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Rv 108 Ny Krakergyforbindelse

FORORD

| forbindelse med stortingsbehandling av store statlige investeringer stilles det krav til
ekstern kvalitetssikring. Dette arbeidet gjennomfares i henhold til rammeavtalen med
Finansdepartementet av 10. juni 2005 om kvalitetssikring av konseptvalg, samt
styringsunderlag og kostnadsoverslag for valgt prosjektalternativ.

De viktigste konklusjoner og hovedresultater ble presentert for representanter for
Samferdselsdepartementet, Finansdepartementet og Statens Vegvesen i et mgte hos
Samferdselsdepartementet 4. januar 2008. Kommentarer og innspill gitt i matet er tatt
hensyn til i denne rapporten.

Kvalitetssikringen av Rv 108 Ny Krakergyforbindelse er gjennomfart pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet i perioden oktober 2007 til januar
2008. Prosjektet har tidligere veert godkjent av Stortinget gjennom stortingsproposisjon
nr. 41 (2006-2007) og dette er andre gang prosjektet er underlagt kvalitetssikring.

Oslo, januar 2008
Dovre International AS

Thorleif Sunde
Oppdragsansvarlig
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SUPERSIDE

styring

pékrevd.

Generelle opplysninger Kap
Kvalitets . I . ]
sikringen Kvalitetssikrer: Dovre International AS Dato: 18.01.08
Prosjekt Prosjektnavn: Departement: Prosjekttype:
informasjon Rv 108 Ny Krakergyforbindelse Samferdselsdepartementet Anleggsprosjekt
Eesi e Prosjektfase: Byggeplan Prisniva: ultimo 2007
analysen
Tidsplan St.prp.: Egen proposisjon Prosjektoppstart: 2008 Planlagt ferdig: 2009
Avhengighet av . L . . .
tilgr. prosjekter Finansieringsmessig avhengighet til @stfoldpakke 11
Styringsfilosofi | 1. HMS 2. Kvalitet 3. Kostnad 4. Byggetid
Anmerkninger
Tema/Sak
Entreprise-/leveransestruktur Entrepriseform/ Kontraktformat | Kompensasjons-/ vederlagsform
.| 3 store hovedentrepriser Planlagt: Hovedentreprise Planlagt: Enhetspriskontrakt Kap 3
Kontraktstrategi
Anbefalt: OK m merknader Anbefalt: OK m merknader Anbefalt: OK
Ikke en del av analysen
Suksessfaktorer . .
Anmerkninger:
og fallgruver
De tre starste usikkerhetselementer:
Estimat Spredning om markedsmiddel Anmerkninger: | Kap
usikkerhet Estimeringsprosess og erfaringstall 4.4
Overordnet organisering og styring
De starste hendelsene: Sannsynlighet Konsekvens . Kap
Anmerkninger:
Hendelses Konkurs hos entreprengr 2% [0 %; 2 %; 7 %) 44
usikkerhet Ulykke i anleggsperioden 10 % [0 %: 1 %:; 3 %]
Mulige / anbefalte tiltak: Forventc_at
Risik kostnad:
ISIX0 DKke attraktiviteten i konkurransen
reduserende - — Kap 5
tiltak Dke usikkerheten om konkurransesituasjonen
Vern av prosjektets rammebetingelser
Mulige / anbefalte tiltak: Beslutningsplan: Eorventet .
esparelse:
Reduksjoner og | Redusert omfang av arbeider i Mosseveien Fer utlysning byside 34 Kap 6
forenklinger Utelate undergang ved Seiersten Opsjon i bysideentr. 12 P
Kuttlisten representerer et styringsmessig handlingsrom pa 46 mill. kr.
Forventet Belgp: 600 Anmerkninger:
kostnad/ P50 . Lo
Y - Avrundet til nermeste ti millioner
Tilradinger om styringsramme
kostnadsramme | Anbefalt o e . Anmerkninger: Kap 7
og usikkerhets- kostnadsramme 85 % sikkerhet Belap: 660 Avrundet til n@rmeste ti millioner
avsetninger Mal pa St. avvik i %: St. avvik i MNOK: Anmerkninger-
usikkerhet 17 104 ger:
Valuta Forventet kostnad i fremmed valuta | NOK: EUR+: GBP: UsD:
Tilradning om L e . . . . .
organisering og Overordnet styring i linjen, med prosjektrad som statte til operativ prosjekteier. Prosjektstyre ikke Kap 8

Plar_llag! Innevarende ar: Neste ar: Dekket innenfor vedtatte rammer?
bevilgning

Alle belgp angitt i millioner norske kroner.
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SAMMENDRAG

Dovre International as og Transportgkonomisk institutt har utfgrt fornyet vurdering av
prosjektet Rv 108 Ny Krakergyforbindelse, pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet
og Finansdepartementet. Prosjektet har tidligere blitt godkjent av Stortinget pa grunnlag
av St.prp.nr. 41 (2006-2007), men etterfglgende konkurranser matte avlyses da de
mottatte tiloudene viste at de vedtatte prosjektrammene ikke kunne overholdes.

Hovedkonklusjoner

Rv 108 Ny Krakergyforbindelse omfatter bygging av en klaffebru mellom Fredrikstad
og Krakergy, tunnel og veianlegg pa Krakergy, samt en opprustning av utvalgte bygater
til riksveistandard. Prosjektet er fgrste initiativ i en rekke, ofte omtalt som @stfoldpakke
I1, som skal bidra til & lgse trafikkutfordringene i Fredrikstad-omradet. Prosjektet
planlagt & veere over 90 % bompengefinansiert og anleggsstart er planlagt sommeren
2008. Nytt prosjektforslag innebaerer en takstgkning pa bompengene fra 15/30 kr, til
20/40 kr for lette/tunge kjaretay.

Det er ikke funnet vesentlige trafikale avhengigheter mellom @stfoldpakke 11 og
prosjektet Rv 108 Ny Krakergyforbindelse. En viktig avhengighet er felles
finansieringsgrunnlag gjennom bompengeinnkrevning. @kte prosjektkostnader kan fore
til at senere initiativer i pakken ikke vil kunne realiseres. A velge Rv 108 Ny
Krakergyforbindelse som farste prosjekt innebaerer en prioritering av byutvikling
fremfor trafikale behov.

Den senere tids hyppige kostnadsoverskridelser i offentlige investeringsprosjekter
forklares av mange med hgy markedsusikkerhet som har lav styrbarhet. Analysen
omfatter en gjennomgang av metodiske tilneerminger til markedsvurderinger og en
kartlegging av Statens Vegvesens praksis for markedsundersgkelser. Det synes som
etaten i liten grad anvender tilgjengelig metodikk og at resultater fra de analyser som
utfares i beskjeden grad blir gjort tilgjengelig for prosjektene. Videre antyder analysen
at usystematisk markedsusikkerhet i starre grad bar betraktes som styrbar pa etats- og
prosjektniva.

Prosjektet legger opp til en stram prosjektgjennomfaring med anleggsapning i
november 2009. Det er ikke funnet argumenter som taler for en slik vektlegging av
fremdrift, og dette medfarer en ungdvendig gjennomfaringsrisiko. Det anbefales a fri
opp i denne begrensningen og at man i anbudsgrunnlaget oppfordrer entreprengrene til a
prise en opsjon hvor de selv velger fremdrift. Den gvrige kontraktsstrategien fremstar
hovedsakelig som velegnet.

Trafikkgrunnlaget fremstar som noe overvurdert da avvisningseffekten som fglge av
takstekningen ma antas a veere stgrre enn Statens Vegvesen legger til grunn. Ny
beregning gir en forventet finansieringsevne som ligger i intervallet 590-600 millioner,
noe som gir 50 % sannsynlighet for at finansieringen dekker styringsrammen. For &
dekke inn gvre kostnadsramme vil det kreves 20 % takstgkning og 17 ars
innkrevningsperiode.
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Anbefalt kosthadsramme

Analysen viser at prosjektkostnaden trolig vil ligge mellom 492 millioner kr og 704
millioner kr. Forventet kostnad er 598 millioner kr. Resultatene fra analysen er
presentert slik de er fremkommet, avrundet til neermeste million kroner. Presisjonen i
analysen tilsier imidlertid at tilradning om kostnadsramme bgr avrundes til naermeste ti
millioner.

Anbefalt kostnadsramme for prosjektet er 660 millioner kr (ultimo 2007)

Den anbefalte kostnadsrammen er fratrukket verdien av kuttlisten pa 46 millioner kr.
Rammen har 85 % sannsynlighet for ikke a bli overskredet.

Forventet kostnad er 17 millioner kr lavere enn tilsvarende starrelse beregnet av Statens
vegvesen. Hovedarsaken til denne forskjellen er at det vurderes & vare et mulighetsrom
I kontraktsstrategien som kan gjare prosjektet mer attraktivt og dermed rimeligere.

Forankring av usikkerhetsavsetning

Det bar legges vekt pa at ledelsen pa de ulike nivaene skal ha fullmakter og budsjetter
som er realistiske for at de skal kunne gjennomfare arbeidet pa en god mate. Det
anbefalesttlerfor & forankre avsetningene pa fglgende nivaer:

Avsetning Kostnad
Kostnadsramme: Samferdselsdepartementet 60 660 mill. kr
Styringsramme:  Statens vegvesen 600 mill. kr

Usikkerhetsavsetningen pa 60 millioner kr kan betraktes som en finansiell beredskap,
mens styringsrammen tilsvarer forventet kostnad for prosjektet.

For gvrig bar det vurderes a etablere et styringsmal for prosjektleder som ligger noe
under styringsrammen, som et virkemiddel for & oppna hgy kostnadsbevissthet i
gjennomfaringen. Prosjektleders styringsmal kan ogsa justeres hvis det er sarlige
forhold som tilsier dette, eksempelvis nar ny informasjon om markedsusikkerhet blir
tilgjengelig omkring kontraheringstidspunktet.
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1 INNLEDNING

1.1 Generelt

Prosjektet, utbygging og finansiering av Rv 108 Ny Krakergyforbindelse ble godkjent
av Stortinget 26. mars 2007, pa grunnlag av St.prp.nr. 41 (2006-2007). De to farste
konkurransene som ble utlyst sommeren 2007 matte avlyses da det ble mottatt fa tilbud,
samt at kostnadene ved de mottatte tilbudene gjorde at de vedtatte prosjektrammene
ikke kunne overholdes. Denne analysen er en fornyet vurdering far ny
stortingsbehandling, og avropet for oppdraget ettersper:

— En fornyet vurdering av mulige grenseflater mellom Rv 108 Ny Krakergyforbindelse
og en kommende by/bompengepakke for Fredrikstad

— Markedsvurderinger ved a endre entrepriseform

— Enfornyet vurdering av kostnads- og usikkerhetsbildet, herunder de styringsmessige
sidene

— De trafikkmessige falgene av et nytt takstopplegg, herunder avvisningseffekter

1.2 Beskrivelse av prosjektet

Rv 108 Ny Krakergyforbindelse skal bedre beredskapssituasjonen pa Krakergy og
Hvalergyene, bedre trafikkavviklingen pa nordre Krakergy og i Fredrikstad sentrum og
legge til rette for byutvikling pa den tidligere tomten til Fredrikstad Mekaniske
Verksted (FMV). Prosjektet er farste initiativ i en rekke som skal bidra til & lgse
trafikkutfordringene i Fredrikstad-omradet.

Prosjektet omfatter klaffebru over Vesterelva mellom Fredrikstad sentrum og Krakeray,
tunnel gjennom Bjglstadfjellet, nytt veianlegg pa Krakergy inklusive ny vei til Glombo,
samt en opprustning av den kommunale Mosseveien, fra Simo-krysset til Seiersten, til
riksveistandard.

Reguleringsplan for prosjektet ble vedtatt i Fredrikstad kommunestyre 31.03.2005. Sak
om nye bompengesatser er vedtatt i @stfold fylkeskommune, Fredrikstad og Hvaler
kommunestyrer september 2007.

Prosjektet gjennomfares i regi av Statens Vegvesen, Region @st. Over 90 % av
finansiering er bompenger. Det resterende er statlige og private midler.

1.3 Arbeidsprosessen

Oppstartsmgtet for kvalitetssikringen ble avholdt 10. oktober 2007 og omfattet en kort
presentasjon av prosjektet og gjennomgang av planen for oppdraget. Plan for oppdraget
er gjengitt i vedlegg 4.

Foruten oppstartsmgtet er det gjennomfart intervjuer med prosjektet og sentrale aktgrer
I Fredrikstad kommune, Vegdirektoratet og Statens Vegvesen Region @st. | tillegg er
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det innhentet erfaringer og markedsbetraktninger fra Nidelv Bru og Prognosesenteret,
og estimatet er gjennomgatt med bade prosjektgruppen og prosessleder for
anslagsprosessen. Metier AS, som gjennomfgrte den forrige kvalitetssikringen av
prosjektet, har ogsa veert konsultert.

Referansepersoner er oppsummert i vedlegg 1, en intervjuoversikt med angivelse av
deltakelse er gjengitt i vedlegg 2 og referansedokumenter er listet i vedlegg 3.

1.4 Spesielt om analysen

— Analysen avviker fra en ordinger KS2-analyse. Rammene er beskrevet i kapittel 1.1.
— En kort metodebeskrivelse for usikkerhetsanalysen finnes i vedlegg 5

— Analysen er unntatt offentlighet, jf. Offentlighetsloven § 5

— Forutsetningene for analysen er beskrevet i kapittel 4.3
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2 AVHENGIGHETER TIL 9STFOLDPAKKE II

| avropet for oppdraget bes det om:

’En fornyet vurdering av mulige grenseflater mellom Rv 108 Ny Krakergyforbindelse
og en kommende by/bompengepakke for Fredrikstad™

Rv 108 Ny Krakergyforbindelse er det farste av en serie tiltak i Fredrikstad-omradet
som planlegges finansiert ved hjelp av bompenger. Ny Krakergyforbindelse ble
prioritert av Fredrikstad kommune for raskest mulig & komme i gang med prosjekteng i
@stfoldpakke 11'. Prioriteringen ble gjort pd bakgrunn av lokale gnsker,
forberedelsesgrad og lavest konfliktniva omkring bomplassering. Det ligger saledes
ingen trafikkfaglig vurdering til grunn for valget av Rv 108 Ny Krakergyforbindelse
som farste initiativ i @stfoldpakke 11. Rv 108 Ny Krakergyforbindelse i dets ndveaerende
form er et selvstendig prosjekt og ikke et av tiltakene som inngar i @stfoldpakke I1.

