for samfunnet), mens situasjon B og C innebzerer ulemper eller
gkte kostnader (tap for samfunnet). I en KVIRK-analyse legges det opp til at alle
relevante nytte- og kostnadskomponenter skal vurderes pa denne madten. Ved a
summere opp alle gevinster og trekke fra alle tap som utlgses av tiltaksalternativet, har
man beregnet den samlede netto nyttevirkningen av a gjennomfgre tiltaket.

Ikke alle virkningene av tiltaket lar seg prissette ved hjelp av KVIRK. KVIRK legger til
rette for en kvalitativ vurdering av flere av disse virkningene. Dette er virkninger pa
ulykkesrisiko, landskap, miljg, forurensning mv. Noen virkninger er (forelgpig) ikke
inkludert i KVIRK. Disse sistnevnte virkningene er systematisert og omtalt slik at de
sammen med de prissatte og ikke-prissatte virkningene gjgr det mulig for beslutnings-
taker a sannsynliggjgre om tiltaket er samfunnsgkonomisk Ignnsomt eller ikke.

3.1 Referansealternativet

Referansealternativet er situasjonen i dag og ventet utvikling framover, uten tiltaket,
som tiltaksalternativet skal vurderes ut fra. Aktgrer som er lokalisert i tiltaksomradet er
beskrevet i avsnitt 2.2, og trafikk i farleden (trafikkdata) gjennomgas i kapittel 5.
Kystverket har utviklet prognoser for skipstrafikk. KVIRK tar hensyn til prognosene ved
at nyttevirkninger som avhenger av antall fartgyer og fartgysammensetning korrigeres i
trad med prognosene. Metodikken er dokumentert i Pedersen og Magnussen (2015).

[ KVIRK vurderes effekten av hver nytte- og kostnadsvirkning sammenlignet med
referansealternativet. Det innebarer at man ved vurdering av hver nytte- og kostnads-
komponent tar stilling til hva som ville skjedd hvis tiltaket ikke ble gjennomfgrt. Denne
rapporten skal dokumentere alle vurderinger som er gjort. Ved & lese disse
vurderingene far man en detaljert beskrivelse av hvordan situasjonen i farleden er i dag
og ventes a veere i framtiden uten tiltaket, med andre ord, referansealternativet.

Ifglge Finansdepartementet (2010) skal referansealternativet inneholde de vedlike-
holdsinvesteringer og oppgraderinger som er ngdvendige for at alternativet skal veere
reelt. I vurderingen av Kystverkets vedlikeholds- og reinvesteringskostnader, avsnitt
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7.2, gis en vurdering av disse kostnadene. Beskrivelsen av referansealternativet skal
ogsa inkludere en beskrivelse av andre vedtatte investeringer i influensomradet.

I mars 2015 ble det vedtatt ny reguleringsplan for sgrsiden av Alesund sentrum (se JAJA
Architects m.fl, 2013) Denne planen innebeerer blant annet utfylling ved Storneskaia
med et omrade pa 13 200 kvadratmeter og utfylling utenfor Sjggata (til venstre for
tiltaksomrade 2 i figur 2.1) med et omrdade pa 9 500 kvadratmeter. I tillegg er det
foreslatt a forlenge Storneskaia med en pir pa 80 meter, eller omtrent 160 kvadratmeter,
se inntegnet forlengelse (blaskravert) av piren i Figur 3.1. Det er foreslatt at utsiden av
denne piren skal brukes som cruiseskiphavn, mens det skal etableres fiskerihavn og
marina for fritidsfartgy inne i Kippervika (tiltaksomrade 2 i figur 2.1).

Figur 3.1 Utfylling i Kippervika ifslge vedtatt reguleringsplan for Alesund
sentrale sgrside med omtrentlig plassering av Ballastgrunnen.
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Kilde: JAJA Architects m.fl. (2013), bearbeidet av Vista Analyse

Figur 3.1 viser at tiltakene i den vedtatte reguleringsplanen vil kunne pavirke nytte-
virkningene av a fjerne Ballastgrunnen. Ved utfylling og forlenging av Storneskaia vil
Ballastgrunnen ligge midt i innseilingen til de nye havneomradene, og mangvrerings-
arealet rundt grunnen vil reduseres betydelig i forhold til dagens situasjon. Fgr
reguleringsplanen ble vedtatt, ble det vurdert at en fjerning av Ballastgrunnen vil gjgre
mangvreringen til og fra de eksisterende kaiomradene enklere og tryggere (Safetec,
2015). Med tiltakene i reguleringsplanen vil en fa betydelig darligere mangvreringsareal
rundt grunnen, slik at nytten av tiltaket vil veere enda stgrre. I var analyse legger vi i
referansealternativet til grunn at tiltakene i den vedtatte reguleringsplanen blir
gjennomfgrt, og vi vil sdledes vurdere nyttevirkningen av deltiltak 2 i forhold til
situasjonen som er beskrevet i den nye reguleringsplanen, og ikke i forhold til dagens
situasjon.
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Mudringsmassene fra utdypingene i Alesund indre havn er planlagt deponert p Flat-
holmen pa nordsiden av Alesund, hvor Alesundregionens havnevesen arbeider med &
utvide havneomradet. Flatholmen er i dag en containerterminal, med nytt container-
terminalbygg fra 2013 med omtrent 2000 kvadratmeter tgrrlager, kaldlager og
kontorer. Anlegget er ogsa nylig oppgradert med 200 meter lengre kaiomrdde, med
blant annet ny RoRo-rampe! fra 2012. Figur 3.2 viser den planlagte utvidelsen av om-
radet pa Flatholmen, hvor den rgde linjen viser dagens kaifront, den ytterste bla linjen
viser fyllingsfronten, mens den ytterste grgnne linjen viser den planlagte framtidige
kaifronten.

Figur 3.2 Illustrasjon av utvidelsen av Flatholmen havneomrade, rgd linje
viser dagens kaifront, bla linje viser fyllingsfront og grgnn linje viser
framtidig kailinje.

Kilde: Kystverket Midt-Norge

Ifslge Alesundregionens havnevesen er utvidelsen av Flatholmen havneomrade godt i
gang, og avhenger ikke av tilgang til masser fra tiltaket i Alesund indre havn for 3
giennomfgres. Til nad er det fylt ut med 2 millioner kubikkmeter masse, og det mangler
200 000 - 250 000 kubikkmeter masse for a fullfgre utvidelsen. Ifglge havnevesenet har
de hatt god tilgang til masser til nd ved a hente ut stein i fjellet ved Flatholmen, og fra
diverse prosjekter i Alesundomradet. I noen tilfeller har de fitt gratis masser. De har
ogsa ved noen tilfeller kjgpt masse fra steinbrudd, til en pris fra 30 til 45 kroner per
kubikkmeter ferdig utlagt masse, og budsjetterer hvert ar med en kostnad til kjgp av
masser pd 1-2 millioner kroner. Basert pa denne informasjonen er det naturlig a la
utvidelsen av Flatholmen innga i referansealternativet. Det mulige bidraget fra tiltaket i
Alesund indre havn til realiseringen av neeringsarealene pa Flatholmen er diskutert i
avsnitt 6.4.

1 RoRo-skip er skip hvor lasten kan rulles direkte om bord i skipet ved hjelp av ramper i skipets baugport,
akterport eller sideport (Store Norske Leksikon, 2015).
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3.2 Tiltaksalternativet
Som nevnt under avsnitt 2.1 (figur 2.1) bestar tiltaket av 5 deltiltak. Deltiltakene er:

» Deltiltak 1 - Utdyping av grunner i Steinvagsundet til 10 meter under sjgkartnull
og ny merking med to HIB-er

» Deltiltak 2 - Utdyping av Ballastgrunnen til 10 meter under sjgkartnull

= Deltiltak 3 - Utdyping av to grunner ved Balholmen til 11 meter under sjgkartnull
og oppfgring av HIB pa Balholmen

= Deltiltak 4 - Utdyping av grunne gst for Aspa til 11 meter under sjgkartnull og
oppfering av HIB pa Aspa

» Deltiltak 5 - Utdyping av tre grunner ved Slinningsodden til 11 meter under
sjgkartnull

[ det fglgende gis en detaljert beskrivelse av deltiltakene og kart over influensomradene.

Deltiltak 1 bestdar av & fjerne flere grunner i Steinvagsundet, ved Steinvaggrunnen
lysbgye. Disse grunnene er omtrent 5 meter under sjgkartnull i dag, og er merket med
flere flytende og faste merker. Etter utdypingen planlegger man & erstatte disse merkene
med to HIB-er pa rad. Figur 3.3 viser den planlagte utdypingen i Steinvagsundet
(skravert omrade), mens Figur 3.4 viser merkingen i Steinvagsundet fgr (gverste kart)
og etter (nederste kart) tiltaket.

Figur 3.3 Illustrasjon av utdyping (merket med rgdt) i deltiltak 1.
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Kilde: Kystverket (2015)
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Figur 3.4 Illustrasjon av merking i deltiltak 1.

Fgr tiltak: Eksisterende faste og flytende merker markert med ringer.

e

Kilde: Kystverket (2014b)

De planlagte utdypingene i deltiltak 2 - 5 er alle vist i Figur 3.5.
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Figur 3.5 Illustrasjon av utdyping i deltiltak 2 - 5.

/8-> ! /a

e, ~ . S Az > — Tr_{, = |
il i B r':_“{ - Deltiltak 2

—

TILTAKSEONE 2 g:— Deltiltak 3

- G — Deltiltak 4

e ]

- Deltiltak 5

Kilde: Kystverket (2014 b), bearbeidet av Vista Analyse

Deltiltak 2 innebzerer a fjerne lgsmasser og fjell, tilsvarende omtrent 14 000
kubikkmeter pfm?, fra Ballastgrunnen utenfor Storneskaia (se figur 2.1), som vist i Figur
3.1 og Figur 3.5. Dette tilsvarer utdyping av et omrade pa omtrent 6 800 m? til 10 meter
under sjgkartnull.

Deltiltak 3 bestar av a fjerne to grunner ved Balholmen, pa til sammen 3 800 m?, ved a
sprenge seg ned til 11 meter under sjgkartnull. Dette innebzerer fjerning av omtrent 17
500 kubikkmeter pfm. I tillegg er det planlagt a sette opp en ny HIB vest for Balholmen,
som vist i Figur 3.6.

