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Forord

Milet med denne studien har vert 4 framskaffe ny kunnskap om planleggingen
og prioriteringen av norske vegprosjekter, med sarlig vekt pa a avdekke hvilke
andre faktorer enn de prissatte samfunnsokonomiske nytte- og
kostnadsvirkningene som pavirker transportetatenes forslag til Nasjonal
transportplan (NTP), og pa hvilken mite de spiller inn. Bakgrunnen er funn i
en tidligere Concept-rapport (Welde m.fl., 2013, rapport nr. 33) som viste at
samfunnsekonomisk lennsomhet ikke kan forklare prioriteringen av
vegprosjekter i Norge.

Studien undersoker bakgrunnen for at ti vegprosjekter, to fra hver vegregion,
kom med i forslaget til NTP 2014-2023. En har gjennomfoert dokumentstudier
samt intervjuer med prosjektledere og NTP-koordinatorene i hver av
vegregionene med sikte pa 4 klarlegge hvordan prosjektportefoljen vokser
fram. I tillegg er det gjort en kvantitativ analyse ved bruk av
Prosjektdatabanken til Statens vegvesen for 4 finne ut av hvilken rolle
samfunnsekonomiske kalkyler (av netto nytte) spiller ved prioritering av
prosjekter, for landet totalt og i ulike regioner.

Studien har veert avgrenset til prosjekter som anbefales i Statens vegvesens
forslag til NTP, slik dette framkommer i transportetatenes forslag til NTP for
perioden 2014-2023. Den pifolgende politiske behandlingen av forslagene
omfattes ikke av studien. Studien er avgrenset til prosjekter med statlig
finansiering.

Arbeidet er utfort av forskere ved Transportokonomisk institutt (TOI) —
Merethe Dotterud Leiren, Silvia Olsen, Askill Harkjerr Halse og Arvid Strand,

sistnevnte som prosjektleder. Kjell Werner Johansen, TOI og Stein Berntsen,
Dovre har fulgt arbeidet som referansegruppe.

Trondheim, mars 2015
Knut Samset

Programansvarlig, Concept programmet, NTNU Trondheim
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Sammendrag

Studien handler om prioritering av norske vegprosjekter. Vi har undersokt
hvilke faktorer som pévirker prosjektportefoljen i Nasjonal transportplan
(NTP). En gjennomgang av Statens vegvesen Vegdirektoratet sin database
over vegprosjekter og 10 case-studier av vegprosjekter, som inngér i NTP
2014-2023, har gitt innsikt i hvilke hensyn som vektlegges 1 vurderingen av
enkeltprosjekter. Vi finner at de to transportmadlene framkommelighet og
trafikksikkerhet er sentrale, og at prosjekthistorikk er av stor betydning.

Samferdselsdepartementet har, i sine retningslinjer til Statens vegvesen, gitt
uttrykk for at samfunnsekonomiske analyser skal benyttes ved prioritering av
prosjekter. Disse analysene skal bidra til oppnielse av mal om en mer effektiv
bruk av samfunnets ressurser. Imidlertid tyder funn i tidligere studier pa at
samfunnsekonomiske analyser ikke har noen sztlig betydning for hvilke
prosjekter som politikere prioriterer i nasjonal transportplanlegging.

For 4 finne ut om dette er tilfelle ogsa hos fagetaten, har vi i dette prosjektet
satt fokus pa hva som skjer for nasjonale vegprosjekter gir til politisk
behandling. Vi har sett etter generelle trekk innad og pé tvers av geografi, det
vil siide fem regionene i Statens vegvesen (Nord, Midt, Dst, Ser, Vest), og om
det er ulike oppfatninger pa ulike forvaltningsnivier innad i fagetaten. Vi har
ogsi sokt 4 forstd hva de ulike regionene og Vegdirektoratet 1 Statens vegvesen
legger vekt pé i sin faglige vurdering av hvilke prosjekter som de mener bor
prioriteres, og hvorfor de prioriterer som de gjor.

Dette har vi undersokt ved bruk av bade kvantitative og kvalitative data.
Prosjektdatabanken til Statens vegvesen representerer de kvantitative dataene,
mens en rekke planleggingsdokumenter og informasjon fra 15 intervjuer (med
en representant for NTPs programstyre, fem regionale NTP-koordinatorer og
prosjektledere for undersokte vegprosjekter) er kilden for de kvalitative
dataene.

Pa bakgrunn av datamaterialet oppsummerer vi nedenfor hovedfunnene om
betydningen av samfunnsekonomisk lennsomhet, transportmal og andre
kjennetegn ved vegprosjektene. Vi oppsummerer ogsa funn om forskjeller pa
tvers av geografi og forvaltningsnivier, samt 1 hvilken grad fagetatens
avveininger dokumenteres.
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Samfunnsgkonomisk lsnnsomhet

De statistiske analysene slir fast det som tidligere studier har funnet, nemlig at
beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet ikke har noen avgjorende
betydning for prioriteringen av vegprosjekter. De prosjektene som fagetaten
anbefaler, er 1 gjennomsnitt kun marginalt mer lonnsomme enn prosjekter som
fagetaten ikke anbefaler innenfor gjeldende planramme. Dette gjelder ogsa ved
endrede bevilgningsomfang (planramme -20 prosent, +20 prosent og +45
prosent). Dette gjelder ogsa nar vi tar hensyn til fordelingen mellom regionene
og at prosjekter befinner seg i ulike planfaser. Imidlertid tyder de statistiske
analysene pd at lonnsomhet spiller en viss rolle innad i Region ser (det vil si at
hoyere lonnsomhet gir noe utslag i hoyere prioritering), noe som ikke er tilfelle
1 de andre regionene. Intervjuene stotter derimot ikke oppunder at Region sor
vektlegger lonnsombhet i storre grad enn andre regioner

Gjennomgangen av de ti enkeltprosjektene viser at netto nytte ikke spiller en
viktig rolle ndr Statens vegvesen skal prioritere mellom prosjekter i regionene.
Avgjorende er i stedet malet om 4 ha en viss vegstandard overalt i landet —
ogsa der hvor det ikke er mange trafikanter, samt store tidsbesparelser ved
realisering av prosjektet eller gevinster i form av reduksjon av antall ulykker.
Samfunnsekonomisk lonnsomhet har derimot en viss innvirkning pa
prosjektutforming, som for eksempel trasévalg, ifolge vire informanter.

Overordnete mal

Nasjonal transportplan inneholder de fire hovedmalene 1) bedre
framkommelighet, 2) en nullvisjon innenfor trafikksikkerhet, 3) begrensede
klimagassutslipp og reduserte miljoskader og 4) et universelt utformet
transportsystem. Studien av de ti vegprosjektene viser at betydningen av
milene folger rekkefolgen de er satt opp 1.

Den viktigste begrunnelsen for et vegprosjekt er framkommelighet. Dette malet
inkluderer en rekke ulike forhold, og et skille kan trekkes mellom byrelaterte
vegprosjekter og prosjekter 1 distriktene. I byomrddene handler
framkommelighet om koproblematikk for generell trafikk, naringstrafikk,
kollektivtrafikk som star i ko sammen med bilene og 4 legge til rette for
sykkelbruk ved 4 bygge sykkelveger. I distriktene handler framkommelighet om
a forbedre standarden pd veger uten gul stripe og med uheldige
stigningsforhold og kurvatur.
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Etter framkommelighet oppgis #rafikksikkerbet som en viktig begrunnelse for
behovet for et vegprosjekt. Dette kommer spesielt klart fram i rasutsatte
omrader og i distrikter med dérlige veger, selv om disse vegene i
utgangspunktet ikke nedvendigvis har mange dedsulykker.

Malet om 4 begrense glimagassutslipp er ikke sentralt i de enkelte
vegprosjektene. Informanter papeker at vegbygging innebarer malkonflikter,
fordi de tilrettelegger for okt trafikkvekst, samtidig som malet er 4 redusere slik
vekst. Enkelte onsker en storre vektlegging av dette i byomrader; andre mener
at veksten ville ha kommet uvansett. I byomrddene beskrives reduksjon av
klimagassutslipp som en tilleggsdimensjon, hvor prosjektene tar noe hensyn til
alternative transportmidler enn bilisme. Kollektivtrafikantene kan pa lik linje
med bilistene sta i litt mindre ko nér veger bygges ut, mens situasjonen for
syklister og gidende ogsa ofte forbedres noe. 1 distriktene er ikke reduksjon av
klimagassutslipp av betydning. Her er informantene mer opptatte av
klimatilpasning.

Fagpersonene i Statens vegvesen behandler malet om wniversell utforming som et
krav mer enn som et mal. Universell utforming er derfor ikke av betydning for
valg av prosjekt, men nar et prosjekt er valgt, spiller det en rolle for
utformingen av prosjektet.

Tkke-prissatte konsekvenser som landskapsbilde/bybilde, nermiljo og friluftsliv,
naturmilje, kulturmilje og naturressurser oppfattes pa samme madte som
universell utforming. De er viktige for utformingen av prosjektet, men tillegges
ikke vekt ved prioritering av prosjekter.

Andre Kjennetegn ved prosjektene
Vi finner at det er tre typer prosjekter:

1) prosjekter som er initiert med mal om 4 forbedre vegstandarden (for
at denne skal bli mer enhetlig og bidra med okt framkommelighet og
trafikksikkerhet)

2)  vegprosjekter i storre bysamfunn, som argumenteres for med
henvisning til bedre framkommelighet og reduserte koproblemer, og

3) prosjekter som er et resultat av visjoner.
Alle disse prosjektene kan oppsti etter initiativ fra lokale politikere,

aksjonsgrupper, neringsrid og lobbyvirksomhet lokalt og sentralt.
Imidlertid er det sjelden at et prosjekt rykker opp i prioritering uten en
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lang forhistorie. Prosjektets ansiennitet er av betydning for om et prosjekt
blir med i Statens vegvesens forslag over prosjekter, men lang historie er
ingen garanti for at et prosjekt er med videre, eller for at det gjennomferes
raskt. Gjennomgangen av de ti enkeltprosjektene viser at de fleste
prosjektene gir tilbake til 1990-tallet. Dette gjor at det i mange tilfeller er
vanskelig 4 si hvem initiativet til ny veg opprinnelig kom fra, noe som vil
kreve at vi gikk dypere inn 1 enkeltprosjekter enn det vi har hatt anledning
til 1 dette prosjektet.

Lokal enighet om et prosjekt kan virke positivt pa prioriteringen som Statens
vegvesen gjor. Studien av enkeltprosjektene tyder pd at det ofte er lokale
konflikter om vegalternativer innad i et prosjekt, noe som bidrar til 4 forlenge
og dermed fordyre prosessen. Finansieringsform spiller en rolle her, da for
eksempel bompenger er avhengig av bade et lokalt initiativ og godkjennelse pad
statlig nivd. Dersom trafikken lokalt er stor nok, og politikere blir enige om
alternativ til full statlig finansiering, vil det vaere muligheter for 4 finansiere mer
veg. Samtidig er bompenger kontroversielt og kan fore til en forlengelse av

prosessen med 4 fa pd plass et prosjekt pa grunn av oppblussing av lokale
konflikter.

Mens informantene oppgir at det er positivt for prioriteringen at prosjektet er
kommet langt i planleggingsprosessen, viser de statistiske analysene at det ikke
er noen én-til-én-sammenheng mellom hvilken planleggingsfase prosjektet er i og
om det blir anbefalt. Noen prosjekter blir anbefalt selv om de ikke har vart
gjennom regulerings- eller kommunedelplan, og mange blir nedprioritert selv
om de er har vart igjennom begge disse planfasene. Samtidig er det péfallende
at informanter 1 samtlige regioner oppfatter at de har svaert lite handlingsrom
til 4 prioritere prosjekter, og at det i realiteten verken er mulig eller nedvendig
a prioritere mellom ulike prosjekter.

Geografiske mgnstre

Den fylkesvise fordelingen av investeringsmidler er relativt stabil. Fordelingen
skjer ved at regionene far skonomiske rammer for planleggingen. Innenfor
disse rammene foreslar regionene prosjekter, hvilke som kommer 1 tillegg hvis
rammene okes og hvilke som tas ut hvis rammene reduseres. Informantene
oppgir at stamnettutredninger, behov for 4 oke standard i trdd med
vegnormaler, nye tekniske krav og trafikkprognoser er momenter i vurderingen
av hvor mye ressurser regionene fir. De fleste informantene mener at
fordelingshensyn mellom fylkene i deres regioner ikke er relevant, fordi alle
tylkene har behov for vegprosjekter. Derfor oppstar heller ingen kamp mellom
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fylkene. Det tyder pd at regionene har en godt etablert praksis med 4 prioritere
vegprosjekter i hvert fylke.

Fordelingen av statlig finansiering gjennom de tre siste NTP-forslagene har
hatt en viss forskyvning mellom riksvegkorridorer. Sarlig korridorene 5 Oslo —
Bergen/Haugesund og 6 Oslo — Trondheim/Alesund har fatt en hoyere del av
finansieringen, mens korridorene 2 Oslo — Ortje/Magnor og 1 Oslo —
Svinesund/Kornsjo har hatt henholdsvis moderat vekst og nedgang.

Ulike forvaltningsnivaers prioriteringer

Det sentrale niviet setter de okonomiske rammene, mens regionene fremmer
forslag til konkrete prosjekter innenfor disse rammene. Planleggingsrammen
fra sentralt hold inneholder én sum til store prosjekter og én sum til tiltak
innenfor ulike programomrader (eksempelvis trafikksikkerhet, servicetiltak
eller kollektivtransporttiltak). Etter at regionene har sendt inn sine forslag,
foregir mye kommunikasjon om prosjektene mellom regionene og
Vegdirektoratet. Vegdirektoratet og NTP-sekretariatet diskuterer prosjektene
og foretar en utvelgelse.

Intervjumaterialet viser at arbeidet i regionene er sterkt pavirket av de sentrale
foringene for prosjektutvelgelse — rammene som signaliseres til ulike
programomrider. Samtidig er fagpersonene i regionene delvis uenige i
spesifiseringen av ressursrammen innenfor programomradene. Regionale
synspunkter gir blant annet pa at de sentrale foringene er for rigide, og at de
forer til for mye ressurser enn hensiktsmessig til enkelte delomrader, mens
andre delomrader far for lite. Til tross for uenigheter, folger regionene
beslutningene som tas sentralt, og det sentrale niviet gjor kun mindre
endringer i de regionale forslagene. Vegdirektoratet har liten mulighet til 4
identifisere, utvikle og anbefale nye prosjekt. Endringer gir i hovedsak ut pd 4
endre prioriteringsrekkefolgen av prosjekter som regionene har utredet. Det er
imidlertid eksempler pa prosjekter som har blitt tatt med i fagetatens forslag,
som ikke sto pa regionenes prioriteringsliste. Dette kan vare prosjekter som
spilles inn gjennom politiske prosesser, eller det kan vare prosjekter som
kommer inn fordi de er ensket av de andre fagetatene eller Avinor.

Dokumentasjon av avveininger
De enkelte NTP-prosjektene er omtalt i etatenes forslag til NTP, 1

Stortingsmeldingen om NTP og i Statens vegvesens Handlingsprogram. 1
tillegg, finnes det rutevise planer for riksvegnettet og en informasjonsside om
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hvert NTP-prosjekt pa Statens vegvesen sine hjemmesider. En gjennomgang
av denne dokumentasjonen avdekker svakheter nir det gjelder 4 dokumentere
hvorfor fagetaten har valgt 4 prioritere ulike prosjekter:

e Ertatenes forslag til vegprosjekter gir en sammenstilling av regionenes
innspill til store prosjekter. Imidlertid er det ikke offentlig tilgjengelig
informasjon hva regionene har spilt inn til Vegdirektoratet.

e Det er dermed heller ikke mulig 4 lese ut av etatenes forslag hvilke
prosjekter og finansiering Vegdirektoratet legger til eller trekker fra,
etter at de har mottatt regionenes forslag

e Det finnes svart fa referanser til lokale prosesser og deres betydning i
etatenes forslag og 1 Stortingsmeldingen, noe vi finner er av betydning
for prioriteringen og utformingen av et prosjekt, og hvor lang tid plan-
og beslutningsprosessene tar

e Etatenes forslag eller Stortingsmeldingen inneholder ikke tall pa netto
nytte til alle NTP-prosjektene. I Stortingsmeldingen er netto nytte for
prosjektene oppgitt som «negativ» eller «svak negativw, og det synes 4
vare vilkirlig hvilke prosjekter hvor det ogsa er gjengitt en tallfestet
nyttekostnadsanalyse.

Disse punktene viser at det er vanskelig for utenforstiende 4 spore bakgrunnen
for forslagene til vegprosjekter. For 4 finne ut av netto nytte for et konkret
prosjekt, ma man g4 tilbake til bakgrunnsdokumenter som kommunedelplan,
reguleringsplan eller konsekvensanalyser. En ensartet praksis, for eksempel i
form av definerte kategorier for lennsombhet, kunne gjore resultatene av
analysene mer tilgjengelige, dersom disse ogsa ble med i etatenes forslag og
Stortingsmeldingen.

Videre forskning

Det arbeidet som den store NTP-organisasjonen utforer, finnes det lite
forskningsbasert kunnskap om. Vi ser gjerne at den situasjonen endres, og
mener at funnene i vart arbeid danner grunnlaget for flere interessante
forskningstema.

e Vitrenger mer kunnskap om hvordan offentlige myndigheter arbeider

med riksvegsystemet, og de store prosjektene i dette, pa landsbasis og
innen korridorene.
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e Det er ogsd mangel pd kunnskap om arbeidet med det som i NTP-
sammenheng omtales som programomrider, for blant annet 4 vurdere
hensiktsmessigheten av denne kategorien i utviklingen av landets
transportsystem.

e Lt tredje sentralt omréade for forskningsinnsats, slik vi ser det, er
byomridenes innpassing i NTP-arbeidet. Byomrddenes sammensatte
transportmenster gjor at slike studier vil matte omfatte bade
jernbanesektoren, annen kollektivtransport og kommunenes
arealplanlegging i tillegg til vegsektoren - som vi har hatt
oppmerksomheten rettet mot i dette prosjektet.

e Endelig kan et interessant tema 4 studere vare NTP som strategisk
plan. Vare funn mener vi peker i retning av at nivaerende utgaver av
NTP er lite strategiske. Portefoljen av store vegprosjekter er i
hovedsak et resultat av lokale prosesser i vegregionene, mens det
sentrale niviet i liten grad setter sitt preg pa sluttresultatet — det vil si
at de gir lite retning. Nar det gjelder programomradene derimot gir det
sentrale niviet sterkere foringer, som ikke alltid samsvarer med
opplevde behov lokalt. En vurdering av samarbeidsmuligheter mellom
de ulike nivdene vil kunne bidra til 4 utvikle de strategiske
mulighetene.
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Summary

Drawing on two sources of data, we explore different factors that affect the
project portfolio of road projects in Norwegian national transport planning.
The sources include statistical data in the National Public Roads
Administration’s database of road project candidates for the National
Transport Plan 2014-2023 and ten road-project case studies. The evidence
suggests that the most decisive factors as to why the Norwegian Public Roads
Administration prioritises a project in the Norwegian National Transport Plan
is that the project contributes to the two key transport targets safety and
accessibility in terms of reduced distance costs. In addition, project history is
of great importance.

In its guidelines to the Norwegian Public Roads Administration, the Ministry
of Transport and Communication advices the agency to make use of cost-
benefit analyses when prioritising projects. The expectation is that such
analyses will contribute to improve economic efficiency of the government’s
resources. However, previous studies suggest that cost-benefit analyses are not
particulatly important for politicians in their decisions, selecting which projects
to be included in the National Transport Plan. In order to find out whether the
Norwegian Public Roads Administration incorporate cost-benefit analyses in
their selection procedures of road projects, we focus on the process prior to
direct involvement of politicians.

The aim is to improve the understanding as to why certain projects gain
precedence rather than other projects. One key question is whether there are
any general patterns within and across the geographical ‘road’ areas, i.c. the
five regions of the National Public Roads Administration: the North, Middle,
East, South and West. Another question is whether the views differ between
different administrative levels within the Norwegian Public Roads
Administration.

For this purpose we have analysed statistical data from the ‘Project data bank’
of the National Public Roads Administration (as already mentioned) and
qualitative data gathered via a number of planning documents and information
from the 15 interviews. In the following, we summarise the main findings,
addressing the importance of economic efficiency, transport goals and other
characteristics of the projects. We also summarise the findings about
differences across geography and administrative levels.
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Economic efficiency

The statistical analyses provide support to the findings in previous studies,
suggesting that the estimated net economic benefits do not play an important
role in the prioritisation of road projects. At aggregated level, the Norwegian
Public Roads Administration recommends projects, which on average, are only
marginally more profitable than projects that are not recommended within the
planned budget. As the agency’s proposal includes alternative budgets to the
reference budget, we also included these alternatives in our analyses. Evidence
suggests that the mentioned finding gains support also when the planned
budget is changed by -20 per cent, +20 per cent and +45 per cent. This finding
also receives support when the distribution between the regions and the
different planning phases of the projects are taken into consideration.

The analyses of the ten individual road projects indicate that net economic
benefits do not play an important role in the prioritisation of road projects in
the regions. More important is the aim of achieving a certain level of road
standard, i.e. to reach a certain level of road quality nationwide — even in areas
where there is not much traffic, major timesaving nor gains in the form of the
reduction of the number of accidents. However, according to the informants,
net economic benefits have considerable impact within individual projects,
when the stakeholders make decisions of which road trace to go for,
comparing trace alternatives.

Key goals

The National Transport Plan contains four key objectives: (1) to improve
accessibility in terms of reduced distance costs, (2) a zero vision’ addressing
road safety, (3) to limit greenhouse gas emissions and reduce environmental
damage and (4) a ‘universally designed’ transport system (i.e. accessibility for all
travellers, whether having a disability or not). The analyses of the ten road
projects show that the two former goals are considered the most important.

To improve accessibility in terms of reduced distance costs is the most important
justification for a road project. This goal includes a number of different
conditions and differs between urban road projects and projects in the rural
areas. In urban areas such accessibility is about reducing congestion and
encouraging bicycling and walking, incorporating pedestrian and bicycle lanes
into the projects. In rural areas such accessibility is primarily about improving
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the quality of roads, which for example lack the ‘yellow line’ or have
unfortunate slope ratios and curvatures.

The second-most important argument for the need of a road project is safety.
The informants highlight this issue in particular in geographical areas
vulnerable to landslides and in districts with bad road quality, even though
these roads do not necessarily have many fatal accidents.

Limiting greenbouse gas emissions is not considered vital. Informants point out the
goal conflicts inherent in road building: while facilitating for increased traffic
growth, on the one hand, the aim is to reduce such growth, on the other hand.
Some informants argue that climate concerns should ideally have played a
larger role in urban areas. Others believe that traffic would increase anyway.
The informants describe the climate goal as an ‘additional’ dimension, i.e.
climate concerns are incorporated only insofar as the urban road projects also
improve the situation for bicyclists and pedestrians. They argue that even when
for example bus lanes are not incorporated in new road projects, public
transport also gains from such projects, as buses are normally in the same
congested lanes as private cars. In rural areas reduction of greenhouse gas
emissions is not considered important. The informants are more concerned
with climate adaptation in rural areas.

Civil servants in the Norwegian Public Roads Administration consider the goal
of universal design as a requirement that they seek to incorporate into the design
of road projects, rather than as a target. Universal design is therefore not
considered important in the selection of which projects that they propose to
include in the National Transport Plan.

The informants perceive non-monetised impacts such as a landscape, local
environment, outdoor recreation, culture and natural resources in the same
way as universal design. Such aspects are important for project design, but are
not considered important when selecting between different road projects in
the proposal for the National Transport Plan.

Other project characteristics

Local politicians, action groups, industrial interests and lobbyists at local or
central level take initiatives to road projects. However, it is rare that a project
without a long history will be prioritised in the proposal for the National
Transport Plan. The ‘age’ of a project plays a role as to whether it is prioritised,
but seniority is no guarantee for success (i.e. that it will be prioritised) nor for
quick implementation. We found that the majority of the ten road projects that
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we have studied, originates in the 1990s. It makes it difficult to find out who
took the original initiatives, launching the different projects.

Evidence suggests that local consensus is positively related to the Norwegian
Public Road Administration’s prioritisation of a road project. The exploration
of the ten road projects suggests that local conflicts about the options within a
project (e.g. traces) are common and contribute to delay implementation.
Related to this, funding plays a key role; for example, toll roads or toll cordons
are dependent on local consensus and finally, approved by the national
parliament. If there is sufficient traffic to set up toll cordons, and policymakers
agree to fund a project through such extraordinary funding, it gives the
opportunity to fund more road than only via the national state funds. At the
same time, such tolls are controversial and may lead to considerable delays due
to the outbreaks of local conflicts.

While the informants are of the opinion that how far a project has proceeded
in the planning process impacts whether the Norwegian Public Road
Administration prioritises a project, the statistical analyses suggest that there is
no one-to-one-relation between the a project’s planning phase and project
recommendation. The Norwegian Public Road Administration recommends
some projects even if those projects have not been through regulatory or
municipal plans and they choose not to prioritise several projects, which
already have been through such processes.

Furthermore, it is striking that informants in the regions perceive that they do
not have much ‘room’ to choose between projects, as a majority has already
been decided on in eatlier National Transport Plans or already been initiated
(i.e. they are already being built).

Geographical patterns

Norway consists of 19 counties. Each of the five ‘road regions’ (i.e. the
regional administrative borders of the Norwegian Public Roads
Administration) covers three or more counties. Evidence suggests that the
distribution of investment funds across the counties is relatively stable. The
central level in the Norwegian Public Roads Administration provides each of
the road regions with a financial frame. Given this frame, the regions proposes
projects. They also include projects, which in their view should be prioritised if
the budget increases and which projects should be removed if the budget
decreases. The informants argue that assessments of the trunk network of
roads, quality improvements of roads in line with current road norms (i.e.
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handbooks), new technical requirements as well as traffic projections are
important aspects that affect the amount of funding to each region.

A majority of the informants are of the opinion that “fair’ allocation between
the counties in their regions is not a relevant criterion, when deciding which
projects to prioritise, as every county is in need of new road projects.
Therefore, there is no strong contest between the counties. Evidence suggests
that there are well-established practices to prioritise road projects in all the
counties.

Priorities at different administrative levels

The central level in the Norwegian Public Roads Administration sets the
financial frame for each of the regions; and the regions propose which projects
the Norwegian Public Roads Administration should prioritise within the given
frames. The financial frame includes one amount for large projects and
another amount for measures within various program fields such as road safety
or public transport measures. When the regions have submitted their
proposals, extensive communication about the projects follows between the
regions and the central level. Eventually the central level discusses the projects
together with the other transport agencies (i.e. the Norwegian National Rail
Administration, the Norwegian Coastal Administration and Avinor, which
operates airport infrastructure). Together they make a selection of transport
projects.

The interview data shows that central guidance (e.g. the frames that are
provided for different program areas) influences the work that takes place in
the regions. However, at regional level such frames are perceived as being too
rigid as they sometimes do not address experienced local needs in an
appropriate way. Despite such disagreements, the regions adhere to the central
guidelines. Moreover, the central level only makes minor changes in the
proposals suggested by the regions — and the central level does not develop or
recommend new projects. Changes made at the central level primarily address
the priority order of projects. However, examples of projects exist, which the
central level has incorporated, but were not included in any of the region’s
proposals. Such projects may be introduced due to pressures from politicians
or the other transport agencies, for example related to a port or an airport.
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Strategic transport planning

The findings indicate that the Norwegian system for strategic road planning,
which has evolved through four National Transport Plans, has certain
weaknesses. Prior to the prioritisation of projects, the dialogue between the
central and the regional level about the financial frames for various measures is
lacking. An improved dialogue at this stage could contribute to a more advised
use of available resources in rural areas, while at the same time ensuring the
targeted use of resources in urban areas. This does not necessarily mean that
projects should be prioritised differently than today, but ensure increased
transparency and awareness of different concerns. It could contribute to an
improved understanding as to why national political leaders and their agency,
the Norwegian Public Roads Administration, prioritise the road projects they
do, thereby also contribute to increased goal achievement.
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1 Innledning

Statens vegvesen legger, som de andre transportetatene, ned betydelige
ressurser i 4 utrede og anbefale prosjekter i forbindelse med forarbeidet til
Nasjonal transportplan (NTP). Spesielt gjennomforer fagetaten systematiske
nyttekostnadsanalyser for et stort antall prosjekter, bide de som til slutt
anbefales, og prosjekter som ikke ndr opp. En nyttekostnadsanalyse viser
hvorvidt et tiltak, regnet i prissatte konsekvenser, er lonnsomt for samfunnet.
De prissatte konsekvensene madles i nytte og kostnader uttrykt i kroner, og
differansen kalles netto nytte. De viktigste komponentene i regnestykket er
anleggskostnader og endrede kostnader knyttet til reisetid, ulykker,
stoyforhold, luftforurensning. Enhetsverdiene for kostnads- og
nyttekomponenter som ikke omsettes i regulare markeder, er som oftest
utviklet gjennom preferansestudier av type avledet (revealed) og erklart

(stated).

I dette prosjektet kartlegger vi hvilke andre faktorer enn de prissatte
konsekvensene i samfunnsekonomiske analyser som pavirker
prosjektutvelgelsen i Statens vegvesens forslag til NTP. Milet er 4 gi innsikt i
overordnede prioriteringer i NTP og hvilke hensyn som vektlegges i
vurderingen av enkeltprosjekter. Fokuset er pa helt eller delvis statlig
finansierte vegprosjekter som er inkludert i NTP. I den forbindelse har vi valgt
4 se nxrmere pa sju sporsmal:

1. Hvordan oppstir en prosjektide og hvilke aktorer er involvert i
tidligfaseprosessen (fagpersoner og politikere pa ulike regionale nivéer,
andre interessenter, etc.)?

2. Folger fordelingen av prosjekter innen geografiske omrader et
menster, og 1 sa fall hvilket?

3. Folger fordelingen av prosjekter mellom geografiske omrader et
monster, i sa fall hvilket?

4. Er det forskjell pa hvilke prioriteringskriterier som spiller inn pa ulike
nivder?

5. Hvordan spiller overordnede premisser som f.eks.
vegnormalstandarder inn, dvs. hva utredes som del av prosessen, og
hva tas for gitt?
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6. Hyvilken rolle spiller ikke-prissatte konsekvenser for hvilke prosjekter
Vegvesenet faktisk anbefaler?

7. Hvordan dokumenteres de avveiningene og vurderingene som gjores i
Statens vegvesen?

Bakgrunnen for spersmailene er at studier har vist at samfunnsekonomisk
lonnsomhet har liten betydning for hvilke prosjekter som prioriteres for
giennomforing!. Dette gjelder, for det forste, pa politisk nivd (Ravlum og
Serensen 2005). Serlig politikere pa venstresiden i norsk politikk mangler tillit
til nyttekostnadsanalysene og anser ikke at vegprosjekter bor prioriteres strengt
etter lonnsombhet (jf. bla. Nyborg 1998). For det andre, er det mye som tyder
p4 at heller ikke fagetaten gir sine anbefalinger basert pa
nyttekostnadsanalysene, da deres anbefalinger synes 4 avvike fra anbefalinger
som er naturlig 4 trekke, basert pa samfunnsekonomiske analyser. Flere
studier, bl.a. Welde mfl. (2013), har sett pd sammenhengen mellom Statens
vegvesens nyttekostnadsanalyser og sannsynligheten for at vegprosjekter
anbefales tatt med i N'TP. Forskerne fant ingen slik sasmmenheng, og
konkluderte at dette md bety at det er helt andre forhold enn lennsomheten
som vektlegges nir Statens vegvesen gir sin anbefaling. De fant at disse andre
forholdene ikke utredes og presenteres pd samme systematiske og transpatrente
mite som nyttekostnadsanalysen. Likevel later det til at Vegvesenet treffer godt
med sine anbefalinger, da forslaget til NTP fra etaten i stor grad kan gjenfinnes
i den endelige politiske prioriteringen.

Tidligere studier tilsier at beslutningstakerne i Statens vegvesen gjor
avveininger mellom samfunnsegkonomisk lennsomhet og andre hensyn. Som
kjent, omfatter de samfunnsekonomiske analysene i vegsektoren ogsa ikke-
prissatte konsekvenser. I Statens vegvesens handbok Konsekvensanalyser
(Handbok 140/V712) bestir disse av landskapsbilde/bybilde, nzrmiljo og

! Sumvirkningen av dette framkommer i tabell 8.1.1 i transportetatenes forslag til NTP
2014-2023 (Avinor mfl 2012). Her fortelles at den samfunnsekonomiske nettonytten
for vegprosjektene i planen er -13,1 milliarder ved en investering pa 41,7 milliarder.
For Jernbanens del er tapet 17,7 milliarder ved en investering pa 29,3 milliarder
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friluftsliv, naturmilje, kulturmiljo og naturressurser (Statens vegvesen 20142).
Tolket mindre strengt, kan alle identifiserbare virkninger av et tiltak som ikke
fanges opp av de prissatte konsekvensene — sies 4 vare ikke-prissatte
konsekvenser. Hensyn som ikke er knyttet til virkningene av det enkelte
tiltaket, men derimot til formelle eller ikke-formelle foringer for prioriteringen,
som standardkrav eller geografisk likebehandling, kan imidlertid vanskelig ses
pa som ikke-prissatte konsekvenser. Welde mfl. (2013) omtaler imidlertid ogsé
mernytte og netto ringvirkninger som ikke-prissatte konsekvenser.

En prioritering som ikke er i trad med samfunnsekonomisk lennsomhet basert
pa prissatte konsekvenser, kan likevel vaere samfunnsekonomisk lennsom hvis
det finnes ikke-prissatte samfunnsekonomiske virkninger som ikke er med i
analysen. Det er imidlertid lite som tyder pé at dette endrer funnet om at
samfunnsekonomiske prinsipper ikke ligger til grunn for prioriteringer i norsk
vegsektor. Derfor er det av interesse 4 finne ut hvilke faktorer som pavirker
anbefalinger, og gjennomfere en systematisk gjennomgang av disse viktigste
faktorene, samt 4 studere i hvilken grad beslutningene kan forklares av ikke-
prissatte konsekvenser, tolket i vid forstand.

For 4 belyse denne problemstillingen, har vi benyttet bade kvalitative data
samlet gjennom intervjuer og dokumenter, og kvantitative data basert pa en
prosjekt-database 1 Statens vegvesen.

I neste kapittel gir vi en kort omtale av fenomenet Nasjonal transportplan. 1
kapittel 3 gir vi en oversikt over relevante, tidligere studier, for vi i kapittel 4
redegjor for vir metodiske tilnerming og datagrunnlaget. Kapittel 5 er viet en
analyse av prioritering over tid mellom ulike riksvegruter. Deretter, i kapittel 6,
belyser vi noen statistiske sammenhenger som finnes i det spesielle utvalget av
vegprosjekter som dette prosjektet har etablert, pa grunnlag av anbefalte NTP-
prosjekter. I kapittel 7 gjennomforer vi statistiske analyser av en database
bestiende av det totale utvalget av NTP-relevante vegprosjekter,
Prosjektdatabanken til Statens vegvesen. I kapittel 8 presenterer vi ti utvalgte
vegprosjekter — to 1 hver vegregion. I rapportens to siste kapitler drofter vi de

2 V712 het tidligere Handbok 140 (Statens vegvesen 2006). 2014-utgaven er en noe
revidert utgave av Hindbok 140 fra 2006. Statens vegvesen arbeider med en storre
revisjon som skal vaere ferdig i 2017.

Concept rapport nr. 43



22

innledningsvis presenterte sju forskningssporsmalene, samt presenterer
prosjektets konklusjoner.

Concept rapport nr. 43



23

2 Om Nasjonal transportplan og
etatenes arbeid

Regjeringen presenterer sin transportpolitikk i Nasjonal transportplan og
beskriver hvilke mal og prinsipper som legges til grunn. Transportplanen
legger en strategi for utviklingen av det samlede veg-, jernbane-, luft- og
sjotransportsystemet i Norge. Den omfatter investeringer, vedlikehold og drift
av infrastrukturen. Hver plan omfatter en tidrsperiode, med hovedvekt pa de
forste fire arene. Den revideres hvert fjerde ar. Gjeldende plan er lagt for arene
2014-2023, mens neste, som na er under forberedelse, vil gjelde for perioden
2018-2027. I dette prosjektet ser vi pa planforslaget fra transportetatene og
Avinor for gjeldende plan, samt i noen grad planforslaget for perioden 2010-
2019.

Den gjeldende NTP, vedtatt av Stortinget 18. juni 2013, er den fjerde i rekken,
etter at de etatsvise planene ble besluttet integrert i ett planarbeid p4 slutten av
1990-tallet. Arbeidet med den ndvaerende planen startet vinteren 2010 ved at
Samferdselsdepartementet utarbeidet Resningslinje 1 for transportetatenes og Avinors
arbeid med NTP 2014-2023, en retningslinje presentert 16. februar 2010
(Samferdselsdepartementet 2010). Den redegjor for organisering og tidsplan for
arbeidet samt hvilke analyser som skal gjennomfores. Da starter
utredningsfasen, med varighet omtrent et dr. Et knapt 4r etter — 1. februar
2011 — presenterte transportetatene og Avinor sin hovedrapport fra denne
fasen. I vegregionene har det samtidig veart arbeidet med rutevise utredninger.
Disse legges fram i april 2011 og presenterer status for riksvegnettet tre dr fram
itid —1.1. 2014 — samt redegjor for utfordringer, mél, strategier og tiltak for de
ulike riksvegrutene i et 30 drs perspektiv. Samtidig med at de rutevise
utredningene presenteres, kommer Samferdselsdepartementet med Rezningsiinge
2 for etatenes og Avinors arbeid med Nasjonal transportplan 2014-2023 — 6. april 2011
(Samferdselsdepartementet 2011).

Etter ytterligere et knapt dr kommer transportetatenes og Avinors planforslag 1
februar 2012. Dette forslaget sendes pa horing i fire maneder. Deretter starter
SD arbeidet med stortingsmeldingen, som legges fram etter ytterligere et knapt
ar i april 2013. Mens SD har arbeidet med stortingsmeldingen, har
transportetatene tatt fatt pd arbeidet med 4 klarlegge hvordan planforslaget skal
giennomfores. I Statens vegvesen utvikles det 1 den forbindelse
handlingsprogram. Dette ble sendt fylkeskommunene til uttalelse i september
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2013 (23.) med frist 20. desember for 4 uttale seg. Da er det gitt nesten fire 4r
siden arbeidet med revisjon av forrige NTP startet ved at SD presenterte
Retningslinje 1 med opplegg for utredningsfasen. I februar 2014 kommer
derfor ny retningslinje 1 fra SD (Samferdselsdepartementet 2014) og arbeidet
med en ny versjon av NTP — NTP 2018-2027 - kan starte opp.