Den totale finansieringsevnen i @stfoldpakke 11 er avhengig av hvilket alternativ for
plassering av bomringen som velges, men bomstasjonene som bygges i forbindelse med
Rv 108 Ny Krakergyforbindelse er planlagt & innga i en fremtidig bomring rundt
Fredrikstad. Kostnadene forbundet med prosjektet skal dekkes inn under rammen av
innkrevde bompenger fra Krakergybommene og en fremtidig bomring. Prosjektet og
@stfoldpakke I1 har saledes felles finansieringsgrunnlag. Den beregnede
finansieringsevnen for @stfoldpakke Il er basert pa at bommene ved Krakergybroene
inngar i bomringen i hele innkrevingsperioden. Lokalpolitiske vedtak i september 2007
innebarer at Krakergybommene skal fjernes ved apning av en bomring. Dette medfarer
gkt usikkerhet om hva den totale finansieringsevnen er.

@stfoldpakke I1 inneholder flere initiativer som er angitt a ha starre innvirkning pa den
trafikale situasjonen i Fredrikstad enn Rv 108 Ny Krakergyforbindelse. Prosjektet vil
bidra til noe bedret trafikkflyt i sentrum blant annet ved & lede noe trafikk utenom de
mest belastede omradene. Gjennom kommunale rekkefalgebestemmelser er prosjektet
den viktigste forutsetningen for a starte byutvikling pa FMV-tomten.

I tillegg til FMV-tomten har Fredrikstad kommune identifisert Grgnliomradet som et
satsningsomrade for byutvikling. Utvikling i dette omradet har en ner tilknytning til ny
jernbanestasjon pa Grenli. Det har ikke foreligget materiale til & vurdere en eventuell
konflikt mellom utviklingsomradene naermere, men det er ikke trukket frem som noe
problem i gjeldende arealbruksplan.

Vurderinger og tilradninger

Det er ikke avdekket vesentlige trafikale avhengigheter mellom Rv 108 Ny
Krakergyforbindelse og fremtidige initiativ i @stfoldpakke Il. Rv 108 Ny
Krakergyforbindelse er ikke avhengig av at andre prosjekter realiseres for at prosjektets
malsetninger skal naes.

! @stfoldpakke 11 er betegnelsen som er brukt av Fredrikstad kommune og Statens Vegvesen i utredning-
en av bompengefinansierte trafikktiltak i Fredrikstad. Alle initiativene i pakken er lokalisert i eller rundt
Fredrikstad. Betegnelsen er saledes noe misvisende, men er beholdt for gjenkjennbarhet i forhold til
offisielle rapporter og kommunale vedtak.
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Den viktigste avhengigheten mellom @stfoldpakke 11 og Rv 108 Ny
Krakergyforbindelse er felles finansieringsgrunnlag. @kte kostnader ved prosjektet vil
kunne fare til at senere initiativer vil matte ekskluderes fra @stfoldpakke 1.

Prioriteringen av Rv 108 Ny Krakergyforbindelse ma ansees hovedsakelig motivert av
et gnske om byutvikling pa nordre Krakergy og innebzrer derfor en prioritering av
byutvikling fremfor trafikale behov.
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3 MARKED OG ENTREPRISEFORM

Rv 108 Ny Krakergyforbindelse er et av flere offentlige investeringsprosjekter som har
blitt stanset etter at resultatene av de farste kontraheringer har blitt klart. For Rv 108 Ny
Krakergyforbindelse, som for de andre prosjektene, er markedet brukt som den viktigste
forklaringsfaktoren pa den observerte kostnadsveksten. | avropet bes det om:

’Markedsvurderinger ved a endre entrepriseform”

Etter oppdragsgivers presisering av oppdraget er det ikke foretatt en selvstendig
markedsanalyse, men etatens foreliggende arbeid med markedsvurderinger er evaluert.

Usikkerheten rundt markedsutviklingen kan skilles i to deler, generell markedsutvikling
og variasjon rundt markedsmiddel. Disse benevnes ofte 0gsa som systematisk og
usystematisk markedsusikkerhet.

Generell markedsutvikling er usikkerhet i forhold til bevegelser i gjennomsnittlig
markedspris, utover generell prisstigning, og pavirker alle prosjekter i en portefalje.
Variasjon rundt markedsmiddel er usikkerheten knyttet til hvilken pris det konkrete
prosjektet vil oppna i forhold til markedsmiddel. Det er identifisert flere mulige
metodiske tilnaerminger til markedsvurderinger:

Generell markedsutvikling

— Inputindekser, etterskuddsvis kostnadsutvikling pa innsatsfaktorene
— Outputindekser, hensyntar ogsa fortjenestemarginer og produktivitet
— Normalisering av tilbud

— Generaliserte kapasitets- og ettersparselsbetraktninger

— Prognoser pa konjunkturutvikling

Variasjon rundt markedsmiddel

— Kartlegging av aktarer i antatt nedslagsfelt

— Vurdering av prosjektets attraktivitet

— Uformell kartlegging, utsagn fra enkeltkilder

3.1 Etatens markedsvurderinger

Det vil vaere naturlig & dele markedsvurderingene mellom prosjekt og etat.

Regionalt og etats-niva bar ha ansvar for a overvake og forsta markedstrekk som angar
flere eller alle prosjektene i portefaljen, mens prosjektet ma forsgke & handtere det som
er spesifikt for prosjektet. Her falger en oppsummering og vurdering av de initiativer
som er tatt i forbindelse med Rv 108 Ny Krakergyforbindelse for a sikre at man har fatt
tilstrekkelig grep om markedsutviklingen.

Prosjektet

— Anslagsgruppen er forsgkt sammensatt av personer med mest mulig relevant
erfaringsbakgrunn

Dovre International AS Side 11 av 55 18.01.08



Rv 108 Ny Krakergyforbindelse

— Mottatte tilbud i den avlyste konkurransen, samt tilbud i andre antatt relevante
prosjekter ble lagt til grunn for markedssyn i anslagsprosessen
— Det ble foretatt begrensede kapasitetsvurderinger i det lokale anleggsmarkedet

Farst og fremst vil relevansen og reliabiliteten til tallene man baserer anslagsprosessen
pa veere avgjerende. Anslagsgruppens evne til  vurdere og nyttiggjere seg tallene vil
ogsa ha avgjarende betydning. Anslagsgruppen vurderes a veere sammensatt av personer
med relevant erfaringsbakgrunn. Markedsvurderingene er dokumentert.

Region @st

— Det har veert gjort vurdering av Region @st sin prosjektportefalje med tanke pa
tidspunkt for utlysning av konkurransene i forhold til andre prosjekter
— Uformell kontakt med leverandgrer i regionen

Regionens markedsvurderinger er i beskjeden grad dokumentert. Resultatene av
vurderingene er i liten grad tilgjengeliggjort og ikke benyttet av prosjektet.

Vegdirektoratet

— Mottatte anbud kontrollregnes og normaliseres
— Initiert samarbeid med fagmiljg for markedsanalyser
— Definert kriterier for sammensetning av lokale anslagsgrupper

Statens Vegvesen normaliserte tidligere tunnelentrepriser til en standardtunnel. Dette
ansees som et hensiktsmessig tiltak, men det er ikke observert at det er benyttet i dette
prosjektet. Det initierte samarbeidet med Prognosesenteret er sapass nytt at det ikke
foreligger resultater som prosjektet har kunnet gjort nytte av. Definisjon av kriterier for
sammensetning av anslagsgrupper ansees a veere det viktigste grep, som ogsa viser igjen
pa prosjektniva.

3.2 Mulige forklaringer pa hgye anbudspriser

Som beskrevet innledningsvis blir marked sveert ofte benyttet som forklaringsfaktor nar
mottatte tiloud avviker signifikant fra estimatene. Den gjennomfgarte analysen gir
grunnlag for a si at marked benyttes som fellesbetegnelse for det som oppleves som
eksterne forklaringsfaktorer.

Kontraktstrategien pavirker risikodeling og forutsigbarhet for entreprengrene. Vi ser en
mulighet for at risiko prises hgyere enn det som tradisjonelt har veert observert i
anleggsmarkedet. Ved a overfgre mengderisiko fra entreprengr til byggherre vil en
avhjelpe en del av denne effekten. Et annet viktig moment er a ikke gjare
begrensningene i gjennomfaringen strammere enn ngdvendig, spesielt med tanke pa tid.

Entreprengrene ma i dag ofte gi pris uten selv a ha fatt forpliktende priser fra
underentreprengrer, hvilket kan medfare starre risikopaslag enn ngdvendig. Et apenbart
tiltak kan vaere a gi mer tid til ferdigstillelse av tilbud enn det regelverket krever. Et
annet tiltak kan veere & apne for hgyere oppdeling av bruentreprisen, slik at
spesialentreprengrene kan gi inn egne tilbud og ikke kun veere aktuelle som
underentreprengrer.
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Byggherrens attraktivitet er et annet element som spiller inn pa mottatte tilbudspriser.
Det er rimelig a stille sparsmalet om statlige byggherrer oppfattes som mindre attraktive
I et marked med anstrengt ressurssituasjon enn i et mer normalisert marked.

Det har veert en generelt hgy stigning i gjennomsnittsmarkedet for anlegg, noe som
vises blant annet ved vekst i indekser. Sommeren 2007 viste tilbudsprisene et markant
hopp som ikke fullt ut kan forklares med vekst i de underliggende indeksene. En mulig
forklaringsfaktor er at konkurransesituasjonen svekkes som fglge av gjennomsiktighet i
anleggsmarkedet. Det er mye kjent markedsinformasjon hos aktgrene, noe som gjar det
lettere for aktgrene a vurdere den aktuelle konkurransesituasjonen. Da er det viktig at en
ny konkurranse ikke ungdvendig utelukker aktgrer som gnsker a delta i konkurransen
gjennom a sette for strenge kvalifiseringskrav til tilbyderne.

En annen mulig forklaring pa den bra stigningen i mottatte tiloudspriser kan veere
strukturendringer i anleggsmarkedet. En hypotese er at markedslederen pa pris har
mattet forholde seg til nye rammebetingelser, og at dette er kjent blant de andre
aktagrene i markedet. En slik forklaring vil sannsynligvis medfgre at anleggsmarkedet
har funnet et nytt prisleie.

Mange av de mulige forklaringsfaktorene har Statens Vegvesen mulighet til & pavirke.

3.3 Entrepriseform

Etter avlysning av tilbudskonkurransene for ny klaffebru over Vesterelva og for
Bjalstadforbindelsen har prosjektet revurdert kontraktstrategien. Bade struktur,
starrelser og entrepriseformer er vurdert pa nytt.

Gjennomgang av den nye kontraktsstrategien er gjort pa bakgrunn av den beskrivelsen
som prosjektet har gitt i styringsdokumentet, dokumentet Kontraktstrategi for Rv 108
Ny Krakergyforbindelse og drgftinger med sentrale aktarer i prosjektet. I tillegg har
markedsvurderingene blitt lagt til grunn ved vurderingen av den reviderte
kontraktstrategien for prosjektet.

Prosjektet planlegges gjennomfart ved tre starre entrepriser, alle gjennomfart som
enhetspriskontrakter. Byside-entreprisen bestar hovedsakelig av opprustning av
eksisterende bygater, stayskjerming, omlegging av vann og avlgp og kabler, samt
tillgpsfylling og undergang pa bysiden. Bruentreprisen er hovedsakelig en
konstruksjonsjobb med bru, landkar og kaifronter. I tillegg kommer bruutrustning for
Klaffebru. Bjelstadentreprisen omfatter en om lag 400 meter lang tunnel, veier,
undergang og tillapsfylling pa Krakergysiden.
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Prosjektering - Byside
Kostnadskontrakt

Prosjektering - Bru
Kostnadskontrakt

Prosjektering - Krakergy
Kostnadskontrakt

Entreprise Bysiden
62 MNOK - enhetspris

Entreprise Bru
139 MNOK - enhetspris

Entreprise
Bjglstadforbindelsen
147 MNOK - enhetspris

Staytiltak
10 MNOK - enhetspris

Bomstasjoner
5 MNOK - enhetspris

EL/styring
11 MNOK - enhetspris

Riving
2 MNOK - enhetspris

Eiendomserverv
Avtalt 61 av 74 MNOK

Avtale bomselskap
(pé plass)

Avtaler privat finansiering

0 TeimeTes) Ressursavtaler - prosjekt

Figur 3-1: Figuren viser sannsynlig kontraktsstruktur, samt gvrige sentrale avtaler i prosjektet. Alle
kostnadstall i figuren er hentet fra Statens vegvesens Anslagsrapport og gjengitt i prisniva 2007.

Fra forrige konkurranse planlegges det med to starre endringer. Veientreprisene pa
Krakergysiden er slatt sammen med tunnelen til en entreprise. Man gar ogsa vekk fra
Design, Build, Operate (DBO) som entreprisefrom pa bruen. | stedet vil prosjektering
av bruen utlyses som en kostnadskontrakt hvorpa byggingen vil bli utlyst som en
hovedentreprise med enhetspriser. De gvrige arbeidene skal utlyses som mindre
enhetspriskontrakter. Detaljprosjektering til de enkelte entreprisene planlegges
ferdigstilt for utlysning av konkurranse.

| folge fremdriftsplanen skal Bjglstadforbindelsen og bruentreprisen utlyses i april 2008,
med anleggstart i juni og august 2008. Entreprisen pa bysiden vil utlyses farst etter at
resultatet av de to andre store konkurransene er avklart. Det planlegges med pning i
november 2009. Dette innebarer en reduksjon av prosjektets gjennomfgringstid, fra
forrige forsgk, pa om lag 10 maneder.

Prosjektets styringsfilosofi innebarer en prioritering av resultatmalene for HMS, ytelse,
kostnad og tid i nevnte rekkefalge.

