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FORORD

| forbindelse med stortingsbehandling av store statlige investeringer stilles det krav til ekstern
kvalitetssikring. Dette arbeidet gjennomferes i henhold til prinsippene nedfelt i rammeavtalen av
22. juni 2000 om kvalitetssikring av kostnadsoverslag, herunder risikoanayse for store statlige
investeringer, etter avtale inngatt mellom Samferdsel sdepartementet og Dovre International AS.

| tillegg er det med hjelp fra Transportekonomisk ingtitutt gjennomfert analyse av trafikkgrunnlag
og finansieringsl gzsning. Datrafikk- og finansieringsanalysen til en viss grad bygger pa resultatene
fra usikkerhetsanalysen knyttet til investeringskostnad, er denne omtalt til slutt i rapporten.

Kvalitetssikringen av Finnfast ble gjennomfart i perioden mai til juli 2005, forut for planlagt
stortingsbehandling av prosjektet. Kvalitetssikringen er gijennomfart pa oppdrag fra
Samferdsel sdepartementet.

Resultatene fra kvalitetssikringen ble presentert for oppdragsgiverne 24. juni 2005. | etterkant av
dette metet er det oversendt et notat angdende vurdering av markedsusikkerhet, og det er mottatt
kommentarer fra Vegdirektoratet.

Stavanger, juli 2005
Dovre International AS

Stein Berntsen
L eder Progjektradgivning
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i Sidehenv.
Generelle opplysninger hovedr app.
Kvalitetssikringen Kvalitetssikrer: Dovre Internationa AS Dato: 08.07.05
Prosjektinformasjon | Progektnavn: Departement: Progjekttype:
Rv 519 Fastlandsforbindelsentil  Samferdsel sdepartementet Anleggsprogekt
Finngy i Rogaland
Basisfor analysen | Progektfase: Reguleringsplan Prisniv& 2004
Tidsplan St.prp.: Egenproposigon Progektoppstart: 2006 Planlagt ferdg: 2009
AVhengl ghet av Organisatoriske, tekniske og kommersielle grensesnitt til Bruforbindelse Fv 611 NordTalgje —Tjul
tilgr. prosjekter
Styringsfil osofi 1.HMS 2. Kostnad 3. Kvdlitet 4. Bygoetid
Anmerkninger
Tema/Sak
K ontraktstrategi Entreprise-/leveransestruktur Entrepriseform/ Kontraktformat | Kompensasions/ vederlagsform
En stor kontrakt, inkl elektro Planlagt: Hovedentreprise Planlagt: Enhetspriskontrakt Kap 3.2
Anbefalt: OK Anbefat: OK Anbefalt: OK
Suksessfaktorer og | Detreviktigste suksessfaktorene: Detreviktigste falgruvene: Anmerkninger:
fallaruver o . M anglende oppmerksomhet pa
g Robust styringsfilosofi progiektstyring
Endringsstyring, spesielt elektro Uklare premisser for styring av progektet Kap 4
Kontrahere entreprenar med meget ; ;
god HMS kompetanse og lI;/IangelI g:jcétre kapasitet hos prosjektleder/
styringssystemer Y99
Estimatusikkerhet De tre starste usikkerhetselementer: Anmerkninger:
Variasion rundt markedsmiddel
&30 i Kap5.3
Designutvikling
Utvikling av markedsmiddel
Hendel ses- De sterste hendel sene: Sannsynlighet Konsekvens Anmerkninger:
usikkerhet Straik og arbaidskonTlikier 0% [0, 5, 10] Kaps.3
Konkurs/anstrengt likviditet 1% [0;5,10]
Ulykker 1% [0;5,10]
Risikoreduserende | Mulige/ anbefalte tiltak: Forventet kostnad:
tiltak Klarlegge prog ektspesifikke faringer for styring av progjektet
Kvadlitetssikretilbudsgrunnlaget Kap 6
K omplettere prosj ektstyringsgrunnl aget
Foreta avklaringer om salg av industriomrade pa Ladstein, Finngy
Reduksjoner og Mulige/ anbefalte tiltak: Beslutningsplan: Forventet besparelse:
forenklinger Redusere omfang av vann- og frostsikring Kan beduttes sent 10-12
Redusert krysd gsning/standard for lokal vag M3&beduttestidlig 1-2 Kap7
Kuttlisten representerer et gyringsmessig handlingsrom pa 12 mill. kr.
Tilr&dinger om Forventet kostnad/ | P50 Belap: 465 Anmerkninger:
styringsramme Avrundet til nsameste fem millioner
koiﬂadﬁr amme og Anbefalt 85% Belgp: 530 Anmerkninger: Kap 8
usikkerhets- kostnadsramme | sikkerhet Avrundet til nermeste fem millioner P
avsetninger M3 pausikkerhet | S.awik i %: | Stavviki MNOK: | Anmerkninger:
16 75
Valuta Forventet kostnad i fremmed valuta [ NOK: EUR+: | GBP: UsD: Kap5
Tilr&dning om
organisering og Overordnet styring kan ivaretasi linjeorganisasjonen, ikke pakrevd med eget progektstyre
styring
Planlagt bevilgning | Innevaarende ar: | Neste &r: | Dekket innenfor vedtatte rammer?
Alle belgp angitt i millioner norske kroner.
Sluttrapport Dato: 08.07.05 Side 3av 8




Rv 519 Fastlandsforbindelsen til Finngy i Rogaland Dovre International AS

SAMMENDRAG

Dovre Internationa as har utfert kvalitetssikring av progektet Rv 519 Fastlandsforbindel sen til
Finngy i Rogaland, Finnfast, pa oppdrag fra Samferdsel sdepartementet.

Hovedkonklug oner

Finnfast innebaarer bygging av en 5,8 km undergaisk tunnel fra Rennesgy til Finngy i Rogaland,
med en 1,5 km arm til Talgje. Finngy og Tagje vil pa denne méten fa forbindelse med E39

g ennom Rennfast til Stavanger. Prosjektet inngar som en del av Ryfylkepakken, som er den samlet
strategi for lgsning av transportutfordringene i Ryfylke. Progjektet er til enstor grad
bompengefinansiert og anleggsstart er planlagt i 2006.