Planprosessen foregdr ved at transportetatene, det vil si Statens vegvesen,
Jernbaneverket og Kystverket, samt Avinor AS legger fram et felles planforslag
basert pi okonomiske planrammer gitt av Samferdselsdepartementet. Disse
rammene varierer fra en plan til den neste. Transportetatene skal planlegge
innenfor den gitte planrammen, men dessuten ogsd presentere hva som vil
veere mulig 4 fa til innenfor varierende rammer. I forslaget til gjeldende plan er
det planlagt innenfor planrammen, samt ved ressursrammer pa -20 prosent,
+20 prosent og +45 prosent. I kapittel 7 analyserer vi aktuelle vegprosjekter
for 4 avdekke systematiske monstre i prioriteringen.

Mens de gkonomiske rammene legges pa sentralt nivé, er det lokalnivdet som
fremmer forslag til konkrete prosjekter. Rammene dreier seg om ressurstilgang;
om hvilke okonomiske rammer det skal planlegges innenfor. Men rammene gis
ikke som en sum en skal holde seg innenfor. Planleggingsrammen deles opp
som en sum til store prosjekter, og en sum til tiltak innenfor programomrader.
Disse siste er ytterligere spesifisert i delprogramomrider>.

Etter at transportetatene og Avinor har fremmet sitt forslag, sendes forslaget
pé horing. Etter horingsrunden legger regjeringen fram en stortingsmelding
om NTP som behandles i Stortinget. I denne studien ser vi kun pa Statens
vegvesens del av planforslaget og de prosessene som skjer for den politiske
prosessen begynner.

Mens planforslaget til transportetatene og Avinor inneholder en oversiktlig
liste over forslag til prosjekter, er regjeringens transportplan et ordrikt
dokument og kan synes 4 vere litt mindre oversiktlig. Dokumentet har mye
informasjon om mal, men lite om maloppnéelse.

3 For Statens vegvesen er programomradene: Bymiljoavtaler, utbedringstiltak, tiltak for
giende og syklende, trafikksikkerhetstiltak, miljo- og servicetiltak samt kollektivtiltak
og universell utforming
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2.1 Malenei NTP

De fire hovedmalene i Nasjonal transportplan er (se kapittel 5 i
stortingsmeldingen?):

1. Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for 4 styrke
konkurransekraften 1 naeringslivet, og for 4 bidra til 4 opprettholde
hovedtrekkene i bosettingsmensteret

2. En visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller
hardt skadde i transportsektoren

3. Begrense klimagassutslipp, redusere miljoskadelige virkninger av
transport, samt bidra til 4 oppfylle nasjonale mal og Norges
internasjonale forpliktelser pa helse- og miljsomradet

4. Et transportsystem som er universelt utformet

Regjeringen slar fast at disse malene viser til en ensket tilstand for
transportsektoren. Malene er ikke tid- eller tallfestet.

Milene for NTP er altsd, hver for seg, klare, men de kan gi opphav til en rekke
malkonflikter. Ressursene som settes i planen skal sikre realisering av malene. 1
tillegg til de tire hovedmalene, finnes det et mal uttrykt mange ganger i
stortingsmeldingen om siste NTP. Det uttrykker at «veksten i
persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og
gange». Det er et mél som stiller bestemte krav til den transportpolitikken som
kan fores i disse omrddene. Skal de alternative transportmdtene bedre sin
konkurransekraft vis a vis den individuelle bilturen, ma det skje endringer i
relative forhold som gjelder reisetid, reisekostnader, komfort, osv.

Regjeringen tydeliggjor i Stortingsmelding 26 (2012-2013) om NTP 2014-2023
(Samferdselsdepartementet 2012) at ulike omrader 1 landet ma handteres ulikt i

4 http:/ /www.regjeringen.no/nb/dep/sd/dok/regpubl/stmeld /2012-2013 /meld-st-
26-20122013.html?id=722102

5 Det betyr, som det heter i en artikkeloverskrift, 1Vegbygging i byomrider trenger en god
forklaring. Samferdsel 8/2013
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transportpolitikken. P4 side 14 1 stortingsmeldingen heter det:
«Hovedutfordringen i spredtbygde omrader er 4 tilby gode og palitelige
transportlosninger, mens utfordringen i de store byomradene er knyttet til 4
sikre tilstrekkelig framkommelighet og bidra til et bedre bymiljoy.

Virkemidlene som regjeringen foreslar bor anvendes, blir ulike og presiseres
slik:

Regjeringens hovedgrep er d prioritere tiltak for bedre kapasitet og et mer robust vegnett i
distriktene, mens det i og omkring byomridene er lagt mest vekt pa a utvikle et effektivt
kollektivtilbud og okt tilrettelegging for syklister og fotgjengere.

Skillet mellom prosjekter i spredtbygde strok og i sterre byomrider som
innferes i sitatet ovenfor, er det imidlertid vanskelig 4 gjenfinne nar vi beveger
oss inn i prosjektene 1 NTP. Disse kjennetegnene ved prosjektene vil vi se
nermere pa i resten av rapporten.

2.2 Prosessen med a fa pa plass en prosjektportefglje i
NTP

Arbeidet med 4 fa pa plass prosjektportefoljen i NTP er en omfattende — og
komplisert — prosess. I vegregionene gjennomfores det rutevise utredninger
som et sentralt dokument 1 arbeidet med 4 fd fram utfordringer i ulike deler av
landet, og ved, i omtalene av det enkelte prosjektet, peke pa ulike utredninger
som har vart utfort. For prosjekter med forventet store investeringsbelop
giennomfores det konseptvalgutredning (KVU) og tilherende kvalitetssikring
(KS1), for det utarbeides kommunedelplan og senere reguleringsplan. Med
dette prosjektmaterialet pa plass, skal det lokalt prioriteres mellom store
prosjekter, og det skal planlegges hvordan ressurser til programomradene skal
benyttes. Det skal ogsa pekes pd, som nevnt foran, hva en vil kunne fa plass til
av prosjektaktivitet dersom rammen blir redusert eller gkt. Dette arbeidet skjer
innenfor fem vegregioner, og disse planlegger innenfor atte korridorer?, ut fra

6 Korridor 1: Oslo-Svinesund/Kornsjo; Kotridor 2: Oslo-@rje/Magnor (inneholder to
ruter: 2a og 2b); Korridor 3: Oslo-Grenland-Kristiansand-Stavanger; Korridor 4:
Stavanger-Bergen-Alesund-Trondheim (inneholder tre ruter: 4a-c); Korridor 5: Oslo-
Betrgen/Haugesund med arm via Sogn til Flore (Inneholder tre ruter: 5a-c); Korridot
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erkjennelsen av at vegsystemet er et sammenhengende hele og bor ses i
sammenheng. Sentralt blir regionenes forslag behandlet av Vegdirektoratet og
NTP-sekretariatet, som diskuterer de ulike prosjektene og etablerer et forslag
til portefolje. Dette forslaget inngir i etatenes og Avinors forslag til Nasjonal
transportplan (Avinor mfl. 2012), og er fordelt pa ruter og prioritert etter ulike
rammer for finansiering.

2.3 Samfunnsgkonomiske analyser

Samfunnsekonomiske analyser blir brukt i flere samfunnssektorer, men
spesielt mye i samferdselssektoren. Finansdepartementet er ansvarlig for de
felles retningslinjene for samfunnsekonomiske analyser i Norge. Disse ble
grundig gjennomgitt av et ekspertutvalg ledet av Kare P. Hagen 1 NOU
2012:16 (Finansdepartementet 2012). Om formalet med samfunnsekonomiske
analyser, skriver utvalget folgende:

Hovedformalet med en samfunnsokonomisk analyse er d klarlegge og synliggjore
konsekvensene av alternative tiltak for beslutning om iverksetting av tiltak fattes.
Samfunnsokonomiske analyser er dermed en mite d systematisere informasjon pi
(NOU 1998: 16). Analysene skal utgjore en del av et besiutningsgrunnlag, nten
dermed d representere en beslutningsregel.

Statens vegvesen gjennomforer samfunnsekonomiske analyser av prosjekter pa
ulike stadier. Spesielt gjelder dette som en del av konseptvalgutredningen
(KVU) av prosjekter med kostnad over 750 millioner kroner og
konsekvensutredning av det enkelte prosjekt, men samfunnsekonomiske
analyser kan ogsd bli brukt i forbindelse med andre utredninger.
Retningslinjene er beskrevet i Hindbok V712 — Konsekvensanalyser (Statens
vegvesen 2014), som bygger pa Finansdepartementet retningslinjer.

Den samfunnsekonomiske analysen viser konsekvensene av et mulig tiltak for
samfunnet. Konsekvensene er inndelt 1 prissatte og ikke-prissatte

6: Oslo-Trondheim med armer til Mélay, Alesund og Kristiansund (Inneholder fem
ruter: 6a-e¢); Korridor 7: Trondheim-Bode med armer mot Sverige; Korridor 8: Bode-
Narvik-Tromse-Kirkenes med armer til Lofoten og mot Sverige, Finland og Russland
(Inneholder to rutet: 8a-b)
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konsekvenser. De prissatte konsekvensene males 1 nytte uttrykt i kroner, for
eksempel den samlete nytten av spart reisetid for trafikantene. Ogsa
kostnadene ved tiltaket er prissatte konsekvenser. Det er dermed mulig 4 regne
ut om tiltaket er lonnsomt for samfunnet sett under ett, dersom en bare tar
hensyn til de prissatte konsekvensene. Dette omtales ofte som en
nyttefostnadsanalyse.

De prissatte konsekvensene som er inkludert i metodeverktoyet er (endringene

i):

e Budsjettvirkning for det offentlige
e Operatornytte (for eksempel inntekter for kollektivtrafikkoperatorer)

Trafikant- og transportbrukernytte (for eksempel spart reisetid)
Trafikkulykker

Stoy- og luftforurensing

Kostnad ved skattefinansiering (20 prosent effektivitetstap)
Tiltakets restverdi etter beregningsperioden

Summen av de prissatte konsekvensene, der noen har positivt og noen negativt
fortegn, kalles netto nytte. Dersom netto nytte er positiv, innebzrer det i
prinsippet at samfunnet fir mer ut av tiltaket enn det det koster, malt i
betalingsvilje. En prioritering som strengt folger samfunnsekonomisk
lonnsomhet basert pd nyttekostnadsanalysen, ville innebzre 4 gjennomfore alle
tiltak med positiv netto nytte, og tilpasse budsjettrammene etter dette.

Hvor lonnsomt et tiltak er relativt til kostnaden, kan uttrykkes ved netto nytte
per budsjettkrone (NNB). Hvis storrelsen pa det samlete budsjettet ligger fast
og er mindre enn det som skal til for 4 gjennomfere alle lonnsomme
prosjekter, vil en oppna storst samlet netto nytte hvis en rangerer prosjektene
etter NNB, og gjennomferer de hoyeste rangerte prosjektene det er plass til
innenfor rammene.

Et interessant sporsmal er i hvilken grad nyttekostnadsanalysen fanger opp
graden av méaloppnielse med tanke pa de overordnete malene for
transportpolitikken. Dette vil det nok vare delte meninger om, men til en viss
grad vil det vaere et samsvar. Trafikant- og transportbrukernytten fanger opp
okt framkommelighet, og endringen i trafikkulykker, stoy og luftforurensing
henger sammen med malene om et sikrere og mer miljevennlig
transportsystem.
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Oppnaelsen av andre mal fanges i liten grad direkte opp av analysen. Regional
utvikling, forstatt som at mange ulike geografiske omrader skal ha en positiv
okonomisk og befolkningsmessig utvikling, gis ingen egen verdi i
regnestykkene. I praksis kan det til en viss grad vare motsatt, siden
trafikantnytten blir storst i omrader med hoy befolkning og mye trafikk. Det
betyr imidlertid ikke at det ikke finnes tiltak som bidrar til utvikling i mindre
sentrale omrader, og som ogsa har positiv netto nytte.

En sentral diskusjon i fagmiljeene er diskusjonen rundt sikalt «mernytte» eller
netto ringvirkninger (Wangsness og Roedseth 2014). Dette er okonomiske
virkninger i andre markeder (for eksempel produktmarkeder eller
arbeidsmarkeder) som ikke fanges opp av de prissatte konsekvensene i
transportmarkedet. For at dette skal vaere tilfelle, ma det i prinsippet vare
snakk om korrigering av en markedssvikt. For eksempel kan det at et omrade
knyttes mer sammen gi okt konkurranse i markedet for varer og tjenester, og
dermed lavere priser eller okt kvalitet. Dette fanges i si fall ikke opp av
personenes og bedriftenes private betalingsvilje for tidsbesparelser.

Vi skal ikke ga nermere inn pd denne diskusjonen her, men bare papeke to
forhold. Det forste er at de prissatte konsekvensene vist til over, ogsa fanger
opp noe av det som i dagligtalen kanskje oppfattes som «ringvirkninger»,
gjennom verdien av kortere reisetid og transportkostnader. Det andre er at
utvikling i ett bestemt omrade ikke gis en verdi i seg selv. Et transporttiltak kan
gjore det mer attraktivt 4 bo i og 4 drive nzringsvirksomhet i ett omrade pa
bekostning av et annet. I en samfunnsekonomisk analyse er det bare
nettoeffekten som er relevant.

Ikke-prissatte konsekvenser er virkninger der nytten ikke uttrykkes i kroner. I
Vegvesenets hindbok er, som tidligere nevnt, folgende slike konsekvenser
omtalt:

e Landskapsbilde

e Naxrmiljo og friluftsliv
e Naturmangfold

e Kulturmilje

e  Naturressurser

Ogsa nar det gjelder disse, skal utrederne gjore rede for omfanget av
virkningene, og de males gjerne, men ikke noedvendigvis, pa en felles skala for
hvor negativ eller positiv virkningen er. Det er imidlertid ingen fasit for
hvordan virkningene skal vektes sammen, og hvordan de skal vektes i forhold
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til de prissatte konsekvensene. I mange sammenhenger vil sporsmilet vare
hvor store inngrep tiltaket innebzrer, for eksempel i naturen. Positive
virkninger er imidlertid ogsd mulig, sxrlig for «Narmilje og friluftslivy. En veg
som legges i tunnel, kan for eksempel gjore et by- eller friluftsomrade mer
tilgjengelig.

Concept rapport nr. 43



31

3 Tidligere studier av
prosjektprioritering i NTP

Det er gjennomfert fa studier av prioriteringsprosesser i den overordnete
samferdselsplanleggingen og —politikken. De analysene som har vart gjort, har
1 hovedsak handlet om politikeres beslutninger pd nasjonalt niva. Nyborg
(1998) undersokte stortingspolitikeres forhold til nyttekostnadsanalyser i
tilknytning til beslutninger om nasjonale vegplaner. Hun finner at politikerne i
liten utstrekning legger vekt pd disse analysene ved rangering av prosjekter.
Hoyreorienterte politikere tillegger slike analyser mer vekt enn
venstreorienterte. Ifolge Nyborg, er dette fordi de normative antakelsene som
nyttekostnadsanalyser baserer seg p4, i storre grad stemmer overens med
hoyreorienterte politikeres verdigrunnlag. For eksempel kan vi anta at en
politiker pa hoyresiden er mer innstilt pd at marginale inntektsendringer skal
veere like for alle, mens en politiker pa venstresiden kan vaere mer opptatt av 4
gjennomfore inntektsendringer etter ulike behov. Generelt vil resultatene fra
nyttekostnadsanalyser ha liten verdi for en politiker som er uenig i de
normative premissene verktoyet bygger pa. For denne politikeren vil det veaere
mer rasjonelt 4 soke annen informasjon. Nyborg mener derfor at det er viktig 4
fa fram bredspektret informasjon om prosjekter slik at ulike preferanser hos
politikere kan gjenkjennes ved studier av prosjekter. Dette foreslas som et
alternativ til én altomfattende nyttekostnadsbrok (ett tall). Imidlertid kan det
nevnes at politisk otientering og sammenheng med nyttekostnadsanalyser har
variert noe over tid (Sager og Serensen 2011, s. 227-229).

Andre studier, for eksempel studien av Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998-
2007, viser at representantene i Samferdselskomiteen konsentrerer seg om
regjeringens strategi, og i liten grad benytter alternative innretninger 1 arbeidet
(Ravlum og Stenstadvold 1997). En studie av samferdselskomiteens
behandling av den forste NTP-prosessen (2002-2011) viser blant annet at flere
av representantene er kritiske til virkningsberegningene. De stiller spersmal
ved hvorvidt disse veier de ulike hensynene pa en god mite (Ravlum og
Stenstadvold 2001). Studien av samferdselskomiteens behandling av NTP
20006-2015 identifiserer tre problemer: et styringspolitisk problem, et
informasjonsproblem og et planleggingsproblem (Ravlum og Serensen 2005).
De hittil nevnte studiene har i hovedsak rettet fokus mot prioriteringer i den
politiske delen av NTP-prosessen — mot det politiske miljoets hindtering av
NTP.

Concept rapport nr. 43



32

Vir studie fokuserer pa tidligfaseprosessen for statlige vegprosjekter, fra ideen
om et vegprosjekt oppstar og fram til Statens vegvesens anbefaling om hvilke
prosjekter som skal tas med i Nasjonal transportplan.

Noen tidligere studier har ogsé hatt en slik innretning. Odeck (2010) analyserte
hva som legges til grunn ved valg av prosjekter til NTP 2002-2011. Odeck
tinner at flere av de prissatte konsekvensene av et prosjekt har betydning for
valg av prosjekter, men at den relative vekten som legges pa hver konsekvens
ikke samsvarer med de verdiene som brukes for 4 beregne
samfunnsgkonomisk lennsomhet i den gjeldende praksisen. For eksempel er
beslutningstakerne opptatte av konsekvensene malt i andre enheter enn
kroner, for eksempel timer og antall ulykker. Han finner ogsa at blant viktige
transportmal som sikkerhet, effektivitet og regional effekt, er det bare sikkerhet
som viser signifikant effekt.

Welde mfl. (2013) sammenlikner prioritering av vegprosjekter i Norge og
Sverige. De finner at svensk forvaltning i noen grad benytter seg av
nyttekostnadsforholdet ved rangering av prosjekter, mens dette i mindre grad
er tilfelle i Norge. I Norge er det lite bruk av nyttekostnadsdata bade i det
administrative og det politiske miljoet.

Eliasson og Lundberg (2011) studerer bruk av nyttekostnadsdata ved
utvelgelse av prosjekter til svensk transportplan 2010-2021. Forfatterne finner
at planleggerne benytter nyttekostnadsforholdet ved rangering av prosjekter.
Planleggerne siler ut de prosjektene som har lavest beregnet lennsomhet etter
nyttekostnadsanalysene, for listen over kandidatprosjekter blir laget. Effekten
er storre for store prosjekter. I motsetning til planleggerne, benytter svenske
politikere dette nyttekostnadsforholdet i mindre grad, nar de prioriterer.

Vi ser altsd pa prosessen for den politiske behandlingen, mens de fleste tidligere
studier ser pa den politiske behandlingen i Stortinget. Det innebzrer likevel
ikke at vi ikke undersoker betydningen av politiske faktorer, ettersom disse kan
spille en rolle ogsa 1 denne fasen. Som Welde mfl. (2013) er inne pa, kan ideer
til vegprosjekter bade oppsta hos, og pavirkes av, ulike typer av interessenter.
Det er kjent at administrasjonen pavirker politikere, men innflytelsen gér ogsa
motsatt veg (Jacobsen 2001).

At administrasjonen og politikerne ikke utelukkende legger
samfunnsekonomiske analyser til grunn for anbefaling og valg av tiltak, kan
skyldes flere forhold. Behandlingen av det som i dag kalles ikke-prissatte
konsekvenser, og som inngér i retningslinjene for samfunnsekonomiske
analyser (Statens vegvesen 2014), kan vere en forklaring. Hensynet til en
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helhetlig transportpolitikk, det vare seg samordningsproblemer innenfor
konkrete geografiske omrader, knutepunktutvikling eller en rettferdig
geografisk fordeling av investeringsmidlene, kan vare andre forklaringer. I
tillegg kan det vaere slik at hvilke momenter som vektlegges i utvelgelsen av
tiltak, kan variere fra en region til en annen. Mens Welde mfl. (2013)
undersokte prioriteringsgrunnlaget med hele landet som undersokelsesomride,
har vi ogsd undersokt situasjonen i hver av landets fem vegregioner.

I det folgende gar vi igjennom ulike relevante forhold, som er nevnt i
litteraturen. Disse er rutiner og vedtaksregler, stabilitet i ressursfordelingen,
sammenhengende nett med en viss standard, finansieringsmate og
dokumentasjon pa grunnlaget for beslutninger.

3.1 Etablering av en portefglje av prosjekter

Det er ingen fast prosedyre for identifisering av nye og nedvendige
vegprosjekter (Welde mfl. 2013:19). Prosjekter kan bli valgt ut av Statens
vegvesen, inkludert som folge av bindinger og foringer, eller oppstd som felge
av lokale initiativ. Tidligere studier, blant annet Haanes mfl. (2000) indikerer at
sistnevnte prosedyre er den mest vanlige.

I de lokale prosessene kan det gjore seg gjeldende bestemte rutiner og
vedtaksregler som letter samhandlingen. I den internasjonale litteraturen
snakkes det om en &ulturel] handlingslogikk (Powell og DiMaggio 1991), som
legger foringer for aktorenes problemforstielse og samhandling. De lokale
rutinene som oppstar i behandlingen av ett prosjekt, legger i sin tur foringer
for hvordan fremtidige prosjekt blir behandlet.

Nert beslektet med en kulturell handlingslogikk, er uformelle og stilltiende
avtaler om hvilke hensyn som blir vektlagt i utvelgelsen av prosjekter. Lid
(2014) antyder at prosjektets ansiennitet er ett slikt hensyn, og vi finner det
derfor verdt 4 undersoke om det er slik at prosjekter som nar opp i én versjon
av NTP, er prosjekter som har vart lenge 1 systemet.

3.2 Stabilitetiressursfordeling

Tidligere studier har vist at geografi spiller en rolle for fordelingen mellom
prosjekter. Regionalpolitiske hensyn og en tankegang om at alle fylker skal bli
tilgodesett, har preget fordelingen av prosjekter (se for eksempel Ravlum og
Serensen 2005). Fridstrom og Elvik (1997) peker i denne forbindelse pa at
sjansen for at et prosjekt blir inkludert i vegplanen minker med antallet andre
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prosjekter i samme kommune som allerede er inkludert (og dermed er rangert
hoyere). Dette innebarer at fylker eller regioner med lave trafikkmengder far
en hoyere andel prosjekter enn hva beregninger av samfunnsekonomisk nytte
skulle tilsi.

Gjennom mange dr er det ogsa konstatert utstrakt stiavhengighet i fordelingen
av riksveginvesteringer (Strand 1983, 1993). Med dette forstar vi at den
tylkesvise fordelingen av investeringsmidler er relativt lik fra ett ar til et annet.
Det samme er konstatert innen NTP nér det gjelder fordelingen av
investeringsmidler mellom transportetatene; og srlig mellom Statens vegvesen
og Jernbaneverket (Strand 2014).

3.3 Sammenhengende nett med Kvalitet

Andre mulige faktorer som kan tillegges ulik vekt pa ulike forvaltningsnivaer
innenfor vegsektoren, er prioriteringen av storre strekninger eller geografiske
omrader versus prioriteringen og utformingen av enkeltprosjekter, trasévalg,
etc., innenfor et gitt omrade. Som et utgangspunkt, virker det naturlig 4 anta at
aktorer pd overste administrative niva, i vart tilfelle Vegdirektoratet og NTP-
programstyret med sitt sekretariat, har storre mulighet til 4 forberede og
anbefale storre prosjekter og sammenhengende utbygging enn
vegadministrasjonen pd lavere nivd. Ved en sammenhengende utbygging kan
parseller som i seg selv har et lavt trafikkgrunnlag, og dermed lav
samfunnsekonomisk lonnsomhet, bli utbygd fordi det er kostnadseffektivt 4
inkludere dem i en storre utbygging.

Videre er det naturlig 4 anta at aktorer pa lavere administrative nivaer, altsd
kommuner, fylkeskommuner og Statens vegvesen sine regioner, i storre grad
vektlegger regionalokonomiske virkninger. Aktorene i Statens vegvesen sine
regioner sitter ogsa nermere lokale agendasettere, og gjennomforer
forhandlinger om trasévalg med kommunene. En studie av slike lokale
prosesser har vist at interesser med en institusjonalisert posisjon og sterke
béind til flere forvaltningsnivéder, har gode muligheter for a pavirke det endelige
planproduktet (Dvre 2012).

Vegnormalstandarder kan ha betydning for utredning og valg av prosjekt.
Prosjekter som prioriteres, kan vare resultat av onske om 4 etablere en
standard pa eksisterende vegstrekninger som svarer til normal standard — for
eksempel en bredde som muliggjor gul stripe. Welde mfl. (2013) finner at avvik
mellom vegnormalstandard og dagens standard gjerne oppfattes som «behov»
for investering. Elvik (1995) finner at en modell basert pa vegstandarder bedre
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forklarer fordelingen av veginvesteringer mellom fylker enn en modell basert
pa samfunnsekonomisk lennsombhet.

3.4 Finansieringsmate

Maten det norske systemet for finansiering er bygd opp, kan ogsa ha betydning
for hvorvidt et prosjekt nir opp i kampen om statlig finansiering i NTP. En
setning som ble benyttet jevnlig i administrasjonens NTP-dokument 2014-
2023 (Avinor mfl. 2012) er denne: «Prioriteringen er betinget av at det blir
tilslutning til et opplegg for delvis bompengefinansiering av utbyggingen».

Bekken og Osland (2004) finner at bompengefinansiering forer til
framskynding av prosjekter, og at nytten av prosjektene derfor kan hentes ut
tidligere. Ifolge forskerne har bompengefinansiering skapt en norm om
spleiselag mellom lokale bidragsytere og staten, som gjerne har vart opp mot
en 50-50 prosents fordeling. De lokale bidragene utloser ekstraordinare
midler. Sammen med at det framskynder prosjektene, er dette en gulrot.
Forfatterne finner at etablerte bompengepakker har skapt en
konkurransesituasjon mellom byer eller regioner om 4 oppna en storre andel
av sentrale budsjetter. Bompengepakker har fort til en dynamikk hvor byer
eller regioner har brukt slike finansieringsmuligheter til 4 kjope seg fram i koen
og etter hvert blitt en ordning de vanskelig kan avvise i frykt for 4 havne bak i
koen. Imidlertid krever bompengefinansiering at det er nok trafikk pa vegen,
for at det skal kunne dekke de administrative kostnadene og bidra med et
overskudd.

3.5 Mangelfull prosjektdokumentasjon

Det har blitt papekt mangler i dokumentasjonen for prosjekter som inngar i
NTP-prosessen, ogsé for prissatte virkninger (Minken 2013). Tilgangen pa
offentlige datakilder om beslutningene 1 samferdselssektoren synes lav
sammenliknet med for eksempel kommunesektoren, der detaljerte
regnskapsdata gjennom flere tidr har blitt levert til Statistisk sentralbyra (SSB)
og gjort tilgjengelig for forskning. Etter at KOSTRA-systemet ble innfort,
rapporterer kommuner og fylkeskommuner ogsa flere indikatorer for
tjenestetilbudet til SSB. For de samferdselstjenestene som kommunesektoren
er ansvatlig for, finnes altsa detaljerte data for bade ressursbruk og
tjenestetilbud (vegstandard, kollektivtilbud, osv.) pa lokalt niva. For den
statlige samferdselspolitikken er det derimot fa slike data tilgjengelige. Det er
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ogsa fa data knyttet til hvordan avveininger og vurderinger som Statens
vegvesen gjor pa ulike nivder, ndr det gjelder hvorfor de har valgt 4 prioritere
ulike prosjekter.

3.6 Oppsummering av ulike forhold

Litteraturgjennomgangen viser at det er flere ulike forhold som kan vare av
betydning for hvilke anbefalinger som Statens vegvesen foretar i sitt forslag til
NTP. Lokale rutiner kan legge foringer for hvilke valg som blir tatt. Dette kan
inkludere stilltiende avtaler eller normer som akterene er sosialisert inn i 4
folge. Fordelingshensyn etter geografi kan vere et hensyn som
administrasjonen i Statens vegvesen tar fordi de onsker 4 ta hensyn til eller har
en plikt til 4 ta vare pd hele landet (ogsd der hvor bosetningen er spredt og
hvor prosjekter dermed vanskelig er samfunnsekonomisk lennsomme). Dette
er ogsa relevant fordi Vegvesenet er organisert i regioner, og hver region bestér
av fylkeskommuner. Avvik fra standard kan ogsa vare en viktig arsak til at
ulennsomme prosjekter blir valgt. Tanken er at alle vegstrekninger skal opp pa
en viss standard, uansett hvor i landet de ligger. Videre kan det vare
kostnadseffektivt 4 gjennomfore ulonnsomme prosjekter, dersom de
inkluderes i en storre utbygging, eller som en del av en lengre viktig strekning,
Tidligere forskning viser ogsa at finansiering kan spille en viktig rolle. I
utgangspunktet kan vi gi ut fra at Statens vegvesen ensker mer penger til veg.
Sammen med lokale interesser kan de dermed stotte bompengefinansiering,
som kan vare en méte 4 framskynde prosjekter pd, og som kan bidra til
ekstraordinare midler. I tillegg til alle disse forholdene, kan vi gd ut ifra at
nasjonale mél og normer samt internasjonale avtaler og EU-direktiver er av
betydning for hvilke prosjekter som blir valgt. Til sist kan det nevnes at
mangelen pa data for den statlige samferdselspolitikken nar det gjelder endelige
beslutninger, kan tyde pd at det er et behov for mer transparens eller en
systematisering av ulike hensyn som tas.
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4 Metodisk tilnaerming og
datagrunnilag

For 4 kunne si noe generelt om hensyn som tas i prosjektutvelgelsen har vi
valgt 4 benytte oss av en kvantitativ tilnaerming. Dette har vi kombinert med en
kvalitativ tilnaerming, for a forsta mer nergiende hvordan
beslutningsprosessene foregar. I de kvalitative analysene tar vi utgangspunkt i
ti enkeltprosjekter, mens i de kvantitative ser vi pd de mer overordnete
prioriteringene. Nedenfor vil vi ga igjennom det kvantitative og det kvalitative
datagrunnlaget som vi har benyttet i prosjektet, samt presentere begrunnelsen
for hvorfor vi har valgt de ti enkeltprosjektene vi gir narmere inn pa.

4.1 Kvantitative analyser

Ulike typer data gir forskjellige muligheter, for eksempel til 4 studere
prioriteringen over tid og til 4 se pd betydningen av egenskaper ved
enkeltprosjekter. Ulike egenskaper ved prosjektene og hvordan de prioriteres
over tid, bidrar med informasjon om kriterier som ligger til grunn for
prioriteringer. Kvantitative data gir ogsa innsikt i om fordelingen av prosjekter
mellom geografiske omrader folger et monster. For 4 finne ut av dette, har vi
tatt i bruk tre datakilder, som er analysert hver for seg:

1. Fordeling av investeringsmidler pa riksvegkorridorer og -ruter fra de
fire siste NTP-forslagene

2. Prosjekter som er nevnt i de to siste NTP-forslagene (37 prosjekter),
med kostnad, beregnet lonnsomhet og endring i prioritering. Her ser
vi pa endring i prioritering av et prosjekt fra en N'TP til den neste,
definert ved bruk av to dimensjoner: prosjektets plassering i tid (dvs.
hvilken planperiode prosjektet er tildelt midler); og plassering
avhengig av tilgang pa okonomiske ressurser til NTP (dvs. under
hvilken ekonomisk budsjettramme prosjektet er plassert).

3. Prosjektdatabanken til Statens vegvesen for kandidatprosjekter til siste
NTP (2014-2023), ogsa prosjekter som ikke ble nevnt i NTP (totalt
220 prosjekter etter rensing av dataene (se delkapittel 7.1))
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Fordeling pa korridorer (1 ovenfor) gir oss mulighet til 4 se hvordan
fordelingen av investeringsmidler utvikler seg over tid. Denne informasjonen
er hentet fra tabeller som finnes i planforslagene, i noenlunde likt format. Det
er ikke mulig ved hjelp av disse tallene 4 se pa fordeling mellom andre
geografiske enheter som vegregioner, fylker eller kommuner, og heller ikke pa
egenskaper ved prosjektene.

Prosjekter nevnt i de to siste planforslagene (2 ovenfor), gir innsikt i graden av
kontinuitet fra plan til plan. Prosjektene, graden av prioritering og
kostnadsramme er hentet fra vedleggstabellene i planforslagene. Informasjon
om lennsombhet er hentet fra Prosjektdatabanken til Statens vegvesen som er
utarbeidet i forbindelse med NTP 2014-2023. Disse dataene er tidligere
benyttet av Welde mfl (2013).

Ved a kombinere disse dataene, kan vi se pa utfallet for prosjekter som har
vert inne i NTP — om disse er prioritert opp eller ned eller er falt ut — og om
dette henger sammen med bestemte egenskaper. Denne gjennomgangen er
ogsi en del av grunnlaget for utvelgelsen av prosjekter til enkeltstudier (se
delkapittel 4.2).

Prosjektdatabanken til Statens vegvesen

I tillegg til 4 vaere en kilde til opplysninger om lonnsomhet for enkeltprosjekter,
har vi ogsd benyttet Prosjektdatabanken til statistiske analyser av prioriteringen
i NTP-forslaget for 2014-2023. I disse analysene utnytter vi, pd samme mdte
som Welde mfl. (2013, 2014), at denne databanken ogsa inneholder prosjekter
som ikke ble inkludert i etatenes NTP-forslag. Databanken inneholder
opplysninger om beregnete okonomiske effekter og andre egenskaper.

Det er knyttet noen uklarheter til Prosjektdatabanken til Statens vegvesen.
Basert pa vir egen sammenlikning med N'TP-forslaget, og innspill fra
informantene, har vi avdekket 11 eksempler pa prosjekter som er foreslatt i
NTP (enten innenfor gjeldende ramme eller ramme okt med 20 eller 45
prosent), men som ikke finnes i regnearket vi har mottatt. I tillegg er det noen
prosjekter som er i regnearket, men der det er oppgitt feil grad av prioritering
(se delkapittel 7.1 for en nermere gjennomgang).

Ikke alle prosjektene som blir en del av NTP-forslaget, er foreslatt av
regionene. I noen tilfeller kan de komme inn seinere i prosessen. (Se delkapittel
9.1.) Nar det gjelder de prosjektene i Prosjektdatabanken som ikke ble en del
av NTP, har vi ikke mottatt noen eksempler fra informantene pa at noen av
disse ikke er spilt inn av regionene.
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De statistiske analysene er basert pa diskret-valg-metodikk, som forste gang ble
brukt for denne typen data av McFadden (1970) i en studie av veginvesteringer
i California. Liknende studier har blitt gjort av Odeck (1996, 2010) og
Fridstrem og Elvik (1997) for Norge, Nilsson (1991) og Eliasson og Lundberg
(2012) for Sverige og Nellthorp og Mackie (2000) for Storbritannia. Welde mfl.
(2013, 2014) analyserer prioriteringen av prosjekter i bide Norge og Sverige og
sammenlikner resultatene.

Welde mfl. (2013) ser pa samlet lonnsomhet og ulike komponenter av
nyttekostnadsanalysen for hvert prosjekt, og finner ingen statistisk signifikant
effekt av noen av disse pa sannsynligheten for at et prosjekt blir prioritert. I
vire analyser ser vi pd samlet beregnet lonnsomhet og hvordan denne slar ut i
kombinasjon med prosjektets geografi og modenhet.

Prosjekter nevnti de to siste NTP-forslagene

Innledningsvis i prosjektarbeidet etablerte vi et utvalg av vegprosjekter som
grunnlag for 4 kunne foreta valg av prosjekter for nermere studier.
Prosjektlisten omfatter et utvalg pa 37 av 124 vegprosjekter, som befinner seg i
transportetatenes forslag til NTP for perioden 2014-2023. Utvalget pa 37 er et
resultat av en utvelgelsesprosess hvor prosjektene skulle finnes enten i NTP
2010-2019 eller i den etterfolgende transportplanen (NTP 2014-2023),
samtidig som skulle finnes opplysninger om prosjektenes netto nytte og
investeringsomfang i Prosjektdatabanken til Statens vegvesen.

I tabell 4.1 finnes det informasjon om prosjektenes kostnader og deres netto
nytte, om hvordan de er finansiert (statlig eller ved en kombinasjon av statlige
midler og annen finansiering, som regel bompenger), samt en vurdering av om
prosjektet har fatt endret prioritet fra NTP 2010-2019 til siste NTP. Denne
siste vurderingen er foretatt ved 4 se narmere pa i hvilken planperiode (forste
fire ar eller siste seks dr) prosjektet er tildelt midler 1 den aktuelle planen, og
om midler tildeles prosjektet innenfor planrammen eller eventuelt innenfor —
20, +20 eller +45 prosent endring i den skonomiske rammen. Vi betrakter et
prosjekt som prioritert opp, dersom det for eksempel har blitt framskyndet i
tid eller blitt flyttet slik at det blir prioritert ved en mindre okonomisk ramme
enn i forrige plan. Motsatt forstar vi et prosjekt som nedprioritert, dersom det
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har blitt utsatt i tid eller blitt flyttet slik at det far midler kun dersom den
okonomiske rammen er storre enn i forrige plan’.

Prosjektene i tabell 4.1 er fordelt pa fem vegregioner; 11 i Region ost, 5 1 sot, 9
ivest, 6 1 midt og 6 i nord. Gjennomsnittsstorrelsen pd prosjektene i tabellen
er ca. 1,4 milliarder kroner, mens medianstorrelsen (deler prosjektmassen i to
like store mengder) er omkring 900 millioner kroner. Et stort prosjekt har vi
derfor i denne undersokelsen definert som et prosjekt med mer enn 900
millioner kroner i investering (inkludert mva.). Det gir oss 19 store og 18 sma
prosjekters. Tolv prosjekter er statlig finansierte, 24 er samfinansierte og ett
prosjekt er finansiert uten statlig finansiell medvirkning?. Knapt halvparten av
prosjektene har positiv netto nytte (18 prosjekter). Prosjektene har ulikt utfall 1
NTP-prosessen fra forrige plan: Mer enn halvparten er prioritert ned (22
prosjekter), mens seks er vurdert opprioritert. Det er en sentral utfordring 4
finne ut av arsakene til forskyvninger i tid for realisering, en utfordring vi ikke
kan gi tilfredsstillende svar pd i denne studien. To drsaker til de mange
nedprioriteringene kan vere sein framdrift i prosjekter som allerede er i
prosjektportefoljen, og at prosjekter under gjennomfering krever mer ressurser
enn antatt.