Vurdering

Prosjektet er relativt lite og de enkelte kontraktene er ikke antatt a veere spesielt
attraktive. Tunnelen er relativt kort, bruen inneberer risiko ved uvant teknikk og for de
starre entreprengrselskapene ansees ikke bygateentreprisen a veere aktuell. Med et lite
attraktivt prosjektinnhold ma man gjennom kontraktenes gvrige rammer forsgke a sikre
en god konkurranse.

Prosjektet har valgt a korte ned gjennomfaringstiden og holde pa anleggsapning i
november 2009. Dette er et valg som ikke stattes av prosjektets beskrevne
malprioritering og som ogsa medfarer en betydelig gkning av prosjektets
gjennomfaringsrisiko. Det er heller ikke funnet argumenter hos sentrale premissgivere
som taler for en slik vektlegging av fremdrift og anleggsapning.

Det er mange relativt sma kontrakter. Rent prinsipielt burde man se pa a benytte starre
og feerre kontrakter. Da det er liten grad av homogenitet i arbeidsomfanget vil ikke
argumenter om stordriftsfordeler ha sin vanlige gyldighet. Det ansees derfor ikke riktig
a anbefale starre entrepriser enn det som er foreslatt fra prosjektets side.
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Det planlegges med a ferdigstille detaljprosjekteringen til alle entreprisene far utlysning
av konkurransene. Den hgyere detaljeringen antas a ville bidra til & redusere opplevd
risiko hos entreprengrene, noe som forventes a ha positiv innvirkning pa
risikopremiene.

For bruen er det foreslatt a endre fra DBO til en hovedentreprise. Det er ikke mange
entreprengrer som kan pata seg en hovedentreprise pa bruen og behovet for
underentreprengrer vil ogsé her kunne spille inn pa risikopremien. A bygge en klaffebru
pa hovedentreprise er ogsa nylig prevd ut i det norske markedet av prosjektet Ny Nidelv
bru i Trondheim. Resultatet i Trondheim gir ikke grunnlag for & si at hovedentreprise er
den rette entrepriseformen for en bru av denne typen.

Det bar vurderes om kvalifikasjonskravene til tilbyderne virker konserverende pa
markedet og utelukker entreprengrer som kunne vert aktuelle fra & delta i konkurransen.

3.4 Tilradinger
Tilradingene er knyttet opp mot mulige forklaringer fra kapittel 3.2.

Hayere risikopremiene enn hva som tidligere er observert

— Anbudsgrunnlaget bgr oppfordre entreprengrene til a gi pris pa en opsjon der det fris
opp i begrensningene pa oppstarts- og anleggsapningstidpunkt. Ved a lempe pa
kravene til anleggsstart og —apning vil gjennomfgringsrisikoen for entreprengrene
reduseres og gi dem muligheter for mer optimal ressursutnyttelse, noe som bgr lede
til lavere priser for byggherren.

— Byggherren bgr baere mengderisikoen. Prosjektets forslag om a benytte
enhetspriskontrakter pa entreprisene statter dette.

Underentreprengrer prioriterer ikke a prise tilbud

— Det bar vurderes om det skal benyttes en opsjon pa fagdeling av bruentreprisen, slik
at spesialentreprengrene kan gi inn egne tilbud og ikke kun veere aktuelle som
underentreprengrer.

— Det bgr settes av ekstra tid til tilbudsregning.

Gjennomsiktighet gir svekket konkurransesituasjon

— Kuvalifiseringskravene i foresparselen bar ikke utelukke mindre aktarer fra & by pa
jobben.
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4 USIKKERHETSANALYSE

4.1 \Verifisering av prosjektets kosthadsoverslag

For a fa best mulig utgangspunkt for den kvantitative usikkerhetsanalysen, og dermed
det best mulige utgangspunktet for anbefaling av kostnadsramme for prosjektet, er det
foreliggende kostnadsestimatet gjennomgatt.

Prosjektets kostnadsestimat er basert pa mottatte tilbud i den avlyste konkurransen. Det
kom tre tilbud pa tunnelentreprisen og ett pa bruentreprisen. I tillegg ble det benyttet
erfaringspriser fra det ene mottatte tilbudet pa Ny klaffebru over Nidelva, E6 Sandesund
bro, Steinberget tunnel i Trondheim samt miljggateprosjekter.

Gjennomgangen har omfattet en vurdering av relevansen og reliabiliteten til
erfaringsprisene, samt en evaluering av estimeringsprosessen og bruken av ngkkeltall.
Kostnadsestimatet er ogsa sammenholdt med resultatet fra forrige anslagsprosess.
Videre er estimeringsprosessen gjennomgatt ved studier av dokumentasjon, intervjuer
med sentrale aktgrer, samt stikkprgvebasert gjennomgang av estimatposter.

Erfaringspriser

Da omfang og tekniske Igsninger for tunnelentreprisen ikke har blitt endret, anses
mottatte tilbud a veere relevante. Omfanget for hele Bjglstadforbindelsen er planlagt
gket i ny utlysning, noe som reduserer paliteligheten noe. Tre mottatte tilbud ber vere
nok til at markedspris pa tilbudstidspunktet kan fastslas.

For bruentreprisen kom det bare inn ett tilbud. Det kan da ikke fastslas at tilbudsprisen
faktisk representerer riktig niva pa markedet. Prosjektering er tatt ut og entrepriseform
planlegges endret, slik at relevansen er noe lavere enn for Bjglstadforbindelsen.

Manglene ved mottatte tilbud pa broen er forsgkt kompensert ved ogsa a innhente priser
fra Ny klaffebru over Nidelva. Bade kontraktsform, grunnforhold og til en viss grad
bruens starrelse gjgr at ssmmenlignbarheten mellom klaffebru over Vesterelva og
Nidelva er funnet a veere mindre enn det som er antatt fra prosjektets side. Begge
prosjektene mottok kun et tilboud og begge konkurransene avdekket et regionalt marked,
noe som ogsa reduserer sammenlignbarheten.

Samlet sett ansees prosjektet a ha hatt relevante og palitelige erfaringspriser & basere
sine estimater pa.

Estimeringsprosess

Etter den avlyste konkurransen har prosjektet gjennomfgrt en ny anslagsprosess hvor
merknadene fra forrige runde med kvalitetssikring i stor grad er hensyntatt.

Det observeres at Statens Vegvesen har en todelt hensikt med anslagene. 1 tillegg til &
skulle representere estimatene for prosjektet, sa skal anslaget danne grunnlag for
oppfalging i prosjektgjennomfaeringen. | tilfeller der disse hensynene kommer i konflikt
med hverandre mener vi det viktigste bar vere a finne riktig kostnadsniva.
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Situasjonen for prosjektet og det haye fokuset pa avlyste konkurranser i
anleggsmarkedet farte til at vi hadde ekstra oppmerksomhet pa eventuelle skjevheter i
estimeringsprosessen. Det er ikke funnet noe som tyder pa at estimeringsprosessen har
veert preget av systematisk pessimisme.

4.2 Basiskostnad

Usikkerhetsanalysen tar utgangspunkt i prosjektets eget kostnadsestimat eksklusive
usikkerhetsvurderinger. Basiskostnaden bestar av prosesskalkyle og byggherrekostnad
fra Statens vegvesens Anslagsrapport. Usikkerhetsvurderinger, gjerne omtalt som
generelle faktorer, inngar ikke i basiskostnaden.

Struktureringen av kostnadsestimatet er valgt av hensyn til antatte virkninger av
usikkerhet.

Tabell 4-1: Usikkerhetsanalysen er basert pa Anslag, Statens vegvesen (Millioner kr 2007)

Post Betegnelse
A Entreprise bysiden 56,7
B Entreprise bru — Fundament 28,6
C Entreprise bru — Bru 108,0
D Entreprise Bjglstad — tunnel 69,5
E Entreprise Bjglstad — veg 74,9
F Andre entrepriser 27,9
G Byggherrekostnader 77,4
H Eiendomserverv 74,0
| MVA 42,7
Basiskostnad for usikkerhetsanalyse 559,6

4.3 Forutsetninger for usikkerhetsanalysen

— Estimatet omfatter palgpte kostnader

— Estimatet omfatter ikke finansieringskostnader

— Analysen inkluderer ikke virkningen av eventuelle programendringer?
— Beslutning om eventuell igangsetting tas i 2008

— Prisniva ultimo 2007

2 programendring: Endring i prosjektets premisser av en slik art at det med rimelighet kan forventes at
endringen finansieres ved serskilt tilleggsbevilgning.
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4.4 Usikkerhetselementer

Identifiseringen av usikkerhetselementer er basert pa studier av prosjektmaterialet,
intervjuer med sentrale prosjektaktgrer samt idémyldring i teamet som har gjennomfart
kvalitetssikringsoppdraget.

De etterfglgende underkapitlene drgfter de usikkerhetselementene som vurderes som
relevante for prosjektet. Vedlegg 6 inneholder ytterligere detaljer om
usikkerhetselementene.

Designutviking

Elementet ivaretar usikkerheten knyttet til omfangsendringer som falge av
detaljprosjektering, endrede behov, endring i kommunale planer og lover og forskrifter.
Elementet omfatter ikke endringer som fglge av avdekte grunnforhold.

Tunnelen er ferdig detaljprosjektert, men detaljprosjektering av broen og vei til Glombo
gjenstar. Bygateentreprisen var ikke ferdig prosjektert pa estimeringstidpsunktet. Nye
krav til sikkerhet og krav til hgyere standard pa utfgrelsen kan virke kostnadsdrivende.
Betydelige besparelser ved utfgrelsen av broen kan avdekkes gjennom
detaljprosjektering.

Grunnforhold — bru

Elementet ivaretar usikkerheten knyttet til grunnforholdene for broen og kaifrontene,
samt eventuelle forurensede masser knyttet til disse omradene.

Det er kjent at det er vanskelige grunnforhold og det er tatt hgyde for dette i
prosjektering og estimering. Vanskeligere grunnforhold enn forutsatt vil kunne gi gkt
behov for undervannsarbeider med pafglgende kostnadsgkninger. Falgekostnader ved
en forsinkelse vil ogsa kunne opptre.

Geologi — tunnel

Elementet ivaretar usikkerheten knyttet til fjellkvaliteten og eventuelle falgeskader pa
nabobygg.

Den stedvise begrensede fjelloverdekningen er kjent og antas tatt hgyde for i estimatet.
Fjellkvaliteten kan vere bedre enn antatt, mens behov for a drive tunnelen med
reduserte salver kan gi kostnadsgkning.

Grunnforhold - vei
Elementet ivaretar usikkerheten knyttet til massestabilitet, forurensede masser og
installasjoner i grunnen.

Arealene det skal bygges pa har i stor grad veert trafikkert i lengre tid og det forventes
ingen vesentlige problemer med massestabilitet. Mengden forurensede masser kan veere
starre enn antatt og ukjente installasjoner i grunnen kan forekomme.
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Overordnet organisering og styring

Usikkerheten knyttet til elementet omfatter prioritering, beslutningsevne og
oppmerksomhet, samt vern om prosjektets rammebetingelser.

Kostnadsestimatet er basert pa normalt god organisering og styring, men det hefter
naturlig usikkerhet ved om styringen er bedre eller darligere enn normalt. Det benyttes
en velkjent og utprevd modell som har gitt god styringsevne ved tidligere prosjekter. En
ekstra utfordring er vernet om prosjektets rammer overfor lokalt press.

Prosjektorganisering og styring

Usikkerheten omfatter godheten av prosjektstyringen, herunder styring og koordinering
av grensesnitt og entrepriser. Elementet omfatter ogsa prosjektorganisasjonens kapasitet
0g kompetanse.

Estimatet har trolig hensyntatt prosjektorganisasjonens godhet og oppgavenes
kompleksitet. Kapasitets- og/eller kompetanseproblemer kan vanskeliggjare god
prosjektstyring.

Utvikling av markedsmiddel

Elementet omfatter utviklingen av markedsmiddel i forhold til byggekostnadsindeksen
som prosjektet far kompensert for. Usikkerhetene er knyttet til endringer i
anleggsbransjens produktivitet og marginer, eventuelle strukturendringer og
konjunkturutviklingen. Elementet virker for perioden fra estimering frem til
kontrahering.

Dovre har i en egen analyse® anbefalt & bruke + 6 % pr. &r som standardavvik for denne
usikkerheten.

Spredning om markedsmiddel

Elementet omfatter usikkerheten knyttet til hvordan prosjektet vil plassere seg i forhold
til markedsmiddel. Det innbefatter elementer som prosjektets attraktivitet, timing i
markedet i forhold til andre prosjekter, kontraktsstrategier og — struktur,
insentivmekanismer og rammebetingelser knyttet til gjennomferingstid og
anleggsapning.

Prosjektet ansees a veare noe mindre attraktivt enn et gjennomsnittlig prosjekt, men
dette er trolig allerede hensyntatt i estimatene. Det ansees & vare en klar oppside ved a
fri opp i begrensningene som per na ligger i kontraktsstrategien med hensyn pa tid.

Estimeringsprosess og erfaringstall

Den generelle usikkerheten knyttet til estimering og prosess omfattes av dette
elementet. | tillegg omfattes eventuelle systematiske feil i estimering, relevans av
erfaringstall og usikkerhet knyttet til kostnadsmessige grensesnitt.

Estimatelementene antas a veere dekkende for det arbeid som skal gjares.

3 Styring av prosjektportefaljer i staten — usikkerhetsavsetninger pa portefaljeniva. Sluttrapport, kap 6.4.
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Merverdiavgift
Elementet omfatter usikkerheten knyttet til estimering av MVA.

Samme usikkerhet som for estimering, men reduksjon av elementet fra forrige
anslagsprosess indikerer at posten kan vaere noe underestimert.

Grunnerverv

Elementet omfatter restusikkerheten knyttet til grunnerverv. Elementet er behandlet
separat fra de andre estimatelementene da grunnerverv i hovedsak er gjennomfart.
Paslag for uspesifisert

Paslag for uspesifisert er ikke inkludert i basisestimatet.

Prosjektet fremstar som godt bearbeidet og foreliggende estimat antas a reflektere et
rimelig godt beskrevet prosjekt. Forventer noe lavere omfangsvekst enn hva som
erfaringsmessig bar brukes.

Ulykke i anleggsperioden

Ved en alvorlig arbeidsulykke som kan knyttes opp i svakheter i sikkerhetsarbeidet i
prosjektet kan det oppsta korte eller lengre stans i arbeidet.