Deltiltak 4 innebeerer fjerning av en grunne pa omtrent 800 m2 gst for den lille gya Aspa,
med fjerning av om lag 1 500 kubikkmeter pfm. I tillegg skal eksisterende merking
fjernes og erstattes av en HIB gst for Aspa, som visti Figur 3.6.

[ deltiltak 5 skal to grunner3 i neerheten av Slinningsodden utdypes til 11 meter under
sjgkartnull. Grunnene utgjgr til sammen omtrent 800 kubikkmeter pfm.

Ingen av disse tiltakene innebzerer behov for videre utdyping eller vedlikeholdsmudring,
mens den nye merkingen kan medfgre endrede vedlikeholdskostnader. Ifglge
Kystverket (2014b) er det snakk om & fjerne 11 eksisterende navigasjonsobjekter,
hvorav fire staker, tre stenger og fire lysbgyer, mens det totalt skal settes opp fire nye
HIB-er. Dette er videre diskutert i avsnitt 7.2.

2 Pfm er en forkortelse for prosjektert fast masse.
3 Tre grunner er merket av i kartet, men den tredje grunnen naermest land er senere tatt ut av tiltaket.
Utdypingen gjelder dermed kun for de to nordligste grunnene som er avmerket.
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Figur 3.6 Illustrasjon av merking i deltiltak 2 - 5.
Fgr tiltak:

Kilde: Kystverket (2014b)
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4 Metode

4.1 Kort om samfunnsgkonomisk analyse

Offentlige ressurser er knappe. Det er konkurranse om de tilgjengelige midlene til ulike
gode formal. Det er derfor viktig at prioriteringene mellom ulike formal, enten de foretas
pa administrativt eller politisk plan, er velbegrunnede og gjennomtenkte. For a kunne
foreta en fornuftig prioritering, ma konsekvensene av alternative tiltak veere undersgkt
og godt dokumentert.

Hovedformalet med en samfunnsgkonomisk analyse er a klarlegge, synliggjgre og
systematisere konsekvensene av tiltak og reformer fgr beslutninger fattes. Slike
konsekvenser omfatter blant annet kostnader som belastes offentlige budsjetter og
inntekts- og kostnadsendringer for private husholdninger og privat neeringsliv, i tillegg
til virkninger for miljg, helse og sikkerhet.

Samfunnsgkonomiske analyser er en mate a systematisere informasjon pa. Bruk av en
enkel og systematisk metode gjgr det lettere 3 sammenlikne konsekvenser av ulike
tiltak. De viktigste forutsetningene for eventuell rangering mellom ulike alternativer bgr
i stgrst mulig grad synliggjgres.

[ Kystverket er nyttekostnadsanalyser (NKA) den mest brukte metoden for beregning av
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet av investeringstiltak. En NKA bygger pa en beregning
av prissatt nytte og kostnader av tiltak sammenlignet med situasjonen hvis tiltak ikke
giennomfgres (referansealternativet). Den beregnede prissatte nettonytten suppleres
med en vurdering i form av verbal beskrivelse og eventuelt kvantifisering og/eller bruk
av fysiske indikatorer for ikke-prissatte virkninger.

Dersom den prissatte nytten overstiger kostnadene, og det ikke er vesentlige negative
ikke-prissatte virkninger, vurderes et tiltak a veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt. Der
det er alternative mater a gjennomfgre tiltaket pa, bgr det gjennomfgres analyser for
hvert av de aktuelle alternativene.

I en samfunnsgkonomisk analyse benytter man naverdimetoden til & beregne lgnn-
somheten av tiltaket som blir vurdert. Det vil si at man beregner naverdien (dagens
verdi) av framtidige nytte- og kostnadsstrgmmer som utlgses av tiltaket. Naverdien
beregnes med utgangspunkt i valgt analyseperiode og kalkulasjonsrente. Analyse-
perioden angir i denne sammenheng det antall ar som inkluderes i beregning av na-
verdien. Kalkulasjonsrenten er det arlige avkastningskravet til tiltaket.

Vi viser til Pedersen og Magnussen (2015) for en mer omfattende beskrivelse av
samfunnsgkonomisk vurdering av mindre tiltak i Kystverket.

4.2 Kystverkets virkningsmodell for mindre tiltak (KVIRK)

Forenklede samfunnsgkonomiske analyser innenfor Kystverkets virkningsomrade skal
giennomfgres ved hjelp av Kystverkets virkningsmodell for mindre tiltak (KVIRK).
KVIRK v1.06, modellversjon som benyttes til & vurdere dette tiltaket, er dokumentert i
Pedersen og Magnussen (2015). Modellen er utviklet i henhold til DF@ og Kystverkets
veiledere i samfunnsgkonomiske analyser (DF@, 2014; Kystverket, 2007), og KVIRK
v1.06 legger til grunn beregningsforutsetningene anbefalt av i Finansdepartementets
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rundskriv om prinsipper og krav ved utarbeidelse av samfunnsgkonomiske analyser
(Finansdepartementet, 2014). Levetiden av tiltaket er satt lik 75 ar, i trad med
anbefaling fra Vennemo (2011). Denne versjonen av KVIRK har implementert nye tids-
og distanseavhengige kalkulasjonspriser for fiskefartgy, utarbeidet av Pedersen (2014).
Dette er en forskjell fra tidligere versjoner.

4.3 Prissatte og ikke-prissatte virkninger

Som nevnt over, kan en del kostnads- og nyttevirkninger prissettes, mens andre er
vanskeligere a finne prisen pd. I KVIRK v1.06 inngar fglgende henholdsvis prissatte og
ikke-prissatte virkninger:

KVIRK legger til rette for prissetting av fglgende fire nyttevirkninger for farledstiltak:

» Redusert ventetid for skip

» Reduserte reisekostnader for eksisterende trafikk

» Reduserte drivstoffutgifter og COz-utslipp ved mindre bglger
* Nye neeringsarealer

= Restverdi

I tillegg medfgrer dette tiltaket til dels store virkninger for enkeltbedrifter i Alesund
indre havn, og vi har derfor valgt a prissette gkt produktivitet for enkeltbedrifter.*

De prissatte samfunnsgkonomiske kostnadene av et mindre tiltak er lik summen av
folgende kostnadselementer:

» Kystverkets investeringskostnad

= Kystverkets vedlikeholdskostnader

= Kystverkets re-investeringskostnader

* Private eller offentlige investeringer som utlgses av tiltaket
= Skattefinansieringskostnad

For de virkningene vi ikke har funnet det faglig forsvarlig a prissette i KVIRK v1.06, er
modellrammeverket tilpasset a vurdere syv ikke-prissatte virkninger. Disse er:

Endret ulykkesrisiko

Virkninger for fiske og akvakultur

Virkninger for rekreasjon og friluftsliv/turisme

Virkninger for kulturminner (kulturell arv)

Virkninger for naturmiljg, inkl. marint biologisk mangfold
Virkninger for forurensede sedimenter og annen forurensing
Virkninger for landskap/estetiske tjenester

Nous W =

Var vurdering av disse prissatte og ikke-prissatte nytte- og kostnadsvirkningene for det
aktuelle tiltaket er dokumentert i kapittel 6, 7 og 8.

4 Tiltaket kan derfor defineres som et kombinert tiltak med bade farleds- og havnevirkninger.
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4.4 Beregningsforutsetninger

Her oppgis de overordnede beregningsforutsetninger for analysen, se tabell 4.1. Det
vises til Hindbok og dokumentasjon av KVIRK v1.06 (Pedersen og Magnussen, 2015) for
ytterligere presisering av forutsetninger.

Tabell 4.1 Beregningsforutsetninger i analysen*.

Parameter Forutsetning

4 prosent kalkulasjonsrente for de fgrste 40 arene

Kalkulasjonsrente** etter 2012, 3 prosent fra og med 2053 til og med
2067 og 2 prosent etter dette
Sammenstillingsar 2022
Kroneverdi 2016
Analyseperiode 40 ar
Levetid 75 ar
Realprisvekst per ar:
» Kostnader 0
= Nytte som innebeerer spart tid 1,3 prosent
» @vrige nyttevirkninger 0

* Begrunnelse for valg av beregningsforutsetningene er gjengitt i Pedersen og Magnussen (2015).

**Gis en definisjon i avsnitt 11.1.
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5 Trafikkdata

Ifglge AIS-statistikk anlgp 2 822 skip Alesund indre havn i lgpet av 2014. Det tilsvarer
cirka 7,7 anlgp per dggn. AlS-registreringer omfatter skip over 15 meter. Fartgy under
15 meter er ikke pdlagt & veere utstyrt med AlS-sender. Selv om en gkende andel har
slike sendere, gir ikke AIS-statistikken et fullstendig anslag for antall anlgp til Alesund
indre havn. Ifglge Fiskeridirektoratets landingsstatistikk, som inkluderer fiskefartgy
bade med og uten AlS-sender, var det totalt 4 800 fiskefartgy som leverte fisk til havner i
Alesund kommune i 2014.

Figur 5.1 viser anlgp av ulike fartgyskategorier i lgpet av 2014 og deres gjennom-
snittlige bruttotonnasje, basert pa AlS-data for alle fartgyskategorier og landings-
statistikk for fiskefartgy. Figuren viser at 4 800 anlgp ble gjennomfgrt av fiskefartgy,
626 av RoPax-skip,> 594 av passasjerskip, mens stykkgodsskip stod for 487 anlgp. Det er
registrert 118 cruiseskipsanlgp i Alesund indre havn i 2014. Fiskefartgyene hadde i
giennomsnitt en lengde pa 19 meter, mens gjennomsnittlig bruttotonnasje for RoPax-
skip og passasjerskip var henholdsvis 12 740 og 134.

Figur 5.1 Antall passeringer gjennom farleden for ulike skipskategorier i lgpet
av 2013, samt gjennomsnittlig bruttotonnasje*.
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*Stgrrelsen pa fiskefartgyene er malt i lengde (meter), mens alle andre skipskategorier er malt i
bruttotonnasje. Kilde: AIS og KVIRK v1.06

Som vi kommer tilbake til i kapittel 6, er det spesielt fartgy som stikker dypere enn 4
meter® og som anlgper Steinvagen, som vil bli bergrt av tiltaket (deltiltak 1). Vi har
derfor hentet ut AIS-statistikk spesielt for anlgp til Steinvagen av skip i denne
kategorien. Det er totalt registrert 1 875 anlgp til Steinvagen i 2014, og 275 (omtrent 15
prosent) anlgp ble gjennomfgrt av skip med en registrert dypgang over 4 meter.