Prosjektets styringsdokumentasjon fremstar som gjennomarbeidet og oppfyller i al hovedsak
Finansdepartementets krav. Progektet har flere grensesnitt til fylkesveiprogektet Nord-Talgje - Tjul
som ma handteresi prosjektgjennomferingen. Mellom annet av hensyn til forskjeller i
prosjektfinansiering vurderes det likevel ikke som hensiktsmessig & sla disse prosjektene sammen.

Den valgte kontraktsstrukturen og kompensasjorsformatet fremstar som velegnet. | det avsuttende
arbeidet med foresparsel sdokumentene anbefales det likevel a utarbeide prosjektspesifikke
evalueringskriterier som er konsistente med prosjektets styringsfilosofi. Videre bgr det sgkes &
unnga unadig detaljering i foresparselen. | denne forbindelse ber tilstrekkelig kontraktskompetanse
gjares tilgjengelig for progektet.

Prosj ektets kostnadsestimat fremstar som veldokumentert og etterpravbart.
Nakkeltallssammenligninger antyder imidlertid at estimatet kan vaae noe konservativt for
tunneldrivingsarbeidene, som utgjer ca 85 % av verdien pa den planlagte hovedentreprisen. |
usikkerhetsanalysen er det justert for resultatene fra ngkkeltallssammenligningen.

Ansvaret for overordnede styringsfunksjoner fremstar i al hovedsak som entydig plassert i
linjeorganisagonen hos Statens vegvesen, Region vest. Krav til overordnet rapportering samt plan
for gjennomfering av strategisk kontroll og revisoner av prosektet er ikke utarbeidet enda. Det
anbefales at de viktigste prog ektspesifikke forventningene til progektleder, herunder premisser for
overordnet statusrapportering og prognostisering, formaliseres, giernei form av en
progjektbestilling. Den valgte pros ektorganiseringen fremstar som konsistent med valgt
giennomfarings- og kontraktstrategi og velegnet for pros ektgjennomfaringen

Progjektstyringsgrunnlaget bar oppdateres i samsvar med ny informasjon om tidsplan,
arbeidsomfang og kostnadsestimat. Prosektnedbrytingsstrukturen ber revideres i trad med valgt
kontraktsstruktur og organisering. Det anbefales at progektet sikrestilgang patilstrekkelig
prog ektstyringskompetanse.

Finansieringsanalysen viser at progektet med vegvesenets trafikkforutsetninger vil vaae
fullfinansiert ved gjennomsnittlige bompenger pa 146 kroner, realrente 4.5 % og byggekostnad pa
500 millioner kroner. Trafikkanalysene utfert av T@I viser imidlertid at trafikken vil vaae mindre
enn det som kreves. Samtidig er forventet byggekostnad redusert til 465 millioner gjennom
kvalitetssikringen, og det kan stilles sparsmalstegn ved om renteforutsetningen er for hay.

En naktern prognose med reviderte trafikkforutsetninger og byggekostnader viser at progektet er
fullfinansiert s vidt det er ved 4.5 % realrente og gjennomsnittstakst 146 kroner, og med god
margin hvis rearenta blir lavere. Ved 3.3 % realrente kan bompengene senkes med 21 kroner. (Det
er nylig avtalt at den nominelle lanerenten ikke skal overstige 5,18 % i 10-arsperioden fra
sommeren 2007 til sommeren 2017.) En pessimistisk prognose med 2 % hgyere redrente, lavere
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ettersparsel sel astisitet, gkt andel rabatter, forbedret busstilbud og en byggekostnad pa 530 millioner
vil imidlertid ikke kunne finansieres.

Bompengene blir generelt s hgye at generaiserte reisekostnader gér opp i hele perioden med
etterhandsinnkreving. Samfunnsgkonomisk vil derfor alt som kan redusere bompengene forbedre
[annsomheten av progjektet.

Anbefalt kostnadsramme

Anbefalt kostnadsramme er basert pa usikkerhetsanalysen som er beskrevet i kapittel 5.

Anaysen viser at prosjektkostnaden trolig vil ligge mellom 388 mill. kr og 543 mill. kr. Forventet
kostnad er 466 mill. kr.

Resultatene fra analysen er presentert dik de er fremkommet, avrundet til nsarmeste million kroner.
Presigonen i analysen tilsier imidlertid at tilradning om kostnadsramme i det minste ber avrundes
til naa@meste fem millioner.

Anbefalt kostnadsramme for progjektet er 530 mill. kr (2004)

Den anbefalte kostnadsrammen er fratrukket verdien av kuttlistenpa 12 mill. kr. Rammen har 85 %
sannsynlighet for ikke & bli overskredet. Kostnadsrammen er fremstilt med kroneverdi november
2004 for a muliggjare direkte sammenligning med prosjektets egne estimater.

Usikkerhetsspennet er beregnet til + 16 %, angitt ved starrelsen pa ett standardavvik. Dette er en
hgyere spredning enn resultatet fra progjektets egen analyse pa + 9 %. De starste bidragene til
spredning er fra usikkerhet knyttet til marked, usikkerhet knyttet til utvikling i arbeidsomfang samt
organisering og styring. En spredning lavere enn + 10 % synesikke a vaae rimelig far
byggeplanleggingen er ferdig og reflektert i estimatet og hovedentreprisen er kontrahert.

Forventet kostnad er 35 mill. kr lavere enn tilsvarende starrel se beregnet av Statens vegvesen.
Hovedarsaken til denne forskjellen er at basisestimatet er vurdert som noe konservativt hva gjelder
kostnad for tunneldriving. Vegvesenets forventningsverdi har etter Dovres vurdering 70 %
sannsynlighet for & vaare tilstrekkelig.

Forankring av uskker hetsavsetning

Det bar legges vekt pa at ledelsen pa de ulike nivaene ska ha fullmakter og budsjetter som er
redlistiske for at de skal kunne gjennomfere arbeidet pa en god méate. Det anbefales derfor a
forankre avsetningene pa felgende nivaer:

Avsetning Kosthad
Kostnadsramme: Samferdsel sdepartementet 65 530 mill. kr

Styringsramme:  Statens vegvesen 0 465 mill. kr

Usikkerhetsavsetningen pa 65 mill. kr kan betraktes som en finansiell beredskap, mens
styringsrammen tilsvarer forventet kostnad for progjektet.