Et anleggsomrade som er vanskelig a sikre, samt arbeid i/neer trafikk og nyttetrafikk
gjennom anleggsomradet gir noe hayere sannsynlighet for ulykker enn vanlig.
Kostnadskonsekvensen for byggherren ansees a veaere moderat.

Konkurs hos entreprengr

Omfatter fglgekostnader i andre entrepriser.

Konkurssanssynlighet forsvinner ikke i en hgykonjunktur. Krav til firmakvalifisering
skal gi vern mot konkursrisiko. Moderate fglgekostnader for prosjektet ved en konkurs.
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Oppsummering av usikkerhetselementer

En oppsummering av usikkerhetselementene beskrevet over vises i tabellen nedenfor.

Tabell 4-2: Oppsummering av usikkerhetselementer

Minimum Mest Maksimum
Usikkerhetselement (P10) sannsynlig (P90)
Mill. kr Mill. kr Mill. kr

Designutvikling -36 0 49
Grunnforhold - bru -3 0

Geologi - tunnel -3 0

Grunnforhold - vei -7 0

Overordnet organisering og styring -42 0 56
Prosjektorganisering og styring -28 0 42
Utvikling av markedsmiddel -24 0 24
Spredning om markedsmiddel -82 0 61
Estimering -49 0 49
Estimering - MVA -2 2

Estimering - Grunnerverv -2 0

Paslag for uspesifisert 24 49
Ulykke i anleggsperioden 5 15
Konkurs hos entreprengr 10 34
Totalt (resultat fra analysen)* -63 38 141

* Resultatet fra analysen er angitt ved P15, P50 og P85 verdier. Totalen angir virkningen av usikkerhets-
elementene samlet, og er ikke summen av kolonnene. (P15 og P85 verdiene).
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4.5 Analyseresultater

Kostnad

Analysen viser at det er 70 % sannsynlighet for at prosjektkostnaden vil ligge mellom

492 mill. kr og 704 mill. kr. Forventet kostnad er 598 mill kr (ultimo 2007).
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Figur 4-1: S-kurven angir usikkerhetsspennet. Av kurven kan det leses hvilke trygghet man har mot
kostnadsoverskridelse for ulike kostnadsnivaer. Mye brukte sannsynlighetsnivaer er gjengitt til hayre.

Prioritetsliste — usikkerhetselementer
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Figur 4-2: Figuren viser hvilke usikkerhetselementer som har starst innflytelse pa resultatet av analysen.
Fargekodene antyder grad av styrbarhet.
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Usikkerhet pr estimatpost

Figuren under viser kostnadsniva, starrelse pa forventede tillegg og
usikkerhetsspredning pr. kostnadselement.

Uncertainty by Cost Element
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Figur 4-3: Usikkerhet pr estimatpost. Figuren viser forventede tillegg og spredning pr. estimatpost

Dreofting av resultatet

Usikkerhetsspennet er beregnet til + 17 %, angitt ved starrelsen pa ett standardavvik. |
prosjektets anslagsrapport angis spredningen til £ 11 %. De starste bidragene til
spredningen er fra usikkerhetselementene Spredning om markedsmiddel,
Estimeringsprosess og erfaringstall og Overordnet organisering og styring.

En logisk tilnerming til spredning tilsier at falgende kriterier kan anses som minstekrav
for at prosjekter med rimelighet kan sies a veere innenfor + 10 %:

— Prosjektet ma ikke i vesentlig grad vaere utsatt for valutasvingninger
— Prosjektet ma ha en sikker finansiering
— Detaljprosjektering ma i hovedsak vere ferdig
— De vesentlige produksjonskontraktene ma veere inngatt,
med kontraktsform der leverandgr har risiko for produktivitet.
— Prosjektets tidsplan ma veere endelig fastsatt.

En spredning lavere enn + 10 % for prosjektet synes ikke a vare rimelig far
detaljprosjekteringen er ferdig og de to sterste entreprisene er kontrahert.

Analysen gir en forventet kostnad pa 598 mill. kr (ultimo 2007). Dette er 17 mill. kr
lavere enn tilsvarende starrelse beregnet av Statens vegvesen. Hovedarsaken til denne
forskijellen er det vurderes a veere et mulighetsrom i kontraktsstrategien som kan gjere
prosjektet mer attraktivt og derigjennom rimeligere. Statens Vegvesens
forventningsverdi har etter Dovres analyse rundt 55 % sannsynlighet for & vaere
tilstrekkelig.
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5 TILTAK FOR REDUKSJON AV RISIKO

Det er gjennomfart en egen vurdering av tiltak basert pa usikkerhetsanalysen som er
beskrevet over.iDet er fokusert pa tiltak som vil kunne ha starst effekt pa reduksjon av
usikkerhet i prosjektet. Tiltakene er presentert i prioritert rekkefalge.

Oke attraktiviteten i konkurransen

Ved a gi entreprengrene starre frihet i forhold til tidspunkt for oppstart og ikke minst
anleggsapning vil de kunne optimalisere bruken av sine ressurser. Redusert press pa tid
vil ogsa gi lavere gjennomfaringsrisiko for entreprengrene, noe som forventes a bidra il
a gke attraktiviteten i konkurransen.

Dette punktet er relatert til usikkerhetselementet Spredning om markedsmiddel.

Oke usikkerheten om konkurransesituasjonen

Ved & benytte opsjon pa faginndeling av bruentreprisen vil mindre spesialentreprengrer
veere aktuelle for & by pa deler av oppdraget. Sammen med mer tid til anbudsregning og
starre frihet pa tid vil dette kunne bidra til at flere entreprengrer kan delta i
konkurransen og derigjennom gke usikkerheten om konkurransesituasjonen.

Dette punktet er relatert til usikkerhetselementet Spredning om markedsmiddel. Tiltaket
vil gi til starre usikkerhet knyttet til elementet Prosjektorganisering og styring, men den
totale effekten ansees a veere positiv for prosjektets usikkerhetsbilde.

Vern av prosjektets rammebetingelser

Prosjektets situasjon med nedskalering av omfang i flere omganger gjar det spesielt
utsatt for forsgk pa a fa inkludert mer omfang etter at vedtak om oppstart er fattet. | en
situasjon hvor det blir aktuelt & bruke kuttlisten vil ogsa sentrale interessenter presse pa
for & hindre en ytterligere nedskalering av prosjektet. Det er da viktig at de overordnede
styringsfunksjonene til prosjektet bidrar til & verne om rammene.

Dette punktet er relatert til usikkerhetselementet Overordnet organisering og styring.
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6 REDUKSJONER OG FORENKLINGER

Dette er tiltak som isolert sett ikke er gnskelige, og som man i utgangspunktet ikke tar
sikte pa a realisere, men som kan iverksettes om ngdvendig. | situasjoner hvor
kostnadsrammen trues er det ngdvendig at prosjektet er i stand til & realisere potensialet
som utgjares av forenklinger og reduksjoner.

En hensiktsmessig kuttliste bar omfatte beskrivelse av hvert av de identifiserte tiltakene,
sammen med en gyldighet for tiltaket og en beregning av netto besparelse. Den
innbyrdes prioriteringen av tiltakene bgr ogsa fremkomme av kuttlisten.

Kuttlisten i tabellen nedenfor er gjengitt i styringsdokumentet for Rv 108 Ny
Krakergyforbindelse.

Tabell 6-1: Forenklinger og reduksjoner - Kuttliste

Pri | Element Gyldighet Mill. kr
1 | Redusert omfang av arbeider i Mosseveien Far utlysning Byside 34
2 | Utelate undergang ved Seiersten Opsjon i Bysideentreprise 12
Sum kuttliste 46
Vurdering

Prosjektets omfang har vart justert og redusert i flere omganger tidligere. Bade tidligere
omfangsreduksjoner og elementene pa kuttlisten planlegges eventuelt gjennomfart i
senere initiativer. Kuttene bgr derfor betraktes som utsettelse av omfang og ikke som
reelle kutt. Dette bryter prinsipielt med kravene som stilles til kuttlister.

Alle identifiserte kutt ligger bygateentreprisen. Denne entreprisen skal utlyses etter at
konkurransen pa de to gvrige store entreprisene er avsluttet. Dette ansees som en god
strategi som gir prosjektet en reell mulighet til a realisere kuttene.

Prosjektomfanget har vert justert i mange omganger. Det fremstar som gvre
finansieringsevne har vaert mer styrende enn a finne optimalt prosjektomfang.

Den identifiserte kuttlisten representerer et styringsmessig handlingsrom pa om lag 46
millioner kroner. Dette handlingsrommet bgr tas hensyn til i dimensjonering av
prosjektets gvre kostnadsramme.
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7 KOSTNADSRAMME OG AVSETNINGER

Tilradingen for total kostnadsramme baserer seg pa resultatene fra usikkerhetsanalysen.
Analysen viser at en kostnadsramme for prosjektet pa 704 millioner kr (ultimo 2007) vil
gi 85 % trygghet mot overskridelse av rammen.

Prosjektet har identifisert forenklinger og reduksjoner med en samlet verdi pa 46
millioner kr som ber tas hensyn til i dimensjoneringen av den gvre kostnadsrammen.

Resultatene fra analysen er presentert slik de er fremkommet, avrundet til naermeste hele
million kroner. Presisjonen i analysen tilsier imidlertid at tilradningen om
kostnadsramme bgr avrundes til nermeste 10 millioner.

Anbefalt kostnadsramme er: 660 millioner kr (ultimo 2007)

Kostnadsrammen hensyntar verdien av kuttlisten og har 85 % sannsynlighet for ikke &
bli overskredet.

Anbefalt styringsramme er: 600 millioner kr (ultimo 2007)

Dette belgpet tilsvarer forventet kostnad for prosjektet.

4
I 560 38 600 704 46 660

Mill. kr (598) (662)

(2007)
[ ]

492
Basiskostnad Forventede Anbefalt Usikkerhets- Forenklinger Anbefalt gvre
tillegg styringsramme spenn & kostnadsramme
reduksjoner

Figur 7-1: Figuren viser oppbyggingen av anbefalte styrings- og kostnadsrammer. Anbefalingene er
avrundet til nsermeste hele ti millioner kroner.
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7.1 Organisatorisk forankring av usikkerhetsavsetning

Vi legger vekt pa at ledelsen pa de ulike nivaene skal ha fullmakter og budsjetter som er
realistiske for at de skal fa gjennomfart arbeidet pa en god mate. For lite budsjett
svekker autoritet og styringsevne, og for hgyt budsjett kan fare til lav

kostnadsbevissthet.

Vi anbefaler derfor & forankre avsetningene i henhold til nivaene som er beskrevet i

tabellen nedenfor:

Tabell 7-1: Organisatorisk forankring av usikkerhetsavsetning

Instans Avsetning Kostnad

Mill. kr Mill. kr
Kostnadsramme Samferdselsdepartementet 60 660
Styringsramme Statens vegvesen 0 600

Usikkerhetsavsetningen pa 60 mill kr kan betraktes som en finansiell beredskap.
Avsetningen anbefales forankret hos Samferdselsdepartementet.

Styringsrammen tilsvarer beregnet forventet kostnad for prosjektet og denne anbefales
forankret hos Statens vegvesen.

For gvrig bar det vurderes a etablere et styringsmal for prosjektleder som ligger noe

under styringsrammen. Dette kan veere et virkemiddel for & oppna hgy
kostnadsbevissthet i gjennomfaringen. Statens Vegvesens praksis er a legge

prosjektleders styringsmal pa P45, en verdi som det er 45 % sannsynlighet for at ikke
overskrides. For Rv 108 Ny Krakergyforbindelse utgjer differansen mellom P50 og P45
12 mill kr. Prosjektleders styringsmal kan med fordel settes noe mer ambisigst.

Prosjektleders styringsmal kan ogsa justeres hvis det er sarlige forhold som tilsier dette,
eksempelvis nar ny informasjon om markedsusikkerhet blir tilgjengelig omkring
kontraheringstidspunktet.
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8 NYE STYRINGSMESSIGE UTFORDRINGER
Avropet for oppdraget beskriver kvalitetssikring og supplerende analyse vedrgrende:

En fornyet vurdering av kostnads- og usikkerhetsbildet, herunder de styringsmessige
sidene”

Det er ngdvendig med tilstrekkelig ledelsesfokus pa hvert prosjekt samt en aktiv
involvering i prosjektgjennomfaringen fra prosjekteier. Tilstrekkelig ledelsesfokus er i
denne sammenheng bade kapasitet og kompetanse. Pa et overordnet niva ma falgende
styringsfunksjoner vere ivaretatt:

— Utpeke/avsette prosjektleder

— Sikre ressurstilgang

— Uteve strategisk kontroll og iverksette revisjoner
— Utarbeide og fglge opp prosjektmal

— Fastlegge styrings- og gjennomfgringsstrategi

Regionvegsjef

Prosjektsjef

Region @st
Grunnerverv,
prosjektering m.m.

Prosjektrad

Prosjektleder

Stab
@konomi, informasjon

Kontaktgrupper
Velforeninger m.m.

Byggeleder bru Byggeleder vei/tunnel

Figur 8-1: Figuren viser planlagt organisering av Rv 108 Ny Krakergyforbindelse.

Regionvegsjefen er formell prosjekteier, men regionens prosjektsjef opptrer som
operativ eier og er prosjektleders neermeste overordnede. Det er opprettet et prosjektrad
som skal gi prosjektsjefen statte og sikre at prosjektet far den ngdvendige
oppmerksomhet fra regionens side. Dette er en modell for overordnet styring som er
velprgvd og innarbeidet i regionen.

Det eksisterer styringsmessige grensesnitt mot bade region og Vegdirektorat. | tillegg
kommer grensesnitt mot Fredrikstad kommune som har veert delaktige og sentrale i
prosjektforberedelsene.

Den foreslatte endringen av kontraktsstrategi for bruentreprisen gir prosjektet noe gkte
styringsutfordringer. Prosjektorganisasjonen er enda ikke oppbemannet for & handtere
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det gkte styringsansvaret. Dersom prosjektet velger a ta i bruk opsjoner i konkurransen
gker frinetsgradene og kompleksiteten ytterligere.