5 RoPax-skip er skip med baug- eller akterport designet for a transportere biler og andre kjgretay.
Anlgpene med RoPax-skip registrert her er sannsynligvis bilferger.
6 Som beskrevet i kapittel 11.6 gjgr vi fglsomhetsanalyser med antakelsen om hvilke skip som blir bergrt.
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Figur 5.2 viser anlgp av ulike fartgyskategorier i lgpet av 2014 med registrert dybde
dypere enn 4 meter, og deres gjennomsnittlige bruttotonnasje. Figuren viser at 181
anlgp ble gjennomfgrt av fiskefartgy, 54 av andre servicefartgy, og 18 av kjemikalie-
/produkttankere. Fiskefartgyene hadde i gjennomsnitt en lengde pa 52 meter, mens
gjennomsnittlig bruttotonnasje for andre servicefartgy og kjemikalie-/produkttankere
er lik henholdsvis 250 og 3 608.

Figur 5.2 Antall anlgp av skip dypere enn 4 meter til Steinviagen for ulike
fartgyskategorier i Ilgpet av 2014, samt gjennomsnittlig

bruttotonnasje*.
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Kilde: AIS og KVIRK v1.06
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6 Prissatte nyttevirkninger

KVIRK v1.06, dokumentert i Pedersen og Magnussen (2015), legger til rette for pris-
setting av fire nyttevirkninger, se avsnitt 4.3. I tillegg prissetter vi i dette tiltaket gkt
produktivitet for enkeltbedrifter i Alesund indre havn. Disse prissatte nyttevirkningene
behandles i dette kapittelet. Ikke alle nyttevirkninger lar seg vurdere i KVIRK. Disse
virkningene gjennomgas i kapittel 9.

6.1 Redusert ventetid for skip

Under befaringen av tiltaksomradene i Aspevagen fikk vi opplyst at grunnene i
Steinvagen medfgrer store problemer for sjgtrafikk til og fra bedriftene som ligger inne i
vagen, ettersom alle stgrre skip ma vente pa tilstrekkelig hgyvann fgr de kan passere
over grunnene. Dette problemet har ogsa blitt tatt opp i media (Sunnmgrsposten, 2014),
og det er blitt gjennomfgrt en underskriftskampanje blant bedriftene i Steinvdgen for a
fa fjernet grunnene. Ventetiden for leverandgrer og kunder medfgrer bade en kostnad i
form av behov for ekstra planlegging for a tilpasse leveranser til kunder og lossing av
fisk eller andre varer, og en direkte kostnad for skip som ma vente pa hgyvann fgr de
kan ga ut eller inn av Steinvagen. I tillegg rapporterer flere av bedriftene vi har snakket
med om ekstrakostnader for frakt av varer over land til kunder som ikke gnsker a vente
pa hgyvann, eller til skip som ikke tgr a ga inn i Steinvagen selv ved hgyvann. Vi har her
forsgkt a prissette bade ventekostnaden for skip som ma vente pa hgyvann, og vi har tatt
med i beregningene de ekstra transportkostnadene som kan spares dersom utdypingen
av grunnene i Steinvagen gjennomfgres. Den siste nyttevirkningen er beskrevet i avsnitt
6.5, mens vi i dette avsnittet beskriver hvordan vi har regnet ut nytten av redusert
ventetid for skipene som anlgper Steinvagen.

Basert pa samtaler med bedriftene i Steinvagen har vi forsgkt 8 komme fram til et anslag
pa hvor lenge skipene i giennomsnitt ma vente, og hvor dyptgdende skip som kan anlgpe
Steinvagen uten a ta hensyn til tidevannstabellen. Strand rederi har for eksempel fiske-
fartgy som stikker nesten 8 meter dypt, og disse fiskefartgyene ma vente alt fra 0 til 6
timer per anlgp, avhengig av nar de anlgper i forhold til tidevannet. Som en forenklet
antakelse har vi dermed lagt til grunn at skip som stikker for dypt til a anlgpe ved
lavvann i gjennomsnitt ma vente 3 timer hver gang de anlgper Steinvagen. Basert pa
samtaler med de bergrte bedriftene i Steinvagen, er det vanskelig a fastsette en bestemt
dybde pa skip som er "for dypgaende” til & anlgpe ved lavvann. Skippere som ikke er
vant til grunnene i Steinvagen kan for eksempel veere mer forsiktige enn lokalkjente
skippere. Vi har derfor valgt a regne ut nytten ved redusert ventetid for skip ved tre
ulike antakelser om hvilke skip som kan spare ventetid dersom tiltaket gjennomfgres. I
hovedanalysen har vi lagt til grunn at skip som er dypere enn 4 meter i gjennomsnitt ma
vente 3 timer per anlgp. Som fglsomhetsanalyse har vi i tillegg regnet pa nytten av
tiltaket dersom alle skip dypere enn 3 meter mad vente og dersom det bare er skip
dypere enn 5 meter som ma vente. Grunnene i Steinvagen er som tidligere nevnt
omtrent 5 meter under sjgkartnull. I Alesund er sjgkartnull satt til laveste astronomiske
tidevann’ (LAT), men siden 1987 er det observert vannstand nesten 40 cm under
sjgkartnull (Kartverket, 2015). Vi baserer derfor hovedanalysen pa antakelsen om at alle
skip som stikker mer enn 4 meter dypt, har ventekostnader hver gang de anlgper
Steinvagen.

7 Laveste astronomiske tidevann er laveste vannstand uten veerpavirkning (Kartverket, 2015).
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En annen usikkerhetsfaktor i beregningen er hvorvidt skipene ma vente bade nar de
anlgper og forlater Steinvagen. For skip som har Steinvdgen som hjemmehavn, eller som
har aerend i Steinvdgen som varer over en viss tidsperiode, er det naturlig at det kan
oppstad ventekostnader bade pa vei inn og ut av Steinvdgen. I denne analysen har vi valgt
en forsiktig tilneerming hvor vi kun har regnet med ventekostnader én av retningene.
Anslaget kan dermed ses pa som et forsiktig anslag.

[ tiltaket er det planlagt 4 utdype grunnene til 10 meter under sjgkartnull. Med samme
begrunnelse som over antar vi derfor at skip som stikker dypere enn 10 meter fortsatt
ma vente i gjennomsnitt 3 timer per anlgp etter tiltaket. Nytten av spart ventetid gjelder
dermed ikke for disse skipene. Tilsvarende antar vi i fglsomhetsanalysene at
henholdsvis skip dypere enn 9 meter og skip dypere enn 11 meter fortsatt ma vente.
Resultatet av fglsomhetsanalysene er beskrevet i avsnitt 11.6.

Ventetidskostnaden (kr/time) for de ulike fartgyskategoriene er beregnet i KVIRK v1.06
med utgangspunkt i gjennomsnittlig bruttotonnasje for de aktuelle skipene i hver
kategori, og gjennomsnittslengde for fiskefartgyene. Med de 275 anlgpene, som vist i
Figur 5.2, som opplever spart ventetid som fglge av utdypingen av grunnene i
Steinvagen, beregner vi en arlig samfunnsgkonomisk verdi av spart venting pa omtrent
1,65 millioner kroner. Det gir en samlet neddiskontert nytte pa 46,1 millioner kroner i
lgpet av analyseperioden pa 40 ar.

Det er ogsd mulig at de gvrige deltiltakene i Alesund indre havn vil kunne fgre til
redusert ventetid for skip gjennom forenklet mangvrering for stgrre skip, og dermed for
eksempel redusert ventetid nar stgrre skip mgter motgaende skip pa vei inn eller ut av
havneomradet. Var vurdering er imidlertid av denne virkningen er for usikker til a
kvantifisere, og den er derfor ikke prissatt.

6.2 Reduserte reisekostnader for eksisterende trafikk

[ KVIRK v1.06 kan man prissette verdien av reduserte reisekostnader for eksisterende
trafikk. For at denne virkningen skal veere relevant a trekke inn i vurderingen, ma det
sannsynliggjgres at tiltaket har en signifikant virkning pa reisetid- og eller distanse-
kostnaden for fartgyene som anlgper Alesund indre havn i dag. Var vurdering er at
utdypingene, som er planlagt som del av tiltaket, vil kunne forenkle mangvreringen til
stgrre skip som anlgper havneomradet, og dermed fgre til redusert reisetid og mindre
drivstofforbruk, men at virkningen er sd liten at den ikke er prissatt.

6.3 Reduserte drivstoffutgifter og COz-utslipp ved mindre bglger

Farledstiltak kan i enkelte tilfeller fgre til at fartgy kan bytte fra en alternativ farled til
den utbedrede farleden, og dermed mgte endrede bglge-, vind- og/eller strgmnings-
forhold. Denne virkningen kan prissettes i KVIRK v1.06. For skipene som blir bergrt av
utdypingene i dette tiltaket, finnes det imidlertid ingen alternativ innseiling til Alesund
indre havn, og var vurdering er dermed at denne virkningen ikke er aktuell i dette
tilfellet.
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6.4 Nye nzeringsarealer

Samlet omfatter alle deltiltak i Alesund indre havn fjerning av omtrent 71 000
kubikkmeter masser, hvorav 66 000 kubikkmeter fjell og 5 000 kubikkmeter lgsmasse
(Kystverket, 2015). Som nevnt i beskrivelsen av referansealternativet er det planlagt a
deponere disse massene pa Flatholmen hvor Alesundregionens havnevesen holder pa
med en utvidelse av havneomradet. Ettersom dette naeringsarealet ville ha blitt realisert
uavhengig av utdypingene i Alesund indre havn, er nyttevirkningen av tiltaket i form av
bidrag til nye nzeringsarealer begrenset. En mulig nyttevirkning er dersom tiltaket
bidrar til at Alesundregionens havnevesen far tilgang til billigere fyllmasser enn de
ellers ville ha gjort. Dersom vi forutsetter en pris pa 30 kroner per kubikkmeter ferdig
utlagt masse fra kommersielle tilbydere, vil 71 000 kubikkmeter ferdig utlagt masse fra
utdypingene ha en verdi pa 2,13 millioner kroner. Denne verdien forutsetter at
havnevesenet ikke far tilgang til gratis masser fra andre prosjekt i omradet. I tillegg ma
man trekke fra kostnaden ved & deponere massene pa Flatholmen relativt til alternativt
deponiomrade.