For gvrig ber det vurderes & etablere et styringsmdl for prosjektleder som ligger noe under
styringsrammen Dette kan vage et virkemiddel for & oppna hay kostnadsbevissthet i
gjennomfaringen. Progjektleders styringsmal kanogsa justeres hvis det er saalige forhold som
tilsier dette, eksempelvis nér ny informasjon om markedsusikkerhet blir tilgjengelig omkring
kontraheringstidspunktet.
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1 INNLEDNING

1.1 Generdt

For & synliggjere omfanget av kvalitetssikringsoppdraget siteres utdrag fra punkt 4.1 0g 4.2
rammeavtalen mellom Finansdepartementet og Dovre International AS:
Hensikten med kvalitetssikringen

" Leverandgrens kvalitetssikring, jf. punkt 1.1, skal gi Oppdragsgiver en uavhengig analyse av
prosjektet. Kontrollhensynet er det dominerende aspekt som skal dekkes. Leveranderen skal utfere:

a) en etterkontroll av omgrunnlaget for & fremme forslag om godkjennelse av prosjektet med
kostnadsramme er tilstrekkelig, og

b) en analyse som peker fremover ved & kartlegge de styringsmessige utfordringer i de gjenstaende
faser av progjektet. Analysen skal vaare s prosjektspesifikk og konkret at resultatene kan brukes
som kontrollgrunnlag for Oppdragsgiver”

Ansvarlig radgiver for kvalitetssikringen av Rv 519 Fastlandsforbindelsen til Finngy i Rogaland har
vaat Stein Berntsen. Referansepersoner forevrig er oppsummert i tabellform i vedlegg 1.

Referansedokumenter er listet i vedlegqg 2.

1.2 Beskrivelseav progektet

Finnfast progjektet inngdr som element i Ryfylkepakken (Fylkesdelplan for areal og transport i
Ryfylke 2002-2011), som er en samlet strategi for a l@se transportutfordringene i en region der flere
kommuner har vanskeligheter med a opprettholde bosetningen.

Finnfast vil gi @yene Finngy og Talje fast forbindelse med Rennespy, og E39, som gjennom
Rennfast har forbindelse tilfastlandet.

Finngy kommune har et innbyggertall pa om lag 2 800, hvorav litt over halvparten bor pa Finngy.
PaTalgje bor det ca 160 personer. Nagingslivet i kommunen er i stor grad basert pa produksjon av
ferskvarer og mellom annet derfor finnes et behov for kommunikasjon med nagonale
transportveier.

Det foreligger godkjent konsekvensutredning for prosjektet (2001), og reguleringsplaner er
godkjent av Finngy kommune (2003) og Rennesgy kommune (2004).

Progektet omfatter bygging av en 5,8 km lang tunnel mellom Rennesgy og Finngy, med en 1,5 km
lang arm til Talgje. Hovedtunnelen bygges med profil T 8,5 og i henhold til tunnelklasse B. Med
utgangspunkt i et underg@isk kryss skal tunnelen til Talgje bygges etter profil T 5,5, tunnelklasse A
og med H1-veg med ett felt og meteplasser. Omfanget av vegbygging i dagen pa de tre ayene er
beskjedent.

Progektet vil gjennomferes i regi av Statens vegvesen Region Vest, og vil i stor grad bli finansiert
av bompenger.
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1.3 Arbedsprosessen

Oppstartsmatet for kvalitetssikringen ble avholdt 19. mai 2005 og omfattet en kort presentasjon av
progektet og gjennomgang av planen for oppdraget. Plan for oppdraget, se vedlegg 3.

Foruten oppstartsmetet er det avholdt tre meter med Statens vegvesen, med hovedtemaene:

Finansiering og trafikkgrunnlag
Kontraktsstrategi, organisering og styring
Estimatverifisering, ngkkeltallssammenligning og usikkerhet

En intervjuoversikt med angivelse av deltakelse er gjengitt i vedlegqg 4.

| tillegg til det ovenstaende er det gjennomfart et telefonmete med deltakelse fra

Samferdsel sdepartementet med tema finansiering og trafikkgrunnlag, og det er avholdt et telefon
mete med Vegdirektoratet for & avklare innholdet i deres forel gpige kommentarer (kommentarer til
presentasion av preliminaa rapport).

14 Spesielt om analysen

En kort metodebeskrivelse for usikkerhetsanalysen finnesi vedlegg 5
Anaysen er unntatt offentlighet, jf. Offentlighetsloven § 5
Forutsetningene for analysen er beskrevet i kap 5.3
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2 GRUNNLEGGENDE FORUTSETNINGER

2.1 Portefdjerisko
Oppgavedefinigon (frarammeavtalen med Finansdepartementet):

” For prosjekter som star i et avhengighetsforhold til andre prosjekter, skal Leveranderen vurdere
om den samlede struktur i maten prosjektene er delt opp pa, er hensiktsmessig. Vurderingen skal
skje ut fra hensynene til & minimere statens samlede risiko og sikre grunnlaget for en best mulig
styring av gjennomferingen for prosektene som helhet. Det er de prosjekter som er beslektet og
herer funksonelt sammen som skal vurderes, og ikke hele prosjektportefaljen under et
departement”

Finnfast er starstedelen av byggekloss tre av seks i Ryfylkepakken. De gvrige elementene i
byggekloss tre er bygging av ny termina pa Judaberg og Fylkesvei 611 Bruforbindelse Nord- Talgje
- Tjul. Ryfast er en annen stor byggeklossi Ryfylkepakken, som for gvrig bestér av en samling
tiltak pariks- og fylkesvegnettet i regionen.

Det er relativt mange grensesnitt mellom Finnfast og progjektet Fv 611 Bruforbindelse Nord-Talgje
—Tjul, en investering pa draye 100 mill. kr hvor finansieringen er sikret ved hjelp av
fylkeskommunale midler. Progektet er delt i to faser, hvor fase 1 vil forega paralélt i tid med
Finnfast.