7 Et eksempel pa hvordan vi har resonnert er det forste prosjektet i tabell 4.1, E6
Manglerudprosjektet. Dette er vurdert som nedprioritert fordi det i NTP 2010-2019 er
tildelt midler i siste periode, dvs. 2014-2019, dersom bevilgningene blir 20 prosent
storre enn planrammen. I neste plan, NTP 2014-2023, er prosjektet ogsa tildelt midler
iandre periode, dvs. i perioden 2018-2023, hvis det oppnis bevilgning som er 20 eller
45 prosent storre enn planrammen.

8 Kostnadsdata om prosjektene er hentet fra Prosjektdatabanken til Statens vegvesen.
9 Det gjelder prosjektet Ry 22 Lillestrom-Fetsund som ifelge prosjektets hjemmeside er
finansiert av bompenger.
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4.2 Kvalitative analyser

Vi benytter kvalitative analyser for 4 bedre kunne forstd hvilke hensyn som
ligger til grunn for hvorfor prosjekter prioriteres. Den kvalitative analysen
bidrar med innsikt 1 hvordan informanter, som deltar i prioriteringsprosesset,
reflekterer rundt prioritering av vegprosjekter og hvilke grunner de oppgir som
viktige. Den bidrar ogsa med kunnskap om ulike kjennetegn ved vegprosjekter
som har blitt prioritert. Mélet med de kvalitative analysene er grunnleggende
forskjellig fra de statistiske analysene: De ti vegprosjektene, som vi har valgt 4
se nermere pd, illustrerer eksempler pd ulike typer prosjekter, som skiller seg
fra hverandre nar det gjelder hvor i landet de er lokalisert, prosjektstorrelse,
lonnsomhet, finansiering og endring i prioritering.

De kvalitative dataene inkluderer skriftlige og muntlige kilder. De skriftlige
kildene inkluderer dokumenter relatert til Nasjonal transportplan som
transportetatenes og Avinor sitt planforslag, stortingsmeldingen og relevant
materiale pd Statens vegvesen sin hjemmeside. Tilknyttet de ti vegprosjektene,
som vi har sett neermere pé, har vi gatt gjennom relevante dokumenter som
reguleringsplaner, konsulentrapporter og informasjon om prosjektene pa
Statens vegvesens hjemmeside, samt enkelte dokumenter som vi har fatt
tilsendt fra prosjektlederne.

Muntlige data har vi samlet gjennom 15 intervjuer (se vedlegg 3), hvorav
flertallet har foregitt via telefon. Vi har gjennomfort intervjuer med lederen av
programkomiteen i NTP og NTP-koordinatoren i hver av de fem
vegregionene. NTP-koordinatorene foretar prioriteringene pé regionalt niva.
Da vi har snakket med alle fem, bidrar disse med et helhetsinntrykk av
hvordan dette foregar i hele landet. Vi har ogsd intervjuet prosjektlederne for
de ti utvalgte vegprosjektene!2. Prosjektlederne deltar ikke i
prioriteringsprosessene, men har dyp innsikt i egenskaper ved de enkelte
vegprosjektene og synspunkter pa hvorfor de eventuelt er viktige, og hvilke
problemer de eventuelt skal bidra til 4 lose. Samtidig gir intervjuer med
prosjektlederne en mulighet til 4 samle «interne» synspunkter «utenfra». De star
utenfor prioriteringsprosessene, men som ansatte i Statens vegvesen, kjenner
de organisasjonen godt og kan dele meninger om behov for prosjekter og
eventuelt synspunkter om prioritering.

12’ En av de intervjuede prosjektlederne representerer to prosjekter
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En oversikt over sporsmal som vi har stilt, finnes i vedlegg 1 og 2. Disse har
variert noe fra intervju til intervju og utviklet seg i lopet av prosjektperioden.
Alle intervjuene er referatfort, og funnene er diskutert 1 prosjektgruppen.
Informantene har fatt tilsendt et tidlig rapportutkast med mulighet for
kommentarer. Et féitall responderte og ga oppklaringer eller
tilleggsinformasjon.

Valg av ti enkeltstudier (case)

Vi har valgt 4 se nermere pa enkelte vegprosjekter, ti i alt, for 4 gi en
grundigere beskrivelse av hvordan prosessen foregar fra en prosjektidé oppstar
til prosjektet blir anbefalt.

Fordi vi ensker et innblikk i hvilke hensyn som blir tatt i hele landet, har vi
valgt 4 se nermere pi to prosjekter fra hver av de fem vegregionene (ost, sof,
vest, midt og nord). Da tidligere forskning har antydet at hvordan prosjekter
finansieres kan ha betydning for om et prosjekt prioriteres eller ikke, har vi
onsket 4 inkludere prosjekter som representerer bade statlig finansierte
prosjekter og prosjekter som er finansiert med béde statlige og alternative
midler, som bompengeprosjekter. Vi ensket ogsi 4 inkludere bade store og
smd prosjekter (basert pd belop i kroner) i utvalget av prosjekter. I tillegg var vi
interesserte 1 4 se pd begrunnelser for prioritering mellom ulike planperioder —
om et prosjekt er prioritert opp, ned eller har hatt stabil prioritering. Vi valgte 4
bruke de to NTP’ene for periodene 2010-2019 og 2014-2023 for 4 se pd
endringer i prosjektenes prioritet fra en plan til den neste. Vi sorterte derfor
prosjekter etter kriteriene prosjektstorrelse, lonnsombhet, finansiering og
endringer i prioritering som vist i Tabell 4-2. Prosjektene i vart utvalg ordnet
etter vire kriterier for valg av prosjekter for nermere studier. Vegprosjekter
markert med fet skrift, er statlig finansierte; de ovrige er samfinansierte.
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Etter 4 ha sortert materialet, fant vi noen generelle trekk, som beskrives
nzrmere i kapittel 5. Vi kom fram til felgende antakelser, som vi la til grunn
for valg av case: (1) Smé prosjekter er hyppigere statsfinansierte enn store
prosjekter, og de blir sjeldnere nedprioritert. Det er ogsa en svak tendens til at
de smd prosjektene oftere har bedre netto nytte enn store prosjekter. (2)
Prosjekter med negativ netto nytte blir svakt hyppigere nedprioritert enn
prosjekter med positiv netto nytte — et funn, dog svakt, men i pakt med onsket
fra Samferdselsdepartementet om at netto nytte bor telle ved valg av
portefolje. (3) Samfinansierte prosjekter har hyppigere positiv netto nytte enn
statsfinansierte. I tillegg baserte vi utvelgelsen pa noen funn i den statistiske
analysen av prosjektportefoljen, neermere beskrevet 1 kapittel 6.

Gitt den forste antakelsen, om at sma prosjekter er hyppigere statsfinansierte
enn store prosjekter, og at de blir sjeldnere nedprioritert, sokte vi etter to sma
prosjekter med positiv netto nytte og med statlig finansiering, men med ulik
prioritering. To slike prosjekter er E39 Vigsbotn-Hylkje og E39 Dragebo-
Sande, begge 1 Region vest.

Gitt den andre antakelsen, om at prosjekter med negativ netto nytte blir oftere
nedprioritert enn prosjekter med positiv netto nytte, ville det vaere av interesse
a se pa prosjekter med negativ netto nytte, som blir prioritert, for eksempel
E16 Sandvika-Woyen i Region ost.

Gitt den tredje antakelsen, om at samfinansierte prosjekter har hyppigere
positiv netto nytte enn statsfinansierte, fant vi det relevant 4 se pa hvordan ulik
finansiering spiller en rolle for prioritering. E134 Gvammen-Arhus i Region
sor er et slikt prosjekt, som det kan veare interessant 4 sammenligne med for
cksempel E16 Sandvika-Woyen i Region ost.

Gitt at prosjekter i nord ofte har negativ netto nytte blant annet pa grunn av
liten og spredt bosetning, mente vi det ville vaere interessant 4 se pd prosjekter
med negativ netto nytte forst og fremst i nord. To slike prosjekter i Region
nord er E6 Indre Nordnes-Skardalen og E6 Brattisen-Lien. Narmere studier
av disse vil gi mulighet for 4 se pa forskjellige prosjekter hva gjelder storrelse,
finansiering og deres ulike prioritering, da de ogsa varierer langs disse
dimensjonene.

Sa langt er det i utvalget fa prosjekter med negativ prioriteringsendring. Et slikt
prosjekt er E39 Gartnerlokka-Breimyrkrysset i Region ser, et prosjekt som
dessuten er et stort prosjekt med negativ netto nytte. En sammenlikning av
dette med prosjektet E134 Gvammen-Arhus, vil kunne fokusere pa
betydningen av ulik finansiering — ogsa i samme region, da begge befinner seg i
Region sor.
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I Region midt synes E6 Jaktoya-Klett-Sentervegen interessant fordi det har
positiv netto nytte, men negativ prioritering. Det kan vare en fin
sammenligning med prosjektene E16 Sandvika-Woyen og E39 Gartnerlokka-
Breimyrkrysset. Ved 4 velge E6 Sluppen-Stavne 1 Region midt, fir vi inkludert
et lite prosjekt med en annen finansiering og annen netto nytte enn de andre
sma prosjektene som sa langt er valgt.

Da har vi to prosjekter i alle regioner bortsett fra i Region est, hvor vi sa langt
kun har nevnt et prosjekt. Siden det 1 denne regionen er et flertall av prosjekter
med positiv netto nytte, er det rimelig 4 velge et slikt prosjekt — spesielt siden
vi allerede har valgt et prosjekt med negativ netto nytte (E16 Sandvika-Woyen).
Rv. 110 Simo -Orebekk er et lite prosjekt, og dessuten en nykommer 1 NTP-
sammenheng.

Da star vi med ti prosjekter, to fra hver vegregion, som representerer de mange
dimensjonene ved NTP-prosjekter som vi ensker 4 belyse betydningen av.
Tabell 4-3 gir en oversikt over de valgte prosjektene.

Tabell 4-3: Ti prosjekter utvalgt til nsermere studier — fordelt etter ulike kjennetegn.
Vegprosjekter markert med fet skrift er statlig finansierte; de gvrige er samfinansierte

Netto Positiv Negativ
nytte
Prioritering | Opp Stabil Ned Nytt Opp Stabil Ned
Stort E6 E16 E134 E39
prosjekt Jaktgya Sandvika - Gvammen | Gartner-
-Senter Wgyen - Arhus lgkka—
vegen Breimyr-
krysset
E6
Brattasen
- Lien
Lite E39 E39 Rv110 E6 Indre Rv706
prosjekt Vagsbotn- | Draegebg- Simo - Nordnes- Sluppen
Hylkje Sande @rebekk | Skardalen —Stavne

Casene er ikke valgt med mal om sammenligning i typisk forstand — til det er
det for mange dimensjoner relativt til case — men heller med mal om 4 dekke
viktige momenter som vi har funnet i en gjennomgang av databasen og
litteraturen. Hovedformalet med gjennomgangen av case er 4 utforske hvorfor
samfunnsekonomiske forhold ikke synes 4 vare av betydning for valg av
prosjekter, hvilke andre forhold som spiller en rolle og hvorfor, eventuelt
hvordan, disse andre hensynene er viktige.

Concept rapport nr. 43
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5 Prioritering mellom
riksvegkorridorer over tid

En lett tilgjengelig kilde til data som viser geografisk fordeling av
investeringsmidler, er fordelingen pa riksvegkorridorer!3 og -ruter som finnes i
planforslagene til NTP. Alle de fire siste planforslagene har tabeller som
inneholder informasjon om denne fordelingen. Fordeling pa korridorer og
ruter sier noe om fordeling mellom landsdeler, og inndelingen spiller ogsa en
sentral rolle i utredningsarbeidet i Statens vegvesen gjennom de rutevise
utredningene. Fordelingen av midler pa andre typer geografiske enheter
(vegregioner, fylker, kommuner) over tid ville krevd et betydelig storre arbeid 4
sammenstille. Strand (1983, 1993) har tidligere funnet en klar kontinuitet i
fordelingen av statlige veginvesteringer mellom fylker.

For de to forste NTP-periodene er E39 Stavanger-Bergen inkludert i Korridor
3, senere er denne strekningen flyttet til Korridor 4, tallene for Korridor 3 blir
dermed misvisende hoye, og tallene for Korridor 4 tilsvarende lave for de to
forste periodene. Vi tar ogsa forbehold om at det kan finnes mindre
investeringstiltak i korridorene som ikke inngdr i de foreslitte rammene til
strekningsvise investeringer.4

5.1 Utvikling fire siste NTP-forslag

For det forste planforslaget (NTP 2002-2011), inneholder rapporten bare
fordelingen av statlig finansiering. Figur 5-1 viser utviklingen i fordelingen av
disse midlene gjennom de fire planforslagene i nominelle kroner. Her ser en at

13 Se kapittel 2.2 for omtale av korridorene

4T NTP-forslaget for 2006-2015 (Avinor mfl. 2008) stir det for eksempel: «Statens
vegvesen har ikke tatt endelig stilling til prioriteringene av mindre prosjekter og tiltak pa
stamvegnettet. Dette vil forst bli narmere avklart i forbindelse med utarbeidelsen av
bandlingsprogrammet. Dette kan medfore behov for enkelte mindre justeringer av den foreslitte
Sfordelingen av planrammen mellom rutene.»

Concept rapport nr. 43
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det har vaert en betydelig vekst for de fleste korridorene. For 4 bedre kunne
studere fordelingen, viser vi andelene til hver korridor i

Figur 5-2.

Figur 5-3 viser andelene for de tre siste NTP’ene nir vi inkluderer alle typer
finansiering.

12000
10000
8000
Rl
Re
= 6000
=
=
4000
2000
0
2002-2011 2006-2015 2010-2019 2014-2023
e | Oslo - Svinesund/Kornsjo 2 Oslo - Orje/Magnor

3 Oslo - Kristiansand - Stavanger* ess=== 4 Stavanger - Trondheim (E39)*
e 5 Oslo - Bergen/Haugesund @, Oslo - Trondheim

=7 'T'rondheim - Bodo e 8 Bodo - Kirkenes

Figur 5-1. Statlige investeringsmidler til riksvegkorridorene i NTP-forslagene. (*Tall for E39
Stavanger-Bergen inngar i Korridor 3 for NTP 2002-2011 og 2006-2015.) Nominelle kroner.

Figurene viser at korridor 6 (Oslo-Trondheim med armer) har hatt en hoy
vekst i de foreslatte investeringene gjennom hele perioden, men korridorens
andel av investeringsmidlene har vert ganske stabil. Andelen av de statlige
midlene har imidlertid okt noe, og var spesielt hoy i NTP-forslaget for 2010-
2019.

Concept rapport nr. 43
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M 1 Oslo - Svinesund/Kornsjg M 2 Oslo - @rje/Magnor

M 3 Oslo - Kristiansand - Stavanger® M 4 Stavanger - Trondheim (E39)*
M 5 Oslo - Bergen/Haugesund M 6 Oslo - Trondheim

B 7 Trondheim - Bodg M 8 Bodg - Kirkenes

Figur 5-2. Fordeling av statlige investeringsmidler til riksvegkorridorene i NTP-forslagene.
(*Tall for E39 Stavanger-Bergen inngar i Korridor 3 for NTP 2002-2011 og 2006-2015.)
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2006-2015 2010-2019 2014-2023

M 1 Oslo - Svinesund/Kornsjg M 2 Oslo - @rje/Magnor

M 3 Oslo - Kristiansand - Stavanger® M 4 Stavanger - Trondheim (E39)*
W 5 Oslo - Bergen/Haugesund M 6 Oslo - Trondheim

B 7 Trondheim - Bodg M 8 Bodg - Kirkenes

Figur 5-3. Fordeling av samlete investeringsmidler til riksvegkorridorene i NTP-forslagene.
(*Tall for E39 Stavanger-Bergen inngar i Korridor 3 for 2006-2015.)

Concept rapport nr. 43
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Tallene for korridor 3 og 4 (Oslo-Kristiansand-Stavanger og Stavanger-
Alesund-Trondheim) er litt vanskelige 4 tolke, siden skillet mellom disse ikke er
det samme for de to forste NTP-forslagene. Hoyst sannsynlig hadde imidlertid
begge korridorene hoyere bevilgninger i form av statlige midler enn de ovrige
korridorene hadde i NTP 2002-2011. Okningen i ekonomiske rammer til disse
to korridorene kan dermed sies 4 gjenspeile at det har vart en kraftig okning 1
de statlige veginvesteringene generelt. De to korridorenes samlete andel av de
statlige midlene har, som vist i

Figur 5-2, gitt svakt ned.

Korridor 6 har dermed styrket seg noe i forhold til disse to nar det gjelder
statlige bevilgninger. Det samme gjelder kotridor 5 (Oslo-Bergen/Haugesund
med armer), bade for statlige og samlete investeringsmidler. Denne veksten har
hovedsakelig kommet i siste NTP-forslag.

Kortridorene 7 og 8 (Trondheim-Bode og Bode-Kirkenes med armer) har ogsa
hatt en betydelig vekst i investeringene. Veksten har hovedsakelig kommet i
form av statlige midler, og mest 1 det siste NTP-forslaget. De to korridorene
har til sammen omtrent samme andel av de statlige midlene som de hadde i
NTP 2002-2011. Kottidor 2 (Oslo-Otje/Magnor) har hatt omtrent samme
relative vekst som de andre korridorene i statlige bevilgninger, men lavere
vekst i investeringsmidlene totalt. Kortidor 1 (Oslo-Svinesund/Kornsjo) har
hatt en nedgang bade i statlige midler og midler totalt.

Samlet sett, tyder bildet pa en ganske hoy grad av kontinuitet i fordelingen pa
korridorer. Hvis vi ser

Figur 5-2 og Figur 5-3 i sammenheng, er de eneste klare endringene over tid en
okning i midlene il korridor 5 (Oslo-Bergen/Haugesund) og en reduksjon for

korridor 1. Siden ekningen for korridor 5 bare gjelder siste NTP-forslag, er det
ogsd for tidlig 4 fastsla om dette er en permanent tendens.

Tabell 5-1 viser de tallene som Figur 5-2 er basert pa, ogsa fordelt pa ruter
innad 1 hver korridor. Vi ser at innad i Korridor 4 har rute 4a (Stavanger —
Bergen — Alesund) hatt den storste veksten i foreslitte investeringer, mens
innad i Korridor 5 har rute 5a (E134 Drammen — Haugesund med
tilknytninger) hatt storst vekst. Ogsa for de andre rutene i disse korridorene
har det imidlertid vert en okning.

Concept rapport nr. 43
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Tabell 5-1. Fordelingen av investeringsmidler mellom korridorer og ruter i NTP-

planforslagene

2006-2015 2010-2019 2014-2023

Stat Totalt Stat Totalt Stat Totalt
Rute Mill. Mill. Andel Mill. Mill. Andel Mill. Mill. Andel
Oslo — Svinesund/Kornsjg
1 2320 3320 10.6 % 280 660 1.5% 1450 2110 24 %
Oslo — @rje/Magnor
2a 740 1040 33% 1010 1600 3.7% 1060 1280 1.4%
2b 700 1400 45% 1150 2410 55% 1700 2040 23%
Sum 1440 2440 7.8% 2160 4010 9.2% 2760 3320 3.7%
Oslo — Grenland — Kristiansand — Stavanger
3 6750 10050 32.1% 3960 7790 179% 8410 19130 215%
Stavanger — Bergen — Alesund — Trondheim
4a 1020 1020 33% 4310 6310 14.5% 6635 9085 10.2%
4b 460 560 1.8% 850 900 21% 1555 1655 1.9%
4c 350 660 21% 760 1910 44% 1010 1060 1.2%
Sum 1830 2240 72% 5920 9120 209 % 9200 11800 133 %
Oslo — Bergen/Haugesund med arm via Sogn til Florg
5a 620 620 20% 1070 1470 34% 4410 9920 11.1%
Sb 380 380 1.2% 650 650 1.5% 1320 1580 1.8%
5c 1020 1420 45% 1440 1710 39% 3510 5850 6.6 %
Sum 2020 2420 7.7% 3160 3830 8.8% 9240 17350 19.5%
Oslo — Trondheim med armer til Malgy, Alesund og Kristiansund
6a 3720 6020 19.2% 4810 10140 23.2% 8825 15875 17.8%
6b 250 250 0.8% 400 400 0.9% 830 830 0.9%
6¢ 100 100 0.3% 830 830 1.9% 480 480 0.5%
6d 620 920 29% 880 880 20% 680 910 1.0%
6e 50 50 0.2% 230 340 0.8% 250 0.0%
Sum 4740 7340 234 % 7150 12590 28.8% 11065 18095 20.3%
Trondheim — Bodg med armer mot svenskegrensen
7 1440 1640 52% 2220 3450 79% 5616 8196 9.2%

Bodg — Narvik — Tromsg — Kirkenes + armer til Lofoten og grensene Sverige/Finland/ Russland

8a 1160 1160
8b 700 700
Sum 1860 1860

Totalt 22400 31310

3.7%
22%
59%

100.0 %

980
1070
2050

26900

980
1210
2190

43640

22%
2.8%
5.0%

100.0 %

4770
2860
7630

55371

6160
2860
9020

89021

6.9 %
32%
10.1%

100.0 %
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5.2 Sammenlikning med Prosjektdatabanken

Fordelingen av budsjettmidler for NTP 2014-2023 kan ogsa beregnes basert pa
budsjettkostnadstallene i Prosjektdatabanken til Statens vegvesen. Figur 5-4
viser disse tallene. Vi ser her at samlet budsjettkostnad for de prosjektene som
er anbefalt innen gjeldende ramme, ikke samsvarer helt med statlige midler
totalt vist i Figur 5-1. Hvis tallene fra NTP er lavere, kan det skyldes at
budsjettkostnaden ogsa inkluderer finansiering som har blitt dekket av andre
enn staten (bompengefinansiering eller samarbeid med kommune/
tylkeskommune). For korridor 3 og 7 er NTP-tallene lavest. For korridor 4 og
8 er NTP-tallene derimot hoyere enn budsjettsummen fra databasen. Vi vet
ikke hva dette skyldes. (I kapittel 7.1 viser vi hvilke prosjekter som mangler i
Prosjektdatabanken.) For de ovrige korridorene er tallene mer like.

Fordeling av budsjett

50

40

30

20

10

1 2 3 4 5 6 7 8

I - [ rRamme +45%
I Ramme +20% [ Nei

Figur 5-4. Fordeling av budsjettmidler pa riksvegkorridorer i forslag til NTP 2014-2023 ifglge
Prosjektdatabanken, for ulike grader av prioritering. («Ja»: Anbefalt innenfor gjeldende
NTP-ramme.)

Ellers ser vi at 1 korridor 7 utgjor de prosjektene som er lagt inn i Prosjekt-
databanken, men ikke anbefalt innenfor gjeldende ramme, en mindre andel enn
pa de ovrige korridorene. Det er altsd ferre store prosjekter «i ko 1 denne
korridoren. I de ovrige korridorene er det en betydelig reserve av prosjekter
som kan gjennomfores ved okte rammer.!5

15T denne figuren skiller vi ikke etter hvilken planleggingsfase prosjektene befinner seg
i. Vi ser nermere pd dette i kapittel 7.1.

Concept rapport nr. 43
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6 Analyse av prosjekter nevnti de to
siste NTP-forslagene

I kapittel 4.1 redegjorde vi for vért utvalg av 37 prosjekter som er nevnt enten i
NTP 2010-2019, NTP 2014-2023 eller i begge planforslagene. 1 tillegg til 4
veere utgangspunktet for valg av ti prosjekter til enkeltstudier (se delkapittel
4.2), er dette utvalget interessant 4 se pa ogsd for 4 finne generelle trekk i
prioriteringen i det siste planforslaget. I dette kapittelet skal vi derfor soke etter
sammenhenger i dette utvalget av prosjekter.

Et ikke overraskende funn er at de 24 samfinansierte prosjektene har en klar
overvekt av store prosjekter, og prosjekter med positiv netto nytte (Tabell 6-1).

Tabell 6-1: Samfinansierte prosjekter — stgrrelse og netto nytte

Prosjektstgrrelse | Positiv NN Negativ NN
Stort E6 Manglerudprosjektet E16 Sandvika — Wgyen
E18 Knapstad — @rje E134 Damasen — Saggrenda
E18 @stfold grense — Vinterbro E39 Gartnerlgkka — Breimyrkrysset
Rv3/Rv25 Omangsvollen — Basthjgrnet | E39 Sveatjgnn — Radal
E16 Bjgrum — Skaret E39 Eiganestunnelen
Rv7 Sokna — @rgenvika E136 Breivika — Lerstad
E6 Jaktgya — Sentervegen E6 Brattasen — Lien
E136 Tresfjordbrua

E6 Halogalandsbrua

Lite Rv110 Simo — @rebekk Rv706 Sluppen - Stavne
Rv2 Kongsvinger - Slomarka E8 Sgrbotn — Laukslett
E16 Fgnhus — Bagn

E39 Smiene — Harestad

E134 Skjold — Solheim

E6 Vindalsliene — Korporals bru

De 12 statlig finansierte prosjektene har en klar overvekt av prosjekter med
negativ netto nytte, store prosjekter sa vel som sma. De statsfinansierte
prosjektene med positiv netto nytte er giennomgaende sma (Tabell 6-2).

Concept rapport nr. 43



55

Tabell 6-2: Statlig finansierte prosjekter — stgrrelse og netto nytte (NN)

Prosjektstgrrelse | Positiv NN Negativ NN

Stort E134 Gvammen — Arhus
E6 Fossumdiagonalen

E39 Eikefet — Romarheim
Rv15 Strynefjellstunnelene

Lite E18 Varoddbrua E6 Indre Nordnes — Skardalen
E39 Vagsbotn — Hylkje E69 Skavbergtunnelen

E39 Hggkjslen - Harrangen | E39 Draegebg — Sande

E136 Flatmark — Marstein

E6 Tana bru

Nedenfor presenterer vi noen av sammenhengene vi finner i vart definerte
NTP-materiale.

6.1 Stgrrelse, finansieringsform og lgennsomhet

Tabell 4.1 foran inneholder opplysninger om prosjektenes lonnsomhet (netto
nytte), deres storrelse, deres finansieringsform samt om prosjektenes utvikling
hva gjelder prioritering fra én N'TP til den neste.

Statlig finansierte prosjekter opptrer hyppigere i de deler av landet der
befolkningsmengdene er minst og bosettingen er minst konsentrert. I Region
nord og Region vest er om lag halvparten av prosjektene i utvalget vart statlig
finansierte, mens det samme gjelder knapt ti prosent av prosjektene i Region
ost. Det er ogsi slik at de store prosjektene opptrer hyppigere i regionene ost
og sor enn i de tre andre regionene.

I Tabell 6-3 viser vi forskjellen mellom store og sma prosjekter nar det gjelder
storrelse og beregnet lonnsomhet. 16 av 19 store prosjekter er fellesfinansiert
(84 prosent), mens dette bare gjelder vel halvparten (58 prosent) av de sma
prosjektene.

Concept rapport nr. 43



56

Tabell 6-3. Finansieringsform og Ignnsomhet for prosjekter av ulik stgrrelse

St@rrelse Finansiering Netto nytte
Stat S+A  Annet Positiv  Negativ

Store 3 16 - 9 8

Sma 8 10 1 9 11

Lonnsombheten til et vegprosjekt (netto nytte) kalkuleres som differansen
mellom prosjektets nytte, 1 stor grad skapt ved den reduksjon i reisetid som
kan realiseres ved prosjektet, og prosjektets kostnader. Av tabell 6-3 ovenfor
framgar det at sma og store prosjekter har rimelig jevn fordeling av positiv og
negativ netto nytte. Det er en svak tendens til hyppigere negativ netto nytte
blant de smé prosjektene enn blant de storre.

Samfinansiering gjennom innkreving av bompenger er noe som hyppigst
opptrer i omrider med stort befolkningsunderlag, og dermed mulighet for at
mange trafikanter kan nyttiggjore seg prosjektet. Det er derfor rimelig at
samfinansierte prosjekter hyppigere har positiv netto nytte enn statlig
finansierte prosjekter.!® Vart materiale bekrefter denne antakelsen. Tabell 6-4
viser at tre av de tolv statlig finansierte prosjektene (25 prosent) har positiv
netto nytte, mens mer enn halvparten (58 prosent) av prosjektene med
samfinansiering har positiv netto nytte.

Tabell 6-4. Leannsomhet for prosjekter med ulik finansieringsform

Finansiering | Positiv NN | Negativ NN

Stat 3 9
S+A 14 10
A 1

16 Samtidig kan beregnet lonnsomhet pavirkes av hvorvidt bompengene er tatt hensyn
til i trafikkberegningen. Se diskusjon i kapittel 7.1
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6.2 Endring i prioritering fra forrige NTP-forslag

Tabellene ovenfor antyder at prosjektstorrelse ikke ser ut til 4 ha noen
avgjorende effekt for lonnsomheten, og at statlig finansierte prosjekter
hyppigere har negativ netto nytte. Innenfor et regime hvor prosjekters
lonnsomhet framheves som et viktig kriterium ved valg av prosjekter; jamfor
blant annet retningslinjer for analyse- og strategifasen i arbeidet med NTP for
perioden 2018-2027 (Samferdselsdepartementet, 2014), kan vi forvente at
prosjekter med positiv netto nytte hyppigere opprioriteres enn mindre
lonnsomme prosjekter. Samtidig er det trolig slik at nedprioriteringer, slik vi
her har definert dette, kan ha 4 gjore med 4 finne plass til prosjekter innenfor
de okonomiske rammer som til enhver tid er til disposisjon. Det apner for en
antakelse om at store prosjekter star i fare for 4 bli hyppigere nedprioritert enn
mindre prosjekter.

Av Tabell 6-5 framgar det en svak tendens til at store prosjekter lettere
nedprioriteres enn sma prosjekter - 12 av 19 store prosjekter (63 prosent) blir
prioritert ned, mens dette er tilfelle for 56 prosent (10 av 18) av de smd
prosjektene.

Tabell 6-5. Prioriteringsendring for prosjekter av ulik stgrrelse

Prioriteringsendring

Stgrrelse | Ned Stabil Opp Tattut Nytt

Store 12 3 2 2 -

Sma 10 1 4 - 3

Av tabell 6-5 framgar det at samfinansierte prosjekter hyppigere nedprioriteres
enn de statsfinansierte - 17 av 25 (68 prosent) fellesfinansierte prosjekter mot
fem av elleve (46 prosent) av de statsfinansierte. Er det fordi de er storre, og
dermed er vanskeligere 4 finne plass til? En slik forklaring finner stotte i
konstateringen av at store prosjekter blir nedprioritert noe hyppigere enn
mindre prosjekter.
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Tabell 6-6. Prioriteringsendring for prosjekter med ulik finansieringsform

Prioriteringsendring

Finansiering | Ned Stabil Opp Tattut Nytt

Stat 5 2 2 2 -
S+A 17 2 4 - 2
A 1

Tabell 6-7 viser prioriteringsendring for prosjekter med positiv og negativ
netto nytte. Prioritering opp og ned fra en plan til den neste synes rimelig
uavhengig av prosjektets netto nytte. Ti av 15 prosjekter (67 prosent) med
positiv netto nytte som var med i forrige plan har blitt nedprioritert, mens det
samme gjelder 12 av de 19 (63 prosent) med negativ netto nytte. Samtidig er
det flere som blir prioritert opp av de med positiv nytte (fire) enn av de med
negativ nytte (to). Alle de tre nye prosjektene har ogsd positiv netto nytte,
mens de to som har blitt tatt ut, begge har negativ netto nytte.

Tabell 6-7. Prioriteringsendring for prosjekter med ulik grad av Ignnsomhet

Prioriteringsendring

Netto nytte | Ned Stabil Opp Tattut Nytt

Positiv 10 1 4 - 3

Negativ 12 3 2 2 -

6.3 Tre sammenfattende funn

Vi har ovenfor funnet noen hovedtrekk om sammenhenger mellom forhold
som finansiering, storrelse og lonnsomhet, pa den ene siden, og om det kan ha
noe 4 si for valg av prosjekt, pa den andre siden.

e Samfinansierte prosjekter har hyppigere positiv netto nytte enn
statsfinansierte.

e Smi prosjekter er hyppigere statsfinansierte enn store prosjekter, og
de blir sjeldnere nedprioritert (svak tendens). Det er ogsd en svak
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tendens til at de sma prosjektene oftere har bedre netto nytte enn
store prosjekter.

e Prosjektene som blir prioritert opp, eller kommer inn i planen, har i
noe storre grad positiv netto nytte — et funn, dog svakt, men i pakt
med onsket fra Samferdselsdepartementet om at netto nytte bor telle
ved valg av portefolje.

I det neste kapittelet ser vi etter om det er noen klare statistiske sammenhenger
mellom prioritering og lennsomhet og andre faktorer for NTP-forslaget 2014-
2023, basert pa data fra Prosjektdatabanken. I studiene av ti enkeltprosjekter i
kapittel 8 legger vi vekt pd 4 utforske ogsd andre forhold som er av betydning.
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7 Kandidatprosjekter til siste NTP

I dette kapitlet studerer vi hele utvalget av prosjekter som ble vurdert i
forbindelse med etatenes forslag til NTP 2014-2023, for 4 se hvilke monstre
som preger prioriteringen. Vi ser spesielt pa hvordan kandidatprosjektene
fordeler seg mellom geografiske omrader og ulike planleggingsstadier, og i
hvilken grad dette ser ut til 4 kunne forklare prioriteringene. Som Welde mfl.
(2013), som har studert de samme dataene, ser vi1i tillegg pd betydningen av
beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet. Det vi underseoker, er om hensynet
til andre faktorer kan forklare at samfunnsekonomisk lennsomhet ser ut til 4
ha liten betydning for prioriteringen pa overordnet niva.!”

Et sentralt sporsmal er om det faktisk skjer en reell vurdering av og prioritering
mellom alle disse prosjektene ut i fra egenskapene deres, eller om méten
beslutningene er lagt opp pd gjor at mye i praksis er gitt pd forhdnd. I
delkapittel 7.1 viser vi at det finnes et betydelig antall prosjekter 4 velge mellom
i alle regioner. Det ser heller ikke ut til at det er entydig hvilke
planleggingsfaser et prosjekt ma ha veart igjennom for 4 kunne bli prioritert.

I delkapittel 7.2 undersoker vi statistisk hvilken betydning beregnet
samfunnsekonomisk lennsomhet har for prioriteringen, nar vi samtidig tar
hensyn til geografisk fordeling og hvilken planleggingsfase hvert prosjekt er i.
Vi finner at betydningen av lennsomhet fortsatt er svaert svak ndr vi tar hensyn
til dette.

7.1 Beskrivelse av dataene og noen hovedtrekk

Dataene er hentet fra Statens vegvesens Prosjektdatabank («PDB-Excel»).
Dette er, ifolge brukerveiledningen (Statens vegvesen 2014), et IT-system for

17 Eliasson mfl. (2014) har en analyse der de tar hensyn til om prosjektet befinner seg i
et «distriktsfylke» («rural region»), der Telemark, Aust-Agder, Sogn og Fjordane, Nord-
Trondelag, Nordland, Troms og Finnmark er definert som distriktsfylker. Kontrollert
for dette, finner de at prosjekter med lav kostnad i forhold til trafikkvolumet har noe
hoyere sjanse for 4 bli anbefalt.
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lagring av data om kandidatprosjekt til Nasjonal transportplan og etterfolgende
handlingsprogram. Dataene viser hvilke prosjekter som er anbefalt i NTP
2014-2023, og hvilke som er anbefalt hvis NTP-rammen oker med 20 eller 45
prosent.!8 De viser ogsa om prosjektet er inne i forste eller andre halvdel av
planperioden. I tillegg inneholder databanken en rekke opplysninger om hvert
prosjekt, hovedsakelig fra de samfunnsekonomiske analysene som Statens
vegvesen eller konsulenter har gjennomfort av de ulike prosjektene.

Datakvalitet

A bruke dataene nevnt ovenfor innebzrer noen dpenbare begrensninger. Vi
kan kun se pa prioriteringer i NTP-perioden 2014-2023, og kun pa
prioriteringer mellom prosjekter. Vi kan ikke undersoke hvilken betydning
ulike hensyn har for utformingen av prosjekter. I tillegg kan databasen gi et skeivt
bilde fordi det finnes andre mulige prosjekter som av ulike grunner ikke har
blitt vurdert. Det dataene kan brukes til, er 4 si noe om prioriteringen mellom
prosjekter som har oppnidd 4 bli kandidater til 4 inkluderes i NTP.

I denne studien drofter vi i liten grad kvaliteten pa de samfunnsekonomiske
analysene. I tillegg til generelle kontroverser i metode og praksis, kan det vaere
at prosjektene har blitt regnet pd med ulik grad av noyaktighet. Vi har ikke
grunnlag for 4 si om dette varierer mellom ulike typer av prosjekter, for
eksempel mellom store og sma prosjekter eller mellom prosjekter som anses
som viktige og mindre viktige. I analysene i kapittel 7.2 tar vi imidlertid hensyn
til hvor langt prosjektet har kommet i planleggingsprosessen, og til at
prosjektstorrelse kan pavirke resultatene.

En faktor som kan pévirke beregnet samfunnsekonomisk lonnsomhet, er
hvilke forutsetninger som er gjort om bompenger i trafikkberegningene. Hvis
det ikke er tatt hensyn til at bompenger gir lavere trafikk, kan nytten framstd
hoyere enn den blir i realiteten. For 16 av prosjektene oppgis det at
beregningene er gjort under forutsetninger om bompenger (se Tabell 7-7), men
det er uklart om dette samsvarer med den reelle bruken av bompenger. Ifolge
de tekniske retningslinjene for trafikk- og nytteberegninger gitt i forbindelse
med NTP 2014-2023 (Statens vegvesen 2011), skal prosjektene legges inn med

18 T NTP-forslaget framgir det ogsa hvilke prosjekter som er anbefalt hvis ramma blir
redusert med 20 prosent. Denne informasjonen finnes ikke i databasen.
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bompenger nar en skal beregne trafikken dersom det er gjort
proposisjonsvedtak om bompenger i Stortinget innen juni 2011. Det kan altsa
vare andre prosjekter der det er lagt opp til bompengefinansiering, men der
dette ikke reflekteres i den beregnete trafikken.

En annen mulig svakhet er at det ikke alltid er en fasit for hva som skal regnes
som et enkeltprosjekt. Vi ser noen eksempler pa at flere enkeltprosjekter i
databasen er omtalt som ett storre prosjekt 1 NTP-forslaget fra etatene. Vi kan
ikke kontrollere om oppdelingen er gjort «riktigy, men vi tar hensyn til
prosjektenes storrelse i analysene.