Kystverket har beregnet en forventet kostnad pa omtrent 6 millioner kroner inkludert
merverdiavgift forbundet med transport og deponering av rene og forurensede masser,
samt rigg og drift for entreprengr i forbindelse med transport og deponering. Kostnader
forbundet med deponering av massene pa alternativ plassering er ikke beregnet, og det
er derfor vanskelig a ansla hvor stor del av denne kostnaden som kan knyttes til deponi
pa Flatholmen relativt til alternativ plassering. P4 grunn av den store usikkerheten i
disse anslagene har vi valgt a ikke prissette denne nyttevirkningen, men merker oss at
tiltaket kan medfgre en gevinst i form av tilgang til billigere fyllmasser til havnevesenets
utvidelse av Flatholmen havneomrade.

6.5 @kt produktivitet for enkeltbedrifter

Som tidligere nevnt oppgir flere av bedriftene i Steinvagen at de har betydelige ekstra
transportkostnader i forbindelse med transport over land til kunder og fra leverandgrer
som ikke har mulighet til & anlgpe bedriftens kaianlegg pa grunn av grunnene i
Steinvagen. [ de tilfeller hvor bedriftene har konkret informasjon om ekstra
transportkostnader i forbindelse med grunnene, har vi tatt med dette i analysen som
prissatt gkt produktivitet for enkeltbedrifter.

Strand rederi oppgir at de har arlige kostnader pa omtrent 100 000 kroner i forbindelse
med ekstra landtransport til kunder som ikke kommer inn til kaianlegget pa grunn av
grunnene. Dette er hovedsakelig kostnader forbundet med bruk av ekstra utstyr som
lastebiler og kraner.

Selstad AS oppgir & ha betydelige kostnader forbundet med ekstra transport til kunder
som har problemer med & komme inn i Steinvagen, i tillegg til mulig tap av kunder pa
grunn av ventekostnader og mangvreringsproblemer ved anlgp til Steinvagen. I
forbindelse med leveranser av wire til tralfiskefliten ma de leie kranbil til lgft og frakt,
og i tillegg medf@rer dette ekstra arbeidstid i forbindelse med transportarbeidet. Selstad
AS anslar at dette medfgrer en ekstrakostnad pa 30 000 kroner per gang, og at i 2014
var det 10 av 18 leveranser av wire som matte forega pa denne maten fordi skipene ikke
ville g inn i sundet eller det var for lenge a vente pa hgyvann. P4 samme mate hadde
bedriften ekstrakostnader pa 20 000 kroner per gang i forbindelse med levering av
traldgrer til skip ved andre kaianlegg pa grunn av grunnene, anslagsvis fire ganger i
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lgpet av 2014. Bedriften anslar ogsa en ekstrakostnad i forbindelse med leie av kranbil
til leveranser av annet utstyr til tralfliten pa 5 000 kroner per gang, med omtrent 20
turer i lgpet av 2014. Samlet medfgrte dermed grunnene omtrent 500 000 kroner i
ekstra transportkostnader for Selstad AS i 2014.

Epax AS har opplevd mangvreringsproblemer ved anlgp til kaia med pafglgende skade
pa kaia, angivelig pa grunn av vanskelige forhold rundt grunnene. Det er spesielt skip
som stikker 6-7 meter dypt som far problemer i forbindelse med grunnene, og som ma
vente pa flo for d ga inn eller ut av Steinvagen. Bedriften har imidlertid vanskelig for a
ansla en konkret kostnad i forbindelse med disse problemene.

Frydenbg Industri AS Alesund oppgir at de ofte opplever problemer med anlgp pa grunn
av vanskelige forhold rundt grunnene, szrlig for stgrre fiskefartgy med lengde fra 50
meter og oppover. Bedriften opplever ogsa ofte 4 matte tilby tjenestene sine ved andre
kaianlegg enn sitt eget fordi fartgy ikke kan ga inn i Steinvagen. Dette pafgrer bedriften
ekstrakostnader bade i form av transportkostnader og tapt inntekt pa grunn av mer
begrenset tilbud, og i noen tilfeller redusert responstid, men bedriften kan ikke gi
konkrete anslag pa disse kostnadene.

Marinelektronikk AS har omtrent 100 anlgp i aret, hvorav de stgrste fartgyene ma ga inn
og ut pa flo sjg. Firmaet opplever kostnader i forbindelse med ekstra transport til skip
som ikke kan ga inn til kai pa grunn av grunnene, men det er vanskelig d ansla hvor store
disse kostnadene er.

Mgrebunkers oppgir at dagens situasjon bidrar til at de mister kunder, seerlig stgrre
skip, pa grunn av grunnene i Steinvagen. Det oppstar ogsa situasjoner hvor kunder ma
vente pa flo for & komme til og fra anlegget deres. Bedriften har store kostnader (grovt
anslatt til 1-2 millioner kroner per ar) forbundet med leveranser av bunkers til skip fra
tankfartgyet, som ifglge bedriften kunne veert unngdtt dersom skipene hadde hatt
enklere ankomst til tankanlegget. Ettersom det er et svart usikkert anslag, og det er
vanskelig d vise at disse kostnadene reelt kunne veert unngatt dersom farleden ble
utdypet, har vi ikke tatt med denne kostnadsbesparelsen i hovedalternativet. Vi har
derimot gjort en fglsomhetsanalyse ved & anta 50 prosent hgyere og 50 prosent lavere
produktivitetsgevinst for enkeltbedrifter, som vist i avsnitt 11.7.

Bedriftene i Steinvdgen nevner ogsa andre kostnader de har i forbindelse med grunnene,
men disse kostnadene er vurdert som sma eller vanskelige a kvantifisere, og er dermed
ikke prissatt i analysen. For eksempel oppgir Wilhelmsen Ships Service at fjerning av
grunnene vil kunne bedre tilgangen til kunder for bedriften. Bandak Engineering AS
hadde i lgpet av 2014 kun én leveranse via kai, men opplevde da problemer med anlgpet
pa grunn av grunnene. Ettersom det meste av transport til og fra bedriften foregar pa vei
vil det kunne ha en produktivitetsgevinst for bedriften dersom andre bedrifter kan ta
mer av sin transport via sjg, og at det dermed frigjgres veikapasitet. Denne virkningen er
ogsa nevnt av Selstad AS, men vi har vurdert det som for vanskelig & kvantifisere denne
virkningen.

Basert pa denne gjennomgangen har vi grunnlag for d verdsette produktivitets-
virkninger til vel 600 000 kroner per ar. Vi har ikke grunnlag for d dele inn disse
kostnadene i kostnader som skal reallgnnsjusteres og kostnader som ikke skal
reallgnnsjusteres, men basert pd informasjonen fra bedriftene er en stor del av
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kostnadene knyttet til bruk av utstyr og ikke arbeidstid. Vi har derfor valgt a ikke
reallgnnsjustere kostnadene. Neddiskontert over analyseperioden pa 40 ar tilsvarer
kostnadene som kan spares 12,7 millioner 2016-kroner.

6.6 Restverdi

De prissatte nyttevirkningene som utlgses av tiltaket i analyseperioden pa 40 ar er
beregnet til 58,8 millioner 2016-kroner. Restverdien, som fanger opp nytten som
palgper fra ar 41 til 75, er beregnet til 22,9 millioner kroner. Totalt over tiltakets
anslatte levetid, pa 75 ar, er den totale neddiskonterte nytten beregnet til a veere lik 81,7
millioner 2016-kroner.
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7 Prissatte kostnadsvirkninger

Prinsipielt beregnes de samfunnsgkonomiske kostnadene av et offentlig investerings-
tiltak ved 4 summere verdien av alle endringer i ressursbruk som fglger av tiltaket.
Endringene i ressursbruk verdsettes ved hjelp av kalkulasjonspriser.

Finansdepartementet (2014) sier fglgende om hvilke kalkulasjonspriser som skal
brukes i samfunnsgkonomiske analyser:

“I de tilfeller der det offentlige i liten grad konkurrerer med privat virksomhet, benyttes
folgende kalkulasjonspriser for innsatsfaktorene:

* Arbeidskraft: Brutto reallgnn, dvs. lgnn inklusiv skatt, arbeidsgiveravgift og sosiale
kostnader.

» Vareinnsats: Pris eksklusiv toll og merverdiavgift, men inklusiv avgifter som er
begrunnet med korreksjon for eksterne virkninger.”

Punktet om vareinnsats innebarer blant annet at vareinnsats skal vurderes til priser
uten merverdiavgift, siden merverdiavgiften ikke har til hensikt d korrigere for eksterne
virkninger.

Ytterligere en samfunnsgkonomisk kostnad er knyttet til at tiltaket finansieres gjennom
generelle skatter, den sdkalte skattefinansieringskostnaden.® Denne kostnaden skiller
seg fra de andre kostnadene. Finansdepartementet (2014) presenterer den slik:

"Skattefinansieringskostnaden er den marginale kostnaden ved d hente inn en ekstra
skattekrone. Skattekostnaden settes til 20 gre per krone. Denne skal benyttes av alle
sektorer. Grunnlaget for beregning av skattekostnaden vil veere tiltakets nettovirkning
for offentlige budsjetter, dvs. det offentlige finansieringsbehovet.”

De kostnadene som star igjen som viktige i den samfunnsgkonomiske vurderingen av
tiltak i Alesund indre havn, bergrer Kystverkets og kommunens:

* investeringer i utdyping, moloer og merking
» Kkostnader ved investeringer, drift og re-investeringer i kommunale og private
kaianlegg og nzeringsarealer.

Et hvert teknisk inngrep av den typen som vurderes her, vil ha virkninger pa landskap,
miljg og friluftsliv. Den samfunnsgkonomiske kostnaden ved slike virkninger er i
prinsippet folks betalingsvillighet for & unngd dem (eventuelt den kompensasjon de ma
ha for a akseptere dem). Denne kostnaden kan man ansla for stgrre virkninger ved bruk
av etablerte gkonomiske verdsettingsmetoder. KVIRK v1.06 (se Pedersen og Magnussen,
2015) behandler disse virkningene som ikke-prissatte virkninger. Disse virkningene er
vurdert i kapittel 9.