Det er organisatoriske grensesnitt mellom progektene, i farste rekke gjennom at de deler
prosektleder. Videre er det tekniske grensesnitt gjennom at om lag halvparten av
overskuddsmassene fra Finnfast skal fraktes pa lekter oginnga som fyllinger i forbindelse med
brobyggingen pa Fylkesvei 611. Det er kommersielle grensesnitt mellom prosjektene, fordi
overskuddsmasser er planlagt solgt fra Finnfastprosjektet til Nord-Talje - Tjul.

Ved ferjekaien pa Finngy planlegges det anleggelse av nytt industriomrade, basert pa
overskuddsmassene fra tunnelstuffen som drives fra Finngysiden. Industriomradet planlegges solgt
til investorer eller lokale myndigheter. | skrivende stund finnes det ikke godkjent reguleringsplan
for det planlagte industriomradet.

Vurderinger og tilradninger:

Det synes ikke & vaae avhengigheter mellom byggeklossene i Ryfylkepakken som er relevante i
dreftingen av Finnfastprog ektet.

Videre synes det ikke a vaae sterke avhengigheter mellom elementene i byggekloss treav
Ryfylkepakken knyttet til oppnaelse av samfunns- og effektmal. Avhengigheten introduseres av
behovet for deponilasning for tunnelmasser. Isolert sett for Finnfast, ogogsa fra statens stasted, bar
dette betraktes som en mulighet for bedre ressursutnyttel se, da det mest nag’liggende alternativet er
dumping pa sjgen

De mange grensesnittene mellom Riksvei 519 Finnfast og Fylkesvel 611 antyder at progektene
kunne vaat styrt som et prosiekt. Likevel anbefales det ikke & da prosjektene sammen, da de har
ulike finansieringskilder.

For a minimere statens risiko ber salg av det planlagte industriomradet pa Finngy avklares fer
kostnader utover antatt deponikostnad padras.
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Det foreligger ikke avhengigheter som tilsier at en annen strukturering av prosjektene vil kunne
redusere statens samlede risiko forbundet med prog ektgjennomferingen.

2.2 Styringsdokument
Oppgavedefinigon (fra rammeavtalen med Finansdepartementet):

" Leverandaren skal pase at det finnes et sentralt styringsdokument for prosjektet, og gi en
vurdering av om dette gir et tilstrekkelig grunnlag for risikovurderingen og for den etterfelgende
styring av prosjektet. Mangler i disse henseender ma papekes konkret slik at fagdepartementet kan
fa serget for nadvendig oppretting / utfylling av dokumentet. Dette ma veae avklart far
Leveranderen gar videre.”

Styringsdokumentasjonen er vurdert i henhold til de punktvise kravene i veiledningen ”Krav til
innholdet i det sentrale styringsdokument”.

Overordnede Rammer Prog ektstrategi Prog ektstyringsbasis
- Hensikt, krav og - Strategi for styring av - Arbeidsomfang, herunder
hovedkonsept usikkerhet endringsstyring
Prosjektmal - Gjennomfgringsstrategi - Progektnedbrytningsstruktur
Kritiske suksessfaktorer - Kontraktstrategi - Kostnadsoverdlag, budgett og
Rammebetingel ser - Organisering og investeringsplan
Grensesnitt ansvarsdeling - Tidsplan

Kvalitetssikring

Vurderingen av prosjektets styringsdokumentasjon er i farste rekke basert pa gjennomgang av
Sentralt Styringsdokument, utgave nr. 1, 15.11.2004. Annen prosjektdokumentasion, sd som HMS
plan, kvalitetsplan og kostnadsoverslag, er gjennomgatt for & undersgke konsistens mellom
styringsdokumentet og underliggende dokumentasjon. | den grad underliggende dokumentasjon har
dekket tema som ikke fullt ut er beskrevet i styringsdokumentet, er dette hensyntatt i vurderingen.

En detaljert visualisering av vurderingen av prog ektets styringsdokumentagon finnesi vedlegq 6.

Vurdering og tilradninger:

Progjektets styringsdokument fremstar som godt gjennomarbeidet og i al hovedsak i trad med
Finansdepartementets veileder. Dokumentet gir god oversikt over sentrale forhold i prog ektet,
fremstar som retningsgivende for styring av prosjektet og avklarende for progjektets interessenter.

Prog ektnedbrytingsstrukturen (PNS) som er gjengitt er imidlertid den nedbrytingen som ble valgt i
forbindel se med Andagsprosessen, og ikke den nedbrytingsstrukturen som trolig vil velges for
styring av progektet. En oppdatert vergon av PNS ber inkluderes ved neste planlagte revigon av
dokumentet.
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3 KONTRAKTSSTRATEGI

Oppgavedefinigon fra rammeavtalen med Finansdepartementet (utdrag):

" Leverandaren skal gi tilrading om kontraktstrategi for prosjektet. Med grunnlag i prosjektets
materiale og Leverandegrens erfaring fra andre prosjekter, Leveranderens brans ekunnskap og
prosj ektor gani sasjonens tekniske, gkonomiske og gjennomferingsmessige kompetanse skal det gis
tilrading om

a) grad av kostnadskontrakt eller priskontrakt

b) entreprise- / kontraktsstruktur

c) spesifikagonsgrad i anbudsgrunnlaget

d) kravtil kontraktspartenes soliditet

e) krav til kontraktspartenes tekniske og gjennomferingsmessige kompetanse
f) kontraktsrettslige sikringsmekanismer”

Kontraktsstrategien er vurdert pa bakgrunn av den beskrivelsen som er gitt i styringsdokumentet,
draftinger med sentrale aktarer i progjektet samt studie av Statens vegvesens handbok 066,
anbudsgrunnlag, bygg- og anleggsarbeider. | vurderingen er det anvendt et rammeverk som
hensyntar byggherrens forutsetninger for prosjektgjennomfaringen:

Byggherrens kompetanse og kapasitet
Omfang av brukermedvirking
Oppgavens omfang og kompleksitet
Evnetil & handtere grensesnitt

Evne til & handtere risiko

Videre vurderes byggherreeksterne forhold som:

Markedets kompetanse og kapasitet
Konkurransesitasion

Tilbydernes evne til & handtere grensesnitt
Tilbydernes evne til & handtere risiko

Gjennomfaringsstrategien for bygging av Finnfast innbaarer drift pato "stuffer”, en fra Finngy og
en fra Rennesgy. Armen opp til Tagje vil drives nedenfra, det vil si fra det planlagte underjordiske
kryssomradet. Overskuddsmassene fra stuffen pa Finngy er planlagt deponert i umiddelbar naarhet
av tunnel dpning, mens overskuddsmassene som hentes ut pa Rennesgy planlegges fraktet pa lekter
til brufyllinger i forbindelse med Fv 611 Nord-Talgje— Tjul.