Etter 4 ha fjernet overflodige rader fra regnearket!?, star vi igjen med 228
prosjekter. Atte av disse mangler budsjettkostnad og netto nytte.2’ Det gjenstér
da 220 prosjekter som vi har brukt i analysene vire, fire flere enn i utvalget til
Welde mfl (2013). To av disse er programomridetiltak?!; som Welde mfl. ikke
inkluderer.

I tillegg har vi, ved hjelp av innspill fra noen av informantene, avdekket andre
mangler, feil og inkonsistenser som vi ikke har rettet opp. Dette dreier seg om:

e Prosjekter som er nevant i NTP, men ikke finnes i regnearket: E18
Sydhavnen, E18 Lysaker — Hovik, Rv. 150 Ulvensplitten — Sinsen,
Bussterminalen Oslo, E6 Flyplasskrysset, Rv. 4 Hagantunnelen, Rv. 23
Oslofjordtunnelen, E18 Sky-Langangen, Rv 13 Ryfast, E39
Blindheimstunnelen og E6 Vare-, Stavsjo og Helltunnelen

e Prosjekter som er nevat i NTP og har feil prioritering i regnearket: Rv.
22 (to prosjekter), Rv. 3/25 Ommangsvollen — Grundset, E16 Qye —
Eidsbru, Rv. 3 Grundset — Gita bru og Rv. 3 Gita bru — Skjerodden

19 Fin rad er et fiktivt testprosjekt, to prosjekter er lagt inn bade som enkeltprosjekter
og som sammensatte prosjekter, tre prosjekter er lagt inn to ganger og ett prosjekt er
lagt inn tre ganger. Vi har fjernet de sammensatte prosjektene, og beholdt den raden
med hoyest prosjektnummer hvis ett prosjekt er nevnt flere ganger under samme navn.
20 £18 Melleby-Momarken, tre prosjekter pa E6 i Stjordal, E6 Jaktoya, Rv. 3 Asta Bru,
Rv. 4 Lygna sor og E6 Serkjosfjellet.

2l Disse er E8 Serbotn-Laukslett og E8 Atkomst Tromse havn, Breivika. Begge er
innenfor programomride «A», som stir for «Annet».
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e Rv. 4 Gran-Jaren (nevnt i NTP) finnes ogsd som «Rv. 4 Roa-Gran-
Jaren» (ikke anbefalt). Det er uklart i hvilken grad dette er samme
prosjekt.

e I regnearket er hele prosjektet «Ev 6 Ringebu sor - Otta» anbefalt. 1
NTP er «E6 Frya-Sjoa» anbefalt, «<E6 Sjoa - Otta» anbefalt innenfor
ramme okt med 20 prosent» og Ringebu sor — Frya ikke nevnt.

Prioritering

Prioritering kan i anbefalingen av disse prosjektene méles langs to dimensjoner
— hvilken budsjettramme som skal til for at prosjektet blir realisert, og om
prosjektet skal realiseres i forste (2014-2017) eller andre del (2018-2023) av
NTP-perioden.

I Tabell 7-1 viser vi hvor mange prosjekter som er anbefalt gitt storrelsen pa
NTP-ramma??, Nar ramma er 45 prosent hoyere enn gjeldende ramme, er 125
av de 220 prosjektene anbefalt. Antallet prosjekter som blir anbefalt startet opp
1 forste del av planperioden, oker ogsa nar ramma oker. Dette skyldes forst og
fremst at prosjekter som allerede er inne med lavere ramme, blir anbefalt
realisert tidligere ndr ramma oker.

22 Fem prosjekter er oppgitt som anbefalt innenfor gjeldende NTP-ramme, men ikke
nar ramma oker med 20 prosent eller 45 prosent. Vi har antatt at disse ogsa er anbefalt
innenfor ekte rammer. Sannsynligvis er dette riktig, med mindre etatene velger bort
noen prosjekter nar de fir nok midler til 4 prioritere andre.
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Tabell 7-1. Anbefalte prosjekter og oppstarttidspunkt gitt ulike NTP-rammer

NTP-ramme
Oppstartstidspunkt Gjeldende @kt med 20 % @kt med 45 %
1. delperiode 52 71 75
2. delperiode 3 14 50
Totalt 55 85 125

Av de 52 prosjektene som er anbefalt innenfor gjeldende NTP-ramme, og med
oppstart i forste del av planperioden, er mange sikalte bundne prosjekter.
Dette er prosjekter som er forutsatt startet opp for 2014, noe som innebzerer at
de har vert til politisk behandling. 36 av prosjektene er ifolge databasen slike
prosjekter.

Fordeling mellom regioner

Alle prosjektene har informasjon om hvilken region de befinner seg i. I Figur
7-1 ser vi fordelingen av budsjettmidler mellom regioner for hver grad av
prioritering, og i Figur 7-2 ser vi tilsvarende fordeling for antall prosjekter.
(Dette er tilsvarende figurer som den vi viste for riksvegkorridorene i kapittel
5.) Vi ser at det finnes prosjekter for betydelige summer blant de prosjektene
som ikke er anbefalt, med unntak av i Region midt. Dette gjelder spesielt i
Region vest, der de prosjektene som ikke er anbefalt innenfor noen rammer,
utgjor 35 milliarder kroner fordelt pd 42 prosjekter. Vi ser ellers at de anbefalte
prosjektene 1 Region nord er inndelt i mange enkeltprosjekter (22).

Region midt har en liten andel av budsjettramma, unntatt ndr vi ser pd
okningen til pluss 45 prosent av gjeldende ramme. Region ost far en hoyere
andel ndr ramma oker med 20 prosent og Region vest far en hoyere andel nar
den oker med 45 prosent. Det siste skyldes 1 stor grad at Rogfast (en planlagt
27 kilometer lang tunnel under Boknafjorden og Kvitseyfjord) i Region vest
kommer inn i planen med denne ramma. Dette er et svart stort prosjekt og har
derfor betydning for andelen Region vest far.
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Figur 7-1. Fordeling av budsjettmidler i NTP per region for hver grad av prioritering
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Figur 7-2. Fordeling av antall prosjekter i NTP per region for hver grad av prioritering

At fordelinga ser noe forskjellig ut i de to figurene ovenfor, skyldes at
prosjektene ikke er like store i alle regioner. Prosjektene i Region sor og ost er i
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gjennomsnitt storre enn i de ovrige regionene. Tabell 7-2 under viser
forskjellene i anleggskostnad mellom regionene og mellom prosjekter med ulik
grad av prioritering. Vi ser at det generelt ikke er noen klar sammenheng
mellom storrelse og om et prosjekt blir prioritert. I Region vest er det en
tendens til at de storre prosjektene forst blir anbefalt hvis NTP-ramma oker,
mens i Region ost er det de minste prosjektene som kommer inn nar ramma
oker til +45 prosent.

Tabell 7-2. Gjennomsnittlig anleggskostnad (mill. kr) for hver region og grad av prioritering

Region
Anbefalt? Nord Midt Vest Ser Pst
Ja 479 464 807 1864 2214
Ramme +20% 487 355 1483 1911 2354
Ramme +45% 321 450 1568 1984 1233
Nei 583 219 842 983 1929

Prosjekter i ulike faser

Databasen har informasjon om hvilken fase prosjektene er i, dvs hvor
omfattende planlegging av prosjektet som er utfort. Dette er interessant 4 ta
hensyn til fordi fase trolig er viktig for 4 forklare hvilke prosjekter som blir
prioritert. I Tabell 7-3 viser vi fordelingen pa ulike faser. Utenom den spesielle
kategorien vedlikehold (V), viser vi fasene i synkende rekkefolge etter hvor
langt prosjektet har kommet. Vi ser at de fleste prosjektene som blir anbefalt,
har vart gjennom reguleringsplan (R) eller 1 hvert fall kommunedelplan (K),
mens det er faerre av disse blant de lavere prioriterte prosjektene.

Samtidig ser vi at det ikke er noen én-til- én-sammenheng her. Det finnes bade
prioriterte prosjekter som ikke har vart iglennom kommunedelplan, og
prosjekter som har vart igjennom reguleringsplan, men som likevel ikke blir
prioritert. Dette kan tyde pd at de som velger ut prosjekter, har et visst
handlingsrom.
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Tabell 7-3. Grad av prioritering for prosjekter i ulike faser

Fase
Anbe- Vedl. Anlegg Bygge- Reg. K.del- Fylkes- Utred- Totalt
falt? hold (A) plan (B) plan(R) plan delplan ning*
(V) (K) (F) (V)
Ja N 0 3 2 20 22 0 8 55
% 0,00 5,45 3,64 36,36 40,00 0,00 14,55 100,00
+20% N 0 1 1 4 8 1 15 30
% 0,00 3,33 3,33 13,33 26,67 3,33 50,00 100,00
+45% N 0 1 0 3 10 0 26 40
% 0,00 2,50 0,00 7,50 25,00 0,00 65,00 100,00
Nei N 1 0 1 13 16 1 63 95
% 1,05 0,00 1,05 13,68 16,84 1,05 66,32 100,00
Totalt N 1 5 4 40 56 2 112 220
% 0,45 2,27 1,82 18,18 25,45 0,91 50,91 100,00

*«Utredning» kan vaere konseptvalgutredning, behovsutredning eller rutevis utredning.

Det samme gjelder hvis vi ser pa nar prosjektene er anbefalt startet opp. Vi tar
da utgangspunkt i det oppgitte oppstartstidspunktet hvis ramma oker med 45
prosent. Som vist i Tabell 7-1 er imidlertid oppstartstidspunktet det samme for
mange av prosjektene ogsd med ramme okt med 20 prosent. Tabell 7-4 under
viser at det at prosjektet har vart giennom kommunedelplan og
reguleringsplan, ikke er en forutsetning for at det blir anbefalt startet opp 1
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forste del av NTP-perioden. 17 prosjekter som ikke har vart gjennom disse
fasene, er anbefalt oppstart i forste delperiode.??

Tabell 7-4. Anbefalt oppstartstidspunkt (NTP-ramme gkt med 45 prosent) for prosjekter i
ulike faser

Fase
Oppstartstidspunkt  Vedl.  Anlegg Bygge- Reg. K.del- Utred- Totalt
hold (A) plan plan plan ning*
(V) (8) (R) (K) (V)

1. delperiode 5 3 0 26 24 17 75
2. delperiode 0 0 1 14 3 32 50
Totalt 5 3 1 40 27 49 125

*«Utredning» kan vaere konseptvalgutredning, behovsutredning eller rutevis utredning.
Lgnnsomhet

En rekke variabler i databasen sier noe om ulike nyttevirkninger av hvert
prosjekt, for eksempel nytte av spart reisetid eller faerre ulykker. Welde mfl.
(2013) finner ingen sammenheng mellom noen av disse og prioritering, detfor
har vi valgt 4 konsentrere oss om samlet lonnsomhet uttrykt ved netto nytte.2
Tabell 7-5 viser gjennomsnittlig netto nytte og netto nytte per budsjettkrone
(NNB) for de prosjektene som er anbefalt, for de som kommer inn med okt
ramme, og for de som ikke er anbefalt innenfor noen rammer. Store og svart
lonnsomme eller ulennsomme prosjekter vil sld mer ut pa gjennomsnittlig
netto nytte 1 kroner enn pa gjennomsnittlig NNB.

Som forventet ut i fra resultatene til Welde mfl. (2013), ser vi at de anbefalte
prosjektene ikke skiller seg ut som spesielt lonnsomme i forhold til resten. Vi
ser til og med at det ikke er veldig stor forskjell mellom de som er anbefalt
innenfor gjeldende ramme, og de som ikke er anbefalt innenfor zoen rammer.

23 Tre av disse har anbefalt oppstatt i forste del av planperioden med gjeldende N'TP-
ramme. Dette gjelder «Rv 22 Kjeller x fv120 — Lillestrom», «E136 Vigstrandtunnelen»
og «Hesseng - Riksgrense Russland».

24 Samfunnsekonomiske analyser er omtalt i kapittel 2.3
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De prosjektene som kommer inn ndr ramma oker med 45 prosent, har hoyest
beregnet lonnsomhet.?>

Tabell 7-5. Beregnet Isnnsomhet for prosjekter for ulike grader av prioritering

Anbefalt? Netto nytte NNB* Antall Sum kostnad
(mill. kr) (mill. kr)
Ja -98 452 -0,20 55 51141
Ramme +20% -346 510 -0,26 30 36 269
Ramme +45% 118 245 -0,03 40 44701
Nei -133 691 -0,23 95 87417
Total -108 096 -0,19 220 219528

*Gjennomsnittlig NNB per prosjekt (ikke samlet NNB for hver kategori)

I Tabell 7-6 viser vi tilsvarende tall ogsa fordelt pa vegregioner. Her ser vi at
det i Region ser er en viss tendens til at de lonnsomme prosjektene blir hoyere
prioritert. Delvis gjelder dette ogsa i Region nord, men kun for netto nytte i
kroner. I Region midt er bildet mer uklart, og i vest og ost er det narmest en
motsatt sammenheng. I underkapittel 7.2 underseker vi hvor sterke disse
sammenhengene er, ogsd nir vi tar hoyde for andre forskjeller mellom
prosjektene.

Vi ser ogsd at Region nord har lavest gjennomsnittlig leannsomhet blant
prosjektene sine generelt, malt ved NNB. Region ost har imidlertid noen store
og (beregnet) ulonnsomme prosjekter, noe som gjor at denne regionen har
lavest gjennomsnittlig netto nytte malt i kroner.

2> Rogfast er et stort prosjekt med hoy beregnet netto nytte som slar mye ut pa
gjennomsnittlig netto nytte i kroner for de prosjektene som kommer inn med denne
ramma. Vi ser imidlertid at ogsa gjennomsnittlig NNB er hoyere for disse prosjektene.
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Tabell 7-6. Gjennomsnittlig Isnnsomhet for hver vegregion og grad av prioritering

Region
Anbefalt? Nord Midt Vest Ser Pst
Ja Netto nytte (mill. kr) -139,8 16,5 -86,7 728,4 -1032,4
NNB* -0,59 0,11 -0,05 0,51 -0,34
Ramme Netto nytte (mill. kr) -325,0 -201,1 47,1 -302,7 -755,0
+20% NNB* -0,54 -0,49 0,28 -0,25 -0,17
Ramme Netto nytte (mill. kr) -262,2 60,5 828,9 -551,8 -360,0
+45% NNB* -0,90 -0,14 0,51 -0,24 -0,24
Nei Netto nytte (mill. kr) -365,0 -144,0 171,0 -499,0 -441,1
NNB* -0,58 -0,61 -0,06 -0,33 0,05
Total Netto nytte (mill. kr) -256,0 -58,8 238,4 -152,8 -624,8
NNB* -0,60 -0,30 0,07 -0,07 -0,12

*Gjennomsnittlig NNB per prosjekt (ikke samlet NNB for hver kategori)

I Tabell 7-7 under viser vi hvordan lennsomheten varierer mellom prosjekter
etter hvorvidt trafikkberegningene er gjort under antakelse om bompenger. Vi
ser at den klareste forskjellen mellom prosjektene er storrelsen. Den relative
lonnsomheten, mélt ved NNB, er omtrent lik for prosjekter med og uten
bompenger. Blant prosjekter der det er uklart hvordan beregningene er gjort
(«vet ikke»), er det noen smi prosjekter med hoy NNB som trekker opp
giennomsnittlic NNB, men 1 liten grad gjennomsnittlig netto nytte.

Tabell 7-7. Gjennomsnittlig Isnnsomhet og prosjektstgrrelse for ulike antakelser om
bompenger

Bompenger antatt i Netto nytte NNB* Kostnad (mill. Antall
trafikkberegningene? (mill. kr) kr)

«Ja» -383,61 -0,29 2 100,08 16
«Nei» -80,03 -0,20 895,43 190
«Vet ikke» -174,16 0,09 1461,93 14
Total -108,10 -0,19 1019,09 220

*Gjennomsnittlig NNB per prosjekt (ikke samlet NNB for hver kategori)
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Muligheter for statistisk analyse

Databasen inneholder mange variabler, men ikke alle egner seg like godst til
bruk i statistiske analyser. Regioninndelingen egner seg ganske godt, i og med
at alle regioner har et visst antall prosjekter. Hvis vi skulle sett pd enkeltfylker
eller riksvegrutene, ville noen av disse hatt svert £ prosjekter (se vedlegg D).
Et annet alternativ hadde vaert 4 se pa egenskapene til omradene prosjektene
berorer (for eksempel folketall eller grad av bebyggelse), men 111 av
prosjektene mangler opplysninger om berorte kommuner. Vi har ikke prioritert
a innhente slike opplysninger innenfor rammene av dette prosjektet.

De fleste av de andre variablene utgjor en komponent i den
samfunnsekonomiske analysen, for eksempel spart tid, ulykker eller utslipp.
Welde mfl. (2013) har allerede sett pé flere av disse uten 4 finne noe klart
monster, si vi vil konsentrere oss om samlet lonnsomhet.

Av de ovrige opplysningene synes hvilken fase prosjektet er i, 4 veere viktig
(Tabell 7-3). En annen interessant opplysning er om trafikkberegningene er
gjort med forutsetning om bompengefinansiering.?¢ Vi lar denne variabelen ha
verdien én hvis det er oppgitt at dette er tilfelle, og null ellers (inkludert «vet
ikke»). Tabell 7-8 viser deskriptiv statistikk for de variablene vi vil bruke i de
statistiske analysene. Som vist tidligere, varierer netto nytte per budsjettkrone
(NNB) en del mellom regioner, og ogsa sterkt innad i hver region
(standardavvik mellom 0,51 og 0,88).2” Omtrent en fjerdedel av prosjektene
har vert gjennom kommunedelplan og en ny fjerdedel ogsé reguleringsplan.
Gjennomsnittlig bompengeandel er bare én prosent.

Tabell 7-8. Deskriptiv statistikk for variabler brukt i analysen

26 Det finnes ogsd en vatiabel som heter «Bompengeandel fra EFFEKT». Denne er
null for de aller fleste prosjekter, ogsa for de fleste av de der det er oppgitt at
trafikkberegningene tar hensyn til bompenger.

27 NNB pa mindre enn minus 1 tilsier at samfunnet ikke fér igjen noe av kostnaden
ved prosjektet, men tvert imot taper enda mer. Prosjektet som har beregnet NNB lik -
1,37 er Rv2 Slomarka-Kongsvinger. Sju andre prosjekter har NNB som er sd vidt
under -1.
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Variabel Obs. Gj. Snitt Std. avvik Min Maks
NNB 220 -0,19 0,78 -1,37 2,70
NNB, Nord 52 -0,60 0,51 -1,04 1,89
NNB, Midt 33 -0,30 0,57 -0,95 1,34
NNB, Vest 72 0,07 0,88 -1,06 2,70
NNB, Sgr 29 -0,07 0,79 -0,98 2,24
NNB, @st 34 -0,12 0,78 -1,37 1,79
Reguleringsplan* 220 0,23 0,42 0 1
Kommunedelplan* 220 0,48 0,50 0 1
Bompenger i beregn.* 220 0,07 0,26 0 1

*Variablene har verdi lik null eller én. Gjennomsnittet gir dermed andelen med verdi lik én.

7.2 Statistiske analyser

I dette delkapitlet vil vi ved hjelp av statistiske sannsynlighetsmodeller studere
betydningen av noen utvalgte faktorer pa sannsynligheten for at et prosjekt blir
prioritert. Dette gjor vi for 4 kunne si noe om hvor sterke sammenhengene er,
og for 4 kunne se hvilke sammenhenger som holder, ndr vi tar hensyn til flere
ulike faktorer samtidig.

En sentral motivasjon for dette er 4 finne ut om samfunnsekonomisk
lonnsomhet har storre betydning for prioriteringen av prosjekter nar vi tar
hoyde for andre hensyn. Det at det ikke er en sammenheng mellom
lonnsomhet og prioritering pa overordnet niva slik Welde mfl. (2013) finner, betyr
ikke at det ikke kan veere en sammenheng nidr myndighetene velger mellom
prosjekter som er mer «like» med hensyn til andre egenskaper. Hvilke andre
hensyn som har betydning, er imidlertid ogsd interessant i seg selv.

Metode og mal pa prioritering

Vi har brukt tre ulike mal pa hvorvidt et prosjekt er prioritert. Blant disse,
fokuserer vi mest pa det forste:

1. Prosjektet er anbefalt innenfor gjeldende NTP-ramme

2. Prosjektet er anbefalt innenfor gjeldende NTP-ramme, eller nar
ramma oker med 20 prosent
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3. Prosjektet er anbefalt innenfor gjeldende NTP-ramme, eller nar
ramma oker med 20 eller 45 prosent.

Alle de tre mélene er definert slik at et prosjekt enten er prioritert eller ikke
(binzre utfall). Alternativt kunne vi sett pa grad av prioritering, og konstruert et
mil som fanger opp dette. Dette krever litt mer avanserte modeller?, og
resultatene ville ikke sagt oss sd mye mer enn ndr vi ser pd hver type
prioritering for seg. Det forste malet gjor det 1 tillegg lettere 4 sammenlikne
med resultatene til Welde mfl. (2013).

At utfallet er enten eller, gjor at vi kan bruke sdkalte binomiale logitmodeller til
4 undersoke den statistiske sammenhengen mellom ulike hensyn og
sannsynligheten for at et prosjekt blir valgt. I disse modellene spesifiserer vi
ikke sammenhengen mellom egenskapene og sannsynligheten for a bli
prioritert direkte. I stedet tenker vi oss at hvert prosjekt har en «aytte» U; som
avhenger av hver egenskap Xj pluss et restledd &;. Restleddet representerer
«tilfeldighet», altsd andre egenskaper eller forhold som vi ikke har kontrollert
for.

Ui = +Z7=1ﬁ]X] + &

Hver egenskap / har en nytteparameter f§j som sier hvor mye egenskapen
bidrar til nytten. Antakelsen er at prosjektet blir prioritert hvis den samlete
«aytteny av disse egenskapene pluss restleddet overstiger et visst niva
(konstantleddet @).

Mal pa lgnnsomhet

Selv om vi tar metoden for nyttekostnadsanalysene for gitt, er det flere mulige
mil pd samfunnsekonomisk lennsomhet som kan brukes i analysene. Vi er i

utgangspunktet ikke interessert i hvilket mal som ville vaert det teoretisk riktige
dersom en skulle prioritere mellom prosjekter kun etter lonnsomhet. Virt valg

28 Det naturlige ville da vaert 4 bruke en sakalt ordnet logit- eller probitmodell. Vi viser
resultater fra en slik modell i vedlegg D.

2 Noe av dette kan ogsa ses pa som ren tilfeldighet. Vi skal ikke gjore et forsok her pa
4 definere hva dette er, og si noe om hvorvidt det er relevant for prioritering av
vegprosjekter i N'TP.
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handler om hvilket mél pa lonnsomhet som best fanger opp de avveiningene
som blir gjort 1 praksis, dersom lonnsomhet overhodet spiller noen rolle. Tre
mal pa lennsomhet peker seg ut:

1. Lonnsomt/ulonnsomt: Fn mulighet er 4 bare skille prosjektene etter
hvorvidt netto nytten er positiv eller negativ. Nar lennsomhet
vurderes opp imot andre hensyn, virker dette urimelig. Hror lonnsomt
eller ulonnsomt prosjektet er, bor ogsa ha noe 4 si. Vi bruker derfor
ikke dette malet.

2. Netto nytte i kroner: Dette fanger opp hvor lennsomt prosjektet er.
Problemet er at resultatene kan bli vanskelige 4 tolke. Hvor mye oker
sjansen for at et prosjekt blir prioritert nir nettonytten oker med 100
millioner? Det at skalaen blir sd forskjellig for store og sma prosjekter
kan ogsa gi utfordringer i den statistiske analysen.

3. Netto nytte per budsjettkrone (NNB). Dette malet sier hvor mye mer
nytte samfunnet fir per krone brukt. Det er forholdsvis enkelt 4 tolke,
og skalaen blir mer lik for store og sma prosjekter.* Som nevnt i
kapittel 2.3 kan en prioritering etter NNB ogséd begrunnes teoretisk
ved at det gir hoyest nytte gitt en budsjettramme. Ulempen er at smé
prosjekter med hoy positiv NNB kan gjore store utslag i analysene selv
om de har liten betydning sammenliknet med de store prosjektene.

Basert pa droftingen over, har vi valgt 4 bruke NNB som mal pa lennsomhet.
Et mulig problem med dette er, som sagt, at sma prosjekter kan gjore store
utslag pa resultatene. Dette kan vare spesielt problematisk hvis det ikke er
noen klar praksis for nar et prosjekt skal deles inn i mindre delprosjekter. Vi
har tatt hensyn til dette ved 4 vekte prosjektene etter storrelse, malt ved
anleggskostnad (diskontert).! Dette er imidlertid heller ikke helt
uproblematisk, siden kostnad ogsa er en faktor som kan pavirke prioriteringa.
Vi viser derfor resultater bade nér vi ikke vekter, og nar vi vekter prosjektene
etter anleggskostnad.

30 McFadden (1976) fir bedre forklaringskraft (p?) i sine analyser nir han inkluderer
lonnsomhetsmil der nytte er uttrykt relativt til kostnad enn nar han inkluderer nytte og
kostnad malt i dollar.

31 Forsok med vekting etter budsjettkostnad ga liknende resultater, men lavere p?.
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Hvordan tolke resultatene?

I analysene onsker vi 4 se pd hvordan andre hensyn enn samfunnsekonomisk
lonnsomhet pévirker valg av prosjekter, og om lonnsomhet kan ha betydning
nér vi tar hoyde for disse. Tabellene 1 delkapittel 7.1 antyder at forskjeller
mellom regioner kan ha en del 4 si, for eksempel har Region nord generelt lav
lonnsomhet for alle grader av prioritering. En enkel méte 4 ta hensyn til dette,
er 4 inkludere en variabel som er lik 1 for prosjekter i den aktuelle regionen, og
null for resten, for alle regioner. Denne fanger opp alle forskjeller mellom
regionene som kan pavirke hvorvidt et prosjekt blir prioritert. P4 samme mite
kan vi inkludere slike «dummyvariabler» for om det er gjennomfort
kommunedelplan og reguleringsplan for det aktuelle prosjektet.

Vi inkluderer ogsa noen andre forklaringsvariabler som ikke er enten eller, men
kontinuerlige. Nir modellen inneholder flere forklaringsvariabler, mé effekten
av hver av disse tolkes som effekten gi## at alt annet er likt. Hvis vi for eksempel
kontrollerer for region, ma effekten av netto nytte per budsjettkrone tolkes
som betydningen av lennsomhet for om et prosjekt blir anbefalt over et annet
prosjekt 7 samme region.

I dataene har vi, som nevnt, ikke mange variabler som fanger opp andre
hensyn enn lennsomhet. Hvis vi hadde flere slike variabler og et stort nok
datamateriale, kunne vi i prinsippet kontrollert for alle andre hensyn. Muligens
ville dette okt sannsynligheten for 4 finne en klar effekt av lonnsomhet pa
prioriteringene. Men vi er ikke bare interessert i 4 vite om lonnsomhet har
betydning «nir alt annet er likt», vi er ogsa interessert i om lennsomhet har en
avgjorende betydning, og pa hvilket niva. Det er derfor nyttig 4 sammenlikne
modeller der vi ikke inkluderer noen andre variabler, og modeller der vi lar et
storre sett av ulike variabler forklare prioriteringene.

I de tilfellene der vi kontrollerer for forskjeller mellom regioner, blir modellen
n
Uri = ar + Br)NNB;; + Z BiZj + &
j=1

der 7 star for region og Z fi ’ene er andre egenskaper enn lennsomhet malt ved
NNB. B betyr at vi i noen tilfeller ogsa lar effekten av NNB variere mellom
regionet.
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Resultater

Tabell 7-9 viser resultatene for faktorer som forklarer prioritering innenfor
gjeldende ramme. Vi viser forst modeller med bare lonnsomhet (NNB) som
forklaring, for vi inkluderer andre mulige forklaringsvariabler.
Nyttekoeffisientene gir ikke direkte effekten av hver variabel pa
sannsynligheten for at et prosjekt blir anbefalt, denne ma beregnes for gitte
verdier av de ulike variablene.

Vi ser, som forventet, at det ikke er noen klar sammenheng mellom
lonnsomhet (NNB) og prioritering for alle prosjektene sett under ett (kolonne
1 og 5), i trdd med resultatene til Welde mfl. (2013). Sammenhengen er fortsatt
svak ndr vi kontrollerer for forskjeller i lonnsomhet mellom regioner (kolonne
2 og 6), og nir vi tar heyde for at prosjekter befinner seg pé ulike
planleggingsstadier og om beregningene er gjort under forutsetning om
bompenger (kolonne 3 og 7). Det betyr at selv nir valget stir mellom
prosjekter 7 samme region og pa samme planleggingsstadinm, ser ikke
samfunnsekonomisk lonnsomhet ut til 4 ha noen serlig betydning. I vedlegg D
viser vi at det samme ogsa gjelder nar vi tar hensyn til fordeling mellom
riksvegkorridorer.

I tillegg til at den estimerte effekten av lonnsomhet ikke er statistisk signifikant
forskjellig fra null, er ogsa verdien av estimatet lav. Det hoyeste punktestimatet
er 0,26. Dette gir oss ikke direkte okningen i sannsynligheten for prioritering,
men denne kan beregnes gitt bestemte verdier pa de andre variablene.3?
Estimatet pa 0,206 tilsier at en gkning i NNB pa 0,1 bare gker sannsynligheten
for at prosjektet blir anbefalt med 0,4 prosentpoeng.®

32 Dette skyldes at logitmodeller er ikke-linezre. Hvor mye en okning i en vatiabel
bidrar til sannsynligheten for et utfall, avhenger av verdien pd denne og andre
variabler.

3 Dette er marginal effekt gitt at verdien pd de ovrige variablene er lik gjennomsnittet
for utvalget.
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Tabell 7-9. Faktorer som forklarer om et prosjekt blir prioritert innenfor gjeldende NTP-
ramme. (Robuste standardfeil i parentes. * p < 0.1, ** p <0.05, *** p <0.01)

Ikke vektet Prosjekter vektet etter stgrrelse
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)
NNB -0,03 0,22 0,26 -0,07 0,14 -0,06
(0,21) (0,23) (0,23) (0,38) (0,35) (0,31)
NNB, -0,07 1,21
Nord
(0,53) (1,10)
NNB, Midt 1,22 0,19
(0,78) (0,99)
NNB, Vest -0,24 -0,95"
(0,40) (0,51)
NNB, Sgr 1,09™ 0,93"
(0,44) (0,46)
NNB, @st 0,25 -1,56"
(0,85) (0,94)
Nord 1,15™ 1,19™ 0,99 0,84 0,52 1,85
(0,54) (0,61) (0,72) (0,76) (0,92) (1,04)
Midt -0,11 -0,22 -0,06 -0,02 0,04 0,75
(0,63) (0,72) (0,80) (0,80) (0,96) (1,04)
Vest -0,31 -0,33 -0,30 -0,75 -0,66 0,15
(0,54) (0,64) (0,68) (0,86) (0,84) (0,91)
Ser 0,38 0,76 0,67 0,46 1,24 1,90"
(0,59) (0,79) (0,89) (0,76) (0,95) (1,10)
Reg. plan. 0,78" 0,81 1,73 1,43
(0,46) (0,48) (0,71) (0,77)
Kom. 2,12 2,05 2,58 2,58
delplan. (0,48) (0,48) (0,81) (0,86)
Bomp. i -0,99 -0,93 -1,16 -1,19
beregn. (0,80) (0,83) (1,04) (1,11)
Konstant -1,10"" -1,33"" -2,85"" -2,81"" -1,177 -1,17" -3,59"" -4,18""
(0,16) (0,43) (0,67) (0,72) (0,27) (0,58) (0,85) (1,00)
Obs. 220 220 220 220 220 220 220 220
Pseudo-R? 0,000 0,051 0,237 0,256 0,000 0,044 0,310 0,350
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Nir vi derimot lar betydningen av lonnsomhet variere mellom regionene
(kolonne 4 og 8), er det en positiv og statistisk signifikant sammenheng i
Region sor. Det kan altsd se ut til at lonnsomhet oker sannsynligheten for at et
prosjekt blir prioritert blant prosjektene i denne regionen. Dette gjelder uansett
om vi vekter prosjektene etter storrelse eller ikke. Estimatet pa 1,31 i kolonne 4
tilsier at sannsynligheten for at et prosjekt blir prioritert oker med 1,7
prosentpoeng hvis NNB oker med 0,1.3* Selv i denne regionen, er effekten
altsd ikke voldsomt sterk, men siden lennsomheten varierer ganske mye
mellom prosjekter innad 1 hver region (se tabell 7-6), er den ikke helt
ubetydelig.

I Region vest er den beregnete sammenhengen mellom lennsomhet og
prioritering negativ, og nar vi vekter prosjektene etter storrelse (kolonne 8) er
den ogsa statistisk signifikant. For de andre regionene er resultatene mindre
klare. Om resultatene reflekterer at en i NTP-prosessen faktisk prioriterer
annerledes mellom prosjekter i Region ser enn i de andre regionene, er et
dpent sporsmdl.

I Tabell 7-10 og Tabell 7-11 viser vi tilsvarende resultater nar vi, som
«anbefalty, regner med ogsa de prosjektene som er inkludert i NTP-ramme nar
denne gker med henholdsvis 20 og 45 prosent. Modellene er ellers de samme
som ovet.

Vi ser at disse resultatene stotter godt opp under funnene over:
Sammenhengen mellom lennsomhet og prioritering for Region sor blir svakere
nér vi inkluderer prosjekter anbefalt innenfor de okte rammene, men er fortsatt
positiv. Sammenhengen for Region vest er negativ ogsa nér vi inkluderer at
ramma oker med 20 prosent, og er fortsatt uklar nir ramma oker med 45
prosent. I Region midt har mer lonnsomme prosjekter storre sannsynlighet for
4 bli anbefalt innenfor ei NTP-ramme okt med 45 prosent. I Region ost og
nord er sammenhengen svak for alle grader av prioritering.

3 Dette er marginal effekt for et gjennomsnittlig prosjekt i Region sor.
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Tabell 7-10. Faktorer som forklarer om et prosjekt blir prioritert innenfor NTP-ramme gkt
med 20 prosent. (Robuste standardfeil i parentes. * p<0.1, ** p < 0.05, *** p <0.01)

Ikke vektet Prosjekter vektet etter stgrrelse
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)
NNB -0,09 0,14 0,17 -0,28 -0,05 -0,21
(0,18) (0,20) (0,19) (0,35) (0,30) (0,30)
NNB, Nord 0,13 0,31
(0,55) (0,99)
NNB, Midt 0,14 -1,28
(0,69) (0,78)
NNB, Vest -0,04 -0,83™
(0,28) (0,42)
NNB, Sgr 0,81" 0,79
(0,44) (0,50)
NNB, @st 0,13 -0,25
(0,48) (0,89)
Nord 0,54 0,51 0,49 0,07 -0,27 0,06
(0,46) (0,51) (0,60) (0,63) (0,88) (1,01)
Midt -0,17 -0,14 -0,14 -0,30 -0,13 -0,30
(0,50) (0,59) (0,60) (0,68) (0,85) (0,78)
Vest -0,97°" -1,03™ -1,00™ -1,19° -1,13 -0,99
(0,45) (0,50) (0,50) (0,72) (0,83) (0,79)
Sor -0,26 -0,01 0,00 -0,20 0,24 0,27
(0,51) (0,60) (0,64) (0,68) (0,77) (0,79)
Reg. plan. 0,74 0,74 1,65 1,48"
(0,49) (0,50) (0,82) (0,86)
Kom. 1,36™" 1,32" 1,71 1,72"
delplan. (0,37) (0,38) (0,69) (0,71)
Bomp. i -0,84 -0,80 -0,66 -0,51
beregn. (0,68) (0,70) (0,85) (0,95)
Konstant -0,48"" -0,22 -1,06™ -1,05™ -0,40 0,02 -1,39° -1,40°
(0,14) (0,35) (0,44) (0,44) (0,25) (0,48) (0,80) (0,77)
Obs. 220 220 220 220 220 220 220 220
Pseudo-R? 0,001 0,049 0,161 0,166 0,007 0,048 0,258 0,281
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Tabell 7-11. Faktorer som forklarer om et prosjekt blir prioritert innenfor NTP-ramme gkt
med 45 prosent. (Robuste standardfeil i parentes. * p < 0.1, ** p < 0.05, *** p <0.01)

Ikke vektet Prosjekter vektet etter stgrrelse
&) @) 3) (4) (5) (6) () (®)
NNB 0,11 0,30 0,34 0,01 0,09 0,02
(0,19) (0,21) (0,20) (0,40) (0,38) (0,39)
NNB, Nord -0,17 0,39
(0,50) (0,91)
NNB, Midt 1,96" 3,37
(1,04) (1,22)
NNB, Vest 0,43 -0,08
(0,28) (0,58)
NNB, Sgr 0,61 0,48
(0,59) (0,91)
NNB, @st -0,16 -0,40
(0,49) (0,98)
Nord 0,34 0,30 0,03 -0,07 -0,22 0,12
(0,47) (0,50) (0,56) (0,64) (0,84) (0,91)
Midt 0,68 0,87 1,63™ 1,23" 1,72" 3,33
(0,53) (0,56) (0,82) (0,71) (0,82) (0,98)
Vest -0,76" -0,69 -0,68 -0,40 -0,09 0,05
(0,44) (0,46) (0,47) (0,68) (0,77) (0,76)
Ser 0,12 0,58 0,68 0,73 1,42" 1,62"
(0,53) (0,60) (0,62) (0,79) (0,79) (0,84)
Reg. plan. 0,08 0,16 0,54 0,38
(0,50) (0,51) (0,85) (0,88)
Kom. delplan. 1,29™ 1,17 1,74 1,72
(0,38) (0,39) (0,68) (0,69)
Bomp. i beregn. -0,84 -0,93 -0,35 -0,30
(0,69) (0,68) (1,01) (1,00)
Konstant 0,30™ 0,40 -0,24 -0,23 0,47" 0,43 -0,74 -0,82
(0,14) (0,37) (0,41) (0,41) (0,28) (0,50) (0,68) (0,67)
Obs. 220 220 220 220 220 220 220 220
Pseudo-R? 0,001 0,046 0,111 0,127 0,000 0,036 0,168 0,179
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I Tabell 7-9 finner vi ellers en klar ssmmenheng mellom hvilken fase
(planleggingsstadium) prosjektet er i og om det blir prioritert (kolonne 3, 4, 7
og 8). Omregnet til marginale effekter oker sannsynligheten for prioritering
med 25,9 prosentpoeng hvis prosjektet har vert gjennom kommunedelplan og
yttetligere 19,1 prosentpoeng hvis det har vart gjennom reguleringsplan.3s
Dette er en betydelig effekt, men det ser ikke ut til at planleggingsstadium alene
kan forklare hvilke prosjekter som blir valgt. Det ser heller ikke ut til at de
prosjektene der trafikkberegningene er gjort under forutsetninger om
bompenger, har hoyere sannsynlighet for 4 bli anbefalt. Hvis dette hadde vart
tilfelle, kunne vi muligens ogsa forventet at ssmmenhengen mellom
lonnsomhet og prioritering ble sterkere.