Vurderinger

Prosjektet har veert nedskalert i flere omganger og interessenter vil da kunne ha ekstra
motivasjon for & utfordre prosjektets vedtatte rammer. Det utgjgr derfor en ekstra
utfordring & verne prosjektets rammebetingelser.

Arbeidsmarkedet og bygge- og anleggsmarkedet er stramt. Det kan derfor veere en
utfordring a rekruttere tilstrekkelig kapasitet og kompetanse til prosjektorganisasjonen.

Ved evaluering av opsjoner bgr vurderingen knyttes opp mot prosjektets
malprioritering, hvor tid er prioritert som det minst viktige. Det ber klarlegges hvilke
alternativkostnader som opptrer ved opsjonsutgvelsen slik at vurderingen blir
fullstendig.
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9 TRAFIKKGRUNNLAG OG FINANSIERING

Dette kapittelet bestar av oppsummeringer og utdrag fra arbeidsdokumentene som
omfatter vurderingene av finansieringsopplegg og trafikkanalyser. Arbeidsdokumentene
finnes som vedlegg 7 og 8. Avropet for oppdraget beskriver kvalitetssikring og
supplerende analyse vedrgrende:

’De trafikkmessige falgene av et nytt takstopplegg, herunder avvisningseffekter”

9.1 Trafikkgrunnlag

For a sikre finansieringsgrunnlaget for prosjektet foreslas det en takstgkning fra 15 kr
for lette kjaretayer og 30 kr for tunge til henholdsvis 20 og 40 kr. Ved denne
takstgkningen antar Statens Vegvesen at avvisningen gker med 3 prosentpoeng til 10 %.
Som en faglge av at Hvalerbommen legges ned er det beregnet en 2 prosentpoengs
gkning av trafikken slik at netto avvisning vil bli pa 8 %.

Prosjektets trafikkgrunnlag baserer seg pa tellinger og offisiell grunnprognosevekst.
Nyere forskning® ° ° viser at bompengeprosjekter ofte er for optimistiske nar det gjelder
fremtidig trafikkgrunnlag og inntektspotensiale. Statens Vegvesens antatte
avvisningseffekt fremstar da som lav, og felgelig trafikkgrunnlaget som noe
overvurdert.

Som ledd i kvalitetssikringen er det foretatt en uavhengig trafikkberegning. For denne
beregningen er det for de tre forste arene er det benyttet faktorene -0,50, -0,60 og -0,75
som kortidselastisitet. Med disse elastisitetene vil avvisningen i apningsaret veere pa

9 %, i 2011 vil avvisningen veere pa 11 % og fra 2012 og utover vil avvisningen veere pa
13 %. Ogsa her spiller nedleggelsen av Hvalerbommen inn og gir netto 2 prosentpoeng
lavere avvisning.

Et annet moment som taler for en ngktern tilnerming til avvisningen er den usikre
effekten av den eksisterende gangbru rett ved siden av den planlagte nye klaffebroen
over Vesterelva.

9.2 Finansiering

Ved beregning av finansieringsevne er det benyttet noe konservative trafikktall.
Forskningen viser ogsa at innkrevingskostnaden blir til dels kraftig undervurdert. Basert
pa dette fremstar det som riktig & anta at sannsynlig innkrevningskostnad ligger
nermere 1 kr enn 0,75 kr som er Statens Vegvesens anslag.

Ved var beregning av finansieringsevne er det lagt til grunn kun bompengeinntekter fra
trafikk gjennom bommene som settes opp ved de to broene over til Krakergy. | tillegg

> James Odeck, Svein Bréthen: Travel demand elasticities and user attitudes: A case study of Norwegian
toll projects, 2008
¢ Gisle Solvoll, Bompengeprosjekter, Erfaringer fra 3 pdgaende prosjekter i 2006
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er det benyttet en bompengesats pa 20/40 kr, en avvisningseffekt pa 13 % og
innkrevningskostnader pa 1 kr pr. passering.

Med disse forutsetningene fas en forventet finansieringsevne i intervallet 590-600
millioner kr som vil vaere tilstrekkelig til & finansiere styringsrammen fra var
usikkerhetsanalyse.

Sensitivitet — finansiering vs kostnad

Det er foretatt en sensitivitetsanalyse av et rimelig pessimistisk scenario for a teste ut
robustheten av prosjektfinansieringen.

Forutsetningene for et rimelig pessimistisk scenario er satt som falger:

— Prosjektkostnad tilsvarende P85 fra usikkerhetsanalysen, eksklusiv kuttliste, 704
millioner Kr.

— Innkrevingskostnaden settes pessimistisk til 1,25 kr pr. passering.

— Avvisningseffekten antatt & vaere 13 %, men redusert utbyggingstakt pa FMV-
tomten slik at trafikkveksten blir svakere enn opprinnelig forutsatt.

Med de ovenstaende forutsetningene vil det kreves en 20 % takstgkning og to ars
utvidelse av innkrevningsperioden til 17 ar. Da er finansieringsgrunnlaget innenfor
kravene som settes for betinget refusjon.

9.3 Konklusjon

— Trafikkgrunnlaget fremstar som noe overvurdert da avvisningseffekten ved
takstekning er stgrre enn antatt og vedvarende over bompengeperioden.

— Forventet finansieringsevne ligger i intervallet 590-600 millioner kr.

— Det er kun 50 % sannsynlighet for at forventet finansieringsevne er tilstrekkelig.

— Ved et rimelig pessimistisk scenario vil 20 % takstgkning og 17 ars
innkrevningsperiode veere tilstrekkelig til & sikre finansiering.
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10 FORSLAG OG TILRADINGER SAMLET

Tabellen nedenfor oppsummerer alle forslag og tilradninger som er fremlagt i rapporten.
De viktigste anbefalingene er fremhevet i sammendraget. | hgyre kolonne er det angitt

hvor det aktuelle tema og den aktuelle anbefalingen er beskrevet i rapporten.

Tabell 10-1: Forslag og tilradninger samlet
Marked og entrepriseform

Anbudsgrunnlaget bgr oppfordre til prising av opsjon med andre tidsrammer. Kap. 3
Byggherren bgr bare mengderisikoen i kontraktene. Kap. 3
Det bar vurderes om det skal benyttes en opsjon pa fagdeling av bruentreprisen. Kap. 3
Det bar settes av ekstra tid til tilbudsregning. Kap. 3
Kvalifiseringskravene i foresparselen bar ikke utelukke mindre aktarer. Kap. 3
Tiltak for reduksjon av risiko
Det ber fris opp i begrensningene pa tid for & gke attraktivitet i konkurransen. Kap. 5
Vurdere opsjon pa faginndeling av bruentreprisen for & skjerpe konkurransesituasjonen. Kap. 5
Det ber gis ekstra oppmerksomhet for & verne prosjektets vedtatte rammer. Kap. 5
Reduksjoner og forenklinger
Kuttene bgr betraktes som utsettelse av omfang og ikke som reelle kutt. Kap. 5
Kuttlisten representerer et styringsmessig handlingsrom pa om lag 46 millioner kroner. Kap. 5
Kostnadsrammer og avsetninger
Anbefalt kostnadsramme er: 660 mill kr (ultimo 2007) Kap. 7
Anbefalt styringsramme er: 600 mill kr (ultimo 2007) Kap. 7
Usikkerhetsavsetningen pa 60 mill kr anbefales forankret hos Samferdselsdepartementet. | Kap. 7
Styringsmal for prosjektleder ber settes noe under styringsrammen. Kap. 7
Nye styringsmessige utfordringer
Det ber gis ekstra oppmerksomhet for & verne prosjektets vedtatte rammer. Kap. 8
Det kan kreves ekstra innsats for & sikre prosjektet tilstrekkelig kapasitet og kompetanse. | Kap. 8
Evaluering av opsjoner bar knyttes opp mot prosjektets malprioritering. Kap. 8
Det bar klarlegges hvilke alternativkostnader som opptrer ved opsjonsutavelsen. Kap. 8
Trafikkgrunnlag og finansiering
Forventet finansieringsevne ligger i intervallet 590-600 millioner kr. Kap. 9
Finansieringsevnen har kun 50 % sannsynlighet for & vaere tilstrekkelig. Kap. 9
Finansiering sikres ved 20 % takstgkning og 17 ars innkrevning for alle scenarier. Kap. 9
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Vedlegg 1 Referansepersoner

Organisasjon Navn Kontaktinfo
Samferdselsdepartementet | Even Mortensen even.mortensen@sd.dep.no
Finansdepartementet Peder A. Berg peder-andreas.berg@fin.dep.no
Dovre International as Thorleif Sunde thorleif.sunde@dovre.biz
Dovre International as Tord Songe-Mgller tesm@dovre.biz

Dovre International as Sverre Haanes sverre.haanes@dovre.biz

TOI Harald Minken hm@toi.no

TSI Anita Vingan avi@toi.no
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Vedlegg 2 Intervjuoversikt

Mgtedato | Tema Deltakere Tilknytning
Markedsvurderinger Tor Stabbetorp Prosjektgruppen
Bettina Sandvin Rv 108 Ny
08.11.07 Per Lyder Nyland Krékergyforbindelse
Else-Kristine Aarseth
Ola Nerby
08.11.07 Kontraktsstrategi -7 -7
08.11.07 Organisering og styring -7 -7
08.11.07 Estimat/ngkkeltall -7 -7
Trafikkgrunnlag og Pal Stabell Statens Vegvesen, Reg @st
09.11.07 finansiering Tor §tabbetorp Prosjektgruppen
Bettina Sandvin
Else-Kristine Aarseth
09.11.07 Avhengigheter Trine Nygaard Fredrikstad Kommune
o @stfoldpakke 11 Ole Petter Finess
21.11.07 Forrige kvalitetssikring PaU! Torgersen Metier AS
Svein Olaussen
Overordnet organisering Stein Fyksen Statens Vegvesen, Reg @st
23.11.07 .
og styring, marked
28.11.07 Estimeringsprosess og Kjell Austeng NTNU
marked
28.11.07 Erfaringer fra konkurranse | Harald Johnsen Ny Nidelv Bru
o Leif Arne Hafstad
Overordnet organisering Erik @vstedal Vegdirektoratet
29.11.07 . .
og styring, marked Rune Fitje
07.12.07 Prognoser, marked Bjern Birkeland Prognosesenteret
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Vedlegg 3 Referansedokumenter

Samferdselsdepartementet 2006, St.prp. nr. 41 (2006-2007) Om utbygging og
finansiering av rv 108 Ny Krakergyforbindelse i Fredrikstad kommune i @stfold

Statens VVegvesen, Region gst oktober 2007, Sentralt styringsdokument, Rv 108
NyKrakergyforbindelse, revidert trinn 1

Statens Vegvesen, Region gst og Fredrikstad kommune oktober 2007,
Finansieringsplan og fglsomhetsanalyser, revisjon nr. 2

Statens Vegvesen, Region gst oktober 2007, Kontraktsstrategi for Rv. 108 Ny
Krakergyforbindelse

Statens Vegvesen oktober 2007, Anslagsrapport for Rv 108 Ny Krakergyforbindelse

Statens VVegvesen oktober 2007, Kvalitetssikring av kostnadsberegning i regional
kostnadsgruppe

Statens Vegvesen, Region gst og Fredrikstad kommune april 2007, @stfoldpakke fase 2
I Fredrikstad, korrigert versjon

Statens Vegvesen, Region gst og Fredrikstad kommune april 2007, @stfoldpakke fase 2
i Fredrikstad - Finansiering, korrigert versjon

Metier As september 2006, Kvalitetssikring (KS2) av prosjekt Rv. 108 Ny
Krakergyforbindelse, revidert trinn 1

Metier As og Mareforskning september 2006, Kvalitetssikring (KS2) av prosjekt Rv.
108 Ny Krakergyforbindelse, revidert trinn 1, Tilleggsrapport vedrgrende
trafikkgrunnlag, finansiering og helhetsstrategi

Pal Stabell, notat oktober 2007, Generert trafikk som falge av utbygging pa FMV-
omradet

Gisle Solvoll, Handelshgyskolen i Bodg 2006, Bompengeprosjekter. Erfaringer fra 3
pagaende prosjekter i 2006.

James Odeck, Svein Brathen, Transportation Research Part A 42 (2008), Travel demand
elasticities and user attitudes: A case study of Norwegian toll projects.

Morten Welde, Samferdsel 5/2006, Ungyaktige trafikkprognoser i bompengeprosjekter.

Anne Madslien, T@I rapport 775/2005, Bompengeringen i Tgnsberg. Inntekter i forhold
til finansieringsplanen.

Dovre, 2005, Styring av prosjektportefgljer i staten — usikkerhetsavsetninger pa
portefgljeniva
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Vedlegg 4 Plan for oppdraget

Fremdriftsplan

V Uke4a1{ uUke42 V Uked3  Ukeda | Ukeds ¥ Uke46  Uke a7  Uke4s V Uke49 Y Uke50 | Uke51 Y Uke52 | Ukeo1l Y Uke02 Y Uke03 Y

‘ Oppstartsmgte 10. oktober

‘ Alle dokumenter overlevert

Avhengigheter @PI11

Kontraktsstrategi |
Estimatanalyse,
ngkkeltall

Trafikkgrunnlag

| Markedsvurdering

Org/styring

Usikkerhets-
analyse
Anbefalinger/ .
7 ‘ Presentasjon
presentasjon )

| Rapport
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Vedlegg 5 Analysemodell

Metoden baserer seg pa a modellere arsak-virkning-forholdet mellom
usikkerhetselementene og de ulike hovedelementene i kostnadsoverslaget,
Ilennsomhetsanalysen eller tidsplanen.

S -
. ’ Kostnad 1 Kostnad 2 ‘ Kostnad N ‘
o o |
-
£
Q
§ = T = T =3 T
£
9 —— ——
X
k%)
) —3 T =T

Hovedprinsippene modellen bygger pa kan illustreres som falger:

Kostnadsoverslaget deles i et hensiktsmessig antall elementer i henhold til
usikkerhetseksponering. Antallet kostnadselementer bgr normalt ikke overstige 20.

De identifiserte usikkerhetselementene (bar normalt ikke overstige 50) listes i radene og
knyttes opp mot de kostnadselementene de pavirker. Ved a knytte et usikkerhetselement
opp mot flere kostnadselementer, blir korrelasjon mellom kostnadselementene
automatisk ivaretatt.