Det planlegges med dagnkontinuerlig skiftarbeid, med tre arbeidslag, hvor ett lagtil en hver tid vil
ha fri. Denne driftsformen blir ofte referert til som " offshore rotagon”.

Progektering utfaresi egen regi ved hjelp av ressursstaben i Region Vest og har allerede startet.
Gjelderde fremdriftsplan tilsier at anbud sinnbydelsen skal sendes ut hasten 2005.

Det er et beskjedent omfang av grunnerverv i prog ektet.

Progjektets styringsfilosofi innebaarer en prioritering av resultatmaene for HM S, kostnad, ytelse og
tid i nevnte rekkefalge.

Progjektets organisering og styring dreftesi kapittel 9.
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3.1 Kontraktsstruktur

Progektet planlegges giennomfert ved hjelp av en hovedentreprise som inneholder vegbygging,
tunneldriving, elektro og tilhagrende arbeider.

Arbeid i dagen Tunnel Elektro Byggherre

Rennesgy Veg: 12 mill.
Bomstasjon: 4 mill

39 mill.

Hovedlgp 280 mill.
tunnel

Arm til Talgje 56 mill.
tunnel

Finngy —
utfylling av
nytt
industriomrade

Massedeponi/
Salg av overskudds-
masser

Massedeponi/
Salg av overskudds-
masser

FV611 Nord-
Talgje — Tjul

Talgje

Figur 3-1: Figuren viser sannsynlig kontraktsstruktur. Alle kostnadstall i figuren er hentet fra
Statens vegvesens Anslagsrapport og gjengitt i prisniva 2004. Byggeplanlegging skal ikke
kontraheres eksternt, men utferesi regi av Satens Vegvesen, Region Vest.

Omfanget av arbeid i dagen inkluderer noe vegbygging, i farste rekke pa Rennesay. Det er ogsa
planlagt bygging av en ubetjent bomstasion pa Rennesgy. Forberedel se av industriomrade pa
Finnay og brufyllinger i forbindelse med Fv 611 skal utfgres av tunnelentreprengren, mens
kostnadene er tenkt dekket gjennom salg av tunnelmassen.

Tunnelarbeidet innbaarer bygging av ca 5,8 km tunnel mellom Rennesgy og Finngy samt en arm til
Talgje paom lag 1,5 km. Tunneldrivingskostnaden utgjer om lag 85 % av forventet
entreprisekostnad.

Elektroarbeidet pA Rennesgy og i tunnelene er planlagt inkludert i hovedentreprisen.

Vurdering:

Den valgte kontraktsstarrelsen er trolig i ferste rekke attraktiv for de sterste regionale aktarene,
sammen med landsdekkende aktarer og muligvis nordeuropeiske entreprengrer. Oppgavenes
omfang og kompleksitet vil vaare overkommelig for disse.

Valget av hovedentreprise innebager at styringen av grensesnittet mellom tunnel- og
elektroarbeidene overlatestil hovedentreprengren. Dette valget er ikke uvanlig i denne type
prosjekter, men den mest utbredte I@sningen er at byggherren styrer grensesnittet mellom elektro og
tunnedriving selv.

Statens vegvesen og tunnelentreprenaren har trolig like gode forutsetninger for a styre dette
grensesnittet. | lysav manglende kapasitet i byggherreorganisasionen fremstar den valgte
kontraktsstrukturen som hensiktsmessig. Valgt kontraktsstrategi medfarer at prosjekteringen av
elektro ma skje tidligere og at handlefriheten med hensyn til ytelse blir lavere.
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3.2 Kompensagonsformat og spesfikasjonsgrad

| valget mellom ulike varianter av kostnads- og priskontrakter er det avgjarende a finne den
kontraktsform som plasserer risiko hos den kontraktspart sombest styrer denne. Dette fordi en
balansert kontraktuell deling av risiko mellom kontraktspartene vil gi den riktigste prisingen av
relevant risiko.

Generelt gjelder at kostnadskontrakter plasserer risiko knyttet til leverandarens produktivitet over
pa oppdragsgiver, mens ulike varianter av priskontrakter oftest innebagrer at leverandaren selv
baarer mye av risikoen knyttet til egen produktivitet.

Progjektet planlegger a utforme hovedentreprisen som en enhetspriskontrakt med inndag av
regulerbare mengder. Statens vegvesen vektlegger at dette er en kontraktsform som er innarbeidet i
brangen. Risikoen for produktiviteten i utfgrelsen av arbeidet vil ved en enhetspriskontrakt ligge pa
entreprengren. Forhold knyttet til fjellets beskaffenhet, eksempelvis behovet for sikring, vil vaae
byggherrens risiko.

Statens vegvesens handbok 025, prosesskode 1, er utgangspunktet for utarbeidelsen av
tilbudsgrunnlaget. Brukere av prosesskoden kan selv velge pa hvilket niva de ulike arbeidene skal
beskrives. Basert pa en gjennomgang av forel gpig beskrivelse av progektet synes det som det er
valgt en relativt hgy spesifikagonsgrad.

Vurdering:

Det valgte kompensasjonsformatet gir en balansert deling av risikoen i arbeidene og fremstar som
hensiktsmessig.

Detaljnivaet i beskrivelsen fremstar imidlertid som relativt hayt. En unadig hey detajeringsgrad i
beskrivelsen vil kunne medfare for hgy ressursbruk pa kontraktsadministrasion pa bekostning av
proaktiv styring. Videre vurderes lavere detaljrikdom i beskrivelsen & ha et lavere konfliktpotensial.