Gitt det moderate datautvalget pa 220 prosjekter, er det litt overraskende at
forskjellene mellom regioner nar det gjelder betydningen av lennsomhet, er
sdpass klare. Region sor skiller seg ut med en prioritering som til en viss grad er
1 trdd med den beregnete lonnsomheten for prosjektene. Om dette ogsa gjelder
for flere NTP-perioder, hadde vert interessant 4 undersoke.

Det bor presiseres at anbefalingene vi ser pa, er gjort pa sentralt nivd, ikke i
vegregionene. Odeck (1996) ser derimot pd anbefalingene fra de ulike
fylkesvegkontorene for disse ble slatt sammen til regioner. Han finner en
positiv signifikant effekt av lonnsomhet i Nordland, Vest-Agder, Aust-Agder
og Hedmark.

Som nevnt, er det mange hensyn vi ikke har kontrollert for her. For eksempel
kan hensynet til geografisk fordeling #nnad i hver region gjore at lonnsomhet
blir mindre viktig. Siden vi mangler informasjon om kommune for mange av
prosjektene, er det krevende 4 kontrollere for helt lokale forhold. I Tabell
D-10-1 1 Vedlegg D kontrollerer vi for befolkning og areal i det aktuelle fylket
(kolonne 1 og 4), og om prosjektet er i det fylket som har regionvegkontoret.
Dette pavirker resultatene lite.30

% De marginale effektene er basert pa resultatene i kolonne 4.

3 Nir vi inkluderer en dummyvariabel for hvert fylke, er ikke effekten av NNB 1
Region sor lenger statistisk signifikant (Tabell D-10-1). Fylkeseffektene blir imidlertid
svart upresise, siden det er fi prosjekter i hvert fylke.
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7.3 Diskusjon og oppsummering

I dette kapitlet har vi sett narmere pd databasen over prosjekter som er vurdert
inkludert i N'TP 2014-2023, og undersokt betydningen av ulike faktorer for om
et prosjekt blir anbefalt. Informasjonen om hvorvidt et prosjekt er anbefalt,
stemmer ikke for alle prosjekter, og noen prosjekter som er anbefalt mangler
informasjon om lennsombhet. Vi finner at:

e Region vest ser ut til 4 vaere den regionen som relativt sett utreder
mest. De prosjektene som ikke er anbefalt selv med okt NTP-ramme,
utgjor mer i denne regionen enn i de andre, bade malt i penger og
antall prosjekter.

e Det er ingen én-til-én-sammenheng mellom hvilken planleggingsfase
prosjektet er i og om det blir anbefalt. Noen prosjekter blir anbefalt
innenfor gjeldende ramme selv om de ikke har vert gjennom
regulerings- eller kommunedelplan, og mange blir ikke anbefalt selv
om de er har vart igjennom begge typene plan.

e Beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet ser ikke ut til 4 ha noen
betydning for prioriteringen pa et overordnet niva. De prosjektene
som ikke er anbefalt i det hele tatt (selv med okt NTP-ramme), er i
gjennomsnitt bare marginalt mer ulennsomme enn de som er anbefalt
med gjeldende ramme.

e Selv hvis vi ser pa valget mellom prosjekter i samme region og pa
samme planleggingsstadium, ser betydningen av lennsomhet ut til 4
vare nermest ikke-eksisterende.

e Nir valget stir mellom prosjekter innad 1 Region sor, ser lonnsomhet
ut til 4 ha betydning. En okning pa 0,1 i netto nytte per budsjettkrone
(NNB) gir to prosentpoeng hoyere sannsynlighet for anbefaling.

e Innadide andre regionene er det ingen tegn til at hoyere lonnsomhet
gir hoyere prioritering, selv for prosjekter i samme planleggingsfase.

Resultatene er basert pa analyser av prosjektene som ble vurdert i forbindelse
med NTP 2014-2023. Videre studier basert pa data for flere planperioder kan
gi bedre innsikt i betydningen av regional fordeling for prioriteringen av
prosjekter.

Som pépekt tidligere, er ikke dette en beskrivelse av den faktiske

beslutningssituasjonen, men en analyse av hvilke faktorer som ser ut til 4
kunne forklare beslutningene. Resultatene gir for eksempel ikke grunnlag for 4
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si at prosjekter 1 Region ser i storre grad blir valgt ut etter lonnsomhetskriterier
enn prosjekter 1 de ovrige regionene. I casestudiene i de videre kapitlene ser vi
pé hvilke forhold beslutningstakerne sjol mener har betydning, og tolker
funnene ilys av de kvantitative trekkene.
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8 Studier av ti enkeltprosjekter

I dette kapittelet vil vi forst gi en oversikt over de ti valgte vegprosjektene, for
vi presenterer en kort beskrivelse av enkeltprosjektene. Basert pa de kvalitative
dataene vi har samlet inn om prosjektene, gir vi deretter igjennom forhold av
betydning for valg av prosjekt og forskjeller mellom prosjektene i distriktene
og i byomradene.

Som nevnt i metodekapittelet, har vi valgt case ut fra at de skiller seg fra
hverandre pa bakgrunn av felgende kriterier: hvor i landet de er (alle de fem
vegregionene er representert), prosjektstorrelse (belop), lonnsomhet (positiv
eller negativ netto nytte), finansiering (alene statlig eller ogsa
bompengefinansiering) og endringer i prioritering (prioritert opp, ned eller
holdt seg stabilt fra en planperiode til den neste). Sammenfatningen i dette
kapittelet vil inneholde betydningen av samfunnsekonomi, nasjonale mal og
hovedbegrunnelse for et prosjekt, prosjekthistorikk inkludert
interessekonflikter og eventuelle prioriteringsutfordringer samt
finansieringsform.

Tabell 8-1 pd neste side presenterer noen karakteriserende data om de ti
prosjektene vi har valgt. Halvparten av prosjektene kan karakteriseres 4 vacre i
distriktene (selv om Vigsbotn — Hylkje er 1 bynare strok). Vi presenterer disse
forst. Deretter presenterer vi fem prosjekter i byomrader, og prosjekter i
innfartsomréder til byer. Dette gir oss mulighet til 4 se nermere pa hvorvidt
ulike hensyn gjelder i forskjellige omrader i landet, slik Regjeringen har en
uttalt ambisjon om (se kapittel 2.1).

Tabell 8-1: Karakteristika ved de ti prosjektene vi har studert naermere
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8.1 Omtale av de ti prosjektene
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E6 Indre Kafjord, Rassikring/trafikk 800 5,8 990 N S 0/0 650/150

Nordnes- uT sikkerhet

Skardalen

E6 Grane, Eliminering av 2000 17 970 N S+A 150/300 0/0

Brattasen- uT darlig

Lien vegstrekning

E39 Gaular, Eliminering av 3000 9 470 N S 0/100 200/290

Draegebg- uT darlig

Grytas/ vegstrekning

Birkeland-

Sande

E39 Bergen, Eliminering av 21000 1,75 600 P S 0/150 180/0

Vagsbotn- uT darlig

Hylkje vegstrekning

E134 Hjartdal/ Eliminering av 1700 11,6 2000 N S 0/0 300/500

Gvammen Seljord, darlig

-Arhus uT vegstrekning;

innkorting

E39 Kristian- Bedre 45000 53 4000 N S+A 0/0 0/0

Gartner- sand framkommelighet

lokka- for alle trafikkslag

Breimyr-

krysset

Rv706 Trond- Bedre 2 800 N S+A 0/0 0/700

Sluppen- heim framkommelighet

Stavne for alle trafikkslag

E6 Bedre 14500 8,3 2500 P S+A 0/0 0/0

Jaktaya- framkommelighet 12400

Klett- for alle trafikkslag 0

Senter-

vegen

E16 Baerum Bedre 35000 3,5 3300 N S+A 0/0 1200/15

Sandvika- framkommelighet 00

Wagien for alle trafikkslag

Rv110 Fredrik- Bedre 28000 1,4 675 N S+A - 0/300

Simo- stad framkommelighet

Drebekk for alle trafikkslag

E6 Indre Nordnes - Skardalen

Den aktuelle vegstrekningen i Kafjord kommune apnet i 1975. Den har siden
apningen vart en utfordring pd grunn av rasfare. Vir informant karakteriserer
strekningen som en av Norges farligste, og hensikten med prosjektet er
rassikring forbi Nordnesfjellet og trafikksikkerhetstiltak giennom Lekvoll i
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Manndalen?’. Veganlegget vil bedre regulariteten, noe som lenge har vert et
sentralt krav fra naeringsliv og politikere. Hvis vegen er stengt, er det en lang og
tidkrevende omkjoring. Prosjektet er ikke dimensjonert for de aller storst
tenkelige skredene. Hvis det skulle gi et gigantisk fjellskred, i hele
Skibotndalen, ville det rasert sd mye at prosjektet ikke kunne dimensjoneres for
dette. Det ble lenge diskutert en lengre tunnel, noe hoyere opp i dalsiden. Den
ville blitt noe dyrere, men heller ikke denne lasningen ville sta klar av et
gigantisk ras. Lesningen med en kortere tunnel ble derfor valgt.

Olderdalen

Nordnesfjellet
R

Indre'Nordnes
Skardalen

Kostnadsoverslaget er pa 990 millioner kroner og prosjektet skal finansieres
med statlige midler og realiseres 1 forste firearsperiode. I stortingsmeldingen
om NTP 2014-2023 opplyses det (side 321) at «prosjektet har svakt negativ
beregnet samfunnsekonomisk nettonytte. Prosjektet er likevel prioritert fordi
regjeringen legger stor vekt pad 4 oke tryggheten for befolkning og naringsliv

3 http:/ /www.vegvesen.no/Europaveg/e6nordnesfjellet/ Fakta
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samt gi bedre forutsigbarhet for de viktige godstransportene pd E6. Et skred
kan stenge vegen for lang tid, og hindre helt nedvendige transporter av fisk og
annet godsy.

Prosjektet har vart 1 NTP-diskusjonene lenge. Kommunedelplan ble utarbeidet
11999/2000 og reguleringsplan vedtatt i juni 2011. Prosjektet har veert
argumentert sterkt for fra lokalt hold. Spesielt ordfereren har veart aktiv. Det
har ogsa vert viktig for prosjektet at det de senere arene, i media, har veart stor
oppmerksomhet rettet mot ras. Lokalt var det en overraskelse at E6 Langslett-
Serkjosen ble tatt fram for dette prosjektet.

Det er 3000 innbyggere i Kafjord kommune. Lokaltrafikken har ikke stor
betydning. Det er gjennomfartstrafikken som er det sentrale. ADT er om lag
800 kjoretoyer, og, som papekt ovenfor i sitatet fra stortingsmeldingen, er
netto nytte negativ til tross for at prosjektet innebaerer en innkorting i
veglengden. Beregninger viser nedgang i CO,-utslipp fra trafikken per 4r.

Bortsett fra tunnelinnslagene, er det ingen store inngrep i natur- eller
kulturmiljo i dette prosjektet. Klimasporsmal har ikke hatt noen spesiell
betydning i utviklingen av prosjektet eller i diskusjonen om dets
giennomforing, men det er en kjent sak at klimaendringer gir mer nedbor og

hyppigere ras.

De myke trafikantene er oftet lite oppmerksomhet. Det er en rasutsatt veg, og
nd bygges det en tunnel der myke trafikanter ikke fir tilgang. De blir derfor
sendt ut pa den gamle strekningen. De er imidlertid sveert fa.

E6 Brattasen - Lien

Prosjektet Brattisen — Lien omfatter bygging av E6 i ny trase vest for
tettstedene Trofors og Grane — 1 Grane kommune i Nordland - over en
strekning pa om lag 17 km, samt ombygging av lokalt vegnett. I prosjektet
inngar to korte tunneler pa 250 meter og to bruer for kryssing av Vefsna og
Svenningdalselva. Hensikten er 4 «bidra til 4 bedre hovedvegnettet pa
Helgeland gjennom 4 bygge bedre E6 mellom Brattisen og Lien. Strekningen
er en del av en lengre strekning med darlig standard pd E6 1 Grane
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kommune».38 Prosjektet er ikke omtalt spesifikt i stortingsmeldingen om NTP
2014-2023, men det heter (side 312) at «Brattds — Lien er en del av prosjektet
Brenna — Brattis — Lien som er omtalt i Nasjonal transportplan 2010-2019».

N o/ 2) /4 8 Kilometer
\'\’sL.

Trofors

~RV 73'mot:Hattfjelldal

Iselva
\ 7

Syenningsdal

Brattasen

%
/ rd

Den nye vegen blir om lag 2,5 kilometer kortere enn den gamle, og vegen
flyttes fra ostsiden til vestsiden av dalferet forbi Trofors. Det blir ogsa etablert
et nytt kryss for Rv 73 mot Hattfjelldal.

Det er 1 et gammelt veganlegg det na skal gjores radikale endringer i
vegstandarden - etter mange drs klattvis utbedring. Store deler av dagens
strekning har ikke midtstripe og vegen har darlig bereevne. Den er i det hele
ikke oppdatert slik en hovedveg som E6 bor vare, slik var informant uttrykker
det. Strekningen er ogsa ulykkesbelastet, selv om det er en lavtrafikkert veg;

38 http:/ /www.vegvesen.no/Europaveg/e6brattasenlien/Fakta
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ADT er knapt 2000. Framkommelighet er et hovedargument for anlegget; en
darlig, smal veg med nedsatte fartsgrenser pa deler av strekningen skal bli
bedre.

Prosjektet har en lang historie. Parsellen 14 inne i den rutevise planleggingen pa
1980-tallet, og det ble startet opp arbeid med kommunedelplaner. Arbeidet
stoppet imidlertid opp pga. innsigelser, og, sammen med en stram okonomi,
gjorde dette at prosjektet ikke ble prioritert i NVVP¥, P4 slutten av 1990-tallet
kom det initiativ fra neringsliv og lokalpolitikere om 4 fa gjort noe med vegen,
og SVV, som fagetat, foreslo igjen 4 prioritere denne strekningen. De ulike
akterene har vert enige om 4 ville ha veg, men har ikke kunnet enes om trasé.
Det har bidratt til en lang prosjekthistorie. Da arbeidet med kommunedelplan
forst startet opp, var det foreslatt om lag 30 ulike traseer.

Regulering av Brattisen-Lien ble vedtatt som kommunedelplan sommeren
2013, og etter klagebehandling stadfestet av Fylkesmannen i 2014. Det arbeides
nd med St.prp. som skal si noe om gjennomferingen, og prosjektet skal snart
gjennom KS2, som gjelder hele Helgeland sor.

Prosjektet har negativ netto nytte. Det er vanskelig 4 fa positiv netto nytte i
slike prosjekter®’, men det alternativet for prosjektet som ga best netto nytte,
ble anbefalt og valgt. Det anbefalte prosjektalternativet kommer ogsé godt ut
for ikke-prissatte konsekvenser som naermiljo og friluftsliv. Vegen er ogsa blitt
kortere — det gir mindre klimagassutslipp. Vegen er ogsi lagt bort fra
sentrumsstrok.

Begrunnelsen for og prioriteringen av Brattisen - Lien har endret seg fra NTP
2010-2019 til NTP 2014-2023. Mens en klassisk begrunnelse om dérlig
standard, og behov for 4 utbedre denne, ble gitt i forrige N'TP, blir prosjektet i
siste NTP sett i et storre perspektiv; hvordan endringer i hele
transportsystemet pa Helgeland kan bidra til at distriktet effektiviseres. I
forrige NTP stir det ogsa at Brenna — Brattdsen - Lien ville fi statlige midler
hvis man ikke ble enige om bompenger, mens det na er lagt opp til
bompengefinansiering av prosjektet.

¥ Norsk veg- og vegtrafikkplan
40 Prosjekter med store investeringer og forholdsvis liten trafikk
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Fire kommuner samt fylkeskommunen kom til enighet om bompengefinansiert
E6 1 Helgeland varen 2010. Bakgrunnen for enigheten var samarbeidet om
«Helgelandskrysset», som refererer til forbindelsen lenger nord mellom
Mosjoen, Mo 1 Rana og Sandnessjoen, og hvordan disse byene kan knyttes
bedre sammen. Nearingslivet og industrien ensket pendleravstand mellom
byene, samtidig som politikerne har innsett at disse byene kanskje vil matte
dele pa flyplass og sykehus i framtiden. Kort sagt; regionforstorring ble satt pa
agendaen.

Prosjektene 1 Helgelandskrysset omfatter E6 Helgeland nord og ser, samt
Brattisen - Lien. Bompengefinansieringen til Brattisen - Lien henger sammen
med bompengefinansieringen til Helgeland sor. Helgeland nord har fatt pa
plass bompengefinansiering gjennom St.prp. 55, mens St.prp. for Helgeland
sor og Brattisen - Lien gjenstir.

Etableringen av Helgelandskrysset, som et regionforsterringsprosjekt, har fort
til at Brattdsen - Lien i innevarende NTP er blitt flyttet etter Helgeland nord
og sor. Viare informanter var ikke sikre pa hva som var bakgrunnen for denne
omprioriteringen, men en drsak kan vare at E6 Helgeland nord og ser er
parseller der man skal bruke programomridemidler. I tillegg gar Brattasen —
Lien i nytt terreng, mens Helgeland nord og ser gir i eksisterende vegnett.
Fornying av eksisterende vegnett ble sett pa som det viktigste i NTP 2014-
2023.

Det er usikkert nar det blir byggestart for Brattdsen — Lien. Det blir forst klart
ndr St.prp. har veert behandlet i Stortinget. Det er imidlertid en forutsetning for
den lokale enigheten om bompengefinansiering at E6 Helgeland betraktes som
ett prosjekt, og at prosjektet star ferdig i 2020. For 4 klare dette ma prosjektet
starte 1 2015. Det ligger imidlertid ikke, ifolge etatenes forslag til N'TP, inne
bevilgning til prosjektet for i siste periode (2018-2023).

E39 Draegebg - Grytas og Birkeland - Sande

De to strekningene som utgjor prosjektet, er en del av stamvegen langs
Vestlandet — E39. Strekningen Birkeland — Sande dreier seg om omkjoringen
av tettstedet Sande, mens anlegget pa strekningen Draegebo — Grytas skal
erstatte en lavstandard vegstrekning med en veg i ny trasé sor for, og langs
Okslandsvatnet. Bakgrunnen for prosjektet er en eksisterende veg med darlig
standard hvor bredden er for liten til 4 etablere gul stripe. Det bygges ny veg
for 4 fa opp standarden pa en stamveg. Milene er 4 bedre framkommeligheten
og trafikksikkerheten samt fremme regional utvikling gjennom bedre
framkommelighet og reduserte transportkostnader. I stortingsmeldingen om
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NTP 2014-2023 heter det (side 24) at «det gjennomfores utbedringer pd E39 i
Sogn og Fjordane pa strekningene Draegebo — Grytis, Birkeland — Sande og
...». Pi side 127 heter det i samme melding at «<E39 i Sogn og Fjordane binder
sammen en rekke mindre byer og tettsteder. Ferjeavlosningstiltak og tiltak
mellom ferjeleiene vil ha betydning for 4 redusere reisetiden i fylket for den
gjennomgiende E39-trafikken. E39 Dregebo — Grytis, E39 Birkeland —
Sande, ... er eksempler pa tiltak mellom ferjeleiene som har betydning for bade
trafikksikkerhet og framkommelighet i fylket».

De to prosjektene bygges samlet som én entreprise, som i alt omfatter ni km
ny veg. Anleggsarbeidet startet opp i november 2013 og er planlagt ferdig
sommeren 2016. Prosjektet er del av en storre utbygging pa strekningen Lavik—
Skei. Strekningen er oppdelt 1 mange parseller av planleggingsmessige,
okonomiske og prioriteringsmessige grunner. Neste prosjekt videre nordover
er Bjorseth—Skei (11 km), og senere veg rundt/utenom Forde.
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Prosjektet er initiert gjennom lokalt press fra politikere og SVVs egne
prosesser med 4 bedre vegstandarden. Det har vart en positiv holdning til
prosjektet stort sett fra alle hold lokalt, enten de er brukere av vegen eller har
eiendom langs den. Omlegging rundt Sande har mott litt skepsis siden det kan
ramme overnattingsbedrifter og handel i tettstedet.
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Vegen har ADT rundt 3000 i det omradet hvor dette prosjektet er lokalisert,
med mye tungtrafikk. ADT er ved Sande prognostisert til 4250 i 2035 (side 28 i
KVU).

Utfordringene i prosjektet er ikke spesielle. Det er et prosjekt med veg i dpent
lende, en kort tunnel (800 meter) for 4 komme unna et rasutsatt omride, og
noen brukonstruksjoner. Prosjektleder presiserer at det ikke er tale om et
rassikringsprosjekt, men at en fant det mest hensiktsmessig, etter en
helhetsvurdering, 4 bygge tunnel i det konkrete omradet.

Prosjektet er statlig finansiert, og har negativ netto nytte, slik den stort sett er 1
alle slike prosjekter rundt om i landet med forholdvis lave trafikktall.

Prosjektet har viktige hensyn 4 ta til elver og vassdrag. Gaularvassdraget er
fredet, og det finnes derfor en egen plan for 4 ivareta vannkvaliteten. Det
foretas malinger kontinuerlig. Noen hus far stoytiltak, men samlet sett er
situasjonen at de aller fleste fir det stoymessig bedre. Klima er tatt i
betraktning ved at det planlegges for ekstremvar. Det er satt krav til bruene i
prosjektet om 4 takle en 200 drs flom. Det kraftige regnvzaret pa Vestlandet 1
oktober 2014 ga kanskje en slik situasjon, og prosjektet besto proven ved 4 ta
unna for vannet.

Nir ny veg etableres, blir gamlevegen kommunal veg for helt lokal biltrafikk og
for giende og syklende. Det bygges ogsa, som del av prosjektet, noen lenker
med ny gang- og sykkelveg for 4 skape sammenheng i dette nettet.

E39 Vagsbotn - Hylkje

Prosjektet bestir av en ny firefeltsveg i bydelen Asane i Bergen kommune fra
krysset mellom E39 og E16 1 Vagsbotn til Haukas naeringspark. Det er tale om
en ny vegstrekning pa 1750 meter med 600 meter tunnel (Eikdstunnelen).
Prosjektet gjor at E39 blir en kilometer kortere. Gjennomferingen av
prosjektet eliminerer en strekning pa E39, delvis gjennom tett bebyggelse, med
smal veg, mange kurver og mange ulykker. Langtransporten har ogsé hatt
framkommelighetsproblemer i omradet.
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Prosjektet er i stortingsmeldingen om NTP 2014-2023 karakterisert som
prosjekt under bygging, og det skrives (side 170) at «Eikastunnelen pa
strekningen Vigsbotn — Hylkje pa E39 fullfores i perioden 2014-2018». Det
medferer riktighet i og med at vegen ble dpnet sommeren 2014. Det er ikke
presentert nokkeltall og virkningsberegninger for prosjektet i
stortingsmeldingen. Netto nytte er imidlertid positiv som folge av stor trafikk
(ADT 21000), og at tunnelarbeidet medforer innkorting av kjort avstand. Det
har, ifelge var informant, ikke vaert diskutert bruk av bompenger.

Det har veert en lang prosess 4 fa prosjektet fram til realisering. Den startet
trolig da Nordhordlandsbrua ble etablert midt pd 1990-tallet.
Lokalbefolkningen pa Eikds opplevde da at de ble lovet tiltak i sitt omrade.
Den lokale oppfatningen er at dette er den delen av E39 med dérligst standard.
Nearmiljoet pd Eikds har minnet politikerne pa loftene fra 1990-tallet.
Kommunen har ogsd vart interessert i ny veg pd grunn av
rekkefolgebestemmelser om ikke 4 fa bygge pa regulerte arealer for ny veg er
framskaffet. Bade naringsarealer og store tomteomrader for boligbygging blir
byggeklare ved vegipningen.
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Prosjektet var inne i nasjonale transportplaner, men falt ut i en periode, og
kom inn igjen i NTP da Liv Signe Navarsete var statsrad (2005-2009) og fikk,
gjennom stortingsbehandlingen, inn i planen en rekke mindre prosjekter rundt
om i landet. Reguleringsplan ble etablert 1 2008, men den matte endres da den
ikke ble sikkerhetsgodkjent pa grunn av nye tunnelforskrifter. Dobbelt
tunnellop matte til.

Det aktuelle prosjektet skulle koste 180 millioner kroner, men endte pa 600
millioner. Hovedutfordringen har vaert 4 bygge samtidig som trafikken i
omrédet skulle avvikles.

E134 Gvammen - Arhus

E134 mellom Drammen og Haugesund over Haukeli er en av
hovedvegforbindelsene mellom Dst- og Vestlandet. Gjennom Telemark har
vegen flere steder darlig standard, med smal veg, krapp kurvatur og store
stigninger. Spesielt mellom Gvammen (Hjartdal kommune) og Arhus (Seljord
kommune) er det strekninger som gir betydelige utfordringer for
framkommeligheten vinterstid, som Ambjorndalen og Nutheimkleivene.
Gjennom Hjartdal og Flatdal er det ogsa en god del hus langs vegen og mange
avkjorsler.

Prosjektet innebzrer at E134 mellom Gvammen og Arhus legges i ny trasé i
vel 11 kilometers lengde; derav 9,4 km i tunnel. Tunnelen fir ett lop, med
tovegs trafikk. Omleggingen korter inn E134 med ca. 11 km.

Bedre framkommelighet er et viktig mél med prosjektet. Den nye vegen blir
tilnzermet flat (250 meter ferre hoydemeter), og vil redusere kjoretida betydelig
- for tunge kjoretoy med om lag 18 minutter. Nacringslivet er opptatt av
regularitet, og betalingsviljen er stor. Det ble gjort en undersokelse av mulighet
for bompengefinansiering, men en fant at det ikke var lennsomt — dette pa
grunn av hoye administrative kostnader og for lite trafikk. Prosjektets
styringsramme er vel 2 milliarder (2013-kr), og netto nytte er negativ.

Prosjektet gir bedre framkommelighet, er planlagt for 4 tilfredsstille krav om
universell utforming, og kortere og flatere veg og ble vurdert som positivt for
klimaet. Det forventes imidlertid mer trafikk og hoyere fart, forhold som begge
er negative for klima. Hoyere fart pa den nye strekningen kan vare negativt for
trafikksikkerheten. Det er sokt om tillatelse til strekningsmaling av fart i
tunnelen. Kulturminner, to gravhauger, er tatt hensyn til ved at vegtraseen er
justert litt, men vegen er fortsatt fort ganske ner gravhaugene. EUs
tunneldirektiv har gjort prosjektet dyrere enn opprinnelig anslatt.
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Prosjektet Gvammen-Arhus har vart ut og inn av ulike prosjektlister. Det
finnes i NVVP 1998-2007, men har senere vart ute av NTP-lister som folge av
uenigheter lokalt. Forsinkelser er forarsaket av uenighet om trasevalg;
lokalpolitikere i Bo onsker 4 fi vegen pa sin side av fjellet, mens lobbying fra
Haukelivegens venner hadde primart som mal 4 gjore vegen kortest mulig til
Haugesund, og var ikke sd opptatt av at vegen skulle ha en lokal funksjon. Selv
om traséen var ferdig konsekvensutredet 1 1998, ble ikke prosjektet prioritert i
NTP for etter at SVV hadde gjort en jobb for BTV#-samarbeidet hvor det
blant annet ble utredet hvilken side av Lifjell vegen skulle lokaliseres. Etter at
denne utredningen konkluderte, har alle gatt i takt, og har snakket prosjektet
fram. I Region sor har E18-utbyggingen i Vestfold vert prioritert pa grunn av

41 Buskerud-Telemark-Vestfold
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mer trafikk der, men etter hvert som denne utbyggingen narmer seg slutten, et
det klart for arbeider pa E134.

Prosjektet kunne ganske sikkert vaert kommet fram til finansiering tidligere
dersom lokale uenigheter hadde veert unngitt, og planarbeidene hadde vart
tilfredsstillende. Det foreld reguleringsplaner fra 2003, men prosjektet kom
likevel ikke med i NTP den gangen. De siste runder med reguleringsplaner ble
vedtatt i de to kommunene varen 2012, som folge av behov for 4 skape bedre
samsvar mellom trafikkmengder og vegklasse.

E39 Gartnerlgkka - Breimyrkrysset

Prosjektet bestdr i 4 etablere en firefelts veg i den sentrale delen av
Kristiansand nord for Kvadraturen og vestover. Bedre framkommelighet er
hovedmalet for prosjektet — for generell trafikk, for naringstrafikk, for
kollektivtrafikk (som stir i ko sammen med bilene) og for sykkel (prosjektet
skal videreutvikle sykkelekspressvegen). Et delmal er at kollektivtrafikken
overhode ikke skal hindres i rush. Prosjektet kommer imidlertid ikke til 4 fore
til stor overgang av trafikanter fra bil til kollektivtransporten, siden kapasiteten
for privatbilistene vil oke betraktelig. Det har ikke vaert planer om 4 gi to felt til
kollektivtrafikken. Vir informant papeker at biltrafikken trenger de fire feltene
for 4 fa flyt — ADT er 45000. Med firefelts veg vil det bli etablert god kapasitet,
og framkommeligheten vil vare god ogsa for kollektivtransporten.
Utfordringen for kollektivtransporten er kryssene, og her er det sikret egne
ramper for denne.

Som mange prosjekter, har ogsd dette en lang historie. Rundt 1990 ble det
bestemt at E18 skulle fores som en tangent til Kvadraturen (en bymotorveg).
Det var pd det tidspunktet mange tanker om 4 legge E18 i en stor ring utenfor
byen, men beslutningen ble en nzr tangent, begrunnet blant annet med at mye
av trafikken er lokal. God vegtilknytning til havna var ogsa viktig. Realisering
av veganlegget startet fra st inn mot Kvadraturen, og ferste del var ferdig i
2002.

Lokalvegens utforming videre vestover ble omstridt. Statens vegvesen Region
sor gikk for heybro, mens det lokalt ble ivret for tunnel av hensyn til bymiljoet.
Striden gikk helt til Samferdselsdepartementet (SD) som stottet kommunen og
gikk mot egen fagetat.

Konseptvalgutredning for hele transportsystemet i Kristiansandsregionen ble

godkjent i 2012 — med et ytre Ringveg-konsept. Denne vegen skulle komme
ndr det var behov for det, og en firefelts lokalveg, som er det prosjektet vi her
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omtaler, skulle etableres. Kommunedelplanen for anlegget fra 2007 skulle det
ikke gas videre med, blant annet pa grunn av mange kryss inne i fjell, losninger
som ikke lenger var like akseptert. Etter striden om heybro, som SD landet, og
KVU’ens anbefalte ringveg for fjerntrafikken, ble det mindre stoy, selv om det
er en stor veg i dagen som nd planlegges.

A cR

oy

N ==‘
: B\

A
=\
8
%)
Gartnerlgkka ¢
-q& 3 k 12
; ,/‘
/ o] J‘*

2 Kilometer
1

Hoybroa hadde vert det billigste 4 satse pad, men departementsvedtaket gjorde
at dette alternativet ikke lenger var aktuelt. SVV tok derfor ikke, i siste runde,
med hoybro som alternativ, selv om fylkeskommunen ensket det. Det var
utenkelig for SVV 4 utfordre kommunen pa nytt. Det 4 gd under Gartnerlokka
— en merkostnad pa 300 millioner kroner — er blitt godt mottatt.

Prosjektet har negativ netto nytte. Gartnerlokka-prosjektet er slik sett et godt
eksempel pa at andre forhold kan trumfe trafikkmengder — den viktigste
bidragsyteren til positiv netto nytte. I stortingsmeldingen om NTP 2014-2023
(Samferdselsdepartementet 2012) heter det (side 275/276):

Prosjektet har en negativ beregnet samfunnsokonomisk nettonytte. Progjeftet prioriteres
likevel fordi det er viktig for trafikkforholdene og miljoet i byen og atkomstforholdene til
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Kristiansand havn. Prosjektet gir ogsa bedre framkommelighet for kollektivtrafikken og
store reduksjoner i naringslivets transportkostnader.

Prosjektet er delvis bompengefinansiert som del av Samferdselspakke
Kristiansand. Det har vaert omtalt i NTP lenge, men har blitt stadig skjovet ut i
tid. Blant annet fordi ulike prosjekter i regionen skal inngd i en
bompengepakke, og sist ble denne ferdigstilt midt i striden om den aktuelle
vegen. Vigsbyedvegen ble da priotitert framfor E39 vestover fra Gartnerlokka.

Prosjektleder melder at prosjektet blir vesentlig dyrere enn det stir i NTP;
trolig opp fra 2,5 til 4 milliarder kroner — serlig den forste kilometeren er svart
kostbar. Den ble ganske sikkert underkalkulert i de forste planleggingsrundene,
ut fra et hip om at alt er enkelt; eller et bevisst enske om at alt skal vaere s
greit som mulig.

Byggestart vil bli 1 2018. Hvorvidt det skjer, avhenger av videre utvikling av
NTP, men ogsi pa de lokale prosessene. Den store utfordringen med
prosjektet vil vaere 4 fa trafikken avviklet 1 byggetida.

Rv706 Sluppen - Stavne

Dette er et prosjekt som forst og fremst dreier seg om a etablere ny Sluppen
bru pd Stavne. Prosjektet inngir 1 en storre utbygging for 4 fullfore det
overordnede hovedvegnettet rundt Trondheim. Gjennomgangstrafikken skal
fores utenom sentrum, og giende og syklende skal tilbys bedre forhold.

Det aktuelle prosjektet er redusert i omfang over tid til forst og fremst 4 gjelde
ny Stavne bru og tilknytningen av denne til eksisterende vegnett. Man har
kommet til at Oslovegen videre inn mot sentrum forelopig ikke gjores noe
med, og en har ogsa kuttet planen mot Stavne for 4 lette
reguleringsplanarbeidet. Noe arbeid er allerede gjort pd Stavne; blant annet
kryssing av jernbanen, og deler av lokalvegnettet er gjort om til bussgate og
gang- og sykkelveg.
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Prosjektet er del av Miljopakken*? i Trondheim*. Dets prioritering har trolig
flere rsaker. For det forste, hadde Sluppen bru store avviklingsproblemer.
Disse ble riktignok noe mindre da det ble etablert et betalingspunkt pa
Sluppen, noe som medforte at noe av trafikken fant andre veger. Sluppen bru
ble imidlertid konstatert 4 vaere i sa dérlig forfatning at noe matte gjores.

sikre trafikkavviklingen har ganske sikkert veert sveert viktig ved prioritering av
prosjektet, men ogsa ivaretakelse av syklistenes interesser har vart viktig.
Syklistene vil, ndr den nye brua er pa plass, fd den gamle brua mer for seg selv.

Det er sterke lokalpolitiske interesser bak prosjektet — uttrykt ved
kommunestyrevedtak og vedtak i fylkeskommunale organer. Det var stor
interesse for 4 realisere prosjektet Sluppen — Stavne allerede da Miljopakken

4 Miljopakken i Trondheim er et samarbeid mellom stat, fylke og kommune om
moderne bytransport. For informasjon, se http://miljopakken.no
4 Trinn 1 av denne ble godkjent av Stortinget i 2009, trinn 21 2013
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startet opp. Mantraet var: «Nar det innfores bompenger bor det skje noel»
Prosjektet er ikke inne med penger i NTP for 1 perioden 2018-2023, men det
arbeides lokalt for byggestart i 2016. Lokalt mener man at man har rdd til 4
finansiere prosjektet i tiden fram til staten kommer pa banen.

Det er beregnet to ars byggetid. Det innebarer ferdigstillelse sommeren 2018
om en far til byggestart sommeren 2016.

E6 Jaktgya - Klett - Sentervegen

Prosjektet gjelder en del av E6 sor for Trondheim, en veg med si vel nasjonal
som regional og lokal betydning, hvor det i dag er tofelts veg med varierende
trafikkbelastning langs strekningen - 14500 kjoretoyer i sor og 24000 kjoretoyer
inord - men med mye ko til tider og blant annet darlig trafikkavvikling i kryss.
Kapasiteten skal gkes ved bygging av firefelts veg. Det vil ogsd bedre
trafikksikkerheten. Gang- og sykkelveg er ikke en del av vegprosjektet, men
etableres 1 en annen trasé — finansiert som del av Miljopakken i Trondheim.

Regionbussene vil kjore EG, og deres stoppesteder vil vare ved avstikkere fra
hovedvegen. Det 4 finne gode kollektivlgsninger er alltid et kompromiss hvor
hensyn mi tas til de reisende som skal av og p4, og deres muligheter for 4
komme til og fra. Det er planlagt et kollektivtransportknutepunkt i krysset
mellom E6 og E39.

Prosjektet inngir som del av en oppgradering av E6 gjennom Ser-Trondelag.
Vegen lenger sor, mellom Melhus og Jaktoya, ble oppgradert i 2006. Nordover
fra Sentervegen er vegsystemet bra med unntak av det som skal foretas av
endringer ved Stavne bru (se foran). Strekningen Sentervegen — Tonstad (1,3
km) ble apnet i oktober 2013.

I stortingsmeldingen om N'TP 2014-2023 (side 302/303) papekes at
opprustningen av strekningen Jaktoya—Klett-Sentervegen

gir vesentlig bedring av sikkerbet og framkommelighet. Prosjektet har en positiv
beregnet samfunnsokonomisk netto nytte. Regjeringen legger vekt pa at en stor
flaskehals pa 26 blir eliminert, at det blir bedre forhold for kollektivtrafikk og
gang- 0g sykkeltrafikk, og at progjekiet er et prioritert prosjekt innenfor
Miljopakke Trondheinm.
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Prosjektet var ferdig regulert 1 2009. Forste del av prosjektet, Tonstad-
Sentervegen, er, som nevnt, bygget. For resten av prosjektet regnes det med
byggestart i 2015. Det pagar kvalitetssikring av byggeplanene for prosjektet
(KS2-behandling) nir dette skrives, og prosjektet er inne i statsbudsjettet 2014
med en bevilgning pa 200 millioner kroner.