8 Ogsé kalt skattekostnaden.
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7.1 Kystverkets investeringskostnader

Den samfunnsgkonomiske investeringskostnaden er verdien av ressursbruken knyttet
til & gjennomfgre tiltaket. Som nevnt i tiltaksbeskrivelsen, se avsnitt 3.2, innebaerer til-
taket fem deltiltak.

Kystverket forventer at den samlede investeringskostnaden av a gjennomfgre tiltaket er
39,8 millioner 2015-kroner inkludert merverdiavgift. Det tilsvarer 33,3 millioner kroner
eksklusiv merverdiavgift i 2015-kroner (Kystverket, 2015).

Vart mandat innebeerer at sammenstillingsaret skal veere 2022 og at investerings-
kostnaden forventes a palgpe i 2021. Den oppdiskonterte investeringskostnaden
eksklusive merverdiavgift fra 2021 til 2022, med 4 prosent kalkulasjonsrente, er lik 38,9
millioner 2016-kroner.

7.2 Kystverkets vedlikeholds- og re-investeringskostnader

Som beskrevet i tiltaksalternativet innebeerer tiltaket utdyping av flere grunner i
Aspevagen, samt endret merking med to nye HIB-er i Steinvagsundet, en ny HIB pa
Badlholmen og en ny HIB pa Aspa. Flere gamle flytende og faste merker skal fjernes i
forbindelse med tiltaket.

Ifglge Kystverket ser en ikke for seg behov for videre utdyping. Vedlikeholdskostnader i
forbindelse med tiltaket er dermed begrenset til endringen i vedlikeholdskostnader som
folge av tiltaket, sammenlignet med referansealternativet. Dersom den nye merkingen
medfgrer en endring i vedlikeholdskostnader, ma denne endringen tas med i beregning-
ene. Pedersen og Skjelvik (2014) viser til at Kystverket har en vedlikeholdskostnad pa
84 000 kroner per HIB hvert femtende ar, eller 71 400 Kkroner per HIB uten
merverdiavgift, totalt 285 600 kroner for fire HIB-er hvert femtende ar i analyse-
perioden pa 40 ar. Denne kostnaden ma dermed sammenlignes med
vedlikeholdskostnadene forbundet med den eksisterende merkingen som fjernes. Ifglge
Kystverket (2014b) er det snakk om a fjerne 11 eksisterende navigasjonsobjekter,
hvorav fire staker, tre stenger og fire lysbgyer. Vi har ikke informasjon om de faktiske
vedlikeholdskostnadene knyttet til de eksisterende merkene, men Pedersen, Lindhjem
og Skjelvik (2015) viser i tabell 4.1 til vedlikeholdskostnader for ulike navigasjons-
installasjoner. Her er vedlikeholdskostnadene for flytestaker dobbelt sa store som for en
HIB, lanterne/overrett har samme vedlikeholdskostnad som en HIB og en jernstang har
omtrent halvparten av vedlikeholdskostnaden til en HIB. Dersom vi antar at disse
vedlikeholdskostnadene gjelder i vart tilfelle ogsd, og at en lysbgye har samme
vedlikeholdskostnader som en lanterne, vil det & fjerne de 11 eksisterende merkene
medfgre en besparelse pa omtrent 964 000 kroner? hvert 15. dr. Endringen i
vedlikeholdskostnader blir dermed en total besparelse pa omtrent 680 000 kroner hvert
15. ar over analyseperioden pa 40 ar.

7.3 Private eller offentlige investeringer som utlgses av tiltaket

Som nevnt er utvidelsen av havneomradet pa Flatholmen ifglge Alesundregionens
havnevesen ikke avhengig av de foreslatte utdypingene i Alesund indre havn for a

9 Fire flytestaker: 571 200 kroner hvert 15. ar, tre jernstenger: 107 100 kroner hvert 15. ar, fire lysbgyer:
285 600 kroner hvert 15. ar.
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realiseres. Vi har vurdert det slik at det ikke er private eller offentlige investeringer som
direkte utlgses av tiltaket.

7.4 SKkattefinansieringskostnaden

Skattefinansieringskostnaden er ifglge Finansdepartementet (2014) lik 20 prosent av
prosjektets virkning pa offentlig finansieringsbehov. Det offentlige finansieringsbehovet
er i dette tilfelle kostnader som finansieres over statlige og kommunale budsjetter.

Det samlede offentlige finansieringsbehovet knyttet til tiltakene i Alesund indre havn er
beregnet til en naverdi pa 30,7 millioner 2016-kroner, hvilket gir en skattefinansierings-
kostnad pa 6,5 millioner 2016-kroner.
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8 IkKe-prissatte virkninger

[ dette kapittelet vil vi vurdere de ikke-prissatte virkningene (kapittel 8.1-8.7).
Miljgpavirkningene er relativt lite utredet i Kystverkets forprosjekt, jfr. Kystverket
(2014a). Vare vurderinger er basert pa dagens kunnskap, og eventuelle grundigere
analyser pa et senere tidspunkt kan tenkes a endre konklusjonene noe.

8.1 Verdi av endret ulykkesrisiko

Det er registrert flere grunnstgtinger i Steinvagen i Sjgfartsdirektoratets register fra
1981 til 2012. I tillegg forteller lokale informanter om flere nestenulykker og
smaulykker som ikke er registrert. Av registrerte ulykker i tiltaksomradet er det fem
grunnstgtinger i Steinvagen:

* Grunnstgting 2010, fartgy mindre alvorlig skadet
= Grunnstgting 2010, ingen skade pa fartgy
= Grunnstgting 2009, ingen skade pa fartgy
= Grunnstgting 2009, ingen skade pa fartgy
* Grunnstgting 1982, fartgy mindre alvorlig skadet

Oversikten viser at det ikke er registrert grunnstgtinger med alvorlige skader pa skip. |
tillegg er det registrert tre kollisjoner i Aspevagen, to av dem i naerheten av Aspa, hvor
det er foreslatt utdyping og ny merking (deltiltak 4).

Det er ikke registrert grunnstgtinger i Kippervika, men som nevnt i beskrivelsen av
referansealternativet vil tiltakene i den vedtatte reguleringsplanen for Alesund sentrale
sgrside medfgre betydelig redusert mangvreringsrom rundt Ballastgrunnen. Dermed vil
en fjerning av Ballastgrunnen medfgre en stgrre reduksjon i ulykkesrisiko ndr man tar
hensyn til tiltakene i reguleringsplanen enn dersom man sammenligner med dagens
situasjon. Ettersom vi i denne analysen forutsetter at tiltakene i reguleringsplanen blir
gjiennomfgrt, vil fjerningen av Ballastgrunnen medfgre en ikke ubetydelig reduksjon i
ulykkesrisiko. Dette inntrykket ble bekreftet av lokale informanter, inkludert los, under
befaringen av tiltaksomradet (Safetec, 2015). Ifglge LOS medfgrer fjerningen av
grunnene i Aspevagen generelt bedre mangvreringsrom og reduserer ulykkesrisikoen
for stgrre fartgy, spesielt cruisefartgy.

Vi venter at tiltaket vil bidra til redusert sannsynlighet for bade grunnstgtinger og
kollisjoner, spesielt i Steinvagen og i Kippervika ndr man tar hensyn til den nye
reguleringsplanen. Vi vurderer derfor virkningen pa ulykkesomfang som middels
positivt. Siden ulykkene som er registrert i tiltaksomradet ikke har medfgrt alvorlige
skader pa skip, og det har vert flere smaulykker som ikke er registrert, vurderer vi
verdien per ulykke til & vere liten. Alt i alt vurderes konsekvensen av endret
ulykkesrisiko a ha en liten positiv konsekvens (+).

8.2 Fiske og akvakultur

Det finnes ingen lokaliteter for akvakultur i Aspevagen, men det foregar fiske i store
deler av vagen, ogsa i naerheten av tiltaksomradene. Det skraverte gra omradet i Figur
8.1 viser omrader i Aspevagen hvor det foregar fiske med passive redskap (som garn og
line, det foregar ikke fiske med aktive redskap som tral eller not i omradet). I tillegg er
det anlgpskaier for fiskeri med private og offentlige liggekaier for fiskefartgy (markert
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med bld symboler i kartutsnittet i Figur 8.1), mottaksanlegg for fersk, frossen og
ferdigprodusert fisk (markert med rgde symboler i kartet) og leverandgrer til
fiskeriindustrien (resterende symboler i kartet) i neerheten av alle tiltaksomradene i
Aspevagen. Ifglge forundersgkelsen (Kystverket, 2014 a) ma det tas hensyn til
torskefiske i omradet i februar/mars under anleggsarbeidet.

Figur 8.1 Fiske og akvakultur i Aspevagen. For tegnforklaring, se tekst i
avsnittet over.

Kilde: Kartutsnitt fra Kystinfo

Som beskrevet i avsnitt 6.1 medfgrer tiltaket redusert ventetid for skip som anlgper
Steinvagen fordi skip som i dag stikker for dypt til & kunne anlgpe pa lavvann slipper a
vente. Dette gjelder ogsa fiskeleveranser til mottaksanlegg i Steinvagen. Tiltaket kan
dermed medfgre Kkortere leveringstid for fiskeleveranser og gkt lgnnsomhet for
fiskenaeringen i Alesund. Vi anslar verdien av denne virkningen, utover den sparte
tidskostnaden for skipene som allerede er regnet med som en prissatt virkning, som
liten, men positiv. Totalt vurderer vi tiltaket til 4 ha en liten positiv konsekvens pa fiske

(+).

8.3 Rekreasjon og friluftsliv/turisme

Under befaringen av tiltaksomradet ble det ikke nevnt noen interessekonflikt mellom
fritidstrafikk og stgrre fartgy i Alesund indre havn. Grunnene som utdypes vil fgrst og
fremst forbedre mangvreringsrommet til stgrre fartgy, deriblant cruisefartgy. Vi har
imidlertid ikke noe grunnlag for a si at flere cruisefartgy og dermed flere turister vil
anlgpe Alesund som fglge av tiltaket, eller at Alesund indre havn blir mer attraktiv for
fritidsfartgy, selv om gkt trygghetsfglelse muligens kan tenkes a fgre til flere anlgp av
fritidsfartgy. Det er heller ikke ventet at utdypingene og deponeringen av massene vil
pavirke friluftslivet. Vi vurderer dermed samlet konsekvens for rekreasjon og
friluftsliv/turisme til a veere ubetydelig (0).