3.3 Kvalifikagonskrav og evalueringskriterier

Firmakvalifisering og tilbudsevaluering er tenkt gjennomfert med stette i Statens vegvesens
Handbok 066, Anbudsgrunnlag bygg- og anleggsarbeider, uten prosjektspesifikke tillegg.

Firmakvalifiseringen skal, ved hjelp av en poengvurdering, sikre at tilbydere som gnsker &innga
kontrakt med Statens vegvesen har det faglige, tekniske og gkonomiske grunnlag som er ngdvendig
for & utfare arbeidet. Hensikten med & gi poengvurdering er imidlertid ikke & skille mellom de mest
kvalifiserte tilbyderne.

Handboken stiller minstekrav til kvalifikagoner for firma som vil deltai konkurransen og dekker
tema som soliditet og teknisk og gjennomfaringsmessig kompetanse.

Prosiektet har ikke startet arbeidet med a utarbeide prosjektspesifikke evalueringskriterier, som er
egnet til & velge det beste tilbudet fra de kvalifiserte entreprenarene. | intervjuer er det indikert at
man trolig vil vaare det avgjerende valgkriterium, sa lenge entreprengren er kvaifisert.

Vurdering:

Kvalifiseringskravene som foreslés av Handbok 066 er trolig tilstrekkelige omfattende og strenge i
forhold til a velge ut kvalifiserte entreprengrer til dette progjektet. For spesielt omfattende og
komplekse arbeider er det ved tidligere kvalitetssikringer anbefalt at man utnytter den handlefrihet
store progiekter har i forhold til handboken og velger innskjerpede kriterier. Dette synes ikke a vaae
nadvendig for Finnfast.
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| arbeidet med a velge det beste tilbudet ber det sikres konsistens mellom den valgte
styringsfilosofien og evalueringskriterine. Dette betyr at forhold som HM S kompetanse,
systematikk for styring av egne og underleveranderers arbeider og generell oppgaveforstael se bar
vektleggesi tillegg til tilbudt pris.

3.4 Tilradninger

Den valgte kontraktsstrukturen og det valgte kompensasjonsformatet fremstar som
hensiktsmessig

| det avsluttende arbeidet med tilbudsforesperselen for hovedentreprisen bar det sgkes a
unnga ungadig detaljering

Det bar utarbeides progjektspesifikke evalueringskriterier som er konsistente med den valgte
styringsfilosofien
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4 KRITISKE SUKSESSFAKTORER OG FALLGRUBER

For & synliggjere oppgavedefinisonen for dette kapittelet, siteres det fra rammeavtalen til
Finansdepartementet:

" Leverandaren skal kartlegge bade positive muligheter og trusler/fallgruber konkret i hvert enkelt
prosiekt, og gi tilradinger som gir Oppdragsgiver operative muligheter til & implementere
suksesskriteriene og treffe tiltak for & unnga fallgrubene. Innenfor et prosjekts rammebetingel ser
gjelder dette bade forhold knyttet til styringsmodell, organisering og ansvarsforhold og relasjonene
til omgivelsene.”

4.1 Kritiskesuksessfaktorer

4.1.1 Robust styringsfilosofi

En styringsfilosofi som er omforent mellom progjektets aktarer, innarbeidet i progektstrategier og
som etterleves fratopp til bunn i prosjektorganisasjonen er avgjarende for maloppnaelse. Finnfast
har vagt & vektlegge resultatmaet for HMS hayere enn malsettingen knyttet til
investeringskostnaden. | gjennomfaringen av progektet er det sentralt for forutsigbarhet og styring
av progektet at strategiske beslutninger fattes i trad med denne overordnede faringen.

4.1.2 Endringsstyring, spesielt med hensyn pa elektro

Valget av bruk av hovedentreprise inklusive elektro fordrer tidligere progektering av elektro og gir
lavere handlefrihet med hensyn pa ytelse. | en dlik situasjon er det viktig a lykkes med
endringsstyring slik at unadig kostbare endringer unngas

4.1.3 Kontrahereentreprengr med meget god HM S kompetanse og styringssystemer

Det vurderes som sentralt for prosjektets mulighet for suksess at man lykkes i a kontrahere en
entreprengr med meget god HM'S kompetanse og styringssystemer. Dette kan oppnas gjennom en
vektlegging av disse forholdene i evalueringskriteriene.

4.2 Fallgruber

4.2.1 Manglende oppmerksomhet pa progektstyring

Manglende balansering av fokus mellom tekniske problemstillinger og progjektstyring er generelt
en fallgrube for denne type prosjekter. | den videre mobiliseringen og gjennomferingen av
progektet bar progektstyring gis saalig oppmerksomhet. Et teknisk drevet progekt vil vaae en
ungdvendig trussel for oppndelse av kostnadsmalet.

4.2.2 Uklarepremisser for styring av prosjektet

Kvalitetssikringen har gitt indikasjoner pa at prosjektet mangler klare overordnede premisser for
styringen av progektet. Hvis denne diagnosen er riktig og situasjonen vedvarer vil det vaare en
dpenbar fallgrube for prosektet.

4.2.3 Manglende kapasitet hos prog ektleder

Progjektleder og muligvis byggelederne er tiltenkt roller i flere samtidige progjekter. | lys av dette
kan manglende kapasitet hos disse ressurspersonene bli en fallgrube for Finnfast.
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5 USIKKERHETSANALYSE

5.1 Verifisering av progektetskostnadsoverdag

For afabest mulig utgangspunkt for den kvantitative usikkerhetsanalysen, og dermed det best
mulige utgangspunktet for anbefaling av kostnadsramme for progjektet, er det foreliggende
kostnadsestimatet gjennomggatt.

Det er gjennomfart to ngkkeltall ssammenligninger med den hensikt & oppna trygghet for at
estimatet er pa et rimelig niva

En sammenligning tok utgangspunkt i et arbeid utfert i regi av progektet, hvor den forelgpige
beskrivelsen av Finnfast er priset ved hjelp av ferske tilbudspriser fra konkurransen om
tunnel entreprisen pa Hal sngysambandet.