Prosjektet har gjennom arene blitt nedskalert for 4 redusere kostnadene. Det
har blant annet medfort at et tredje felt i en lang motbakke er tatt bort, og det
har skjedd endringer i krysset E6/E39 hvor blant annet et toplanskryss mellom
E39 og en lokalveg er erstattet av et plankryss. I tabell 15.2 1
stortingsmeldingen om NTP 2014-2023 er det angitt et kostnadsanslag pa 2,5
milliarder kroner. Av dette foreslds knapt halvparten (1,2 milliarder kroner)
statlig finansiert.
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Det finnes i stortingsmeldingen en tabell med nokkeltall og
virkningsberegninger for prosjektet (tabell 15.32). Av denne framgar det at
prosjektet bidrar til okning i COs-utslippene fra trafikken (10600 tonn per ar)
og inngrep i dyrket jord (230 daa).

E16 Sandvika - Wgyen

Dagens E16 mellom Sandvika og Woyen i Baerum kommune er en av landets
mest trafikkerte tofelts veger med ADT 35000 kjoretoyer. E16 gir gjennom
Sandvika sentrum og representerer en betydelig bartiere og belastning lokalt.
Prosjektet er en videreforing serover av utbyggingen av den om lag 5 km lange
strekningen Woyen—Bjerum som ble dpnet som firefelts veg i 2009.
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Den nye strekningen, som er 3,5 km lang, er planlagt utbygd som firefelts veg i
tunnel (2,3 km) vest for Sandvika fra Kjerbo til Berumsvegen og videre som
veg i dagen (1,2 km) fra Berumsvegen til Voyenenga. Prosjektet omfatter i
tillegg en betydelig ombygging av lokalvegsystemet i Hamangomrédet 1
Sandvika, der dagens E16 fjernes og deler av «Sandvikaringen» rustes opp.
Nord for Hamang far dagens E16 funksjon som lokalveg, og som
omkjoringsveg nar vedlikehold eller hendelser gjor dette nodvendig. Ny E16
legger til rette for en utvikling av Sandvika som byomride, og reduserer lokale
miljoproblemer.

Prosjektet var forste gang framme i vegdiskusjoner tidlig pa 1980-tallet.
Reguleringsplan forela allerede i 1984, uten at det resulterte 1 utbygging. Det
var mye fram og tilbake gjennom mange ar til det ble etablert et
utredningsprogram og gjennomfort en konsekvensutredning i 2004. Den store
utfordringen var at man skulle koble sammen E16 og E18, og dermed skulle
ha et felles planarbeid for ssmmenkoblingen. Da et vedtak ble fattet om at
disse to vegprosjektene skulle planlegges uavhengig av hverandre, kom en
kommunedelplan pa plass i 2007, vedtatt i mars 2008. Deretter startet arbeidet
med reguleringsplan i august 2008, og denne ble vedtatt i 2011.

I statsbudsjettet er det satt av ca. 3,8 milliarder kroner til prosjektets 3,5 km
veg samt Sandvika-ombyggingen. Totalt i NTPs tidrsperiode 2014-2023 er det
lagt til grunn om lag 1,1 milliarder kroner i statlige midler til E16 Sandvika—
Woyen. Annen finansiering er antydet til knapt 2 milliarder kroner (tabell 15.2
side 246 i stortingsmeldingen). Det har vart betydelige kostnadsekninger over
tid. Kostnadsdrivende forhold er kompliserte fjell- og grunnforhold, noe en
ofte blir klar over underveis 1 prosessen. Det er ogsi et byprosjekt, med mange
vanskelige grensesnitt og mye trafikk som skal ivaretas i anleggsperioden.

Prosjektet vil forbedre vegnettet, oke framkommeligheten og
trafikksikkerheten, samt gi syklistene bedre forhold. Syklistene far en rute som
ikke lenger er delt med bussene. Kollektivselskapet Ruter er for ovrig en av
akterene i bildet som ikke er udelt forneyd. Selskapet onsket i
reguleringsplanen kollektivfelt, men dette er ikke imotekommet fullt ut.
Forslag om Bare buss pa den gamle vegen er ikke vurdert, fordi man trengte denne
vegen som omkjoringsveg.

Prosjektet berorer Sandvikselva, en viktig lokal fiskeelv. Anlegget vil bedre

forholdene i elva. Det vil ogsa gi mindre lokal luftforurensning, og
stoyskjerming for boliger vil bedre boforholdene.
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I stortingsmeldingen er det gjengitt nokkeltall og virkningsberegninger. Disse
viser betydelig reduserte CO»-utslipp (-14400 tonn) og ingen inngrep i dyrka
mark. Den samfunnsekonomiske nettonytten angis til -1,84 milliarder. P4 side
294 i stortingsmeldingen om NTP 2014-2023 heter det:

En forelopig og forenklet samfunnsokonomisk beregning viser at prosjektet ikke er
samfunnsokonomisk lonnsomt. Det bar vist seg vanskelig d giore en god beregning pga.
kompliserte trafikkforbold i omridet. Det arbeides derfor med nye beregninger som vil bli
omtalt nar prosjektet legges fram for Stortinget. Regieringen legger imidlertid vekt pa d
viderefore uthyggingen av 516 i Barum for d eliminere en flaskebals i trafikksystemet og
Jor d legge til rette for byutvikling og bedre miljo i Sandyika. Dette er ogsa i trad med
regjeringens prioritering av E16 som den viktigste vegforbindelsen mellom Ostlandet og
Hordaland/ Sogn og Fjordane. Uthyggingen gir gevinst ogsd for trafikk som velger rv7 eller
52

Prosjektet skulle startet opp i 2013/14. Tilgangen pd penger gjennom
Oslopakke 3 stoppet dette, men prosjektet startet opp pd nyaret 2015.

Rv110 Simo - @rebekk

Prosjektet innebaerer utbygging av innfartsvegen til Fredrikstad fra vest til
firefelts veg over en 1,4 kilometer lang strekning. Det er en strekning med ko i
rushtiden — ADT 28000 - og siktemalet er 4 bedre framkommeligheten for alle
transportformene. Ett felt 1 hver retning er planlagt forbeholdt kollektivtrafikk
og kjoretoy med minst to eller flere, sdkalt sambruksfelt*.

I stortingsmeldingen om NTP 2014-2023 heter det (side 255):

Progjektet har en negativ beregnet samfunnsokonomisk nettonytte. Regjeringen mener det
likevel er viktig d prioritere prosjektet fordi det inngdr i forslag til en bypakke for Nedre
Glomma som har som formal d redusere personbiltrafikfen giennom et bedre tilbud til
reisende med sykfkel og Rollektivtransport. Bypakken med alle tiltakene sett under ett har
en positiv beregnet samfunnsokonomisk nettonytte. Bypakken utvikles med grunnlag i
KV'U/KS1 for Transportsystemet for Nedre Glommaregionen som ble bebandlet av
regjeringen i 2012. Prioriteringen er betinget av at det blir tilslutning til et opplegg for delvis
bompengefinansiering av bypakken.

# http:/ /www.vegvesen.no/Riksveg/rv110seut
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Kostnadsanslaget er i 2014 675 millioner kroner; en betydelig okning fra
tidligere anslag pa 300 millioner kroner. Det finnes byggetekniske utfordringer
idet det er darlig grunn i omréadet i form av kvikkleire og bletmasser. Det
medforer at det blir et stort omfang av kalk/sement-peling for 4 stabilisere
grunnen. Grunnervervskostnadene er ogsd hoye langs vegen.

Det er utarbeidet en konseptvalgutredning for Nedre Glomma-regionen. Der
inngir Rv110 Simo-Orebekk som et 1. prioritetsprosjekt 1 Fredrikstad-
omradet. Reguleringsplanen ble vedtatt i oktober 2012. Det tas sikte pa
oppstart av prosjektet i 2015 og ferdigstillelse i 2017. Det arbeides i oyeblikket
pa forskutterte midler fra fylkeskommunen, blant annet midler til grunnerverv.
Det tas sikte pd at bompengeproposisjonen legges fram 1 2015 og at det er
bompengemidler som skal finansiere oppstarten av prosjektet. Om lag 40
prosent av prosjektkostnadene er antatt 4 skulle dekkes ved bompenger.

Prosjektet har stor oppslutning lokalt. Noen berorte grunneiere synes
selvfolgelig det hadde vert fint 4 fa beholde grunnen, mens andre er glade for
endelig 4 bli innlest. De har hort gjentatte ganger gjennom snart forti ir at noe
skulle skje pa denne strekningen. Det er ogsa generelt slik at noen er mot
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bompenger, og er av den grunn skeptiske. Det er imidlertid den eneste
motstanden prosjektleder har merket.

8.2 Forhold av betydning for valg av prosjekt

Nedenfor gir vi igjennom ulike forhold som, basert pa informasjonen fra de ti
enkeltstudiene, er av betydning for Statens vegvesen sitt valg av prosjekter. Vi
starter med 4 se pd hvordan informantene reflekterer rundt samfunnsekonomi.
Deretter nevner vi typiske hovedbegrunnelser for hvorfor et prosjekt er valgt,
etterfulgt av det nasjonale malet om 4 redusere klimagassutslipp og begrense
miljeskadelige effekter. Vi ser pé kjennetegn ved prosjekthistorikken og
eventuelle konflikter eller andre lokale prioriteringshensyn som er tatt. Til slutt
ser vi pd om, og eventuelt hvordan, finansiering av prosjektet har veert av
betydning.

Samfunnsgkonomi

Enkeltprosjektene viser at netto nytte /&4e¢ spiller en viktig rolle nar Statens
vegvesen skal prioritere mellom prosjekter i regionene. P4 sporsmil om
samfunnsekonomi er av betydning for valg av prosjekter i en bestemt region,
svarer en prosjektleder:

Vanskelig d svare pa, siden jeg ikke har sittet og sett prosjekter opp mot
hverandre. Men generelt har jeg vel ikfe, giennom mine ar i 1 egvesenet, folt at det
er netto nytte som ligger langt framme i vurderingene og samtalene. Og det gjor vel
ikfke noe, tenker jeg (intervju 12).

Det er rimelig 4 anta at dette «ikke gjor noe» henger sammen med at det et
behov for en viss standard pd veg overalt i landet — ogsd der hvor det ikke er
mange trafikanter, store tidsbesparelser eller gevinster i form av reduksjon av
antall ulykker (se for eksempel neste del om hovedbegrunnelse for et prosjekt).
En informant forteller om et prosjekt at «nettonytten er negativ, slik den stort
sett er i alle slike prosjekter rundt om i landet» (intervju 17). Samtidig papeker
en prosjektleder at «det er jo helst politikk [som avgjor hvilke prosjekter som
blir valgt|, men vi kostnadsregner litt» (intervju 18). Tilsvarende mener en
annen at det handler «vel s mye [om] de politiske malene som er satt» (intervju
15).

Flere setter ogsd sporsmalstegn ved regnemadten i de samfunnsekonomiske

analysene: «Etter det jeg forstar, foregir det vel en diskusjon om de métene 4
regne pd er gode nok (intervju 17). Enkelte papeker ogsa at det er lett 4
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manipulere trafikkmodellberegningene (intervju 11). Ingen av prosjektlederne
vi har snakket med, har skonomi som fagbakgrunn. De er ingeniorer.

Netto nytte er likevel av betydning. I de fleste prosjektene vi har sett nermere
p4, spiller netto nytte en rolle 1 valg av alfernativer innenfor et prosjekt:

Nir vi skal velge trasé, har netto nytte stor betydning. Men akkurat i
dette prosjektet ble netto nytte nedtonet for 4 oppna et estetisk
utseende. [...] I utgangspunktet er det ikke viktig at netto nytte skal
veere positiv. Det krever stort sett forkorting og mye folk [mange
trafikanter]. |...] [Dette] prosjektet er et godt eksempel pa at andre
forhold kan trumfe trafikkmengder, som er den viktigste bidragsyteren
til positiv netto nytte (intervju 11).

Hovedbegrunnelse for et vegprosjekt

Hovedbegrunnelsen for prosjektene sier noe om hva som vektlegges, nar
Statens vegvesen velger prosjekter. Det forste av de fire hovedmalene i NTP,
bedre framkommelighet (se kapittel 2.2), utpeker seg som den viktigste
begrunnelsen for hvorfor et vegprosjekt er initiert. Med unntak av én
prosjektleder som fremhever det andre hovedmalet i N'TP, trafikksikkerhet, for
framkommelighet, oppgir samtlige prosjektledere at framkommelighet er den
viktigste grunnen for ny veg. Framkommelighet omfatter ulike utfordringer, og
et skille kan trekkes mellom byrelaterte vegprosjekter og prosjekter i
distriktene.

I byomrader handler framkommelighet om &gproblematikk for generell trafikk,
neringstrafikk, kollektivtrafikk som stir i ke sammen med bilene, men ogsa
om 4 bygge opp under sykkelveger (intervjuene 11, 15, 16). En av
informantene forteller:

Det er en strekning som er en innfartsare med
Sframkommelighetsutfordringer. Det handler ikke forst og fremst om a lose
koproblemer, men legge il rette for d fi en vridning [til gronnere
transportmidler]. Men grunnen er at man har sittet mye i ko. Det skal
ivareta framommelighet for kollektivtransport, syklende og giende og
lose frammkommelighetsproblemer. Satsingen er pa kollektivtransport,
Syklende og gaende og trafikksikkerbet skal ivaretas. Trafikkveksten
skal begrenses i denne regionen og dette prosjektet skal bidra til dette
(intervju 15)
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En annen informant péapeker at «byutvikling har vaert et vesentlig temay
(intervju 16). I disse byprosjektene kommer ogsa noen tanker om det tredje
malet i NTP, om 4 begrense klimagassutslippene, til uttrykk. Imidlertid er det
diskutabelt om prosjektene faktisk kan bidra til dette (se neste del om klima).

I distriktene handler framkommelighet forst og fremst om 4 forbedre standarden
pé ofte eldre og svart darlige veger (intervju 12, 14, 17, 18). Informanter gir
uttrykk for at det er snakk om «en sart tiltrengt veg, hvor det er mye ulykker,
stigninger og kutver» (intervju 18), og at «den nye blir kortere og flat» (intervju
12). De nye vegene vil derfor ikke bare bedre framkommeligheten, men ogsa
fremme trafikksikkerheten, regional utvikling og reduserte transportkostnader
(intervju 17).

I rasutsatte omrader framheves #rafikksikkerbet som viktig, selv om et prosjekt
ikke er dimensjonert for de aller storst tenkelige skredene. I slike omrader er
hensynet til regularitet ogsé sentralt, da stengte veger krever lange og
tidkrevende omkjoringer (intervju 13).

Som eksempelet E6 Brattidsen-Lien i Region nord viser, kan ogsd malet for et
prosjekt endre seg over tid. I dette tilfellet gikk prosjektet fra 4 handle om en veg
med darlig standard til 4 sees som del i et storre prosjekt, hvor det handler om
4 knytte hele Helgeland bedre sammen med tanke pé pendleravstander,
bosteder og industriutvikling.

Det fjerde hovedmilet i NTP, som omhandler #niversell utforming, blir behandlet
som et krav mer enn som et mal i vegprosjektene. Universell utforming har
derfor lite 4 si for valg av prosjekt, men ndr et prosjekt er valgt, spiller det en
rolle for utformingen av prosjektet.

Klima

Mailet om 4 begrense klimagassutslippene er ikke sentralt i de enkelte
vegprosjektene. En informant mener at «dette har egentlig ikke hatt noen
spesiell betydningy» (intervju 13). Andre papeker at mindre kostiing kan bidra
til 4 redusere utslippene, eller at en kortere strekning og flatere veg er bra for
klimaet (intervju 12, 14, 16). Samtidig problematiserer informantene effektene 1
de enkelte prosjektene, da de ogsa forventer hoyere fart og mer trafikk.
Imidlertid mener en informant at den okte trafikken ville ha kommet uansett
(intervju 12).

En av prosjektlederne papeker at det er malkonflikter i det & bygge veger.
Samtidig som Statens vegvesen tilrettelegger for veksten, er malet at den skal
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bli minst mulig (intervju 11). I byomrader hvor vegprosjektene skal legge til
rette for sykkel og kollektivtransport, mener informantene at planene likevel
ikke kommer til 4 fore til stor overgang fra bil til kollektivtransport, fordi
kapasiteten for privatbilistene oker betraktelig ved vegbyggingen.

I et tilsvarende prosjekt blir det gitt uttrykk for at fokuset pé klimahensyn er
noe spesielt 1 det aktuelle prosjektet:

Vi skal tilrettelegge for alternativene. Det malet med d redusere trafikfvekst har
blitt loftet nd i forbold til andre progjekter. Her har vi faktisk et slikt delpil. Det
er litt spesielt her (intervju 13)

Reduksjon i klimagassutslipp et en #illeggsdimensjon: «(prosjektet) legger bedre til
rette for sykkel ogsa, og vil forhapentligvis gjore at bussen ogsid kommer bedre
fram» (intervju 16). Utgangspunktet er gjerne kaproblematikk: «Klima ble
nevnt tidligere, men jeg vet ikke om det er sa lett 4 prioritere annerledes, nar
trafikken star og stamper i ko» (intervju 10).

I distriktene nevnes ikke slike tilleggsdimensjoner. Der spiller reduksjon av
klimagassutslipp en enda mindre rolle. En informant nevner:

Man kunne tenkt mer pa myke trafikanter i dette prosjektet. Det er en rasutsatt
veg, og nd bygger vi en tunnel der myfke trafikanter ikke far tilgang. De blir derfor
sendt ut pa den gamle strekningen. Myke trafikanter blir ikke tatt pd alvor, det er
eksempelvis kutt i disse tiltakene i det siste statsbudsjettet (interviu 13).

Tre informanter nevner &limatilpasning (interviu 13, 17, 19). En av dem pdpeker
at «klima er tatt 1 betraktning ved at det planlegges for ekstremvar» (intervju
17), mens en annen forteller:

I den grad klima droftes er det sporsmalet om hva som ma gjores i progjektet for d
gore det mer robust ti] a takle stadig hyppigere forekommende og mer intense
nedborsmengder (intervju 19).

Prosjekthistorikk og interessekonflikt

Hvor lenge et prosjekt har vart i loypa er av betydning for prioritering av et
prosjekt, men ingen garanti for at et prosjekt er med videre eller for en rask
giennomfering. Et prosjekt kan ha falt ut av og kommet inn pé lista til tidligere
NTP’er. Som gjennomgangen av de ti enkeltprosjektene viser, har et flertall av
prosjektene en Jang forhistorie, det vil si at de fleste gir minst tilbake til 1990-
tallet. For informantene er det derfor i mange tilfeller vanskelig 4 si hvem
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initiativet til ny veg opprinnelig kom fra. Ikke alle prosjektene har lang historie,
for eksempel er Rv110 Simo-Orebekk et nyere prosjekt som ble vedtatt i
forbindelse med Fredrikstadpakka 1 2007.

Nir det gjelder motstand mot et prosjekt, er et typisk utsagn i intervjuene at «alle
var for, bare valg av trasé man var man uenig om» (intervju 14), eller: «Dette er
en av Norges farligste vegstrekninger, sd dette har ikke vaert noe kontroversielt
valgy (intervju 13). I forbindelse med noen prosjekter nevnes det at en liten del
av prosjektet har mott noe skepsis - enten fra grunneiere langs vegen eller for
eksempel fra overnattingsbedrifter som pavirkes av en eventuell omlegging av
vegen. Det synes 4 vaere ganske vanlig at det er uenighet underveis i
planleggingsprosessene om hvilket vegalternativ som velges, og dette er med
pé 4 forlenge — og fordyre — prosessen.

Gartnerlokka-Breimyrkrysset er et interessant eksempel pa konflikt i et
byomride, hvor Statens vegvesen og lokale interesser har gnsket ulik
utforming, og Samferdselsdepartementet har gitt mot egen fagetat og stottet
de lokale interessene. Prosjektet ble initiert pd 1990-tallet, men har blitt skjovet
pé itid i flere omganger. Noe av grunnen har ogsé vert at kravene til
prosjektet, for eksempel tunnelutforming har endret seg, slik at nye losninger
har blitt valgt. I siste runde valgte Statens vegvesen 4 ikke inkludere det
billigste hoybru-alternativet 1 sitt forslag. Hovedgrunnen var at
Samferdselsdepartementet hadde avgjort at dette ikke var et aktuelt alternativ.
Det var heller ikke onskelig 4 utfordre Kristiansand kommune pa nytt.

Gvammen-Arhus er et eksempel pa et prosjekt i distriktene som har vaert inne
pé og ute av prosjektlistene til NTP, i stor grad pd grunn av lokale uenigheter
om trasévalg: hvilken side av fjellet vegen skulle gi. Beskrivelsen av prosjektet
tydeliggjor at en del lobbyvirksomhet har funnet sted. Prosjektet finnes i
NVVP 1998-2007. I dag er det lite konkurranse fra andre prosjekter for dette
prosjektet fordi det knapt er vegstrekninger med like darlig standard igjen i
omradet.

E6 Indre Nordnes-Skardalen er et av fd prosjekter som har blitt prioritert opp
fra forrige NTP. En viktig grunn er at vegstrekningen er rasfarlig, samt at
ordforeren, med gode politiske forbindelser til regjeringen, har jobbet mye for
a fremme prosjektet. Imidlertid gir onsket om en ny veg pa denne strekningen
langt tilbake 1 tid.

Et annet prosjekt som er prioritert tidligere enn 1 forrige transportplan, er E16

Sandvika-Woyen. At denne kobler E16 med E18 oppgis 4 vare en viktig
grunn. Imidlertid har ogsa dette prosjektet lang historie, og var nevat pa 1980-
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tallet i forbindelse med at den gamle vegen den gangen var en av Norges mest
trafikkerte.

Lokale interesser er viktige padrivere for 4 fa prosjekter opp pa agendaen. E39
Drzgebo-Sande er for eksempel initiert gjennom lokalt press fra politikere og
Statens vegvesens egne prosesser med 4 bedre vegstandarden. E6 Jaktoya-
Klett-Sentervegen er ogsa et prosjekt med sterke lokalpolitiske interesser
uttrykt v ed kommunestyrevedtak og fylkeskommunalt vedtak.

De fleste informantene mener at fordelingshensyn mellom fylkene i deres regioner
ikke er relevant:

Nei det har ingen betydning fordi etatene ikke jobber slik. [Dette prosjektet] har
veert priovitert forst pa grunn av mer trafikk. [Kranglingen] har sikkert forsinket
prosjektet (intervju 12).

Finansiering

Finansieringsform er av betydning fordi, for eksempel, bompenger er avhengig
av et lokalt initiativ og godkjennelse pa statlig niva. I litteraturen er det pdpekt
at bompenger kan bidra til 4 framskynde prosjekter (Bekken og Osland 2004).
I intervjuer gir informanter fra enkelte regioner uttrykk for 4 veere mer villige til
a innfore bompenger enn Statens vegvesen pa nasjonalt nivi er.

Imidlertid er bompengefinansiering avhengig av at #rafikken et stor nok, sa selv
om det er et lokalt enske om bompenger, er ikke dette alltid en losning:

Folk er opptatt av neringstransport. Det ble gjort en undersokelse av mulighet for
bompengefinansiering, men fant at det ikke var lonnsomt — for dyrt og for lite
trafikk. Men det er belt klart at betalingsviljen hos naringslivet er stor (interviu
12)

I de prosjektene vi har sett nermere pé, er det ingen automatikk i at
bompenger framskynder prosjekter:

Bompengefinansiering bar ikke fort til at prosjektet er blitt prioritert opp.
Prosjektet har vert omtalt i NTP lenge, men har blitt dyttet pa blant annet fordi
prosjektene skal innga i bompengepaksker (interviu 11).

Pa den ene siden, kan bompenger fore til en forlengelse av fasen med 4 komme

til enighet lokalt, ved at de skapes interessekonflikter (intervju 14). E6
Brattdsen—Lien er et eksempel hvor en av kommunene trakk seg ut av
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prosessen, mye pa grunn av uenighet rundt bompengefinansiering overhode og
om hvor bommene skulle std. Dermed stoppet prosjektet opp i en periode. Pa
den andre siden, ser Statens vegvesen at de kan klare 4 finansiere mer dersom
politikerne far i stand en avtale om alternativ finansiering lokalt. Full statlig
finansiering kan imidlertid bidra til 4 gjore prosessen enklere. Informantene
bekrefter at statlig finansiering gjor det lettere 4 «selge innx» prosjektet for
lokalbefolkningen: «det blir et mer onsket prosjekt da» (intervju 13).

8.3 Forskjeller mellom by og land

Gjennomgangen har vist at i de fem prosjektene i distriktene er bedre
vegstandard hovedbegrunnelsen for 4 investere i slike prosjekter. Det handler
om 4 gjore det mulig 4 etablere for eksempel gul midtstripe, noe som bidrar til
a oke bade trafikksikkerheten og framkommeligheten. De fem prosjektene i
byomridene blir derimot fremmet med enske om 4 lose opp i flaskehalser slik
at trafikken kan gli lettere. De inkluderer imidlertid ogsé sideblikk til realisering
av andre mal i transportpolitikken enn framkommelighet.

Skillet mellom prosjekter i spredtbygde strok og 1 storre byomrader som er
innfort av regjeringen (se kapittel 2.1), er ikke spesielt tydelig i vért utvalg. Vi
finner at vegprosjekter i NTP i hovedsak handler om 4 bedre
framkommeligheten i vegnettet — uansett om vi befinner oss i byen eller pa
landet. Positiv netto nytte blir heller ikke vektlagt sterkt.

1 de landlige prosjektene er det utelukkende et mal om 4 etablere gode tofelts
veger. Prosjektene er i stor utstrekning statlig finansierte. Et unntak er E6
Brattidsen—Lien som inngar i en storre vegpakke — Helgelandspakken — med
bompengeinnkreving. Prosjektene har ogsi, nesten samtlige, negativ netto
nytte. Unntaket er prosjektet E39 Vigsbotn—Hylkje som det er litt tvilsomt om
er et landlig prosjekt, siden det er bynart. Det oppfyller imidlertid to sentrale
kriterier for 2 oppna positiv netto nytte: mye trafikk (ADT 21000) og betydelig
innkorting av kjort distanse mellom to punkter.

De landlige prosjektene har gjennomgaende en lang historikk, gjerne pa minst
30 ar, og er pavirket av lokale interesser, inkludert initiativtakere 1 Statens
vegvesen. De lokale interessene har gjerne medvirket til at prosjekter blir
fremmet, samtidig som at lokale konflikter om trasévalg kan komplisere og
forlenge prosessene.

I byomridene er bakgrunnen for prosjektene i stor utstrekning et mal om 4 skape

bedre framkommelighet ved 4 utvide kapasiteten pd lenker i vegsystemet.
Trafikantene har lenge sittet 1 ko pé gitte strekninger, og vegutvidelse eller veg
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med storre kapasitet i nye traseer blir losningen. Dette er narmest uavhengig
av madlformuleringer om at veksten i persontransporten i slike omrader skal tas
kollektivt og til fots og med sykkel, men nar prosjekter forst initieres, begynner
fagetaten 4 se pa hvordan man ogsa kan tilrettelegge for slike alternative
losninger i tillegg.

I motsetning til prosjektene pa landet, er alle vare fem byprosjekter
bompengefinansiert i storre eller mindre grad. Ogsé for byprosjektene er
nettonytten negativ for flertallet av prosjektene, uten at dette problematiseres.
Ulike prosjekter kan, selv med mye trafikk, koste mye slik at netto nytte likevel
blir negativ. Kostnadene kan skyldes vanskelige grunnforhold, omfattende
krysskostnader eller rett og slett at det velges losninger (alternativer) som har
merkostnader som folge av at en, som i ett av vére prosjekter, velger 4
prioritere 4 ta hensyn til lokale byforhold (bybildet). Vegprosjekter som dpner
for byutvikling, er ogsa i en situasjon hvor regnematen ennd ikke har godt tak
pé hvordan slike forhold skal innlemmes/innregnes.

Concept rapport nr. 43



114

9 Sammenfattende drofting knyttet til
sju forskningsspgrsmal og vare
funn

I dette kapittelet benytter vi funn vi har presentert tidligere i rapporten, samt
data fra de gjennomforte intervjuene, til 4 besvare de sju
forskningsspersmilene som ble formulert i kapittel 1.

9.1 Hvordan oppstar en prosjektidé og hvilke aktgrer
er involverti tidligfaseprosessen?

Alle vegprosjekter er unike. De tilhorer lokalsamfunn enten vegprosjektet
dreier seg om 4 bringe veg til bygda for forste gang — vegutlosningsprosjekter —
eller 4 lofte vegstandarden ved breddeutvidelser som gir gul midtlinje eller
vegkroppsforbedring for a gjore hoyere akseltrykk mulig. Tiltaket kan ogsa
vare etablering av omkjoringsveger rundt tettsteder for 4 gjore
tettstedssentrum til et hyggeligere oppholdssted, eller kapasitetsokning pa
innfartsveger til de storre byene for 4 skape bedre framkommelighet.

Til tross for de unike trekkene, ser det ut til at vegprosjektene faller inn i tre
grove hovedkategorier.

For det forste, den jordnare, men viktige, visjonen om 4 skape et likeverdig
vegtilbud overalt i landet. Eksempler er prosjekter som genereres av mil om 4
skape enhetlig standard pa lengre strekninger, som for eksempel méal om gul
linje 1 hele det overordnede vegsystemet.

For det andre, vegprosjekter 1 storre bysamfunn. Slike prosjekter er kanskje
ikke lenger like aktuelle, i lys av det erkleerte malet om 4 ta trafikkveksten som
folge av befolkningsvekst, med kollektivtransport og til fots og med sykkel,
men de dukker opp fortsatt. De argumenteres for med henvisning til bedre
framkommelighet og reduserte koproblemer, noe som gjor slike prosjekter
annerledes enn gul linje prosjektene.

En tredje gruppe vegprosjekter vi vil trekke fram, kan vare resultat av store

visjoner som eksempelvis ferjefri E39 langs vestlandskysten fra Stavanger til
Trondheim. Det kan blant annet gi opphav til nye fjordkryssingsprosjekter
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med betydelige investeringsbehov. Vi har forelopig ikke sett mange slike
prosjekter i NTP-portefoljen, mens vi har en rekke eksempler pa prosjekter i
de to andre gruppene vi her hat nevnt.

Prosjekter som genereres av mal om d skape enbetlig standard pa lengre strekninger er
forst og fremst resultat av det nitide arbeidet med 4 fa samsvar mellom
vegstandard og trafikkutvikling, og med 4 fa til lik vegstandard over lange
avstander. Det kontinuerlige arbeidet ute i vegregionene med 4 utvikle rutevise
planer for riksvegnettet innenfor de itte rutene, legger her grunnlaget for
prosjektutvikling. Informantene gir ogsa uttrykk for at dette er den vanligste
miten et prosjekt oppstar pi. En informant oppsummerer:

Hovedtyngden av prosjekt planlegges pa lengre sikt og vi ser til rutevise utredninger, der
vegnettet viser hvilke prosjekt som skal prioriteres i en 30-drsperiode i blokker pa 10 og 10
ar. Dette ligger til grunn_for bvor vi plukker fra (informant 4).

Disse prosjektenes realisering kan samtidig vare gjenstand for
lobbyvirksomhet fra lokalt eller sentralt hold, noe som kan vare avgjerende for
nér de blir gjennomfort. Blant prosjektene vi har studert naermere, blir Indre
Nordnes-Skardalen betegnet som et prosjekt som har vert sterkt argumentert
fra lokalt hold, det samme gjelder E39 Dragebo-Sande. En informant i Region
nord oppsummerer betydningen av lokale interesser slik:

Erikfke alltid det er enkelt d fa grupperinger til a samle seg om et prosjekt. Men
ndr de forst klarer det, har den lokale/ regionale horingsbiten mye a si (informant

3).

Byprosjekter er representert i vart utvalg av studerte prosjekter med prosjekter
som Rv706 Sluppen-Stavne, E39 Gartnerlokka-Breimyrkrysset og Rv110
Simo-Orebekk. De fremmes for 4 skape bedre framkommelighet ved 4 lose
opp 1 kesituasjoner. Samtidig som det presiseres at kollektivtransportens
framkommelighet ogsa sokes bedret.

Prosjekter som er resultat av store visjoner, kommer i stand etter initiativ fra lokale
policymakere, aksjonsgrupper, neringsrad, osv. Narmere studier ma til for 4
finne ut av oppkomsten til slike prosjekter, for eksempel ferjefri E39, eller
«Helgelandskrysset». Det beskrives av vare informanter som resultat av en
visjon om 4 effektivisere hele Helgeland, bidra til regionforstorting og se
enkeltprosjekter 1 en storre sammenheng. Dette initiativet kom i stand ved at
fire kommuner samt Nordland fylkeskommune sammen begynte 4 se pd
industrien i omrédet, pendleravstander og den samlede infrastrukturen.
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Grundigere studier vil mitte til for 4 avklare prosjektets (de mange
delprosjektenes) veg til NTP-portefoljen.

Prosjekter kan ogsa hentes inn i NTP i siste fase, den politiske fasen, men i
slike tilfeller er det stort sett aldri tale om nye prosjekter. Det er prosjekter som
har veert i systemet, og som er planlagt, men som prioriteres fram i sluttfasen,
utenom tur kan vi nesten si. Eksempler pa dette inkluderer Rv41/451,
adkomst til Kjevik fra E18, ny bru pa Rv22 over Glomma i Fetsund, E6
Langslett-Sorkjosen og Rv 3 1 Osterdalen.

For ovrig synes et sentralt kjennetegn ved vegprosjektenes planlegging og
gjennomforing 4 vare at de fleste har en lang historie. Gjennomgangen av et
antall rutevise utredninger viser at prognosene om nar navngitte prosjekter vil
vare realisert, svart ofte slir feil —i den forstand at realisering skjer pd et
senere tidspunkt enn angitt. Eksempler pa dette er E39 Dragebo—Sande, E39
Gartnerlokka-Breimyrkrysset, og E6 Indre Nordnes-Skardalen. I tillegg er
enkeltprosjekter ofte en del av utbyggingen av en lengre strekning, noe som
kompliserer bildet ytterligere. En informant uttaler:

Progjektet har som regel kjempelang historikk. Det som kjennetegner mange av prosjektene
er at de er ledd i d ferdigstille noen lange strekninger [...] Man har bygget ut en etappe,
men bar igjen a fullfore lengre strekninger. Dette kjennetegner de fleste prosjefetene. [...]
Det er vanskelig d si hvor de kom ffra, fordi det er historisk (informant 7).

At prosjekter utsettes og pa den maten fir en lang historikk, gjor det samtidig
vanskeligere 4 spore hvor initiativet opprinnelig kom fra. Det kreves i hvert fall
mer grundige dokumentstudier enn det vi har hatt anledning til 4 gjennomfore
i dette prosjektet.

Prosjekter som har stitt lenge pd vent, forsvinner vanligvis ikke, og kan bli
hentet fram etter en tankegang om at «nd ma vi fa gjort noe med dette
prosjektet». En informant beskriver dette slik:

Vi har et prosjekt som har ligget her siden «tidenes morgen», nd mad vi fa se og prioritert
det. [...] Vi fikk ganske strenge krav pd d grunngi valg av prosjekt, og nesten enda
strengere hvis vi skulle ta det ut, da ville vi jo latterliggjore de som hadde jobbet med dette
tidligere (informant 3).

Prosjektets «ansiennitet» kan saledes betegnes som en ytterligere forklaring pa

hvorfor det kommer inn i NTP, selv om prosjekter med lang fartstid selvsagt
ogsa har en begrunnelse og et opphav.
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9.2 Fglger fordelingen av prosjekter innen geografiske
omrader et mgnster, og i sa fall hvilket?

Siden lokalnivéet fremmer forslag til konkrete NTP-prosjekter, som omitalt i
kapittel 2.2, er det interessant 4 studere hvorvidt det eksisterer lokale forskjeller
1 hva som ligger til grunn for anbefalingen av en prosjektportefolje. Vi
definerer 1 dette tilfellet «lokale forskjeller» som forskjeller mellom regionene.
Litteraturen peker pd en &ulturel] handlingslogikk (Powell og DiMaggio 1991),
som legger foringer for aktorenes problemforstielse og samhandling. Rutinene
som oppstar i behandlingen av ett prosjekt, legger i sin tur foringer for
hvordan fremtidige prosjekter blir behandlet. Det kan sdledes veare slik at hver
region har sin unike handlingslogikk, som prosjekter blir prioritert ut i fra.
Samtidig har regionene ulike fysiske sertrekk; trafikkmengde, vegstandard,
fordeling by/land, som kan skape forskjellige tilnerminger til hvordan den
regionale prosjektportefoljen etableres.

Som vist, blant annet i kapittel 7, er det generelt en svak sammenheng mellom
lonnsomhet og prioritering. Noen mindre forskjeller ble imidlertid funnet, og
vi inkluderer disse i gjennomgangen nedenfor.

Region sgr

Den kvantitative analysen 1 kapittel 7 viste at Region ser hadde en svak positiv
sammenheng mellom lonnsomhet og prioritering. Vi finner imidlertid ikke at
informantene i Region sor legger storre vekt pd nyttekostnadsanalyser i
prosjektprioriteringene enn informanter i de andre regionene. En informant fra
Region ser mener eksempelvis:

Men generelt har en vel ikke — glennom mine dr i 1/ egvesenet — folt at det er netto
nyttesom ligger langt framme i vurderingene/ samtalene. Og det gjor vel ikke noe,
tenker jeg (informant 12).

Det ble dessuten gitt uttrykk for at regionen hadde hatt liten grad av valgfrihet
1 forrige NTP-periode, noe som bdde skyldtes mange bundne prosjekter fra
NTP 2010-2019, og sentrale foringer for fordelingen mellom programomrader
og store prosjekter.

Begge vegprosjektene vi studerte 1 Region sor (E39 Gartnerlokka —

Breimyrkrysset, og Gvammen-Arhus), hadde en lang historikk. De hadde gatt
gjennom flere runder med planarbeid, og utformingen ble betegnet som
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omstridt. Dette er imidlertid ikke noe sxrtrekk ved Region ser; det er
tilsvarende prosjekter landet rundt.

Et sentralt trekk ved Region sor er at prosjektinnsatsen i stor grad har rettet
seg mot utbygging av E18, noe flere av informantene ogsd papekte. Ndr E18 i
Region sor samtidig har hoy ADT pa de fleste deler av strekningen, er dette en
sannsynlig drsak til at sor utmerker seg som den regionen som 1 storst grad har
valgt lonnsomme prosjekter, til tross for at informantene i Region sor ikke er
mer opptatte av nyttekostnadsanalyser enn andre informanter.