Optimistisk, mest sannsynlig og pessimistisk verdi blir beskrevet for hvert
kostnadselement som usikkerhetselementet pavirker.

For hendelser angis sannsynligheten for at hendelsen inntreffer, samt konsekvensen
angitt ved trippelanslag som beskrevet over.

Korrelasjon mellom usikkerhetselementene knyttes opp dersom det er relevant.

Forventningsverdi og standardavvik/konfidensintervall beregnes for henholdsvis hvert
kostnadselement og usikkerhetselement, og totalt.
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Definisjoner

Estimatusikkerhet: Usikkerhet pa kostnadselementer eller faktorer som pavirker
prosjektets kostnader. Beskriver konsekvensen av forhold som en kontinuerlig
fordeling.

Hendelsesusikkerhet: Hendelser er situasjoner som enten oppstar eller ikke oppstar.
Hendelsesusikkerhet = sannsynlighet for at en hendelse inntreffer x konsekvens av
hendelsen dersom den inntreffer.

For flere definisjoner refereres det til Finansdepartementets veileder “Felles
begrepsapparat”, hvor ogsa de overstaende definisjonene er hentet fra.

Matematiske formler som benyttes i analysemodellen

Formlene er basert pa Erlang fordelingen med trippelanslag for optimistisk, mest
sannsynlig og pessimistisk verdi. Ytterverdiene angis med 10 % og 90 % percentilene,
heretter kalt P10 og P90.

En effekt av & velge P10 og P90 som inngangsverdier er, ved siden av a fa mer
realistiske angivelser av usikkerhetsspennet, at valg av fordelingsfunksjon blir praktisk
talt uten betydning. Formlene nedenfor kan derfor uten store feil benyttes for enhver
kontinuerlig fordeling.

Formlene for kontinuerlige fordelinger er en videreutvikling foretatt av Stein Berntsen,
basert pa formler utviklet av Steen Lichtenberg, og er verifisert av NTNU. Disse er
videre kombinert med allment kjente formler for diskrete fordelinger. Pa denne maten er
formlene gyldige bade for estimatusikkerhet og hendelsesusikkerhet (ved
estimatusikkerhet er sannsynligheten pr. definisjon 100% eller faktor 1,0).

Tegnforklaringer:

a = Optimistisk verdi gitt ved P10
m = Mest sannsynlig verdi

b = Pessimistisk verdi gitt ved P90
E = Forventet verdi

SD = Standardavvik

Var = Varians

Formler for usikkerhet pr usikkerhetselement:
E=p(a+0,42m + b) /2,42
SD = p(1-p)[(a + 0,42m + b) / 2,42]* + p[(b-a) / 2,5]°

Formler for total usikkerhet:
E(tot) =Y E (summen av forventet verdi for alle usikkerhetselementer)
SD(tot) =V (¥ Var) = (¥ SD? (sum av varians og kovarians for alle elementer)

Varians: Var = SD2
Kovarians: Kovar(ab) = 2 SD(a) SD(b) Korr (ab)
Korrelasjonsfaktor: Korr = [-1,1]
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A B C 1] E F G H 1
Entreprise bru - | Entreprise bru - |Entreprise Bielstad |Entreprise Bjalstad Byoagherrekostnad
Ertreprise bysiden Teprize aru Terize aru reprize Hlsta reprize Hjalsta Andre entrepriser Yogherrerosing Eiendomserwery IR
Fundament Biru - tunnel - veq er
57 29 108 69 5 28 7 T4 43 Tlet total Expected | “ariance
Uncertainty Element Prob| Consequence FANOK FANOE, FAROK FANOK FANOE, MNOE MNOK FANOE, FAROK Consequence “alue [sum="ar
P10 | ML | PSO | PAO [ ML | PSO | P40 [ ML | PO | P10 [ ML | PSO | P10 | ML | PSO | P10 | ML | PSO| P10 | ML | PO | P10 | ML | PSO | P10 | ML | PSO | P10 | ML | P3O | P10 [ ML | PSO +Covar)

Dresignutvikling 1,00 |-0,075:0,00 010 -4 a =1 -2 1] 3 -5 1] (A -5 0 T -6 1] 7 -2 1] 3 -6 0 g -3 1] 4| -36 a| 48 5 1289
Grunnforhald - bru 1,00 |-0,10 0,00 025 -3 1] 7 1] 1] 0 -3 a 7 2 18
Geologi - tunnel 1,00 |-0,08 000 0o 307 oi of of -3 o 7 1 20
Grunnforhald - vei 1,00 )-0,05 0,00 (0,05 -3 a 3 -4 1] 4 1] 1] 0 -7 a 7 a 32
Owerordnet organisering og styring 1,00 |-0,075:0,00 (040 -4 0 B -2 1] 3] -8 o M -5 0 Il & 1] N2 1] 3] & 0 g & 1] N3 1] 4] -42 0| %6 B 1721
Prosjektorganisering og styring 1,00 |-0,05 :0,00 (0,075 -3 0 4 A 1] 2l -5 1] g -3 0 sl 4 1] 6| - 1] 2l 4 0 6l -4 1] 6| -2 1] 3| -2 o 42 G 875
Litvikling av markedsmicddel 1,00 |-0,06 000 006 -3 a 3 -2 1] 2 -6 1] =1 -4 0 4 -4 1] 4 -2 1] 2 -3 1] 3| -24 o] 24 a 439
Spredning om markedsmicddel 1,00 |-0,20 0,00 (015 -1 a 9 -6 1] 4] 22 1] 16] -14 0 1o 135 1] (A -6 1] 4 -8 1] 6| -52 o &1 -8 3841
Estimeringsprosess og erfaringstal 1,00 |-0,10 0,00 010 -6 a =1 -3 1] <1 I 1] (A -7 0 T -7 1] 7 -3 1] 3 -8 0 g -4 1] 4| -48 a| 48 a 1726
Merverdisvaift 1,00 |-0,08 005 05 2 2t 6l 2| 2| B 2 13
GrUNnervery 1,00|-0,03 0,00 003 -2 u] 2 -2 u] 2 u] 4
Paslag for uspesifisert 1,00 0,00 005 010 1] =] =1 1] 1 3 1] 5 (A 1] 5 T 1] 4 7 1] 1 3 1] 4 g 1] 2 4 o] 24| 48 24 397
Ulykke | anleggsperioden 040 fooo ool o3 0i 1 2 0 0 1 0 1 3 0i oA 2l o 1 2 0 0 1 0i oA 2 oi of 1| o s 15 1 g
Konkurs hos ertreprenar 002000 002 007 1] 1 4 1] 1 2 1] 2 g 1] 1 5 1] 1 5 1] 1 2 1] 2 5 1] 1 i) ol 10| 34 1] 10
Exp. %al 60,2 322 115 79,2 79,6 296 83,5 73,5 47 5| Corti %, B33 10 406

Total per cost element 20 a.ue 2 2 2 2 2 2 2 Gl fngency (%)
Uncertainty +- 13| +- | +- 24| +- 16| +i- 17| +- B +I- 12| +i- T+ 10| Contingency 39 10 406
+- 21 %) +H- 25 %) +i- 21 %] +H- 21 %] +H- 21 % +- 21 %] +H- 14 %) +- 9% +- 22 % 1,00 & 170 102
P15 -63
Base = 60 P13 = 492 Mean = bii] Pgs = 704 Pas 1M

Base = 360 P10 = 468 Mean = 598 P90 = 729
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Vedlegg 6 Usikkerhetselementer

No RISK TITLE

DESCRIFTIONISCENARIOS

PROBA-
BILITY

P10
VALUE

MOST
LIKELY

P80
VALUE

Designutvikling

Endrede lover og forskrifter
Mye/bedre lssninger sfa detaljprosjektering

Endret design sfa behovsendringer
YWending av broen

Teknologisk utvikling

Endring kommunale planer

Mye standarder fra Vegdir

Godhet prosjekteringsgrunnlag

Godkjent reguleningsplan

Eksklusive designutvikling som falger av grunnforhaold

Ciptimistic - Betydelige besparelser ved bruutfsrelsen, bruen er ikke s& komplisert som antatt.
Bruen tillates vendt. Sikringskrav tunnel blir ikke 53 strenge som antatt.

Most Likely - Detaliprosjektering bru og veq til Glamba gjenstar. Tunnel detaljprosjektert. Tiltak
sentrurn var ikke detaljprosjektent pd estimeringstidspunkt. Ingen nye overordnede
kravflaverffarskrifter pivirker prosjektet. Progjekteringsgrunnlag godt gjennomarbeidet.

Pessimistic - Mye krav om hey standard pd utferelse fremmes. Nye nasjonale krav til utfarelse
av sikringsarbeider treffer prosjektet. Krav og omfang sker i detaljprosjektering. Bru mer
komplekst enn forutsatt.

Design development and scope issues

. . v
CostimpactA-G, | 100 % | -0,075 0,00 0,10
Grunnforhold - bru
Grunnfarhald far hraen ng kaifrant Optimistic - Grunnforholdene er mindre krevende enn farventet. Liten oppside
Utfordringer ved gjennormfaring/utfarelse
Forurensede masser ma handteres
host Likely - De vanskelige grunnforholdene er kjent og tatt heyde for.
Pessimistic - Grunnforholdene er mer krevende enn forventet. @kt behov for undervannsarbeider.
Kan ogsé oi felgekostnader som falge av forsinkelse. Mer forurensede masser enn farutsatt
. . r
Costimpact: B 100% | -0,10 0,00 0,25
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Mo

RISK TITLE

DESCRIPTIONISCENARIOS

PROBA-
BILITY

P10
VALUE

MOST
LIKELY

P80
VALUE

Geologi - tunnel
Fiellkvalitet - omfang av sikring

Stedvis liten overdekning

Sikring detaljert behandlet | anslag

Spesiell oppmerksomhet pd sikring i utferelsen
Arbeid under grunrvannstand

Falgeskader pd nabobygg

Andel full utstepning

Optimistic - Bedre flellkvalitet enn forventet. Sikringsmengde kan reduseres og fulle salver kan
benyttes.

Most Likely - Liten owerdekning er kjent og tatt heyde for. Hey oppmerksomhet pd tunnelsikring
sarger for at man ikke sparer pa sikring.

Pessimistic - Darligere fiellkvalitet enn forventet. Ingen tar noen sjanser med tanke pd sikring.
Owerdekning og grunnforhold gjer at hele tunnelen mé drives med reduserte salver.
Grunnvannssenkning paferer skader p& nabobygy.

Design development and scope issues

E . r
Costimpact: D 100% | -0,05 0,00 0,10
Grunnforhold - vei
Farurensede masser Optirmistic - Ingen stabilitetsproblemer og mengden forurensede masser er allerede kjent for
. . prosjektet. Ingen uventede installasjoner i grunnen.
Installagjoner i grunnen
hlassestabilitet, forsterkning
Most Likely - Grunnen har vaert trafikkert i lengre tid og man steter ikke p& problemer i grunnen.
Moe forurensede masser utover det forventede oppdages og ma hindteres. Noen uventade
installasjoner oppdages.
Fessimistic - Mengden forurensede masser og stabilitetsproblerner er omfattende. Mange
ukjente installasjoner i grunnen.
. . r r
Costimpact: A, £ 100% | -0,05 0,00 0,05
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Mo RISK TITLE

DESCRIPTIONI/SCENARIOS

PROBA-
BILITY

P10
VALUE

MOST
LIKELY

P20
VALUE

Overordnet organisering
og styring
Beslutningsevne
Yern om rammebetingelsser
Oppmerksomhet i giennomferingsfasen

Prioritering internt | Regest

Prosjekt-kommune-region-direktorat

Optimistic - Prosjektet far nsdvendig oppmerksomhet og prioritering. Prosjektet stettes fullt ut
ved vanskelig strategiske valy.

Most Likely - Svws standard er tilstrekkelig til § styre dette prosjektet. Rammebetingelsar
vernes og gode og tidsmessige beslutninger fattes.

Pessimistic - Prosjektet far mangelfull stette ved strategiske veivaly og tvinges til dyre lssninger.

Organisational and Management issues

. r r
Costimpact: Alle 100 % | -0,075 0,00 0,10
Prosjektorganisering og
styring
Prasjektstyring Optimistic - Organisering og styring viser seq & wasre velegnet. Koordinering gar bra som falge
av et godt samarbeidsklima.
Handtering av grensesnitt
Koordinering av entrepriser
Personell: kapasitet og kompetanse Most Likely - Gjennomsnittlig bearbeidet og planlagt. Prosjektorganisasjonen er gjiennomsnittlig
Samatbeidsklima, entreprensrer og kommune goq. Moe over gjennomsnittlig vanskelige grensesnitt og handtering, men trolig hensyntatt i
estimatet
Pessimistic - Yalgt organisering og styring utilstrekkelig. Prosjektet far kapasitets- ogfeller
kompetanseproblemer, stort konfliktnivd kompliserer grensesnitt.
Strategier ikke inkl i dette pkt
- . r r
Costimpact: Alle 100% | -0,05 0,00 0,075
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Mo

RISK TITLE

DESCRIPTIONISCENARIOS

PROBA-
BILITY

P10
VALUE

MOST
LIKELY

P20
VALUE

Utvikling av markedsmiddel

Fra Okt 07 til kontrahering av entrepriger (2008)
Prisutvikling innsatsfaktarer

Kanjunkturutvikling Morgedskandinavia
Endrade marginer i anleggsbransjen
Produktivitetsendringer i anleggsbransjen
Strukturendringer i anleggsbansjen

Wer eller mindreutvikling ift indeks som ligger til grunn for

prisomregning av prosjektets rammer

Antar at entreprensr overtar den vesentligste

markedsrisikoen etter kontrahering

Optimistic - Markedsmiddel reduseres mer enn prisindex. Relativt kort tid fra estimat til forventet
kontraheringstidspunkt

Most Likely - Markedsmiddel utvikler seg i takt med prisindex p& innsatsfaktorene
(anleggsindeks vei).