8.4 Kulturminner (kulturell arv)

Ifglge Kystverkets forprosjekt (Kystverket, 2014a) er det ikke ventet at tiltaket vil ha
negative konsekvenser pd kulturminner, ettersom tiltaket gar ut pa a effektivisere
utnyttelsen av eksisterende havneareal. Ifglge Riksantikvarens liste over kulturminner
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er det ikke registrert noen kulturminner i umiddelbar neaerhet til tiltaksomradene. Det er
Bergen Sjgfartsmuseum som har forvaltningsansvar for marine kulturminner i omradet,
og ifslge forundersgkelsen har sjgfartsmuseet klarert tiltaket under visse vilkar,
ettersom det ett sted ble gjort funn som krever egen tillatelse fgr arbeidet kan
igangsettes. Denne tillatelsen ble gitt, og resten av omradene ble frigitt med forbehold
om registrerte funn under anleggstiden. Ettersom tillatelsen er utgatt pa dato, ma det
sgkes pad nytt fgr oppstart av tiltaket.

Under forutsetning om at vilkdrene til Bergen Sjgfartsmuseum innfris, antar vi dermed
at tiltaket ikke vil pavirke omfanget av kulturminner og kulturell arv, og vurderer
dermed konsekvensen til 4 veere ubetydelig (0).

8.5 Naturmiljg, inkludert marint biologisk mangfold

Det er observert flere rgdlistede fuglearter i Aspevagen. Det er gjort flere observasjoner
av krykkje (sterkt truet), fiskemdake (nzer truet), hettemake (neer truet) og lomvi (kritisk
truet). Ifglge Verneplanene for hekkende sjgfugl i Mgre og Romsdall®er ingen av
tiltaksomradene i Aspevagen registrert som viktige hekkeomrdder for sjgfugl, og er
sannsynligvis heller ikke et viktig neeringsomrade for sjgfugl pa grunn av stor
menneskelig aktivitet. Vi antar dermed at tiltaket ikke pavirker rgdlistearter, selv om
noen rgdlistede fuglearter er registrert i omrddet, under forbehold om at antakelsen om
at omradet ikke er verken nezerings- eller hekkeomrade for disse artene holder. Var
vurdering er dermed at tiltaket har ubetydelig (0) pavirkning pa naturmiljg, inkludert
marint biologisk mangfold.

8.6 Forurensede sedimenter og annen forurensing

Tiltaket kan potensielt ha en positiv virkning dersom det innebzerer opprydning av
forurensede sedimenter, men kan ogsa bidra til oppvirvling og spredning av bunn-
sedimenter, stgyforurensing, gkt lokal luftforurensing, luktforurensing og/eller
vannforurensing i anleggsperioden.

Aspevagen er Klassifisert som sterkt til meget sterkt forurenset, og det er utarbeidet
flere tiltaksplaner for opprydding av forurensede masser, for & hindre spredning og
negative virkninger av forurensingen pa gkosystemet og menneskers helse. Den siste
tiltaksplanen skal behandles politisk i 2015 (Miljgdirektoratet, 2015). Ifglge for-
undersgkelsen (Kystverket, 2014a) gjennomfgrte NGI i 2009 en geoteknisk og
miljgmessig undersgkelse av bunnforholdene i tiltaksomradene i Alesund indre havn,
hvor det ble pavist forurenset bunnsediment. [ 2012 gjennomfgrte Rambgll supplerende
malinger og laget en tiltaksplan for handtering av massene under utdypingen, og
konkluderte med at andelen forurensede masser sannsynligvis vil vere liten, ettersom
det for det meste er faste masser som skal fjernes. I kostnadsoverslaget til Kystverket
(Kystverket, 2015) er det ventet at om lag 5 000 kubikkmeter av totalt 71 000
kubikkmeter masse vil vaere forurenset. Det er forutsatt at disse massene kan deponeres
sammen med de rene massene pa Flatholmen. Det er forventet at utdypingene vil fgre til
oppvirvling av forurensede masser, men ifglge forundersgkelsen vil det ha liten
konsekvens for det totale miljgbildet i Alesund indre havn, ettersom havna allerede er
sveert forurenset.

10 https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/more-og-romsdal-far-36-nye-naturreservat/id605765/
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Til tross for at tiltaket innebaerer a fjerne og forsvarlig deponere 5 000 kubikkmeter
forurenset masse, vil det ogsd bidra til oppvirvling og spredning av forurensede
bunnsedimenter. Det kan derfor ikke antas at tiltaket totalt sett vil ha en positiv virkning
pa forurensing i Alesund indre havn. Var vurdering er dermed at summen av virkninger
ikke medfgrer noen endring i forurensing i tiltaksomradet, og at virkningen pa
forurensing dermed er ubetydelig (0).

8.7 Landskap/estetiske tjenester

Utdyping og ny merking i Alesund indre havn vil i liten grad veere synlig for
befolkningen etter at anleggsperioden er over, ettersom de stgrste endringene skjer
under havoverflaten. Vi vurderer det slik at den endrede merkingen av farleden ikke vil
pavirke besgkendes opplevelse av havneomradet i serlig grad, og konsekvensen av
tiltaket pd landskap/estetiske tjenester er dermed ubetydelig (0).
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9 Omtale av virkninger som ikke vurderes i KVIRK

Denne samfunnsgkonomiske analysen er en forenklet analyse i den forstand at
virkninger som ikke er inkludert i KVIRK v1.06 i utgangspunktet ikke inkluderes i
analysen. Vi har likevel valgt 4 omtale disse virkningene. Beslutningstaker vil dermed ha
mulighet til & vurdere om de nytte- og kostnadsvirkningene som ikke er inkludert i
KVIRK v1.06 trekker den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten i den ene eller andre
retningen.

[ lgpet av prosjektet har vi identifisert to trafikale virkninger som ikke er inkludert i
KVIRK v1.06:

Nyskapt- og overfgrt trafikk. Farledstiltaket kan bidra til flere skip til sjgs uten
at det blir mindre transport pa land og/eller flere skip til sjgs ved at det blir
mindre transport pa land. Nyskapt og overfgrt trafikk er en samfunnsgkonomisk
gevinst dersom trafikken samlet sett blir mer kostnadseffektiv eller miljgvennlig.
Dette er til en viss grad omtalt i avsnitt 6.5, ettersom et par av bedriftene i
Steinvagen nevnte at kapasitetsproblemer for landtransport til Steinvagen vil
kunne bedres dersom mer av trafikken kan tas med skip.

Mer last per fartgy og stgrre fartgy. Farledstiltaket kan bidra til at skip som
benytter seg av farleden kan ha stgrre last og/eller skipsstgrrelsen kan gke over
tid. Den samfunnsgkonomiske verdien av slik tilpasning er at realkapitalen blir
bedre utnyttet, samt at logistikken langs kysten generelt blir forbedret. Siden
modellrammeverket ivaretar Kystverkets forventninger om framtidig skips-
utvikling, handler denne virkningen kun om diskrete endringer i fartgystgrrelsen
som blir utlgst av tiltaket.
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10 Samfunnsgkonomisk vurdering

I det fglgende oppsummeres alle samfunnsgkonomiske virkninger som er vurdert og
omtalt i analysen. I avsnitt 10.1 gjennomgas de prissatte virkningene og i avsnitt 10.2
gjennomgas de ikke-prissatte. Dette er en forenklet analyse, der vi har benyttet KVIRK til
a vurdere nytte- og kostnadsvirkningene. Relevante virkninger som ikke er inkludert i
KVIRK v1.06 er oppsummert i avsnitt 10.3. Til slutt gir vi en samlet vurdering av tiltaket
i avsnitt 10.4.

10.1 Prissatte virkninger

Nadverdien av tallfestede, forventede samfunnsgkonomiske kostnader av tiltaket i
Alesund indre havn er beregnet til 44,7 millioner kroner. Naverdien av tallfestet for-
ventet samfunnsgkonomisk nytte er beregnet til 81,7 millioner kroner. Differansen
mellom kostnader og tallfestet nytte forventes dermed a veere 37,0 millioner kroner, det
vil si at tiltaket har en positiv prissatt netto nytte. Tallene er neddiskontert til 2022 og
males i 2016-kroner.

Figur 10.1 viser samfunnsgkonomisk kostnad, nytte og nettonytte for alle prissatte
virkninger.

Figur 10.1 Prissatte samfunnsgkonomisk nytte og kostnad av tiltaket, naverdi (i
2022) i millioner 2016-kroner.
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Kilde: KVIRK v1.06

Tabell 10.1 gir en oversikt over de ulike virkningene som er prissatt og deres stgrrelse.
Som vi ser fra tabellen, har vi prissatt fire kostnadskomponenter og to nyttevirkninger (i
tillegg kommer restverdien). Den samfunnsgkonomiske analysen av Kystverkets
investering i farleden bygger pa noen sentrale forutsetninger. I denne sammenheng er
det nyttig & undersgke om resultatene er robuste for partielle endringer i disse
forutsetningene. Resultater fra fglsomhetsanalysen er rapportert i kapittel 11.
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Tabell 10.1 Prissatte samfunnsgkonomiske virkninger av a gjennomfgre tiltaket
i Alesund indre havn, niverdi i 2022 i millioner 2016-kroner.

Samfunnsgkonomiske kostnader Millioner kroner

Kystverkets investeringskostnader 447
Vedlikeholds- og reinvesteringskostnader -0,6
Private eller offentlige investeringer som utlgses av tiltaket 0
Skattefinansieringskostnad 6,5
Redusert ventetid for skip 46,1
Reduserte reisekostnader for eksisterende skip 0
Reduserte drivstoffutgifter og CO2 utslipp ved mindre bglger 0
Nye neaeringsarealer 0
@kt produktivitet for enkeltbedrifter 12,7
Restverdi 22,9

Kilde: KVIRK v1.06

10.2 IKkke-prissatte virkninger

I tabell 10.2 gis en oppsummering av de ikke-prissatte virkningene og vurderingen av
disse.