Region nord

Den kvantitative analysen 1 kapittel 7 viste ingen klare tegn til at
samfunnsekonomisk lennsomhet styrer prioriteringen mellom prosjekter i
Region nord, men en viss tendens til at hey netto nytte i kroner gir hoyere
prioritering. Region nord har samtidig generelt lavest gjennomsnittlig
lonnsomhet blant prosjektene sine. Vi sd ogsa at de anbefalte prosjektene i
Region nord er inndelt i mange enkeltprosjekter. Heller ikke informantene i
Region nord skilte seg ut fra de andre i synet pd nyttekostnadsanalyser: «Det er
ikke noen hemmelighet at det [nyttekostnadsanalyser| ikke spiller si stor rolle»
(informant 3).

Ogsa 1 Region nord opplevde informantene relativt liten grad av valgfrihet i
forrige NTP-periode. Vegprosjektene vi studerte i Region nord (Indre
Nordnes—Skardalen og E6 Brattisen-Lien) har begge negativ netto nytte, og
blir begge betegnet som relativt standard prosjekter i Region nord. Mens det
viktigste formalet med Indre Nordnes—Skardalen er rassikring, er det viktigste
formélet med E6 Brattisen — Lien 4 etablere bedre standard pa E6, og
prosjektet er en del av effektiviseringen av hele Helgeland.

Informantene i Region nord snakket relativt mye om betydningen av lokale
initiativ. Det ble referert til et «politisk trykk», som hadde veart sterkt
medvirkende til at prosjekter kom med eller rykket fram 1 koen. Nevnte
eksempler inkluderte Rv77 Tjernfjellet, E8 Lavangsdalen, samt Harstad-
pakken. Informantene snakket ogsd om betydningen av et godt samarbeid med
kommunene. At politiske foringer pavirker prosjektenes plass i keen, kan
saledes vaere bakgrunnen til at en av informantene bemerket at det er relativt
store forskjeller pa hvor godt NTP-prosjektene fra Region nord er utredet.
Politiske foringer kan med andre ord sette fortgang i prosessene, og resultere i
at man satser pa prosjektet selv om all dokumentasjon ikke er pa plass. En
annen forklaring kan vare at Region nord lenge har slitt med et etterslep pa
planleggingsfronten; det er med andre ord ikke sikkert at det finnes prosjekter
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pa vent som er mer utredet enn de som kommer med. Figur 5-4 i kapittel 5
viser ogsa at de prosjektene som er utredet, men ikke anbefalt, utgjor en
mindre andel i korridor 7 enn i de fleste ovrige korridorene. En av
informantene mente imidlertid at nord langt pa veg har tatt igjen
planleggingsetterslepet de siste arene. Pa tross av at det er forskjeller i de
prioriterte prosjektenes modenhet i nord, opplevde en av informantene at
norske beslutningstakere generelt setter pris pé trygghet, og at godt avklarte
prosjekter sdledes har en sterkere stilling.

Region midt

Den kvantitative analysen i kapittel 7 viste ingen klar ssmmenheng mellom
lonnsomhet og prioritering i Region midt. Hvis NTP-rammen ble okt med 45
prosent, ville mer lonnsomme prosjekter ha storre sannsynlighet for a bli
anbefalt. Ut fra samfunnsekonomiske hensyn er det derimot naturlig 4
gjennomfore de mest lonnsomme prosjektene forst, og deretter de mindre
lonnsomme og ulennsomme prosjektene. Region midt har en liten andel av
finansieringsrammen i N'TP 2014-2023, unntatt ndr vi ser pd okningen til pluss
45 prosent av gjeldende ramme. Informantene i midt var pa linje med
informantene i nord og ser bade nir det gjaldt synet pa nyttekostnads analyser
og i synet pa frihet i NTP-prosessen; frihetsgradene er fa og
nyttekostnadsanalyser lite sentrale®.

Vegprosjektene vi studerte i Region midt (E6 Jaktoya-Klett-Sentervegen og
Rv706 Sluppen—Stavne) er begge en del av Miljopakken i Trondheim, og
bompengefinansierte. Mens hovedformailet med Jaktoya-prosjektet er 4 oke
kapasiteten, er Sluppen-Stavne en del av arbeidet med 4 fullfore det
overordnede hovedvegnettet rundt Trondheim. Begge prosjektene har blitt
nedskalert over tid, for 4 redusere kostnadene. Miljopakkens ulike deler er
avstemt mot hverandre slik at hovedveger skal ha halvparten av midlene. Dette
betyr at dersom det blir budsjettsprekker pd rammen for hovedveger, skal det
okes like mye pd de andre delene. Dette har gitt et forsterket fokus pa
kollektivtransport, gange og sykkel, selv om regionen ligger noe etter i
planleggingen av disse prosjektene, forteller en av informantene.

4 Hvorvidt informantenes syn stemmer med det vi fant i analysen i kapittel 7 blir
nzrmere droftet i oppsummeringen av dette delkapittelet, samt i kapittel 10.
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Bompenger var et sentralt tema i intervjuene i Region midt. Regionen har
etablert et prinsipp om at pa strekningsvise utbygginger skal det vare delvis
bompengefinansiering pa prosjekter hvor det er over 4000 kjoretoyer per
dogn. Ved ferjeavlesningsprosjekter og prosjekter som gir stor innkorting i
kjorelengde blir det gjort egne vurderinger, og der vil bompengefinansiering
veere aktuelt ved langt lavere trafikk. Et prosjekt som kan delvis finansieres
med bompenger, vil, i henhold til en av informantene, ha et relativt fortrinn
framfor et prosjekt som ikke kan det, og trafikkgrunnlaget gir en pekepinn om
samfunnsnytten. Regionen har siledes en sterkere preferanse for
bompengebruk enn Vegdirektoratet, og det har vart cksempler pa at regionens
forslag om bompengefinansiering har blitt avvist 1 direktoratet.

Region gst

Den kvantitative analysen i kapittel 7 viste ingen klar sammenheng mellom
lonnsomhet og prioritering i Region ost. Siden ost har noen store og (beregnet)
ulennsomme prosjekter, har denne regionen lavest gjennomsnittlig netto nytte
midlt i kroner. Intervjuene viste at Region est i sveert liten grad hadde opplevd
noen reell prioritering av prosjekter til NTP 2014-2023. Av de 35 prosjektene
Region ost har i NTP 2014-2025, ble 28 av dem viderefort fra NTP 2010-2019.
Av de syv nye prosjektene, ble ett lagt inn av Regjeringen, og to kom som folge
av EU-direktiv om tunnelsikkerhet. De resterende fire prosjektene var, i
henhold til en av informantene, ogsa svart naturlige valg; ett far forskuttering
fra Avinor og er en forutsetning for deres nye terminalbygg pa Gardermoen;
ett 14 tidligere inne i ovrige riksveger-handlingsprogrammet; ett kom inn etter
sterke politiske signaler fra Oslopakke 3 og ett (Vinterbro) er siste ledd i
utbyggingen av E18 til riksgrensa. Som en av informantene oppsummerer:
«Nir vi har lagt alle andre kabaler, sa er det lite 4 gjore nettonytte pa»
(informant 7). Dette forklarer ikke i seg selv det manglende sammentfallet
mellom anbefaling og lonnsomhet; prosjektene som en gang kom inn, og som
nd blir viderefort fra forrige NTP, kunne jo 1 sin tid ogsa ha blitt anbefalt pa
bakgrunn av samfunnsekonomisk lennsomhet. Det illustrerer allikevel en
treghet i systemet, og indikerer at det vil ta lang tid 4 realisere
Samferdselsdepartementets ambisjon om at det skal legges storre vekt pd
samfunnsekonomisk nytte i prosjektprioriteringen enn hva som tidligere har
vert tilfelle.

Vegprosjektene vi studerte i Region ost (Rv110 Simo-Orebekk og E16
Sandvika—Woyen) er begge prosjekter i byomrader. A oke kapasiteten samt
redusere ko i rushtiden blir betegnet som viktige formal med begge
prosjektene. Begge prosjektene har en lang historikk, men informantene
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oppfattet det i liten grad slik at det var motstand mot prosjektene slik de na
framstar.

Til tross for at Region ost i svaert liten grad opplevde noen frihet i
prosjektprioriteringen, la de i utgangspunktet opp til 4 prioritere pd bakgrunn
av Vegdirektoratets og Samferdselsdepartementets retningslinjer og kriterier.
Kriteriene Region est tok utgangspunkt i inkluderte ulykkesbelastning, hensyn
til neringslivet, sammenhengende utbygging, framkommelighet, bypakke, og
samfunnsekonomisk lonnsomhet. Alle prosjekter ble lagt inn i et regneark, og
det ble gjennomfort diskusjoner pa bakgrunn av de ulike kriteriene. Siden
regionen ikke oppfattet at det fantes rom for prioritering, opplevde imidlertid
en informant at dette mest ble en teoretisk ovelse.

Region vest

Den kvantitative analysen i kapittel 7 viste en negativ sammenheng mellom
lonnsomhet og prioritering. Det sd ogsa ut til at Region vest var den regionen
som relativt sett utreder mest. Omfanget av prosjekter som ikke er anbefalt,
selv med okt NTP-ramme, utgjor en storre andel av prosjektene i denne
regionen enn i de andre, mdlt i bade penger og antall prosjekter. Informantene
i Region vest opplevde, i likhet med informantene i andre regioner, at det i
liten grad er beregninger av netto nytte som styrer prioriteringene. Det ble
imidlertid heller ikke gitt uttrykk for at regionen har en stor planreserve, slik
analysen i kapittel 7.3 indikerte. I stedet mente en av informantene at de
prosjektene fra Region vest som finnes i NTP-forslaget, er de prosjektene som
er planavklarte.

Vegprosjektene vi studerte i Region vest (E39 Dragebo-Sande og E39
Vigsbotn-Hylkje) er begge prosjekter som skal utbedre dérlige vegstrekninger
og gjore dem mer trafikksikre. Lokale interesser har vart aktive 1 prosessen
med 4 fa prosjektene fram.

Ifolge en av informantene, er politiske eonsker noe som ofte preger arbeidet i
regionen, at politikere spiller inn at: «[...] nd ma vi fa gjort noe med den og den
strekningen» (informant 5).

Informantene opplevde at veldig mye av arbeidet skjer ute 1 kommunene, og at
etaten siledes ikke lever i et vakuum av faglige vurderinger, men ma vare
lydher for politiske signaler, bade fra sentralt og lokalt hold. Ofte blir det spilt
inn ensker om 4 f4 litt penger til oppstart av et prosjekt, slik at det kommer inn
1 systemet. Bompengefinansiering ble betegnet som en viktig nekkel til innpass
1 NTP, og kunne bidra til at et prosjekt ble prioritert framfor andre prosjekt.
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Oppsummering

Gjennomgangen av intervjuene har vist at det ikke er store forskjeller i
hvordan informantene i de ulike regionene ser pd arbeidet med 4 prioritere
prosjekter. Det har med andre ord ikke avtegnet seg noen klar og
regionspesifikk handlingslogikk. Dette kan bety at regionene er relativt like, og
at Statens vegvesens ansatte blir sosialisert inn i samme type tankesett, for
eksempel gjennom utdanningslep og sentrale foringer. Det kan ogsa bety at vi
ikke har gjennomfort et tilstrekkelig stort antall intervjuer i hver region, og
studert hver region tilstrekkelig, til 4 fange opp slike forskjeller. I eventuelle
senere studier av regionene, vil det vare interessant 4 studere folgende
tendenser nermere:

e Lokalpolitiske interesser ble mest omtalt i Region nord og vest. Det
kan virke som disse regionene har mer kontakt med ordferere og

andre lokale initiativtakere enn de andre regionene

e Region midt er tydelige pa bruk av bompengefinansiering ved ganske
lave trafikktall (ADT 4000). Miljopakken i Trondheim har bidratt til 4
skape okt bevissthet rundt bruk av bompenger, og gjort at mulighet
for bompengefinansiering gir prosjektet et fortrinn i
utvelgelsesprosessen

e Regionene med de storste prosjektene, sor og ost, er samtidig de
regionene som opplever at de har minst valgtrihet i prioriteringene. I
disse regionene blir det ogsa mindre rom for 4 vektlegge lokalpolitiske
interesser.

Gjennomgangen i dette delkapittelet har vist at det ikke er noen klar
sammenheng mellom funnene i kapittel 7, og hvordan informantene oppfatter
situasjonen. For eksempel viste analysen i kapittel 7 at Region ser hadde en
viss positiv sammenheng mellom lennsomhet og prioritering, mens vare
informanter i Region sor ikke ser ut til 4 vektlegge netto nytte sterkere i sine
prioriteringer enn andre informanter. Videre viste analysen at Region vest
hadde hoyest andel ikke anbefalte prosjekt, mens informantene ikke opplevde
det slik at regionen hadde noen stor planreserve. Det er ogsa interessant 4
observere at informanter 1 samtlige regioner oppfatter at de har svart lite
handlingsrom til 4 prioritere prosjekter, mens vir «fasit», som vist i tabell 7.3 i
kapittel 7.1, viser at det ikke er noe én-til-én-forhold mellom hvilken
planleggingsfase prosjektet er i og om det blir prioritert. Det kan altsd vare slik
at det finnes et sterre rom for prioritering enn hva informantene oppfatter.
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9.3 Fglger fordelingen av prosjekter mellom
geografiske omrader et mgnster, i sa fall hvilket?

Tidligere studier har vist at fordeling mellom geografiske omrader spiller en
rolle for fordelingen mellom prosjekt. For det forste, har det gjennom mange
ar veert konstatert utstrakt stiavhengighet i fordelingen av riksveginvesteringer
og mer allment i samferdselssektoren (Strand 1983, 1993, 2014). Med dette
forstir vi blant annet at den fylkesvise fordelingen av investeringsmidler er
relativt lik fra ett dr til et annet. Vi sd nermere pé dette i kapittel 5, og fant at
fordelingen av statlig finansiering gjennom de tre siste NTP- forslagene hadde
hatt en viss forskyvning mellom riksvegkorridorer. Mens sarlig korridorene 5
og 6 har fatt en hoyere del av finansieringen, har korridorene 2 og 1 hatt
henholdsvis moderat vekst og nedgang,.

For det andre, har regionalpolitiske hensyn, og en tankegang om at alle fylker
skal bli tilgodesett, preget fordelingen av prosjekter (se for eksempel Ravlum
og Serensen 2005).

Den regionvise fordelingen foregir ved at regionene fir skonomiske rammer
for planleggingen, og beskjed om 4 foresld hva de vil ha inn hvis rammene
okes, og hva de ma ta ut hvis rammene reduseres. Hva som bestemmer
fordelingen mellom regionene, har vi ikke fatt noe entydig svar pd, men
stamnettutredningene, behov for 4 tilfredsstille vegnormalene, nye tekniske
krav samt trafikkprognosene er blitt nevat som momenter i vurderingen.

Informantene i de ulike regionene opplevde i liten grad at det var noen kamp
fylkene imellom om prosjekter. Dette kan imidlertid mer veere en konsekvens
av at regionene har en godt etablert praksis med 4 gi noe til hvert fylke, heller
enn at det ikke eksisterer interessekonflikter. En informant svarte for
eksempel:

Diplomatisk sagt: Heldigvis har alle fylkene gode prosjekter og dermed har det
ikke vert problematisk. Innad i 1 egvesenet har vi kommet ganske raskt fram til
Jfordeling (informant 4).

En informant 1 Region ost la mer eksplisitt til grunn at prosjekter i ulike
omrader ma vurderes pa ulike premisser:

Vi kan selvfolgelig ikke bruke samfunnsokonomiske beregninger til a sammentigne
et prosjekt i Valdres og i Oslo (informant 7).
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Nir alle far, blir det ogsd mindre konflikter. Et lavt konfliktniva kan vaere
positivt i den forstand at det ikke gir insentiver til 4 overdrive nytte og
underdrive kostnader.

Inndelingen i korridorer bidrar ogsa til at prosjektportefoljen blir fordelt utover
hele landet. For eksempel fordeler Region vest sine midler mellom de ulike
rutene, og det blir oppnevnt en person som er hovedansvarlig for 4 fa
prosjektene pa plass innen hver rute. Prioriteringsarbeidet blir deretter
koordinert av regionens NTP- koordinator. Flere av informantene i de andre
regionene opplevde ogsa at inndelingen i ruter bidro til fordelingen av
prosjekter.

9.4 Er det forskjell pa hvilke prioriteringskriterier som
spiller inn pa ulike nivaer?

Utgangspunktet for dette sporsmailet var en forventning om at ulike
forvaltningsnivder vektlegger ulike faktorer ved formulering og prioritering av
prosjekter. Vi antok i kapittel 3.3 at aktorer pa overste administrative niva, i
viart tilfelle Vegdirektoratet og NTP-sekretariatet, har storre muligheter til 4
forberede og anbefale storre prosjekter, og sammenhengende utbygging.
Videre antok vi at akterer pa lavere administrative niva, altsd kommuner,
fylkeskommuner og SVVs regioner, i storre grad vektlegger lokale interesser og
regionalokonomiske virkninger.

I dette delkapittelet vil vi se narmere pa disse antakelsene, og vi vil ogsa
vurdere hvordan de ulike niviene vektlegger de fire médlene som er fastsatt i
NTP: framkommelighet, trafikksikkerhet, miljo og universell utforming.

Som omtalt i kapittel 2.2, kommer prosjektportefoljen i NTP pa plass ved at
det sentrale nivéet setter rammene, og regionene fremmer forslag til konkrete
prosjekter, mens en i Vegdirektoratet og i NTP-sekretariatet diskuterer disse
prosjektene og foretar en endelig utvelgelse. Planleggingsrammen er delt opp
som én sum til store prosjekter, og én sum splittet opp til tiltak innenfor ulike
programomrider.

Arbeidet i regionene er, som omtalt 1 delkapittel 9.2, sterkt pavirket av de sentrale
foringene for prosjektutvelgelse. Spesifiseringen av ressursrammen innenfor
programomridene synes spesielt problematisk. Noen delomrader far mer
ressurser enn det lokalniviet finner hensiktsmessig, gitt problemsituasjonen,
mens andre delomrdder far for lite. Regionenes arbeid med 4 etablere
investeringsprosjekter er omtalt 1 delkapittel 9.1, og omfatter bade malsettingen
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om 4 etablere en gjennomgaende god standard pa vegnettet og visjoner om
regional utvikling.

Av de fire NTP- malene er det framkommelighet og trafikksikkerhet som ser
ut til 4 bli klart mest vektlagt i regionenes prosjektvalg. Dette blir uttrykt i
klartekst av en av informantene:

Nar vi skal prioritere store prosjekter, sd er det primeart nlykkesbelastning
(trafikkesikekerbet) og framkommelighet vi prioriferer (informant 7).

Denne prioriteringen virker som en naturlig konsekvens av at Statens vegvesen
1 stor grad benytter de rutevise utredningene av vegstandard som et grunnlag
for 4 foresla prosjekter.

Miljo, klima og universell utforming blir betegnet som langt mer problematiske
mal 4 prioritere etter. I henhold til flere av informantene, kan ikke disse
hensynene egentlig sees pa som mal, men som krav for hvordan prosjektene
skal utformes. En informant uttrykker dette om universell utforming:

Universell utforming er ikke et entydig begrep — kan ha grader av universel]
utforming. Universel] utforming er et kray — merkelig at det settes opp som et mal
(informant 06)

Flere av informantene mener at klima er det aller vanskeligste 4 ta hensyn til i
NTP-arbeidet. En informant mener at NTP-investeringene ikke kan adressere
denne problematikken, og at man heller ma se pé avgiftspolitikken. En annen
informant opplever at det 4 bygge veger som oker fartsgrensene, og dermed
klimagassutslippene, er en politisk beslutning, og at selv om SVV pipeker
konsekvensene er de ikke i en posisjon der de kan sette ned foten.

I Vegdirektoratet og NTP-sekretariatet foregar diskusjonene om de ulike
prosjektene pa ruteniva, med en helhetlig tilnerming. Hensyn som blir vurdert,
inkluderer samfunnsekonomi, vegstandard, behov for sasmmenhengende
utbygging og trafikksikkerhet. Diskusjonene kan ogséd knytte seg til de
transportpolitiske hovedmalene og vedtatte strategier som naeringslivets behov,
eliminering av flaskehalser, klima, bytransportpolitiske mil og
nordomradepolitikk. Samtidig ma store prosjekter avveies mot behov for
programomrademidler.

Det ser ut til at regionene tar de sentrale foringene pa alvor, for endringene det
sentrale nivéet gjor 1 de regionale forslagene, er smé. En informant sier saledes:
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[det] kan skje at prosjekter fir mer penger eller blir avspist, men det er under 10
% avvik (informant 3). En annen informant forteller: 17 forsoker a
innrette oss, men det er vi som vet best hvor skoen trykker. 17 opplevde det ikke
som at det er stor nenighet mellom 1 egdirektoratet og oss (informant 4).

De endringene som blir gjort fra regionenes forslag til den endelige
Stortingsmeldingen, er av politisk art, mener informantene i regionene.
Prosjekter som ikke sto pa regionenes prioriteringsliste, kan dermed komme
inn. Nevnte eksempler inkluderer

e Rv41/451, adkomst til Kjevik fra E18, kom inn som felge av Avinors
deltakelse i NTP-prosessen

e Ny bru pd Rv 22 over Glomma i Fetsund, en lokalpolitisk vurdering
e B0 Langslett-Sorkjosen, en lokalpolitisk vurdering

En informant oppsummerer de regionale og sentrale prosessene slik:

Det er adskillig mye mer politikk i det som gar mellom | egdirektoratet og
Departementet enn her (informant 4)

Hyvis prosjektene som blir tatt med pé det sentrale niviet, er av politisk
karakter, betyr dette samtidig at Vegdirektoratet har liten mulighet til 4 direkte
forberede og anbefale storre prosjekter og sammenhengende utbygging, slik vi
opprinnelig antok. Muligheten ligger i sd fall i retningslinjene. En av
informantene papekte i den sammenheng at sammenhengende
utbygging/framkommelighet var ett av dtte kritetrier for prosjektutvelgelse som
ble sendt fra Vegdirektoratet til regionene i arbeidet med NTP 2014-2023.
Flere av informantene opplevde imidlertid at det 4 tenke i retning av
sammenhengende utbygging i storre grad preget regionens arbeid nd, i arbeidet
med den kommende NTP, enn hva det hadde gjort i arbeidet med NTP 2014-
2023.

9.5 Hvordan spiller overordnede premisser inn?

Pa bakgrunn av tidligere studier, antok vi at vegnormalstandarder har
betydning for utredningen og valg av prosjekter. Welde m.fl. (2013) finner at
avvik mellom vegnormalstandard og dagens standard gjerne oppfattes som
«behow» for investering. Elvik (1995) finner at en modell basert pd
vegstandarder bedre forklarer fordelingen av veginvesteringer mellom fylker
enn en modell basert pa samfunnsekonomisk lennsomhet.
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Vire funn stemmer godt overens med tidligere funn. Som omtalt i delkapittel
9.1, blir det gjennomfoert rutevise utredninger, og mange prosjekter blir
generert pd bakgrunn av disse. En informant beskriver dette slik:

Prosjekt dukker opp giennom overordnet utredning som ser pa transportomrddet og
identifiserer behov. |[...] Men behovene ma identifiseres og forankres i kray
(informant 3)

Flere av informantene refererer til dette som en «faglig» begrunnelse, eller et
faglig grunnlag for prosjektet, som her:

Vi mente d ha godt faglig grunnlag for sterkere fokus pa rasutfordringer, darlig
vegstandard og utfordringer pad vinterstid i bratte bakker — framkommelighetsfokus
(informant 0).

En rekke av enkeltprosjektene vi har studert, blir sdledes begrunnet med
egenskaper ved den gamle vegen; den kan vare smal og svingete, veere utsatt
for ras eller ha lav regularitet.

Vi antok videre at maten det norske systemet for finansiering av vegprosjekter
er bygd opp, kan ha betydning for hvorvidt et prosjekt nar opp i kampen om
statlig finansiering 1 NTP. En setning som ble benyttet jevnlig i etatenes NTP-
dokument 2014-2023 er: «Prioriteringen er betinget av at det blir tilslutning til
et opplegg for delvis bompengefinansiering av utbyggingen» (Avinor m.fl.,
2012). Vir gjennomgang i kapittel 6 viste derimot at samfinansierte prosjekter
blir hyppigere nedprioritert enn statsfinansierte prosjekter. Dette kan imidlertid
skyldes at samfinansierte prosjekter samtidig er storre, og derfor vanskeligere 4
finne plass til.

Det ser ut til at bruk av bompenger er en veletablert praksis nar prosjekter
utvikles. « Vi skal bruke det bompengepotensialet som finnes», forteller en av
informantene (informant 6). Hvorvidt det finnes et bompengepotensial,
avhenger naturlig nok av ADT p4 strekningen. Region midt har som nevnt i
delkapittel 9.2, etablert en grense pd om lag 4000 kjoretoyer per dogn for at
prosjekter kan brukerfinansieres.

Om bruk av bompenger samtidig pavirker prosjektets plass i keen, har
informantene noe ulike syn. Ingen av informantene ser pa
bompengefinansiering som zegativt for prioriteringen av prosjektet (se ogsa
kapittel 9.2), men det kan fore til mer langvarige prosesser. De ser sdledes ikke
noe logisk monster bak vart funn om at samfinansierte prosjekter lettere blir
nedprioritert. Noen av informantene gar imidlertid lengre 1 resonneringen, og
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sier at bruk av bompengefinansiering er positivt for prosjektets prioritering. En
informant uttrykker dette slik:

Hovis du har 500 millioner kroner i kostnad pa to progjekter, og det ene kan
Sfinansiere 300 millioner kroner med bompenger, sd vil det rykke fram i koen.
Netto nytten vil vare storre fordi du bar mer trafikk (informant 4).

Denne informanten ser altsd bompengepotensialet som en type «nyttesjekk» av
prosjektene, som det kan prioriteres ut i fra.

Vedtak om bompengefinansiering kan ogsé fore til at prosjektportefoljen blir
stokket om. I Region nord hadde arbeidet med Harstad-pakken ikke kommet
langt nok til at prosjektet kunne bli anbefalt da regionen leverte sitt
prioriteringsforslag til NTP 2014-2023, men siden fylkeskommunen og
kommunene klarte 4 samle seg om forslaget og vedta bompengefinansiering,
ble prosjektet likevel tatt inn i NTP «pd tampen». Som omtalt i kapittel 8, ble
ogsa E6 Helgeland nord og ser prioritert framfor E6 Brattiasen-Lien da disse
strekningene fikk bompengefinansiering.

9.6 Hvilken rolle spiller ikke-prissatte konsekvenser
for hvilke prosjekter Vegvesenet faktisk anbefaler?

De samfunnsekonomiske analysene i vegsektoren omfatter ogsa ikke-prissatte
konsekvenser. I Statens vegvesens handbok 140/V712 bestér disse av
landskapsbilde/bybilde, nermiljo og friluftsliv, naturmiljo, kulturmilje og
naturressurser (Statens vegvesen 2014). Tolket mindre strengt, kan alle
identifiserbare virkninger av et tiltak som er relevante for prosjektets
samfunnsekonomiske nytte — og som ikke fanges opp av de prissatte
konsekvensene — sies 4 vare ikke-prissatte konsekvenser.# I henhold til Welde
m.fl. (2013) kan mernytte vare en prissatt konsekvens 1 nyttekostnadsanalyser,
selv om man normalt ikke inkluderer det.

4 Hensyn som ikke er knyttet til virkningene av det enkelte tiltaket, men derimot til
formelle eller ikke-formelle foringer for prioriteringen, som standardkrav eller
geografisk likebehandling, kan imidlertid vanskelig ses pd som ikke-prissatte
konsekvenser.
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Hovedinntrykket etter intervjuene er at ikke-prissatte konsekvenser i liten grad
spiller noen rolle nar ulike prosjekter veies mot hverandre i NTP-sammenheng.
Som en av informantene sier:

Vi kan jo ta de tradisjonelle, ikke-prissatte konsekvensene forst, Handbok 17712. Disse
tingene blir behandlet i det innledende arbeidet, ikke i detalj, men blir behandlet. Pa et si
grovt niva som NTP, gar man ikke s dypt inn i denne materien (informant 3).

Derimot spiller ikke-prissatte konsekvenser en rolle for hvordan dez enkelte
prosjektet blir utformet. Dette innebarer at nar Vegvesenet vurderer ulike
traseer og ulike alternativer for utformingen av et prosjekt, blir disse
momentene tillagt vekt. Det kan handle om 4 ta hensyn til andel dyrket mark
nédr man skal fore en strekning fra A til B, og 4 vurdere hvilke inngrep de ulike
traséalternativene gjor i natur- og kulturmiljeet. En av informantene
oppsummerer: «[...] innenfor et prosjekt vil Plan- og bygningsloven bidra til at
vi finner det beste» (informant 4).

Selv om hensynet til ikke-prissatte konsekvenser lot til 4 vere godt innarbeidet
hos vare informanter, finnes det eksempler pa at Statens vegvesen legger
mindre vekt pa ikke-prissatte konsekvenser enn en del interessegrupper. I dette
arbeidet har vi sett et eksempel pa dette 1 prosjektet E39 Gartnerlokka-
Breimyrkrysset, der SVV foreslo heybro, og striden gikk helt til
Samferdselsdepartementet, hvor lokale interesser fikk gjennomslag for at dette
ikke var en akseptabel losning.

9.7 Hvordan dokumenteres de avveiningene og
vurderingene som gjgres i etaten?

I dette delkapittelet vil vi vurdere i hvilken grad vektleggingen av ulike hensyn
dokumenteres ved beslutning om 4 anbefale eller ikke anbefale det enkelte
prosjektet. Vi vil ogsd peke pa noen faktorer som ser ut til 4 spille en
systematisk rolle, men hvor dette i liten grad dokumenteres. I tillegg til
dokumentasjon av hva som har blitt lagt vekt p4, er det verdt 4 se nzermere pa
hvordan beslutningsrelevant informasjon om det enkelte prosjektet
dokumenteres for ettertiden. Det har blitt papekt mangler i dokumentasjonen
for prosjekter som inngar i NTP-prosessen, ogsa for prissatte virkninger
(Minken 2013). Vi har derfor sett naermere pa hvordan Vegvesenet bruker og
vedlikeholder sine egne databaser.

De enkelte NTP-prosjektene er omtalt i etatenes forslag til NTP (Avinor mfl.
2012), 1 Stortingsmeldingen om NTP (Samferdselsdepartementet 2013), og i
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Statens vegvesens Handlingsprogram (Statens vegvesen 2014). I tillegg finnes
det rutevise planer for riksvegnettet, og en informasjonsside om hvert NTP-
prosjekt pa SVVs hjemmesider.

o Etatenes forslag (Avinor mfl. 2012) redegjor for de vegprosjektene og
programomradetiltakene Statens vegvesens regioner anbefaler til NTP
enten innenfor gjeldende ramme eller ramme okt med 20 og 45
prosent. Andre vurderte prosjekter blir ikke nevnt. Forslaget
inneholder ikke systematiske begrunnelser for prosjektvalg, eller
utfyllende redegjorelser for virkninger av eller egenskaper ved
prosjektet. Beregnet netto nytte blir heller ikke oppgitt. I noen tilfeller
finnes korte beskrivelser av formalet med prosjektet, for eksempel «for
4 folge opp tunnelsikkerhetsforskriftens krav», eller «prosjektet vil fore
til at det blir sasmmenhengende firefelts vegy» fra x til y. Etatenes
forslag inneholder derimot et kapittel om den samlede virkningen av
de foreslitte strategier (Kapittel 8 i etatenes forslag), der det er
gjennomfort nyttekostnadsberegninger for mellom 65 og 80 prosent
av investeringsrammen. Det er ogsd beregnet reisetidsgevinster (i
kroner) pa utvalgte strekninger pa riksvegnettet.

o Stortingsmeldingen (Samferdselsdepartementet 2013) inneholder en noe
mer utfyllende beskrivelse av hvert prosjekt. Det blir oppgitt hvorvidt
prosjektet har positiv eller negativ beregnet netto nytte, og for noen
prosjekter blir resultater fra nyttekostnadsanalysen vist. Meldingen
inneholder ogsa en grunngivelse for hva regjeringen vektlegger, og
hvorfor prosjektet blir prioritert

e Handlingsprogrammet (Statens vegvesen 2014) konkretiserer NTP 2014-
2023, med vekt pa 2014-2017. Det blir foretatt en tid- og stedfesting
av prosjekter og tiltak i firearsperioden, og midler til hvert
programomrade samt drift, vedlikehold og trafikant- og kjoretoytiltak
blir fordelt pa dr og region. Handlingsprogrammet inneholder ogsa et
kapittel om prosjektportefoljens samlede virkninger, inkludert
beregnet netto nytte og oppfyllelse av de fire NTP-malene
framkommelighet, trafikksikkerhet, miljo og universell utforming

®  De rutevise planene for riksvegnettet inneholder redegjorelser om hvilke
strekninger som har behov for 4 bygges ut og utbedres i et 30-ars
perspektiv. Disse dokumentene inneholder utfyllende oversikter over
totalbehovet, men peker ikke ut hvilke prosjekter det skal satses pa

o  Progjektdatabasen pa Statens vegesens nettsider inneholder et faktaark om
hvert NTP-prosjekt, hvor blant annet hovedhensikten med prosjektet,
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totalkostnad, finansieringsform og oppstart for prosjektet er oppgitt. I
tillegg er relevante beslutningsdokumenter (for eksempel
Reguleringsplan og KVU) for prosjektet samlet pa denne siden.

Vegvesenets databaser blir, i henhold til en av informantene, utformet og
oppdatert med hensyn pa hvem de antatt viktigste brukerne er. Dette betyr at
nir et prosjekt er i planleggingsfasen, og man antar at informasjonen forst og
fremst er interessant for dem som blir berort av prosjektet, blir faktaarket
utformet slik at grunneiere og andre interessenter kan se pa foreslitte traseet,
finne sin eiendom, etc. Nar prosjektet er i gjennomferingsfasen, blir det
derimot utformet med tanke pd at potensielle entreprenorer skal kunne finne
fram til den informasjonen de trenger for a legge inn anbud. En annen
informant papeker imidlertid at det er et problem at prosjektenes faktaark ikke
blir oppdatert med hensyn pa prosjektenes kostnader.

Gjennomgangen av den foreliggende dokumentasjonen avdekker flere
svakheter. For det forste, er etatenes forslag til vegprosjekter en sammenstilling
av alle regionenes innspill til store prosjekter. Hva regionene spiller inn til
Vegdirektoratet, er imidlertid ikke offentlig tilgjengelig informasjon. Som en av
informantene sier:

Du kan ikke finne grunnlag for prioritering pa nettsiden var. [Dokumenter som] vi har
lagt fram til diskusjon til ledermote, det er interne dokumenter. i har sendt over til
Vegdirektoratet lister og oversendelsesnotat med begrunnelser, der det har vert bebov for det
(informant 7).

Dette gjor det svart vanskelig for utenforstiende 4 spore hva som egentlig er
bakgrunnen for prioriteringene.

For det andre, er det heller ikke mulig 4 lese ut av etatenes forslag hva
Vegdirektoratet legger til eller trekker fra av prosjekter og finansiering, etter at
de mottar regionenes forslag. Eksempelvis fant vi i delkapittel 9.4 at Rv41/451
(adkomst til Kjevik flyplass) kom inn i forslaget etter at Region sor hadde
sendt sitt innspill, og det ble antatt at Avinor hadde veart en viktig padriver for
denne prioriteringen. Det er imidlertid ikke mulig 4 lese dette ut av forslaget.
Informantene er imidlertid forsiktige med 4 hevde at dette burde ha vert bedre
dokumentert:

[Dette er] komplekst— VD bor svare pa dette. Det er en stor kabal ogsd for 1D
a fa det hele til d ga opp (informant 6)
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For det tredje, viste var gjennomgang av enkeltprosjekter at lokale
initiativtakere sd vel som lokal motstand har betydning for prioriteringen av
prosjektet, utformingen av prosjektet, samt hvor lang tid prosessen tar. Det
tinnes imidlertid sveert fa referanser til de lokale prosessene i etatenes forslag
og 1 Stortingsmeldingen. I den grad dette finnes, blir det referert til lokal
tilslutning til bompengefinansiering, samt at det noen steder i meldingen heter
at «videre legger regjeringen vekt pa 4 folge opp de prioriteringer som er gjort
lokalt i Oslopakke 3». Hvis man har enske om 4 dukke dypete ned i de lokale
prosessene, ma man finlese konseptvalgutredninger, kommunedelplaner og
reguleringsplaner.

For det fjerde, inneholder ikke etatenes forslag eller Stortingsmeldingen tall pa
netto nytte for alle NTP-prosjektene. I Stortingsmeldingen er netto nytte for
noen prosjekter oppgitt for eksempel som «negativ» eller «svak negativ». For
noen prosjekter er det ogsa gjengitt en tallfestet nyttekostnadsanalyse, men
hvilke prosjekter dette er, ser ut til 4 vere ganske vilkérlig. For eksempel har
man i korridor 1 (Oslo—Svinesund/Kornsjo) ikke gjengitt nyttekostnadsanalyse
for andre prosjekter enn Follobanen, mens i korridor 6 (Oslo-Trondheim med
armer til Malay, Alesund og Kristiansund) er det gjengitt nyttekostnadsanalyse
for tre vegprosjekter (Rv 3/Rv 25 Ommangsvollen—Grundset/Basthjornet, E6
Jaktoya—Klett—Sentervegen og E6 Vindalsliene—Korporals bru) samt
Dovrebanen. Det er mulig at tidligere versjoner av NTP inneholder
nyttekostnadsanalyser av noen prosjekter som har vert med i flere NTP-
runder, men disse analysene inneholder i sd fall ikke oppdaterte tall. Minken
(2013) papeker dessuten at det i mange tilfeller ikke er mulig 4 bedomme
analysene som blir gjort 1 Stortingsmeldingen, fordi
bakgrunnsdokumentasjonen mangler. Hvis man skal finne tallfestet nettonytte
for et konkret prosjekt, ma man derfor dukke ned i bakgrunnsdokumenter som
kommunedelplan, reguleringsplan eller konseptvalgutredning.
Nyttekostnadsanalyser er forbundet med stor usikkerhet, og det kan sdledes
veere forstaelig at man velger 4 utelate tallene. En mer ensartet praksis, for
eksempel 1 form av definerte kategorier for lennsombhet, ville allikevel gjort
resultatene av analysene mer tilgjengelige.
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10 Konklusjon

Milet med dette prosjektet har vart 4 gi en innsikt i Statens vegvesens
overordnede prioriteringer i N'TP, samt hvilke hensyn etaten vektlegger i
vurderingen av enkeltprosjekter. Siden tidligere studier har vist at
samfunnsekonomisk lennsomhet har liten betydning for hvilke prosjekter som
prioriteres for gjennomfering, ble det lagt vekt pa 4 kartlegge andre faktorer
enn netto nytte.