Pessimistic - Markedsmiddel sker mer enn prisindex. Relativt kort tid fra estimat til forventet
kontraheringstidspunkt

Commercial Issues

. r r
Costimpact: AF, | 100% | "-0,06 | " 0,00 0,06
Spredning om markedsmiddel
Prosjektets attraktivitat Optimistic - Prosjektets entreprizer oppfattes som attraktive. Bruk av opsjonstenking pé
tarrel ferdigstillels estid kt gi tig effekt.
Timing av utlysning i fht andre kontrakter SUSSEEHIRERETL S S R SRR RS
konkurrerende prosjekter i region
Kontraktsstrategier, -struktur Wlost Likely - Prosjektet sammensetning oppfattes som mindre attraktivt enn gjennomsnittet,
) ) men dette er tralig allerede hensyntatt | basisestimatet
Insentivmekanismer
Tidfferdigstillelse
Pessimistic - | et marked med darlig kapasitet oppfattes prosjektet som det minst attraktive. Ny
kontraktsstrategi gir ikke snskede effekter, uheldig timing i forhold til samtidige
anlegygsaktiviteter.
. . r r
Costimpact: AF, | 100% | -0,20 0,00 0,15
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Mo

RISK TITLE

DESCRIPTIONISCENARIOS

PROBA-
BILITY

P10
VALUE

MOST
LIKELY

P80
VALUE

Estimeringsprosess og erfaringstall

Generell usikkerhet knyttet til metodikk og prosess
Ewt systematisk feil i estimering

Kostnadsmessige grensesnitt

Heyt fokus pd marked i anslagsprosessen
Estimatet er basert pd sannsynlig verdi fra Anslag
Det har vaart gjort 2 runder anslag

Relevans av erfaringstall

Estimating Issues

Optimistic - Estimatet er komplett og anslag og mengder godt averestimert.

Mast Likely - Estimatetelementene er dekkende for de arbeider som skal gjsres. Foreliggende
Ansalgsrapport framstar som godt gjennomarbeidet

Pessimistic - Moen poster er undersestimert. Mengdeanslag er underestimert. Erfaringstall viser
seq & vasre for lave.

E . r
Cost impact: AG, | 100% | "-0,10 |~ 0,00 0,10
Merverdiavgift
Erfaringsrmessig noe usikkerhet Oiptiristic - Sjablonmessig handtering er veid opp av godt erfaringsgrunnlag. Anslagsaruppen
har tatt nedvendig heyde fi ift laget
Sjablonmessig behandlet | Anslagsprosess SRS U EE LR G
Er redusert fra farrige Anslag
Anslag inkl ikke My for prosjektering Most Likely - Reduksjon fra forrige Anslag tyder pd at denne posten er underestiment.
Fessimistic - Anslagsgruppen har ikke overskuet det faktiske avgiftsgrunnlaget i prosjektet og
posten er kraftig underastimert.
. . r r
Cost impact: | 100% | -0,05 0,05 0,15
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Mo

RISK TITLE

DESCRIPTIONISCENARIOS

PROBA-
BILITY

P10
VALUE

MOST
LIKELY

P20
VALUE

Grunnerverv

| hovedsak gjennomfart

En industtitamt gjenstar

Optirmistic - Ingen opportunisme blant eierme. Estimatene har tatt god heyde for gjenstiende
Brvery.

Most Likely - Ervery av gjenstaende eiendommer gar greit. Lite opportunisme blant eierne.

Pessimistic - Muntlige avtalerforstaelser fravikes og utstrakt opportunistisk fremferd fra eierne.
Ekspropriasjon p& noen deler.

Estimating Issues

. . r
Costimpact: H 100% | -0,03 0,00 0,03
Paslag for uspesifisert
Paslay for uspesifisert er ikke inkludert i basisestimat Optimistic - Projekteringsunderlag tilnaarmet komplett. Har husket mye. Beskjeden
omfangsvekst grunnet utelatelser
Most Likely - Prosjektet fremstér som godt bearbeidet og foreliggende estimat reflekterer et
rimelig godt beskrevet projekt. Forventer noe lavere amfangswekst enn hva som edaringsmessig
ber brukes
Pessimistic - Utelatelser pd nivd med hva som ofte forekommer i anleggsprosjekter
. . r r
Costimpact: A-G 100 % 0,00 0,05 0,10
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Mo

RISK TITLE

DESCRIPTIONISCENARIOS

PROBA-
BILITY

P10
VALUE

MOST
LIKELY

P20
VALUE

Ulykke i anleggsperioden

Alvorlige ulykker i anleggsomradet
Ekte byggherrekostnader

Skjerpede krav til oppfelging/sikring
Falgekostander i andre entrepriser
Bade prosjektdeltagere og "sivilister”
Arbeid ifnasr trafikk

Battrafikk

“anskelig anleggsomride & sikre
Myttetrafikk giennom anleggsomradet

Barnehage midt i anleggsomridet

Optimistic - Eventuell ulykke vil ha neglisjerbar kostnadskonsekvens far bygaherre

Wost Likely - Noe hayere sannsynlighet for ulykke enn vanlig. Moderat kostnadskonsekvens for
byggeherre gjennom eksempelvis stans i arbeidet

Pessimistic - Personulykke med pafalgende langvarig stans i alle arbeider pd et tidspunkt i
prosjektet hwor aktiviteten er hay (Dyrt 3 vente)

Events

Costimpact: A-G 10 % 0,00 0,01 0,03
Konkurs hos entreprengr
Fulgekostander i andre entrepriser Optirnistic - Konkurs eller anstrengt likviditet inntreffer | prosjektgjennomfstingen, rmen
e . ) kostnadskaonsekvens far byggherren blir neglisjerbar

Erstatning i darlig konkurransesituasjon

Senkede kvalifikasjonskray til entreprensgrer

iFkte byggherrekostnader Wlost Likely - Kankurssannsynlighet reduseres neppe i heykonjunktur. Krav til firmakvalifisering

) . ) skal gi vern mot kankursrisiko. Moderate falgekostnader for prosjektet ved konkurs

Sww: Opplever meget sjeldent konkurser itb med prosjekter

Pessimistic - Konkurs hos sentrale entreprensrer med vesentlige falgekostnader
. . r

Costimpact: A-G 2% 0,00 0,02 0,07
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Vedlegg 7 Notat om trafikk og finansiering

Trafikale virkninger

Trafikken over bomsnittet er estimert med utgangspunkt i tellinger ved naverende bru og
Vegdirektoratets anslag for arlig trafikkvekst i @stfold. Vi har ikke funnet grunn til & endre pa
dette grunnlaget. De arlige trafikktallene som dette gir, ma deretter justeres pa tre mater:

(a) Ny trafikk pa grunn av utbyggingen pa FMV legges til.
(b) Awvisning av trafikk pa grunn av bompengene trekkes fra.
(c) Trafikkekning pa grunn av bortfall av bompenger pa Hvalerbommen legges til.

FMV-utbyggingen og Hvalerbommen

| var versjon av finansieringsanalysen har vi lagt til grunn vekst i antall bilreiser fra grunn-
prognosene til NTP 2010-2019. Det er de samme vekstratene som prosjektet selv oppgir i sin
finansieringsplan og falsomhetsanalyser. Denne veksten legger vi pa eksisterende trafikk som
er registrert pa gamle Krakergybrua og ny generert trafikk som faglge av utbygging pa FMV.

Nar det gjelder utbygging og utbyggingstakt, sa har vi, etter a ha kontrollert at tallene var
rimelige, brukt samme anslag som prosjektet har oppgitt. (Notat pr 27.10.04 fra Pal Stabell,
Generert trafikk som fglge av utbygging pa FMV-omradet). Det eneste avviket vi har lagt inn
er en liten reduksjon i turgenereringen fra boliger. Vi har justert den ned fra 3.4 til 3. Dette er
fordi vi vil anta at det antakelig vil vare en lekkasje over gangbrua av gaende som velger a la
bilen sta og ga inn til sentrum.

Veksten vi legger pa trafikken som blir generert fra FMV-omradet blir den samme som vi
legger pa eksisterende trafikk. Ogsa her er det veksten fra grunnprognosene som brukes.

Arlig vekst
2006-10 |2010-14 |2014-20 |2020-40

Grunnprognoser NTP
15 15 15 0,7 2010-2019

Prosjektet gjer en antakelse om at 78 % av trafikken som genereres pa FMV-omradet vil ha
en destinasjon pa andre siden av Vesterelva, dvs at trafikken gar over brua. Sammen med
lekkasjen over gangbrua er dette det mest usikre elementet i disse beregningene. Vi har
godtatt utredernes anslag, siden vi ikke har noe grunnlag for & anta skal veere annerledes.
Endelig har vi beholdt utredernes anslag pa 2 % trafikkekning pa grunn av bortfall av Hvaler-
bommen.

| et antatt verste tilfelle har vi antatt at utbyggingen pa FMV blir forsinket, og lagt inn en 10
% reduksjon i turgenereringen for naring/forretning/service og for underhold-
ning/allmennnyttig fra 2009 og til 2027. Dette selv om prosjektet i utgangspunktet muligens
har lagt seg pa en pessimistisk utbyggingsplan.
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Avvisningseffekten i utredningen

| Finansieringsplan og falsomhetsanalyser, Reviderte beregninger Revisjon 2 av 10 oktober
2007, viser til at det i St.prp. 41 var det antatt en trafikkavvisning pa 7%. Samme sted skriver
man at en avvisning pa ca 7 % tilsvarer en priselastisitet pa ca -0,30. Den reelle avvisningen
man regnet med ved bompenger pa 15 kroner for lette biler og 30 kroner for tunge, var 5 %,
siden man antok 2 % oppgang i trafikken pga at Hvalerbommen tas ned nar Krakergybomme-
ne kommer opp.

Videre er det antatt at nar bompengene gkes til henholdsvis 20 og 40 kroner, gker avvisningen
med 3%, fra 7 til 10%. Den reelle avvisningen blir da 8 %, pga 2 % gkning i trafikken nar
Hvalerbommen legges ned.

Vare egne anslag pa avvisningen

Vi har funnet grunn til a endre priselastisiteten, og dermed avvisningseffekten av bompengene
pa de to bruene (punkt (b) ovenfor). Vare nye anslag bygger pa to relativt nye kilder, nemlig
rapporten "Bompengeprosjekter, Erfaringer fra 3 pagaende prosjekter i 2006” av Gisle
Solvoll, Handelshgyskolen i Bodg, og artikkelen ” Travel demand elasticities and user
attitudes: A case study of Norwegian toll projects” av James Odeck og Svein Braten, som vil
bli offentliggjort i det anerkjente tidsskriftet Transportation Research A i januar 2008. Videre
har vi trukket pa T@Is eget arbeid om bomringen i Tansberg (Madslien 2005) og en artikkel
av Morten Welde i Samferdsel nr. 5/2006.

Solvoll studerer erfaringer fra Tensbergpakken og bompengeringene i Namsos og pa Nord-
Jeeren. Selv om de tre bompengeprosjektene er forskjellige, viser Solvolls gjennomgang av
dem en del fellestrekk. Alle tre prosjektene har opplevd en betydelig trafikk- og inntektssvikt
i forhold til det som ble lagt til grunn. En av hovedarsakene til dette er at trafikknedgangen er
starre enn forventet pga bompengeinnkrevingen.

Dessuten er den gjennomsnittlige rabatten starre enn beregnet pa forhand. Innkrevingskostna-
dene er ogsa hayere i alle tre prosjektene enn hva som ble kalkulert pa forhand. Summen av
dette gjer at prosjektene far lavere inntekter og hgyere kostnader enn beregnet. Disse proble-
mene har blitt lgst ved takstekninger og forlenget innkrevingstid.

Welde har analysert 21 norske bomprosjekter og dokumentert at det generelt er overoptimis-
me i forhold til trafikkprognosene. | sa mye som 70 % av prosjektene var trafikken overvur-
dert, og 25 % av prosjektene hadde en trafikksvikt pa over 20%. Det er ingen sammenheng
mellom trafikkprognosenes ngyaktighet og trafikknivaet.

Odeck og Brathen har estimert etterspgrselselastisiteter for reiser i 19 norske bompenge-
prosjekter. Det er estimert bade kortsiktselastisiteter og langsiktselastisiteter mhp bompenger.
Analysen gir som resultat at transportetterspgrsel er mer sensitiv for bompenger enn det som
tidligere er lagt til grunn i Krakergyprosjektet. Den gjennomsnittlige kortsiktige elastisiteten
er -0,46 og den gjennomsnittlige langsiktige elastisiteten er-0,82.

Vi antar pa bakgrunn av artikkelen at elastisitetsutviklingen de tre fgrste arene er -0,50, -0,60
og -0,75, der vi folgelig har antatt at en del av den langsiktige tilpasningen finner sted allerede
forste aret. Dette vil gi en avvisning pa 9% (netto 7% pga at Hvalerbommen legges ned) det
forste aret og deretter 11% og 13% i ar 2 og 3.
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Disse prosentsatsene kan sammenlignes med Solvolls opplysninger for farste ars avvisning
som er 11 % for Namsos, 16 % for Tensberg, men for Stavanger er det uklart. Hvis gangbrua
blir flittig brukt, vil elastisiteten veere hgyere, og dermed kunne gi en hgyere prosentvis
awvvisning. Med dette i mente vil vi i et beregnet verste tilfelle legge oss litt hgyere enn 9, 11
0g 13 %, nemlig 12 %, 14 % og 16 % i de tre forste arene.

Vi har satt disse elastisitetene inn i formelen for bueelastisitet sammen med kostnadene for en
gjennomsnittlig reise over bommen.

Forutsetningene for vare beregninger er:
e En gjennomsnittlig bilreise er pa 12,4 km og tar 17 minutter (T@I-rapport 844/2006, s
26).

e Kostnad pr km (fra HB140): 0,69 kr i drivstoff

+0,15 kr i olje/dekk
+0,70 kr i reparasjoner
=1,54 kr pr km

Dette er i 2005-priser. (Ngyaktigheten i vare beregninger er ikke sa stor at det gjer noen
forskjell om vi regner om til 2007-priser, siden det er et apent empirisk sparsmal om bilistene
tar hensyn til alle virkelige kostnader ved bruk av bilen. Kapitalkostnader er derfor utelatt av
0SS.