Tabell 10.2 Vurderinger av ikke-prissatte virkninger.

Ikke-prissatte virkninger Vurdering*

Verdi av endret ulykkesrisiko +
(Fiske) og akvakultur +
Rekreasjon og friluftsliv/turisme 0
Kulturminner (kulturell arv) 0
Naturmiljg, inkl. marint biologisk mangfold 0
Forurensede sedimenter og annen forurensning 0
Landskap/estetiske tjenester 0

*Definisjon av vurderingen av ikke-prissatte virkninger fra meget stor positiv konsekvens (++++) til meget
stor negativ konsekvens (----), 0 angir at virkningen er vurdert til ikke & veere signifikant forskjellig fra
null.
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10.3 Virkninger som ikke vurderes i KVIRK

Dette er en forenklet analyse i den forstand at vi har benyttet KVIRK V1.06 til & prissette
og vurdere nytte- og kostnadsvirkningene som ventes d oppstd som fglge av tiltaket.
Trafikale virkninger er ikke inkludert i KVIRK v1.06, men er omtalt i analysen.

10.4 Samlet vurdering av samfunnsgkonomiske virkninger

Utdyping av grunner og ny merking i Alesund indre havn gir en positiv prissatt
nettonytte for samfunnet pa 37,0 millioner kroner. Tiltaket gir flere virkninger som ikke
er prissatt og noen som ikke vurderes i KVIRK.

Naverdien av samlet prissatt nytte er 81,7 millioner kroner. Den prissatte nytten er
knyttet til redusert reisetid for skipene som anlgper Steinvdgen, gkt produktivitet for
enkeltbedrifter og restverdi. De viktigste prissatte kostnadselementene er investerings-
kostnaden og den tilhgrende skattefinansieringskostnaden. Naverdien av samlede
kostnader er 44,7 millioner kroner. Vi har identifisert to ikke-prissatte virkninger, som
begge er vurdert a veere positive. Tiltaket vil etter var vurdering bidra til redusert
ulykkesrisiko og en positiv virkning for fiskeri, ettersom utdypingen av Steinvdgen
bidrar til at fisk kan leveres raskere til mottakene. Totalt sett vil tiltaket verken ha
positiv eller negativ pavirkning pa friluftsliv, kulturminner, naturmiljg, forurensing i
Alesund indre havn eller landskapet i havneomradet.
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11 Fglsomhetsanalyser

Den samfunnsgkonomiske analysen av Kystverkets tiltak i farleden bygger pa noen fa
sentrale forutsetninger. Det er derfor nyttig & undersgke om resultatene er robuste for
partielle endringer i disse forutsetningene. De forutsetningene vi har analysert med
hensyn til fglsomhet er kalkulasjonsrenten, realinntektsveksten, analyseperioden,
investeringskostnadene og trafikkvolum. Resultatene fra disse fglsomhetsanalysene er
gjengitt under.

11.1 Kalkulasjonsrenten

Nytte- og kostnadsvirkningene av et tiltak inntreffer sjelden pa samme tidspunkt. For a
kunne sammenlikne nytte- og kostnadsvirkninger som palgper pa ulike tidspunkt,
benyttes en beregningsmetode som kalles naverdimetoden. Alle framtidige kostnader og
gevinster neddiskonteres ved en kalkulasjonsrente, slik at alle stgrrelsene uttrykkes i
dagens verdi (naverdien). Utgangspunktet for neddiskonteringen er at inntekter og
kostnader som palgper na, har stgrre verdi enn inntekter og kostnader som palgper i
framtiden. Jo lenger fram i tid kostnader og gevinster palgper, dess lavere naverdi vil
kostnader og gevinster ha, gitt at disse har en vekst i reelle verdier som er mindre enn
kalkulasjonsrenten. Kalkulasjonsrenten skal reflektere hva det ut fra et samfunns-
gkonomisk perspektiv koster a binde opp kapital i langsiktig anvendelse.

[ vart hovedalternativ har vi brukt en kalkulasjonsrente pa 4 prosent, som tilsvarer den
risikofrie kalkulasjonsrenten (2 prosent) justert med et «normalt» risikopaslag for
samferdselsinvesteringer. I trad med anbefalingen i NOU 2012:10 (Hagen-utvalget)
reduseres denne til 3 prosent fra og med 2053 til og med 2067, og er satt lik 2 prosent
etter dette. For 4 illustrere betydningen av endret risikovurdering har vi ogsa gjennom-
fgrt beregninger med en kalkulasjonsrente som systematisk er 1 prosentpoeng lavere og
1 prosentpoeng hgyere enn diskonteringsrenten i hovedalternativet, angitt som 3
prosent og 5 prosent i figur 11.1.

Figur 11.1 Naverdi (2022) av prissatt nettonytte ved ulike kalkulasjonsrenter, i
millioner 2016-kroner.
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Kilde: KVIRK v1.06
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Med kalkulasjonsrente som systematisk er 1 prosentpoeng lavere enn i hoved-
alternativet endres netto nytte av tiltakene fra 37,0 millioner til 64,5 millioner kroner.
Siden kostnadene kommer tidlig og nyttevirkningene sent i prosjektets levetid, vil lavere
rente innebaere at ndverdien av nytten gker mer enn naverdien av kostnadene. Med en
rente som systematisk er 1 prosentpoeng hgyere enn i hovedalternativet endres netto
nytte fra 37,0 til 18,9 millioner kroner. Endret kalkulasjonsrente har altsd betydning for
stgrrelsen pd netto nadverdien av tiltaket, men endrer ikke konklusjonen om positiv
netto naverdi.

11.2 Reallgnnsvekst

[ trdd med Hagen-utvalgets anbefaling (NOU, 2012:16) bgr verdien av spart arbeidstid
prisjusteres med forventet vekst i BNP per innbygger. [ hovedalternativet har vi real-
prisjustert alle nyttevirkninger som innebzerer spart tid med en forventet vekst i real-
inntekt pad 1,4 prosent per ar. For a vurdere betydningen av denne forutsetningen, har vi
beregnet fglsomheten av reallgnnsveksten, gjennom et lavt alternativ med 0,3 prosents
vekst per ar og et hgyt alternativ med 2,3 prosent per ar. Med 1 prosentpoeng lavere
reallgnnsvekst endres netto nytte av tiltaket fra 37,0 millioner til 18,9 millioner kroner.
Dette kommer av den lavere prisjusteringen av redusert ventetid for skip. Med 1
prosentpoeng hgyere reallgnnsvekst endres netto nytte av tiltaket fra 37,0 millioner til
65,7 millioner kroner. Dette kommer av at man antar en hgyere realinntektsvekst for a
prisjustere redusert ventetid for skip. Endret antakelse om reallgnnsvekst har altsa
betydning for stgrrelsen pad netto ndverdi av tiltaket, men endrer ikke konklusjonen om
positiv netto naverdi.

Figur 11.2 Naverdi (2022) av prissatt nettonytte ved ulik reallgnnsvekst, i
millioner 2016-Kkroner.
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Kilde: KVIRK v1.06

11.3 Levetid

Hvor lenge man regner med at tiltaket gir nytte, det vil si hvilken levetid man bruker, har
ogsa betydning for den samfunnsgkonomiske nytten. I trdd med Finansdepartementet
(2014) legger vi til grunn en analyseperiode pa 40 ar. Som anbefalt av Vennemo (2011)
er levetiden for prosjektet satt til 75 ar. Det er beregnet en netto restverdi for nytte- og
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kostnadsvirkninger som palgper mellom 40 og 75 ar. Figur 11.3 viser utfallet av at
levetiden endres fra 75 ar til henholdsvis 40 og 100 ar. Endret levetid har middels
betydning for netto naverdi av tiltaket, men endrer ikke konklusjonen om positiv netto
naverdi.

Figur 11.3 Naverdi (2022) av prissatt nettonytte ved ulik analyseperiode, i
millioner 2016-kroner.
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Kilde: KVIRK v1.06

11.4 Investeringskostnader

I hovedalternativet har vi benyttet forventede investeringskostnader. Det er ikke
gjennomfgrt noen egen usikkerhetsanalyse for disse kostnadene. For a ta hensyn til at
det mest sannsynlig er en viss usikkerhet knyttet til investeringskostnadene, har vi gjort
en fglsomhetsanalyse der kostnadene er henholdsvis 25 prosent lavere og hgyere enn
forventet verdi, se figur 11.4. Ettersom kostnadene kommer tidlig i analyseperioden, vil
endringer i disse ha stor virkning for prissatt netto nytte av tiltaket. Endrede
investeringskostnader har middels betydning for netto naverdi av tiltaket, og endrer
ikke konklusjonen om positiv netto naverdi.
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Figur 11.4 Naverdi (2022) av prissatt nettonytte ved lavere og hgdyere
investeringskostnader, i millioner 2016-kroner.
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Kilde: KVIRK v1.06

11.5 Trafikkvolum

[ hovedalternativet har vi lagt til grunn at trafikkvolumet fglger Kystverkets prognoser
for skipsutvikling. Skipstrafikken til Alesund indre havn kan imidlertid bli hgyere eller
lavere enn prognosen. For & undersgke om konklusjonen er robust overfor avvik fra
forventet trafikkvolum, har vi gjennomfgrt en fglsomhetsanalyse med henholdsvis 10
prosent lavere og hgyere skipstrafikk i farleden, se figur 11.5. Endret trafikkvolum har
liten betydning for netto ndverdi av tiltaket.