En annen nakkeltallssammenligning er gjennomfert med utgangspunkt i gjennomsnittspriser fra
anbud/tilbud pa Eiksundtunnelen, hentet fra seneste utgave av Statens vegvesens prisoversikt for
bru- tunnel og vegbygging.

Detaljer fra sammenligningere finnesi vedlegq 7.

Videre er estimeringsprosessen gjennomgatt ved studier av dokumentasjon, intervjuer med sentrale
aktarer, stikkprevebasert gjennomgang av estimatposter samt kontrollregning av estimatet.

5.1.1 Finnfast mengder x Halsngy priser

Hal sngysambandet omfatter bygging av en undersigisk tunnel pa 4,1 km mellom Sunde pa
fastlandet og Tofte pa Halsngy i Hordaland. Prosjektet planlegges ferdigstilt i 2008 og det er nylig
gjennomfart tilbudskonkurranse pa tunneldrivingen (mai 2005).

Sammenlignbarhet av prosjektene:

Tunnelen pa Halsngy er planlagt med samme tunneltverrsnitt som hovedlgpet pa Finnfast. Begge
progektene har et beskjedent innslag av vegbygging i dagen og er prosjektert med en forventning
om beskjedne og sammenlignbare sikringsvolumer. Statens vegvesens sammenligning mellom
Finnfast og Halsngy, som denne nakkeltallssammenligning bygger p, er giennomfart av personer
med god kunnskap om begge pros ektene.

Halsnaytunnelen er noe kortere enn hovedtunnelen pa Finnfast (ca 70 %). Dette kan redusere
sammenlignbarheten noe, men reppe diskvalifisere sammenligningen. | den grad det finnes
stordriftsfordeler som henger sammen med tunnellengde vil dette vaare et argument for at Halsnay
skal vaae noe dyrere enn Finnfast.

Palitdighet av erfaringstall:

Statens vegvesens sammenligning innholder tilbudspriser for tunneldriving, men estimerte
kostnader for byggherre, elektro, massetransport og bomstason. Det bar derfor ikke uten videre
gjzres sammenligninger pa prosektkostnadsniva. Her er det valgt & fokusere pa de postene som
faktisk har vaat konkurranseutsatt, nemlig de som er knyttet til tunneldriving, Da tunneldriving
trolig vil utgjere om lag 85 % av hovedentreprisekostnad for Finnfast, er dette en forenkling som
ikke gar avgjerende ut over paliteligheten av sammenligningen.

Deto progektene har ulike kontraktsstrategier, da Halsngy har valgt en separat entreprise for
elektroarbei dene, mens Finnfast planlegges som en hovedentreprise. En grov todeling av en typisk
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elektroentreprise i tunnel vil kunne vaae elektrikerarbeider og ngdvendige konstruksjoner,
fremferinger og grefter for de samme elektriske installagoner. Ved en strategi som innebager delte
entrepriser vil sistnevnte del ofte inngd i tunnelentreprisen, mens det er egen entreprise for den
farstnevnte. For a sikre at ngkkeltallene for de to prosjektene skal veare maksimalt sammenlignbare,
er det justert for dette forholdet.

Sammenligningen er gjennomfert med prisniva 2004, eksklusive merverdiavgift og er basert pa
laveste anbud for Halsngy. Forventet kontraktsvekst er handtert i usikkerhetsanalysen.

Vurderinger av resultatet:

Sammenligningen viser at tunneldriving i forbindelse med hovedlgpet pa Finnfast vil koste ca 46
tusen kr per lengdemeter hvis prisene fra Halsngy legges til grunn. Statens vegvesens Anslag
kostnadsberegner den samme tunnelen til ca 51 tusen kr per lengdemeter.

Sammenlignbarheten av prosjektene og paliteligheten av ngkkeltallene bar vaare meget hay.
Sammenligningen antyder at tunneldriving for Finnfast er estimert noe hayt, andagsvis 10 %.

5.1.2 Eiksundtunnéeen

Statens vegvesen publiserer jevnlig en prisoversikt over bru, tunnel- og vegbygging som er basert
pa kontrollregning av ulike typer utbyggingsentrepriser. | rapporten redegjares det utferlig for
spesielle forhold som man bear behandle med varsomhet ved bruk av datagrunnlaget i
nekkeltallssammenligninger.

Sammenlignbarhet av prosektene:

| den nederstaende tabellen er Eiksundtunnelen sammenlignet med Finnfast. De valgte parametere
er vurdert som sentrale kostnadsdrivere og bestemmende for graden av sammenlignbarhet.

Tabell 5-1: Eiksundtunnelen er i Mgre- og Romsdal. Tilbudskonkurransen er gjennomfert i april
2004. Kroner pr. |gpemeter (eks. mva).

FINNFAST EIKSUNDTUNNELEN
= ——

Vann og Frostsikring 50 % 70 %
Stabilitetssikring, bolt/Im 4 5,8

Sammenlign-

barhet Sprgytebetong (m3/Im) 1,3 2,1
Tunneltverrsnitt T8,5 T8,5/T11,5
Injeksjon Lavere

Tunneldriving (2004 kr per lgpemeter) 50,7 45,6

Forhold som nagrhet til eksisterende infrastruktur og sterre byer er ikke vurdert spesielt. Da begge
tallene er fra det seneste aret ble det ikke vurdert som nadvendig & undersake endringer i lover,
retningslinjer og normaler spesielt®, da det i dette tidsrommet ikke er gjennomfert s& omfattende
reformer at det burde innvirke pa sammenlignbarheten.

1| presentasjonen av kvalitetssikringen i Samferdsel sdepartementet 24.6.2005 ble det opplyst fra Statens vegvesen at
endringer i reglerfor skiftarbeid kan pévirke kostnadsbildet noe.
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Palitelighet av erfaringstall:

De anvendte tallene er alle relativt ferske og omregnet til prisniva 2004. Feilen som kan
introduseres av prisomregning antas & vaare beskjeden da det er snakk om en meget kort periode.