Prosjektet konkluderer, i likhet med tidligere studier, med at de prissatte
konsekvensene i samfunnsekonomiske analyser 1 liten grad blir tillagt vekt i
prioriteringen mellom ulike prosjekter. I stedet blir hvert prosjekt arbeidet
fram og vurdert i trdd med en ambisjon om 4 ivareta hensyn som bedre
kapasitet, bedre trafikksikkerhet, eller bedre standard pa vegnettet. At
prosjektet er kommet langt i planleggingsprosessen, og at det er lokal enighet
om prosjektet, er ogsa positivt for prioriteringen.

Vi har benyttet ulike tilnaerminger for 4 kartlegge Statens vegvesens
vurderinger og prioriteringer. Tidligere studier har indikert at fordeling mellom
geografiske omrider kan ha betydning for prosjektvalg, og vi sa derfor
nermere pa dette 1 kapittel 5. Statens vegvesen sin Prosjektdatabank over
vegprosjekter til etatenes forslag til NTP 2014-2023 ble brukt til 4 se pa
sammenhenger 1 NTP-portefoljen (kapittel 6), og til 4 gjennomfore en
deskriptiv statistisk analyse av prosjektportefoljen (kapittel 7). Vi benyttet ogsé
Prosjektdatabanken til 4 velge ut ti enkeltprosjekter. Disse er omtalt 1 kapittel 8.
Ved de gjennomforte case-studiene ble det benyttet relevante dokumenter
samt intervjuer som datakilder. Endelig ble funnene i kapitlene 5-8, samt
ytterligere data fra intervjuene, benyttet til 4 besvare vare innledningsvis
presenterte sju overordnede forskningsspersmal (kapittel 9).

De ulike tilnermingene har vert svart nyttige 1 kartleggingen. I mange tilfeller
understotter funnene hverandre, og gjor siledes konklusjonene sikrere. I noen
tilfeller strider imidlertid funnene i de ulike delene av rapporten tilsynelatende
mot hverandre. Det er derfor naturlig 4 se narmere p4 tilsynelatende
motstridende funn, og 4 forseke 4 forklare dem. I det folgende vil vi forst
sammenfatte funn som understottes av biade kvantitative og kvalitative data.
Deretter vil vi drofte funn som tilsynelatende er motstridende i den
kvantitative og den kvalitative analysen. Til slutt vil vi trekke noen
hovedkonklusjoner fra prosjektet.
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10.1 Sammenfallende funn om prosjekter og
prosjektprioritering

Punktene nedenfor oppsummerer noen viktige funn, som blir understottet av
ulike tilnaerminger brukt i dette prosjektet.

e Samfunnsgkonomisk analyse spiller i liten grad noen rolle for
prioriteringen mellom prosjekter til N'TP. Den kvantitative analysen
(kapittel 7) viste at beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet ikke
hadde betydning for prioritering pa overordnet niva, og liten
betydning ogsa hvis man studerer prioriteringene innenfor den enkelte
vegregionen. De kvalitative analysene (kapittel 8 og 9) viste at
informantene i liten grad oppfattet det slik at beregninger av netto
nytte styrer prioriteringene

e Prosjekter som er kommet langt i planleggingen har et for#rinn framfor
andre prosjekter. Den kvantitative analysen viste at prosjekter som
hadde vart gjennom bide kommunedelplan og reguleringsplan hadde
en gjennomsnittlig okt sannsynlighet for prioritering pa 36,7
prosentpoeng. Den kvalitative studien stotter ogsa dette funnet, og det
ble bemerket at beslutningstakerne 1 Vegdirektoratet setter pris pa
trygghet, i form av god dokumentasjon, nir de prioriterer

e Det er allikevel ikke noen én-#i/-én sammenheng mellom omfanget av
forutgdende planlegging (planleggingsfase) og prioritering. Den
kvantitative analysen viste at noen prosjekter blir anbefalt tross
manglende regulerings- eller kommunedelplan, og mange blir
nedprioriterte til tross for at de har vart gjennom disse planfasene. I
den kvalitative analysen ble det blant annet pekt pa at lokale prosesser
og politiske initiativ kan fore til at mindre «modne» prosjekter rykker
foran i keen

e Fordelingen mellom ulike geografiske omrader er relativt stabil. Dette
ble vist i gjennomgangen i kapittel 5, og intervjuene etterlot ogsa et
inntrykk av at etaten hadde en veletablert praksis med 4 fordele
prosjekt mellom de ulike rutene

e  Prosjekter har ofte en lang historikk. Bide gjennomgangen av anslag i
de rutevise utredningene, casestudiene og utsagn fra informantene
bekrefter dette.
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10.2 Motstridende funn og mulige forklaringer

I kapittel 6 sd vi pa et utvalg prosjekter (37 totalt) som finnes bade i NTP
2014-2013 og i NTP 2010-2019. Vi konkluderte med folgende tre
sammenfattende funn:

1. Smi prosjekter er hyppigere statsfinansierte enn store prosjekter, og
de blir sjeldnere nedprioritert?’ (svak tendens). Det er ogsa en svak
tendens til at de sma prosjektene oftere har bedre netto nytte enn
store prosjekter.

2. Prosjekter med negativ netto nytte blir svakt hyppigere nedprioritert
enn prosjekter med positiv netto nytte — et funn, dog svakt, men i pakt
med onsket fra Samferdselsdepartementet om at netto nytte bor telle
ved valg av portefelje.

3. Samfinansierte prosjekter har hyppigere positiv netto nytte enn
statsfinansierte.

Funnet i punkt 3 kan reflektere at bompengefinansiering fordrer en viss
trafikkmengde, noe som igjen er positivt for netto nytte. Samtidig kan
bompenger pavirke trafikken, og dermed gjore nytten negativt. Her bor en
imidlertid vaere klar over, som papekt i kapittel 7.1, at trafikkberegningene ikke
er gjort uten forutsetning om bompenger for alle bompengefinansierte
prosjekter. For noen prosjekter kan dette gi hoyere nytte enn hvis en hadde tatt
hensyn til effekten av bompenger pa trafikken.

At prosjekter med statsfinansiering blir sjeldnere nedprioritert enn andre
prosjekter (punkt 1 ovenfor) finner imidlertid ikke stotte i de kvalitative
analysene. En del av informantene ga uttrykk for at et bompengefinansiert
prosjekt hadde et fortrinn framfor andre prosjekt. I de statistiske analysene i
kapittel 7 var effekten av bompengefinansiering uklar. Vi antok i kapittel 6 at

47 Endring i prioritering ble definert langs to dimensjoner: prosjektets plassering i tid (dvs.
hvilken planperiode prosjektet er tildelt midler); og plassering avhengig av tilgang pa
okonomiske ressurser til NTP (dvs. under hvilken okonomisk budsjettramme prosjektet er
plassert).
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en drsak til at samfinansierte prosjekter oftere blir nedprioritert, kan vere at de
samfinansierte prosjektene er storre enn de statlig finansierte prosjektene, og
siledes vanskeligere 4 finne plass til. Welde mfl. (2013, 5.65) finner imidlertid
ikke noen forskjell i hvordan store og smd prosjekter blir prioritert.

Vi finner heller ikke holdepunkter for punkt 2 ovenfor i resten av
datamaterialet. Dette trenger ikke 4 bety at det ikke finnes en slik svak tendens;
siden rapporten for ovrig har sett pa prioriteringene zznenfor NTP 2014-2023.
Kapittel 6 og kapittel 7 ser pd ulike sider ved prioritering: I kapittel 6 er fokuset
pé endring 1 prioritering mellom planer, mens fokus i kapittel 7 er pa utvelgelse
av prosjekter til ez plan.

I den kvalitative gjennomgangen om hvordan informantene oppfatter
situasjonen (i kapittel 9), fant vi at det ikke er noen klar ssmmenheng mellom
disse og de kvantitative funnene i kapittel 7. Spesielt var det pifallende at
informanter i samtlige regioner oppfatter at de har svart lite handlingsrom til 4
prioritere prosjekter, og at det i realiteten verken er mulig eller nodvendig 4
prioritere mellom ulike prosjekter. Vir «fasit» 1 kapittel 7.1 viste derimot at det
ikke er noe én-til-én-forhold mellom hvilken planleggingsfase prosjektet er i og
om prosjektet blir prioritert, og gjennomgangen i kapittel 5 viste at alle
korridorer har prosjekter som er utredet, men ikke anbefalt.

Videre viste analysen i kapittel 7 at Region ser hadde en viss positiv
sammenheng mellom lennsomhet og prioritering, mens vire informanter i
Region sor ikke sa ut til 4 observere sterkere vektlegging av netto nytte enn
informanter i andre regioner. Et sentralt trekk ved Region sor er imidlertid at
prosjektinnsatsen i stor grad har rettet seg mot utbygging av E18, noe flere av
informantene ogsa papekte. Nar E18 i Region sor samtidig har hoy ADT pa de
fleste deler av strekningen, er dette en sannsynlig rsak til at ser utmerker seg
som den regionen som i storst grad har valgt lennsomme prosjekter.

Vi har innenfor rammene av dette prosjektet ikke hatt anledning til 4 vurdere
hvorvidt datamaterialet som er benyttet i kapittel 7, er mangelfullt, og siledes
gir misvisende konklusjoner, eller om det innad i regionene eksisterer et sett
med etablerte «sannheter, som medarbeiderne jobber ut ifra. Vi konstaterer at
analyser av de to kildene gir noe varierende konklusjoner.

10.3 Systemet for strategisk vegplanlegging
Vir studie har vist at dagens system for strategisk vegplanlegging tilrettelegger
for ivaretakelse av hensyn som bedre kapasitet, bedre trafikksikkerhet, eller

bedre standard, pa vegnettet. At prosjektet er kommet langt i
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planleggingsprosessen, og at det er lokal enighet om prosjektet, er ogsd positivt
for prioriteringen.

Det er imidlertid vanskelig 4 peke pa spesielle forhold som gjor at et prosjekt
far en plass i NTP, og det er vanskelig 4 identifisere noe «system» for
prosjektprioritering i dagens vegplanlegging. I tillegg gjenspeiler
prosjektportefoljen i NTP i liten grad det prinsipielle skillet som er lansert for
virkemiddelvalg mellom byomrader og distrikter. Dagens strategiske
vegplanlegging kan altsa fore til at de storste behovene innen vegsystemet blir
lost senere enn de burde, og redusere oppnaelse av malene som er fastsatt i
NTP. Vi vil avslutningsvis peke pd tre sentrale trekk ved dagens system: en
bundet prosess, stiavhengighet og manglende transparens.

En bundet prosess

Ansvarsdelingen i arbeidet med prosjektutvelgelse legger sterke bindinger pd
bide det regionale og det sentrale nivaet, i ulike deler av NTP-prosessen. Disse
bindingene kan skyldes formelle forhold ved systemet, eller at
handlingsrommet ikke blir utnyttet tilstrekkelig.

Det sentrale nivaet fastlegger okonomiske rammer for ulike typer tiltak, og
representanter for vegregionene oppfatter i flere tilfeller disse rammene som
uhensiktsmessig rigide. Spesifiseringen av ressursrammen innenfor
programomridene bidrar til at hvert delomrade ikke far det nivaet pd midler
som det regionale niviet finner hensiktsmessig, gitt problemsituasjonen. En
bedre kartlegging av problemsituasjonen pa hvert delprogramomrade i forkant
av fordelingen, eller en mer fleksibel bruk av midlene som stilles til ridighet,
kan bidra til 4 bote pa dette problemet. Man kan saledes tenke seg en ordning
hvor regionene i storre grad foresldr en prioritering uavhengig av rammer,
mens det sentrale niviet i storre grad tar jobben med 4 lage en endelig
prioritering 1 etterkant av regionenes arbeid. Den valgfriheten som finnes etter
at de sentrale rammene er lagt, ligger hos de regionale enhetene i vegsektoren.
Det er Statens vegvesens regioner som forbereder og anbefaler prosjekter til
NTP, og det blir gjort fa endringer fra regionenes forslag til den endelige
Stortingsmeldingen. Vegdirektoratet har dermed liten mulighet til 4 identifisere,
utvikle og anbefale nye prosjekter; de kan kun stokke om pd
prioriteringsrekkefolgen av prosjekter regionene har utredet. Vir studie
indikerer dessuten at de endringene som Vegdirektoratet gjor etter at de har
mottatt regionenes forslag, er av politisk karakter. Et opplegg der det sentrale
nivéet i storre grad er involvert i utvelgingen av prosjekter kan gjore det
enklere 4 anbefale storre prosjekter og mer sammenhengende utbygging. Dette
kan gjennomfores ved at det sentrale nivéet i storre grad involveres enten i
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regionenes arbeid med prosjektprioritering, eller ved en tyngre omprioritering
pd sentralt niva etter at regionene har gjort sitt arbeid.

Stiavhengighet

Stiavhengighet betyr at veletablerte organisatoriske rutiner preger det arbeidet
som blir utfort (Krasner 1988; March og Olsen 1989). Organisasjonens
historiske valg av en sti, i dette tilfellet en prioriteringsmetodikk, er forende for
hvordan organisasjonens arbeid blir utfort. Stiavhengighet ser ut til 4 veere et
gjennomgdende trekk ved Statens vegvesens arbeid. Som papekt 1 kapittel 2.4,
har tidligere studier vist at den fylkesvise fordelingen av investeringsmidler er
relativt lik fra ett dr til et annet, og at fordelingen av investeringsmidler mellom
transportetatene 1 N'TP varierer lite (Strand 2014). Ogsé analysen av
fordelingen pd korridorer (kapittel 5) viser at denne fordelingen har relativt hoy
grad av kontinuitet. I tillegg viste dreftingen 1 kapittel 9 at nir prosjekter forst
er kommet inn i N'TP blir de i stor grad betraktet som «bundne», og viderefort
til senere NTP’er, relativt uavhengig av hvorvidt planportefoljen inneholder
andre prosjekter med hoyere samfunnsnytte*s. Flere forskere har studert
effekten av en rekke potensielle forklaringsvariable, og funnet at de formelt
ikke binder valget av anbefalte prosjekter i sarlig grad. Det er imidlertid
vanskelig 4 studere eller dokumentere stiavhengighet som en
forklaringsvariabel i kvantitative modeller.

Vi finner ogs4 at stiavhengighet preger arbeidet med 4 utrede et prosjekt og
etablere en prosjektportefolje. I dette arbeidet later det til at de rutevise
utredingene, og behovene som blir avdekket i disse, har en seregen plass. Som
papekt i kapittel 9.5 blir identifiserte behov i de rutevise utredningene referert
til som en «fagligy begrunnelse av prosjektet. Underforstitt er arbeidet med 4
ctablere en likeverdig vegstandard i hele landet faglig fundert.

48 Vi har riktignok studert ett prosjekt som har vert inn og ut av ulike prosjektlister (E134
Gvammen-Arhus), men dette skyldtes lokale uenigheter som medforte forsinkelser. Vi finner
saledes ikke at dette prosjektet svekker stiavhengighet som en forklarende teori; tvert imot har
Statens vegvesen avklart uenighetene, og fatt prosjektet inn i NTP-portefoljen igjen —
tilsynelatende uten 4 skjele til det faktum at prosjektet har negativ nettonytte.
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Det ser derimot ikke ut til at bruk av transportmodeller som et
prioriteringsverktoy har fitt den samme faglige aksepten. Som nevnt i kapittel
8, stiller flere av informantene seg kritiske til regnemaéten i de
samfunnsekonomiske analysene, og noen mener ogsa at det er lett 4
manipulere trafikkmodellberegningene. Transportmodellene blir sett pd som et
verktoy nar informasjon skal framskaffes for 4 vurdere alternative traseer i et
prosjekt, mens det trengs annet grunnlag nar det skal prioriteres mellom ulike
prosjekter.

Bruken av nyttekostnadsanalyser kan spores tilbake til hvordan disse forst ble
introdusert i Statens vegvesen. Forloperen til transportmodellene,
Kjorekostnadshiandboka, ble innfort i 1962. Den inneholdt framgangsmater
for 4 beregne kjorekostnader og kjoretider for en foreslitt ny veg. Hensikten
var 4 finne traseen med den minste samfunnsekonomiske kostnaden (Minken
2012). Selv om metodikken er betydelig utviklet siden den gang, ser det altsa ut
til at bruken av analysene er den samme.

Manglende transparens

Dagens transportpolitikk preges av mange, uklare og til dels motstridende mal.
I prosjektportefoljen vi har undersokt, er det bedre vegstandard (som har
mange tolkninger), og tilherende bedre framkommelighet som gjelder, enten
en befinner seg i byen eller pa landet. Bedre forhold for kollektivtransporten
og de giende og syklende er sekundere argumenter nir et prosjekt skal
fremmes, mens framkommelighet for privatbilene, som utgjor den store
mengden trafikanter, er hovedformalet som sokes fremmet. Trafikksikkerhet
loftes ogsa fram av informantene som svart viktig. NTP-malene miljo og klima
blir innarbeidet sa godt som mulig og i noen grad formulert som mél 1 bynzre
prosjekter, mens universell utforming blir betegnet som krav heller enn et mal.

Nir et prosjekt blir begrunnet ut fra et sett med gode egenskaper, snarere enn
ut fra den samlede samfunnsekonomiske virkningen, foretar de som planlegger
og beslutter prosjektet i praksis en flermalsanalyse. Dette betyr at de peker pa
hvor godt eller darlig prosjektet yter pa ulike aspekter (Strand 2012). Tidligere
studier av flermélsanalyser viser imidlertid at dimensjonene ved alternativene
som utredes, i liten grad presiseres, noe som gjor det vanskelig 2 vurdere hva
slags ytelse som vurderes (Jordanger mfl. 2007). For vegprosjektene som blir
anbefalt til NTP betyr dette at de aller fleste prosjekter kan forsvares, hvis
dimensjonene ved prosjektet vektes riktig, men at det er sveert vanskelig 4
etterprove hva som er en «riktigy prosjektprioritering.
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10.4 Videre forskning

Nasjonal transportplan er et produkt av et omfattende arbeid over lang tid -
fire ar - 1 et svaert stort apparat. Dette store apparatets arbeid — hvordan det
foregar og hvorfor det far de utfallene som kan observeres - finnes det lite
forskningsbasert kunnskap om. Vi ser gjerne at den situasjonen endres, og
mener at funnene i denne rapporten danner grunnlaget for flere nye,
interessante forskningssporsmal:

For det forste, er det et behov for mer kunnskap om vegkorridorene og hvordan
offentlige myndigheter arbeider med de store prosjektene i riksvegsystemet
innen korridorene. En grundig studie av planleggingsarbeidet over flere tidr i et
tatall vegregioner vil kunne gi mer solid kunnskap om betydningen av
vegbyrakratiets innsats, om betydningen av lokal aktivisme, om forholdet
mellom fag og politikk, om forholdet mellom lokal- og sentralnivaet — og om
enkeltpersoners eventuelle betydning. Siden historikk ser ut til 4 ha stor
betydning, bor en ga narmere inn pa historien til det enkelte prosjekt enn det
som har vert mulig innenfor rammene av studien var.

For det andre, er det mangel pa kunnskap om programomridene. Funnene viser at
spesifiseringen av ressurser til ulike delprogramomrader som i dag skjer pa
sentralt hold 1 NTP-systemet, er delvis i utakt med opplevde behov lokalt.
Programomradeaktiviteten 1 regionene bor studeres nermere for a klargjore
omfanget av og realitetene bak den observerte lokale bekymringen, som
grunnlag for eventuelt 4 justere gjeldende praksis.

For det tredje, er det behov for 4 se naermere pa hvordan byomradenes
sammensatte transportmenster blir behandlet. Det er et uttrykt mal i NTP at
byomradene og mer rurale strok av landet skal behandles ulikt. Hvordan dette
skjer i praksis bor studeres nermere. Byomriddenes sammensatte
transportmenster gjor det ogsa rimelig at en slik studie vil matte omfatte mer
enn studier av vegprosjekter. Kollektivtransportsatsing innen
programomridekategorien og ogsd inndragning av jernbanesektorens
disponeringer vil vare interessante aspekter i en slik studie.

For det fjerde viser funnene at ndvaerende utgaver av NTP er lite strategiske.
Portefoljen av store vegprosjekter er i hovedsak et resultat av lokale prosesser i
vegregionene, mens det sentrale nivaet i liten grad setter sitt preg pa
sluttresultatet — det vil si at de gir lite retning. Nar det gjelder
programomridene derimot gir det sentrale nivdet sterkere foringer. En
vurdering av samarbeidsmuligheter mellom de ulike niviene vil kunne bidra til
4 utvikle de strategiske mulighetene.
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Vedlegg A: Intervjuguide til NTP-
koordinator i regionen

1. Navn, stilling, rolle og oppgaver i NTP-prosessen

2. Innhenting av prosjekter for vurdering til NTP- portefaljen

Fortell litt om hvordan prosjektportefoljen som det skal prioriteres i
etableres i din region. Bor dekke:

° Hvor innspillene kommer fra

° Hvorfor blir forskjellige prosjekter foreslatt: hvilke problemer
skal de lose?
° Hyvilke behov/interessenter tilfredsstiller de?

I etaten:

e Hvor stor grad av utskifting av prosjekt (hvor mange nye)
e Hvor langt er prosjektene kommet i utredelsesprosessen, er
det store forskjeller?

1. Generelle vurderinger av prosjektene

. Hvilke virkninger av prosjektene blir generelt vurdert som
viktige?
e Hyvilke objektive hensyn benyttes?

e Houvilke hensyn spiller en rolle ved valget av prosjekter som
inkluderes i planen?

e | hvilken grad tror du at andre hensyn enn disse teller med?

e Erdet noen som det blir lagt mer vekt pa enn andre?

e Hyvilke hensyn mener du bor spille en rolle ved valget av
prosjekter i planen?

Bor dekke:

. Samfunnsekonomisk lennsomhet
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Ikke prissatte konsekvenser (de fem i Handbok V712,

eventuelt pluss utelatte effekter som palitelighet, trengsel om

bord?)

Maloppfyllelse mht NTP-mal

Lovpalagte krav og internasjonale konvensjoner

Andre virkninger, bor dekke:

o  Vegnormalstandard

o  Regionalokonomiske virkninger og mernytte
(samfunnsekonomisk lennsomhet i en videre
sammenheng, ringvirkninger)

o  Andre politiske mal

o  Fordelingshensyn (geografisk, inntektsforskjeller): 1
hvilken grad har man en geografisk fordeling av
prosjektene for oye?

Behov for sammenhengende utbygging

Prosjektet er forutsetning for eller gir synergi med andre,

framtidige prosjekter og planer (inkludert arealbruksplaner og

byutviklingsprosjekter)

Annet, spesifiser.

Videre sporsmal:

I hvilken grad spiller mélsetningene i NTP en rolle for valg av
prosjekter?

Gitt de prosjektene som til slutt blir valgt, i hvilken grad blir
NTP-malene ivaretatt?

(Be informanten priotitere hensynene til slutt: hva han/hun
mener forekommer oftest eller er de viktigste kriteriene.)

2. Serlige utfordringer ved enkeltprosjekt

Er noen prosjekt serlig utfordrende 4 vurdere?

Hva har slike forhold 4 si for prioriteringen av et prosjekt?

Kan vare:
o Darlig utredet
o Problemer med finansiering
o Usikkerhet om forutsetninger og virkninger
o Sterke politiske foringer
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3. Prosjektvalget

e Hvordan er arbeidet med 4 fa fram en prosjektportefolje i den
enkelte region /etat lagt opp?
e Hvordan foretas den endelige utvelgelsen til NTP lokalt?
e Utvikling av prosjekter i portefoljen
o Er noen prosjekter mer eller mindre «garantert» til 4 bli med
videre? (Hva er «bundne» prosjekter?)
o I vir gjennomgang ser det ut til at svaert mange prosjekter blir
utsatt fra periode til periode?
o Er dette vanlig, slik du ser det? Hvorfor skjer det? Hva er de
vanligste arsakener
o Er det «riktig» 4 tolke utsettelse som nedprioritering?
o Andre prosjekter fir storre eller mindre belop. Handler dette
om prioritering eller andre forhold (som ny kostnadsinnsikt)?
o Spiller andre hensyn enn de péviste isolerte virkningene av et
prosjekt noen rolle? Bor dekke:
Sammensetning av den regionale portefoljen (smé-store
prosjekt, geografisk fordeling innad i regionen)
Finansiering — samfinansiering positivt?
Prosjektenes ansiennitet
e  Hova er hovedutfordringene for 4 bli enige om hvilke prosjekter
som skal med, og prioritering? Bor dekke:
o Usikkerhet om effekter? (knyttet til effekter, malsettinger,
politiske forventninger?)
o  Enighet i gruppa?
o Kontroversielle prosjektvalg?
e Frdet noe man kunne gjore for a imotekomme disse
utfordringene pa en bedre mate? (Hvilke sider ved NTP-
prosessen bor vurderes endret?)

4. Dokumentasjon av vurderingene (malbarhet og etterprovbarhet)

e Hvordan dokumenteres hvilke hensyn som er tatt ved
prosjektvalget og hvordan de ulike hensynene har blitt veid mot
hverandre?

e Erdet et behov for 4 dokumentere vurderingene som gjores i
storre grad slik du ser det? Har du forslag til hvordan

Concept rapport nr. 43



149

dokumentasjonsarbeidet rundt hvilke hensyn som er tatt ved
prosjektvalget kan gjores tydeligere?

Hva slags kvalitetssikring av det ferdige prosjektforslaget med
hensyn pd ivaretakelse av nasjonale mal og malsetninger kan du
tenke degr

Kan det vare aktuelt 4 gjennomfore en ny, andre runde med
endrede forutsetninger, dersom planen ikke ser ut til 4 oppfylle
mal og krav man har satt seg?

Finnes det andre méter 4 mile og etterprove hvordan ulike
prosjekter ivaretar hensyn, som du har beskrevet som viktige?

Kan det etableres objektive kriterier for hvor godt et prosjekt er
med hensyn til de hensynene som ber spille en rolle for
prosjektvalget?

Har du forslag til hvordan dette (graden av oppfyllelse av de
objektive kriteriene) kan dokumenteres og rapporteres i
forbindelse med N'TP-meldingen?

I den grad det finnes legitime hensyn som ikke kan rapporteres
objektivt, hvordan skal det framga av NTP-dokumentene at de har
spilt inn 1 prosjektvalget?

Concept rapport nr. 43



150

Vedlegg B: Intervjuguide til
prosjektleder

1. Navn, stilling, rolle og oppgaver i NTP-prosessen

2. Bakgrunnen for prosjektet

Fortell litt om prosessen som ligger bak opprettelsen av dette
prosjektet. Bor dekke:

e Nar prosjektet forst ble foreslatt

e Hvor initiativet kom fra (fagpersoner og politikere pa ulike
regionale nivier)

e Hvordan ulike aktorer forholdt seg til forslaget

e Relasjon til andre prosjekt

3. Egenskaper ved prosjektet

Hyvilke virkninger av dette prosjektet er spesielt viktige?
Objektive hensyn
Bor dekke:

e Samfunnsekonomisk lonnsomhet

e  Ikke prissatte konsekvenser (de fem i Haindbok V712, eventuelt
pluss utelatte effekter som palitelighet, trengsel om bord?)

e Mailoppfyllelse mht NTP-mal
e Lovpilagte krav og internasjonale konvensjoner

Andre virkninger
Bor dekke:

e Vegnormalstandard

e Regionalgkonomiske virkninger og mernytte
(samfunnsekonomisk lonnsomhet i en videre sammenheng,
ringvirkninger)
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e Andre politiske mal

e Politiske foringer (Prosjektet er lovet igangsatt eller prioritert i
stortingsmerknader og andre politiske dokumenter)

e Fordelingshensyn (geografisk, inntektsforskjeller, kjonn m.m.)

e Behov for sammenhengende utbygging

e Prosjektet er forutsetning for eller gir synergi med andre,
framtidige prosjekter og planer (inkludert arealbruksplaner og
byutviklingsprosjekter)

e Annet, spesifiser.

Spesielle utfordringer ved prosjektet

Er det noe spesielt utfordrende ved dette prosjektet, som vi bor vere
oppmerksomme par
Kan vare:

e Lav opptyllelse av objektive hensyn
e Problemer med finansiering
e Usikkerhet om forutsetninger og virkninger

Finansiering (hvis det ikke er tilstrekkelig omtalt i punktet over)

Hva er bakgrunnen for den finansieringslosningen som er valgt?
Bor dekke:

e Tanker om samfinansiering
e Strategiske betraktninger: ble finansieringslosning valgt med tanke
pd 4 fa prosjektet prioritert?

Prosjektets prioritering

Hva ble vektlagt i den endelige utvelgelsen av prosjektet til NTP?
Bor dekke:

e Egenskaper ved prosjektet (se over)
e Finansiering (se over)
e Hvordan evt spesielle utfordringer ble adressert
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e Prosjektets storrelse
e Sammensetning av portefoljen
e Prosjektets ansiennitet

Opplever du at vurderingene var riktige? Evt hva burde vart vektlagt
annerledes?

7. Dokumentasjon av vurderingene

e Hvordan ble de avveiningene og vurderingene som er gjort i dette
prosjektet dokumentert?

e Burde noe av dokumentasjonsarbeidet bli gjort bedre/annerledes?
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Vedlegg C: Intervjuer

Intervjunr. Tittel Dato

2% Representant for NTP sitt programstyre 13. oktober
3 Regional NTP-koordinator 24. oktober
4 Regional NTP-koordinator 15. oktober
5 Regional NTP-koordinator 17. oktober
6 Regional NTP-koordinator 17. oktober
7 Regional NTP-koordinator 15. oktober
11 Prosjektleder 16. oktober
12 Prosjektleder 17. oktober
13 Prosjektleder 15. oktober
14 Prosjektleder 30. oktober
15 Prosjektleder 23. oktober
16 Prosjektleder 24. oktober
17 Prosjektleder 31. oktober
18 Prosjektleder 20. oktober
19 Prosjektleder 30. oktober

4 De femten intervjuene er av prosjektinterne arsaker ikke fortlopende nummerert fra
1-15
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Vedlegg D: Flere analyser av
prosjektdata

1 kapittel 5 fant vi at beregnet samfunnsekonomisk lennsomhet ser ut til 4 ha
liten betydning ogsa nar vi kontrollerer for forskjeller mellom regionene, men
klare tegn til at betydningen av lonnsombet varierer mellom vegregionene. 1
kolonne 1 og 4 av tabell D-1 undersoker vi om dette fortsatt holder nar vi
kontrollerer for enkelte egenskaper ved det fylket prosjektet berorer. Vi ser at
prosjekter i Region ser fortsatt skiller seg ut med en prioritering som
tilsynelatende er i trdd med lonnsomhet. Vi finner ingen klare tegn pa at areal
eller befolkning i fylket® har betydning, eller at prosjekter i fylker der
regionkontoret ligger, blir hoyere prioritert.

I kolonne 2 og 5 inkluderer vi en dummyvariabel for hvert fylke. Disse blir
sveaert upresist estimert, i og med at det er fa prosjekter i hvert fylke. Effekten
av NNB i Region sor blir i dette tilfellet ikke signifikant, men er fortsatt
positiv. Det er altsé lite som tyder pd at fordeling innad i regionene driver
resultatene 1 kapittel 5.

I kolonne 3 og 6 ser vi bort fra regioner og inkluderer i stedet en
dummyvariabel for hver riksvegkorridor (1-8) slik de er definert i NTP. Vi ser
at vi heller ikke i dette tilfellet far en klar effekt av NNB pa den overordnete
prioriteringen mellom prosjekter. (Vi har ikke sett pa betydningen av
lonnsomhet innad 1 hver korridor.)

I tabell D-2 viser vi resultater tilsvarende som dem i Tabell 7-9 nar vi ser bort
fra de 36 prosjektene som er «bundet», altsd som er forutsatt startet opp for
planperiodens start i 2014. Det er ikke gitt at disse bor tas ut, etter som de ogsa
i stor grad er et resultat av prioriteringer av NTP-etatene. Imidlertid reflekterer
det at de er klare for byggestart at de har veart igjennom politisk behandling, og
det er interessant 4 undersoke om disse prosjektene driver resultatene.

50°Til disse variablene bruker vi fylkets befolkning (areal) som andel av regionens
befolkning (areal), for 4 unngi for store forskjeller i skala mellom regionene.
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Dette ser ikke ut til 4 vaere tilfelle. Prosjekter 1 Region sor skiller seg fortsatt ut
med en positiv og statistisk signifikant ssmmenheng mellom lpnnsomhet og
om et prosjekt blir anbefalt innenfor gjeldende NTP-ramme (kolonne 4 og 8).
Region vest har 1 dette tilfellet en negativ og statistisk signifikant sammenheng,
til tross for at etatene bare har anbefalt tre ikke-bundne prosjekter i denne
regionen. (Det er 17 bundne prosjekter i Region nord, tre i midt, dtte i vest, fire
1 sor og fire 1 ost.) For regionene sett under ett er sammenhengen mellom
lonnsomhet og prioritering fortsatt sveert svak (kolonne 1-3 og 5-7).

I tabell D-3 viser vi resultatene av en ordnet logitmodell som gir de ulike
faktorenes betydning for graden av prioritering av et prosjekt. Her legger vi altsa
like stor vekt pé forskjellen mellom 4 bli prioritert innenfor gjeldende ramme
og innenfor ramme pa pluss 20 prosent, som pa forskjellen mellom 4 bli
prioritert innenfor ramme pa pluss 20 prosent og innenfor ramme pa pluss 40
prosent. Disse resultatene gir et liknende monster som de andre, men effekten
av lonnsomhet pa prioritering i Region sor er noe mindre tydelig.
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Tabell D-10-1. Faktorer som pavirker om et prosjekt blir prioritert innenfor gjeldende NTP-

ramme: Flere geografiske kontrollvariabler

(1)

NNB 0,23 0,02
(0,25) (0,34)
NNB, Nord -0,35 -0,41 1,00 0,52
(0,61) (0,71) (1,35) (1,47)
NNB, Midt 1,43" 0,87 0,26 -0,05
(0,80) (0,88) (1,04) (1,14)
NNB, Vest -0,18 0,28 -0,92 -0,78
(0,46) (0,52) (0,58) (0,61)
NNB, Ser 1,12 1,70 0,93™ 4,15™
(0,45) (1,44) (0,45) (1,66)
NNB, @st 0,30 -0,92 -1,51 -1,86"
(0,80) (0,94) (0,96) (1,05)
Reg. plan. 0,83 0,90 0,947 1,39" 1,33 1,71
(0,51) (0,56) (0,45) (0,79) (0,85) (0,76)
Kom. delplan. 1,94 2,36"" 2,26 2,59 2,47°" 2,40°""
(0,49) (0,54) (0,57) (0,84) (0,76) (0,73)
Bomp. i beregn. -0,93 -1,25 -0,46 -1,12 -1,25 -0,23
(0,92) (1,03) (0,80) (1,08) (1,41) (0,89)
Areal -0,57 0,49
(2,42) (2,93)
Befolkning 1,04 0,82
(2,05) (3,14)
Reg. kontor 0,65 0,26
(0,49) (0,86)
Regiondummyer Ja Nei Nei Ja Nei Nei
Fylkesdummyer Nei Ja Nei Nei Ja Nei
Korridordummyer Nei Nei Ja Nei Nei Ja
Observasjoner 220 220 220 220 220 220
Pseudo-R? 0,265 0,338 0,302 0,352 0,432 0,318

Effektene av konstantleddet og ulike geografiske dummyvariabler er utelatt av plasshensyn.

Robuste standardfeil i parentes. " p < 0.1, ™ p < 0.05, " p < 0.01
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Tabell D-10-2. Faktorer som pavirker om et prosjekt blir prioritert innenfor gjeldende NTP-

ramme, bundne prosjekter utelatt>!

1

(3)

(4)

(5) (6) @)

(8)

NNB 0,07 0,34 -0,41 -0,01 -0,31
(0,28) (0,37) (0,48) (0,57) (0,54)
NNB, Nord 0,67 2,73
(0,74) (2,10)
NNB, Midt 1,35 -0,22
(0,75) (1,19)
NNB, Vest -1,97™ -3,74"
(0,78) (1,18)
NNB, Sgr 1,32™ 1,08™
(0,57) (0,49)
NNB, @st 0,89 -1,36
(0,79) (1,07)
Reg. plan. 2,04 2,16™" 1,42 1,15
(0,69) (0,75) (1,04) (1,09)
Kom. delplan. 2,017 2,157 3,12°" 3,15""
(0,67) (0,75) (1,04) (1,14)
Regiondummyer Nei Ja Ja Nei Ja Ja Ja
Observasjoner 184 184 184 184 184 184 184
Pseudo-R? 0,000 0,142 0,21 0,010 0,063 0,234 0,317

Effektene av konstantleddet og regiondummyvariabler er utelatt av plasshensyn. Robuste

standardfeil i parentes.” p< 0.1, ™ p < 0.05, "™ p < 0.01

51 Om trafikkberegningene er gjort under forutsetning om bompenger er utelatt som
forklaringsvariabel, fordi alle dette er tilfelle for alle de anbefalte prosjektene i dette

utvalget.
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Tabell D-10-3. Faktorer som pavirker grad av prioritering (ordnet logitmodell)

1) 0] (3) (4) (5) (6) )

(8)

NNB 0,02 0,29 0,32" -0,10 0,11 -0,11
(0,17) (0,20) (0,18) (0,33) (0,29) (0,27)
NNB, Nord -0,03 1,09
(0,56) (1,22)
NNB, Midt 0,96" 0,15
(0,50) (0,77)
NNB, Vest 0,23 -0,48
(0,25) (0,36)
NNB, Sgr 0,84 0,64
(0,40) (0,41)
NNB, @st -0,05 -0,67
(0,55) (0,97)
Reg. plan. 0,71 0,78 0,63 0,30 -0,01 0,83
(0,45) (0,49) (0,58) (0,72) (0,93) (1,08)
Kom. delplan. 0,21 0,37 0,60 0,28 0,59 0,78
(0,38) (0,44) (0,46) (0,55) (0,68) (0,68)
Bomp. i -0,76" -0,64 -0,57 -0,71 -0,45 -0,19
beregn. (0,40) (0,43) (0,44) (0,63) (0,69) (0,65)
Region- Nei Ja Ja Ja Nei Ja Ja Ja
dummyer
Obs. 220 220 220 220 220 220 220 220
Pseudo-R? 0,000 0,028 0,097 0,103 0,001 0,019 0,152 0,164

Effektene av konstantleddet og regiondummyvariabler er utelatt av plasshensyn. Robuste

standardfeil i parentes. " p<0.1, ™" p < 0.05, "™ p < 0.01
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