Figur 11.5 Naverdi (2022) av prissatt nettonytte ved lavere og hgyere trafikk-
volum, i millioner 2016-kroner.
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11.6 Skip som opplever redusert ventetid

[ hovedalternativet har vi lagt til grunn at alle skip som stikker dypere enn 4 meter i
gjennomsnitt mad vente 3 timer hver gang de anlgper Steinvagen. Dette er basert pa
informasjon om dagens dybde og ventetid, men er et usikkert anslag ettersom hvor dype
skip som gar inn ved ulike tidevannsforhold blant annet avhenger av hvor lokalkjent
skipperen er. Vi har derfor undersgkt hvordan naverdien av prissatt nettonytte pavirkes
av denne antakelsen ved a se pa netto naverdi av tiltaket dersom det kun er skip som
stikker dypere enn 5 meter som ma vente, og dersom det er skip som stikker dypere enn
3 meter som ma vente. Gjennomsnittlig ventetid er fortsatt antatt a veere 3 timer per
anlgp. Figur 11.6 viser konsekvensene for netto naverdi av tiltaket av & variere
antakelsen om hvilke skip som opplever spart ventetid. Vi ser at denne antakelsen har
stor betydning for stgrrelsen pa netto naverdi av tiltaket, selv. om konklusjonen om
positiv netto ndverdi fortsatt er gyldig. Ved a anta at alle skip som stikker dypere enn 3
meter i giennomsnitt ma vente 3 timer per anlgp til Steinvagen, endres netto nytte av
tiltaket fra 37,0 millioner til 121,2 millioner kroner. Ved & anta at det kun er skip som
stikker dypere enn 5 meter som ma vente 3 timer per anlgp til Steinvdgen endres netto
nytte av tiltaket fra 37,0 millioner til 21,0 millioner kroner. Den prissatte nettonytten er
dermed fortsatt positiv med en mer forsiktig antakelse om spart ventetid.

Figur 11.6 Naverdi (2022) av prissatt nettonytte ved varierende antakelse om
dybde pa skip som opplever spart ventetid, i millioner 2016-Kkroner.
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Kilde: Vista Analyse

11.7 @kt produktivitet for enkeltbedrifter

[ hovedalternativet har vi basert antakelsen om gkt produktivitet for enkeltbedrifter pa
bedriftenes egne anslag pa sparte kostnader. Bedriftene har selv papekt at disse
anslagene er usikre, og i mange tilfeller har de ikke kunnet sette tall pd produktivitets-
gevinsten de forventer a oppleve som fglge av tiltaket. Produktiviteten til enkelt-
bedriftene i Steinvagen kan dermed gke mer eller mindre enn anslaget i hoved-
alternativet. For 4 undersgke om konklusjonen er robust overfor avvik i disse anslagene,
har vi gjennomfgrt en fglsomhetsanalyse med 50 prosent lavere og hgyere
produktivitetsgevinst for bedriftene, se figur 11.7.
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Figur 11.7 Naverdi (2022) av prissatt nettonytte ved lavere og hgyere
produktivitetsgkning for enkeltbedrifter, i millioner 2016-kroner
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50 prosent lavere

Forventning 50 prosent
hgyere

Med 50 prosent lavere produktivitetsgkning for bedriftene endres netto nytte av tiltaket
fra 37,0 millioner til 28,4 millioner. Med 50 prosent hgyere produktivitetsgkning for
bedriftene endres netto nytte av tiltaket fra 37,0 millioner til 45,7 millioner. Endret
antakelse om gkt produktivitet for enkeltbedrifter har middels betydning for netto
naverdi av tiltaket, men konklusjonen om positiv netto naverdi pavirkes ikke i denne
fslsomhetsanalysen.
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12 Samlet vurdering

12.1Maloppnaelse

Regjeringens overordnede mal for transportpolitikken er som nevnt i avsnitt 2.4: «Et
transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til omstilling til
lavutslippssamfunnet». Det er videre fastsatt tre hovedmal som beskriver hva som er
transportsystemets primeere funksjon (framkommelighet) og hvilke hensyn som skal tas
ved utviklingen av dette (trafikksikkerhet, universell utforming (integreres i hovedmalet
om framkommelighet), klima og miljg). For hvert hovedmal er det etappemdl som
uttrykker mal for planperioden. Tabell 12.1 oppsummerer etappemadlene og var
vurdering av maloppnaelsen.

Tabell 12.1 Vurdering av maloppnaelse

Er malet vurdert? Har tiltaket
Etappemal betydning for
mal?
For framkommelighet
Transportsystemet skal bli mer robust og Se delkapittel 6.1 0og 6.2 Ja
palitelig

Kortere reisetider og tilstrekkelig kapasitet Se delkapittel 6.1, 6.2 og 6.5 Ja

Transportkostnader for godstransport skal Se delkapittel 6.1, 6.2 0og 6.5 Ja
reduseres, de ulike transportmidlenes

fortrinn utnyttes og mer gods overfgres fra

vei til sjg og bane

For transportsikkerhet

Opprettholde og styrke det hgye Se delkapittel 8.1 Ja
sikkerhetsnivaet i sjgtransport

Unnga ulykker med akutt forurensing Se delkapittel 8.1 Ja

For klima og miljo

Redusere klimagassutslippene i trdd med Ikke vurdert Ikke vurdert
Norges klimamal

Bidra til & oppfylle nasjonale mal for ren luft  Ikke vurdert Ikke vurdert
og stgy

Begrense tapet av naturmangfold Se delkapittel 8.5 Nei

Kilde: Vista Analyse

[ Kystverkets forprosjekt (Kystverket, 2014a) er det ogsa uttrykt spesifikke malsettinger
for tiltaket, se delkapittel 2.4. Var vurdering er at tiltaket bidrar til & nd disse
malsettingene.

12.2 Samfunnsgkonomisk lgannsomhet

Tiltaksomradet i Alesund indre havn er et omrade med mye aktivitet og trafikk. Spesielt
grunnene i Steinvagsundet har vist seg d skape problemer for de mange bedriftene som
holder til i omradet. Flere av bedriftene er avhengige av anlgp av skip med tilstrekkelig
dypgang. Det bidrar til at de ma planlegge anlgpet i forhold til tidevannet for & komme
inn i sundet, og bedriftene opplever ofte at skip ma vente pa hgyvann for 3 komme seg
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inn eller ut av Steinvdgsundet. [ en del tilfeller gnsker ikke skip d ga inn i omradet i det
hele tatt pa grunn av grunnene, eller de synes det blir for lenge & vente pa hgyvann.
Dette medfgrer ekstra transportkostnader for en del bedrifter som ma frakte varer over
land og/eller tilby tjenester fra kaiomrader utenfor Steinvdgen.

De resterende deltiltakene i Aspevagen har ikke like direkte malbare virkninger, men
ventes 4 redusere ulykkesrisikoen i Alesund indre havn gjennom & forbedre
mangvreringsrommet til stgrre skip. Basert pd beregninger av reduserte ventekostnader
for skip som stikker for dypt til & anlgpe Steinvagen ved lavvann, og anslag for reduserte
transportkostnader for enkeltbedrifter i omradet, er tiltaket samfunnsgkonomisk
lgnnsomt nar man kun ser pa de prissatte virkningene. I tillegg ventes det positive ikke-
prissatte virkninger gjennom redusert ulykkesrisiko og redusert leveringstid for fisk til
mottak i Steinvagsundet. Vi har ikke grunnlag for & anta negative ikke-prissatte
virkninger.

Samtlige fglsomhetsanalyser gir positiv prissatt nettonytte, slik at konklusjonen om at
tiltaket gir positiv prissatt nettonytte er a oppfatte som robust.

12.3 Fordelingsvirkninger

Den prissatte nytten av tiltaket tilfaller i all hovedsak bedriftene i Steinvagsundet som i
dag opplever problemer med anlgp og gkte transportkostnader i forbindelse med
grunnene i sundet. I tillegg far fiskeribedriftene en liten positiv ikke-prissatt virkning
gjennom raskere levering av fisk til mottakene i Steinvagen. Den ikke-prissatte gevinst-
en av redusert ulykkesrisiko tilfaller bade rederier og samfunnet som helhet, dersom
man unngar stgrre ulykker med mulige skader pa mennesker og miljg.

Innbyggerne i Alesund, spesielt de som bor i nerheten av Alesund indre havn, vil
sannsynligvis ikke pavirkes nevneverdig av tiltakene, utover mulig stgy i anleggs-
perioden.

Investeringskostnaden av utdyping og ny merking beres i all hovedsak av Kystverket,
og dermed samfunnet som helhet, som ogsd ma sies & baere skattefinansierings-
kostnaden.

12.4 Betydning for lokalsamfunnet (lokale ringvirkninger)

I tillegg til de samfunnsgkonomiske virkningene kan tiltakene i Alesund indre havn ha
ringvirkninger for lokalsamfunnet. Disse virkningene bgr imidlertid vurderes separat fra
nytte-kostnadsanalysen.

Utdyping av grunnene i Alesund indre havn vil bidra til at havneomradet er bedre rustet
for framtiden i den forstand at havneomradet er i stand til a ta imot stgrre fartgy som
krever bedre mangvreringsrom. Bedre tilgjengelighet for anlgp til Steinvagen legger
ogsa til rette for mer aktivitet i dette omradet og hindre at bedrifter ma flytte til andre
omrdader som fglge av for eksempel gkt stgrrelse pa skip som skal anlgpe bedriftenes
kaianlegg. Aktiviteten i Steinvagsundet kan ha positive ringvirkninger for nzeringslivet i
resten av Alesund by, og fortsatt aktivitet med anlgp av cruiseskip og andre stgrre fartgy
i resten av Alesund indre havn kan ogsa vaere viktig for annet neeringsliv i byen.

Som ved andre enkelttiltak er det imidlertid viktig a veere klar over at gkt aktivitet i en
havn som fglge av nye tiltak kan ga pa bekostning av aktivitet i andre havner i
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neromrddet. Slik sett byrde man ideelt vurdere stgrre omrader og se flere tiltak i
sammenheng for a vurdere samlet resultat for lokalsamfunnet.
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Tid og sted
Alesund, 8.1.2015
Alesund 8.1.2015

Alesund 8.1.2015, telefonsamtale
23.06.2015

Telefonsamtale og e-post,
19.06.2015

Alesund 8.1.2015
Alesund 8.1.2015
Alesund 8.1.2015
Alesund 8.1.2015

Alesund 8.1.2015, telefonsamtale
16.04.2015

Telefonsamtale og e-post, 17.-
18.06.2015

Telefonsamtaler og e-post i
perioden 16.04. - 19.06.2015

Alesund 8.1.2015

Telefonsamtale og e-post,
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Alesund 8.1.2015

Telefonsamtale og e-post
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Telefonsamtale og e-post 17.-
18.06.2015

Alesund 8.1.2015, e-post og
telefonsamtaler i perioden 22.1.-
19.6.2015

Telefonsamtale og e-post,
19.06.2015
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