Beregnet tidsverdi pr kjgretay for en gjennomsnittlig reise med gjennomsnittlig reisehensikt
og belegg pa grunnlag av figur 5.13 i HB140:
e Tidsverdi =135 kr

Generalisert kostnad for en slik reise er da:
e Tidskostnad 136*17/60 = 38,28

e Kmkostnad 1,54*12,4=19,10
Sum 57,38

I tillegg til den gjennomsnittlige reisekostnaden pa kr. 57,38 kommer na bompenger. Vi
regner at ved bompenger pa 20 kroner vil gjennomsnittsbetalingen etter rabatter vaere 12
kroner (se nedenfor). P4 samme mate regner vi at ved bompenger 24 kroner, som vil vere
satsen hvis finansieringen ikke lar seg ordne med 20 kroner, vil gjennomsnittsbetalingen veere
14,40 kroner. Kaller vi reisekostnaden uten bompenger G; og reisekostnaden med bompenger
G,, har vi altsa G; = 57,38, G, = 57,38 + 12 (eventuelt 14,40).

Likeledes er X; og X; trafikk over bommen med og uten bompenger. X, =18000.
I G,
InG, -InG,

Formelen for bueelastisitet: El; X = =
InX, —InX, I

ni
G,
n)<2

1

5 o g X :
Var oppgave er a finne z = l—x—2 (bortfallet i %)
1
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In&

) ) . X G
Vi omskriver bueelastisitetsformelen: In—=2 = L
X, EI;X

, 0g finner en formel for X, og dermed

Finansieringsevne
Gratispassering og rabatter

Solvolls tabeller tyder pa at inntekt pr passering kan ventes a vaere mellom 0,50 og 0,56 av
full pris. Vi legger oss pa 0,60, som gir et gjennomsnitt pa 12 kr pr passering ved bompenger
pa 20 kroner. Dette er rett under den inntekten prosjektet har beregnet seg fram til, som er pa
12,33 kr.

Innkrevingskostnader

| de tre prosjektene som Solvoll ser pa, er kostnadene pr passering i 2004 hgyest i bomringen i
Namsos med 2,33 kr, dernest Nord-Jeeren med 1,07 kr og lavest i Tgnsberg med 0,92 kr i
kostnader pr passering. Innkrevingskostnadenes andel av inntektene var lavest i Tensberg
med 11 %. | Namsos la den pa 25 %, og hgyest var den pa Nord-Jaeren med 27 %.

| tabell 6.2 i Solvolls rapport vises innkrevingskostnader for 30 bomselskaper i Norge i 2004.
Et uveid gjennomsnitt av disse 30 selskapenes innkrevingskostnader er pa 6,00 kr. Variasjo-
nen er fra 0,74 kr som laveste kostnad pr passering (Bompengeringen i Bergen) og 39,46 kr
som hgyeste (E69 Kafjord-Honningsvag).

Innkrevingskostnadenes andel av arlige inntekter for de 30 bomselskapene hadde et uveid
gjennomsnitt pa 14 %. Laveste innkrevingskostnadsandel er pa 5 % (Rv. 562 Askgybrua) og
hgyeste innkrevingskostnadsandel av arlige inntekter er 28 % (Rv. 9 Setesdalen).

Krakergy har i sine analyser antatt en kostnad pr passering pa 0,75 kr. Beregnet innkrevings-
kostnadsandel er da pa 8 % av arlige inntekter. Utifra hva Solvoll har funnet synes dette &
veere litt lavt. Vi vil anta at kostnaden pr passering vil veere nermere 1 kr, og bruker dette i
var analyse av finansieringen av Krakergy. | vart antatt verste tilfelle er dette gket til kr. 1,25.

Utbyggingskostnader
Vi har gjort beregninger for 3 kostnadstall. Det er 618 mill., som er utredningens an-

leggskostnad, P50, hvor kostnaden er 598 mill., og P85, hvor kostnaden er 704 mill. Vi
assosierer P50 med normaltilfellet og P85 med vart antatt verste tilfelle.
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Beregning av finansieringsevne

Ved kvalitetssikringen av Finnfast rettet vi kritikk til Vegdirektoratet og Samferdselsdeparte-
mentet for at statlige bidrag ikke var henfart til det aret de kom til utbetaling, at bompengene
heller ikke var henfert til det enkelte ar, og at de totale inntektene ikke var neddiskontert til
ferdigstillelsesaret pa en mate som gjorde det mulig & sammenlikne med laneopptaket og
trekke konklusjoner om finansieringsevnen. Vi konstaterer at etatens finansieringsanalyser
fremdeles har de samme manglene.

| det foreliggende tilfellet er det allerede inngatt avtale om et lIan til fast rente pa noe over 5
prosent innenfor en ramme av 500 millioner. Det vil veaere ngdvendig med et tilleggslan til
ukjent rente. I mangel av detaljerte opplysninger om lanevilkarene har vi antatt at tilleggslanet
har en rente pa 6,5 % og at begge Ian er annuitetslan over 15 ar. Spgrsmalet om prosjektet er
finansiert er da et sparsmal om bompengene og de statlige og private tilskuddene er tilstrekke-
lige til & nedbetale disse lanene pa 15 ar. Vi har ikke regnet med muligheten for forsert
nedbetaling i de ar hvor bominntektene overskrider finanskostnadene beregnet pa denne
maten. | stedet har vi neddiskontert (eller snarere "oppdiskontert”) de arlige overskuddene og
underskuddene til slutten av de 15 arene. Dette belgpet star altsa til betaling fra og med ar 16
dersom det er negativt.

Falgende er lagt til grunn i de tre tilfellene:

For P50 598 mill og 618 mill har vi brukt 1 kr i driftskostnader pr passering, 12kr i inntekt pr
passering (dvs 20 kr i bompenger), avvisning som nevnt over og 15 ar med bompenger. Disse
to beregningene viser at prosjektet ikke er langt unna fullfinansiering. For 618 mill mangler
det 56 mill kroner i ar 15 for at lanet skal vaere nedbetalt og for P50 mangler det 10 millioner
for at lanet skal vere nedbetalt.

For P85 704 mill, 20kr i bompenger, 15 ars nedbetaling, 1,25kr i driftskostnader pr passering,
12, 14 og 16 % avvisning de farste 3 arene og en nedjustering av turgenereringen pa FMV. |
dette tilfellet er det ikke er mulig a finansiere prosjektet pa 15 ar. | &r 15 mangler det 328 mill
for lanet er nedbetalt.

Ser vi pa P85, men med en prisgkning pa bompengene pa 20%, dvs 24 kr i bompenger (gir
14.,4kr i inntekt pr passering) og med de samme forutsetningene som over, vil prosjektet veere
nedbetalt pa 17 ar.

Vi konkluderer da med at det er omtrent en 50-50 sjanse for at 20 kroner i bompenger er
tilstrekkelig til & finansiere prosjektet. Samtidig er det gode muligheter for a finansiere det
ogsa dersom kostnadene blir hgyere enn P50, nemlig ved a gke bompengene og forlenge
bompengeperioden. Vilkaret for betinget refusjon er til stede.

Avvisningsfaktorer
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Fra ingen hompenger til 20kr
51 A7 38
=2 B335

12kr netto pris etter rahatter

(524151
12091321 018990263 -0 07556113
-0,09495142
-0,1139417
014242712
015192206

elMn(E2/G1) AWVYISNING

007314777
0090552685
0,107e9002
013274925
0,14024454

Fra ingen hompenger til 24kr
=1 57,35
(52 71,78

14,4kr netto pris etter rahatter

52/G1

125095852 | 022391003 -0 058356403
-0,11195504
-0,13434605
016793258
-0,17912806

el In(G2/G1) AWVVISNING

0 05567028
010551554
0125712563
015458915
0,16400117

Fra ingen hompenger til 15kr
=1 57,35
52 72,35

(52451

126141513 023223421 | -0 0925935365
01161171
-0,135934052
-0,16256355
0,18578737

elMn(E2/G1) AVYISNING

0,05587 0962
0, 10952905
0, 13006826
0, 15003826
0,16954584

Fra 15kr til 20kr
=1
=2

7238
/7 a8

(524151

1 06207586 | 0 06679533 -0 02671533

-0,033398917
-0,040075

-0,0467 5853

-0,05003575

-0,0534 3868

elMn(E2/G1) AWVYISNING

0 02636553
003284757
0,03928645
0, 04565245

0 0455645
005203552
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Vedlegg 8 Finansiering - beregning

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 20130 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 20220 2023 2024 2025
-4 -3 -2 -1 a 1 2 3 4 5 5 7 g a 10 11 12 13 14 15
ADT uten Fhy 18924 19057 18343 18618 18897 19181 19468 19760 20057 20358 20663 20973 21285 21607 21931 22085 22239 22395 22552 22709 22 868
ADT Py 1358 1358 1379 2434 3093 3698 44831 5290 5007 5524 741 FFER B3YS BO92 QG12 10148 10417 10687 10957 11 227 11 457
ADT FMY andel av trafikk over Vesterelva |G 1058 1059 1075 1899 2413 2885 3425 4126 4607 5089 5570 6051 BE32 7013 7497 7915 5126 8336 8547 8757 8963
ADT totalt 19953 20 415 19721 21082 21920 22879 23542 25050 25964 26882 27804 28730 29662 30599 31543 32 232 32657 53082 33509 35957 34 365
BOT uten bom 2952 10208 2861 10526 10595 11 439 1975 125828 125382 13441 13502 14365 14831 15299 15771 16 116 16325 16 541 16754 169638 17 183
Yovis endring 22% s34 % 6.7 % 45 % 40 % 47% 4F%  36% 35% 34% 3% 3Z2% 32% 3F1% 2% 13% 1.3% 13% 13% 1.3%
BOT Awishing i hht formel, pga borm 9952 10208 9861 10526 105995 10639 10658 10897 11294 11693 12095 12495 12903 13 31013 721 14 02114 206] 14 391 14 576 14 762]14 949
Bornpengeinntekter (mill ke 47 47 43 45 a1 53 55 a7 58 60 61 52 63 54 G5 65
Statligf/annen finansiering (mill kr) b 3 B 3 23 4 4 4 4
akkurnulert a g 14 17 40 44 44 43 45 52 52 56 56 56 56 56 56 56 56 56 a6
Criftskostnader (mill ke 4 4 4 4 4 4 ] ] 5 ] ] ] ] ] 5 ]
Finansieringspotensiale fra bommintektene 43 43 44 45 47 49 a0 52 a3 55 56 a7 58 59 29 B0
Finansieringspotensiale totalt 0 g 5] 3 23 47 43 45 45 51 49 54 52 53 55 56 57 58 59 59 B0
g % G% 8% B % g % g % g % % 8% 8% 8% 6% 8% 8% 8% 8%
Maks saldo [&n 1 * 93 -3 -466 -451 437 416 397 -370 -343 308 SAre 23T 198 47 55 -39 -39 -39 -39
Renter 1&n 1 il 5 -16 24 23 -2 -21 -20 -13 17 -16 14 -12 -10 7 5 2 -2 2
Total balanse l&n 1 93 =326 -482 475 B0 438 -418 -390 -362 326 291 251 207 157 102 -44 -4 -4 -41
L&n 2 * 51 -154 -151 146 -139 -132 -123 113 -101 -7 -1 a4 -35 -14 =il 61 g2
Renter [an 2 a 3 -10 -10 el el -9 -8 -7 -7 B 5 -4 -2 -1 4 4
Total balanse l&n 2 51 -158 -161 -156 145 -141 -132 121 -108 54 77 -5 -39 -16 ] G5 als3
Til dekning av byggekostnad a g 87 =323 510 -586 578 546 21 -480 -445 393 -4 -2 22 1aR -84 -2 7 g3 a5
Meddiskontert, 4 5% il 10 09 -352 533 -585 553 500 -457 -402 357 302 255 20E -154 103 52 -1 43 45 44
Biyggekostnaden 0 23 52 160 263 100
Meddiskontert, 4,5% a 28 =il 174 275 100
Metto kontantstrem -15 -46 -157 -240 -3 43 43 45 a1 49 54 52 53 55 56 a7 58 ] 59 g0
Hva de mé betale rente av -8 -39 -141 344 503 -530 510 -490 -465 -442 14 382 3500 34 FFs 234 18R 142 1
Renteutpifter, etterskudd, 5,07 % a -2 -7 17 -26 27 -26 25 24 -2 -21 -149 -18 -16 -14 -12 -10 -7 B
Akkumulert Saldo -15 B2 =220 -465 538 521 -500 -481 -454 -430 395 -367 -333F 0 295 285 212 BB 117 £5 -10
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2026 2027 2023 2029 2030) 2031 2032 2033 2034 2035
16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

ADT uten Fhty 23029 23190 23 352 23515 23680 23846 24 013 24 181 24 350 24 521
ADT Fhty 11497 11 497 11497 11 497 11 497 11 497 11 497 11 497 11 497 11 497
ADT FMY andel av trafikk over Wasterelva - G965 5955 0950 O9650 55955 5960 0965 OS50 S968 O 963
ADT totalt 34 525 34 BE7 34 849 35012 35177 35 343 35510 35678 35847 36013
BOT uten born 17 263 17 343 17 424 17 506 17 589 17 671 17 755 17 839 17 924 18 009
%owis endring 05% 05% 05% 05% 05% 05% 05% 05% 05% 05%
BOT Awisning i hht formel, pga bom 17 263 17 343 17 42417 506 17 583 17 671 17 755 17 839 17 924 15009
Bompengeinntekter (mill k) 0 1] 0 1] 0 1] 0 0 1] 0
Statlig/annen finansieting {mill kr) b
akkumulert 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Driftskostnader (mill kr) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Finansieringspotensiale fra bommintektene
Finansieringspotensiale totalt 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Maks salda l&n 1 : 38 3@ 39
Renter 1&n 1 -2 -2 -2
Total balanse lan 1 -41 -41 -41
Lin2 b B3 B5 BB
Renter lan 2 4 4 4
Tatal balanse [&n 2 B7 =ie] 70
Til dekning av byggekostnad 26 28 29
MNeddiskontert, 4 5% 13 13 13
Byggekostnaden
Meddiskontert, 4,5%
Netto kontantstrem 0 0 0
Hva de ma betale rente av -35 -1 -2
Renteutgifter, etterskudd, 5 07 % -2 -1 -1
Akkumulert Saldo -12 -12 -13
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