Tallene som er gjengitt for Eiksundtunnelen er justert for forskjellen i tunneltverrsnitt, noe som kan
medfare en viss ungyaktighet i prisdataene. Mindre forskjeller i arbeidsomfang og ulikheter i
kontraktsstruktur vil ikke gi avgjgrende utslag for sammenlignbarheten.

Prisinformasjonen som systematiseres ved kontrollregning av anbud betraktes av Statens vegvesen
som sensitiv informagjon ut fra konkurransehensyn. Det er derfor valgt en maskering av
informasjoren gjennom at det er gjennomsnittspriser som offentliggjeres. Pa denne maten vil
prisene for Eiksundtunnelenikke representere lavbyder, men trolig vaeare noe konservative.

Kostnaden fra Finnfast er representert med prosesskostnaden fra Anslag. Da denne delvis er basert
paerfarte suttkostnader er ogsa denne trolig noe konservativ i forhold til hva som er en forventet
anbudspris.

Det er undersgkt om det finnes en utvikling i anbudspriser for tunnelkostreder over tid, utover
utviklingen i byggekostnadsindeksen, uten at en slik sammenheng er pavist.

Vurderinger av resultatet:

Av tabellen kan det leses at Finnfast antas a veare det minst kompliserte av de to tunnelene pa ale
parametere som kan knyttes til geologi, og samtidig er tunneldriving i prosjektet estimert som mest
kostbart. Det er ikke funnet ankepunkter ved sammenlignbarheten av prosjektene som
diskvalifiserer resultatet fra sammenligningen

Bearbeidingen av tallene er gjennomgatt med tanke pa & vurdere paliteligheten av
sammenligningen, uten at det er funnet svakheter som diskvalifiserer resultatene.

Basert pa sammenligningen med tilbudspriser for undersjgiske tunneler synes estimatet for
tunneldriving pa Finnfast & veare noe konservativt. Estimatet ligger ca 10 % hayere enn tilsvarende
for Eiksundtunnelen

5.1.3 Estimeringsprosess

Prog ektets kostnadsestimat er utarbeidet ved hjelp av Anslagsprosessen, gjennomfart i to
omganger, senest i november 2004. Resultatene fra ferste omgang i august 2003 ble kvalitetssikret
av Regional kostnadsgruppe, Region Vest.

Estimeringsarbeidet er dokumentert i egen rapport, i tillegg til utskriften fra dataverktayet Andag.
Denne rapporten redegjer for flere sentrale egenskaper ved estimatet, men drefter i liten grad
informasjonsgrunnlaget for de anvendte enhetsprisene. Ved hjelp av intervjuer er det fastdétt at de
relativt grove enhetsprisene i stor grad er basert pa subjektive vurderinger fra ressurspersonene som
deltok i prosessen, og i liten grad basert pa dokumenterte analyser av historiske data.

Disse vurderingene baser seg trolig pa kjente anbudspriser og sluttkostnader. Videre er det grunn til
atro at ressursgruppens erfaringer er en kombinasjon av undersjgiske tunneler og erfaringer fra
konvensjonelle tunneler som er justert dik at de skal kunne representere undersg@iske tunneler.
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Vurderinger:

Estimeringsprosessen er i all hovedsak veldokumentert og etterprevbar. Estimatet har en detaljering
som samsvarer med nivaet pa progektforberedel sene pa det tidspunktet det ble utarbeidet.

Estimatet er nd om lag atte maneder gammelt og det er naturlig nok tilkommet ny informasjon
vedrgrende enkelte tema som pavirker kostnadsestimatet. | denne sammenheng nevnes kostnader
for massedeponering og justeringer av tunneltrase. Dette er ivaretatt i den etterfaglgende
usikkerhetsanal ysen.

Informasjonsgrunnlaget for de enkelte kostnadspostene er i liten grad dreftet i estimatrapporten. Det
er spesielt en drafting om hvorvidt erfaringer stammer fra anbudskonkurranser eller eksempelvis fra
gkonomiske duttrapporter fra ferdige anlegg som savnes. En dlik drefting burde ogsa omfatte den
generelle faktoren, F15 Uforutsett i forhold til detaljeringsgrad.

V& vurdering er at prosesskalkylen inneholder et inndag av mengderelaterte endringer samt
plunder og heft, men estimeringsprosessen hindrer ossi a fastda hvor mye. Dette vil bli hensyntatt i
usikkerhetsanal ysen.

5.1.4 Konklusoner

Estimert kostnad for tunneldriving i Finnfast fremstar som noe hey i forhold til priser for
tilsvarende arbeider for Halsngysambandet (anbudstall framai 2005), og Eiksundtunnelen
(anbudstall fra april 2004)

Forskjellene vurderes som sa store at det er ngdvendig a hensyntadette i den etterfelgende
usikkerhetsanalysen

Estimeringsprosessen fremstar som ryddig og veldokumentert og prosjektets estimat er et
egnet utgangspunkt for usikkerhetsanalysen
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5.2 Basskosthad

Usikkerhetsanalysen tar utgangspunkt i prosektets eget kostnadsestimat eksklusive
usikkerhetsvurderinger. Basiskostnaden bestar av prosesskalkyle og byggher rekostnad fra Statens
vegvesens Andlagsrapport for Finnfast. Usikkerhetsvurderinger, gjerne omtalt som generelle
faktorer, inngar ikke i basiskostnaden.

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

Tabell 5-2: Usikkerhetsanalysen er basert pad Anslag, Statens vegvesen (Tusen kr 2004)

Post Betegnelse

1  Byggherrekostnad 47 000
2 Tunne til Finngy, inklusive kryssomrade og ekstra sikring i problemsoner 241940
3  Armtil Tagje 44 440
4  Vann og frostsikring 49 700
5  Elektro 38930
6 Bomstason 4 000
7 Vegidagen 12110
8 Merverdiavgift 23790

Basiskostnad for usikkerhetsanalyse 462 000

5.3 Forutsetninger for uskkerhetsanalysen

Estimatet omfatter pal gpte kostnader

Estimatet omfatter ikke finansi eringskostnader

Kostnad for massedeponering er regnet mot inntekt ved salg av overskuddsmasse
Justert tunnellengde (+ 60 m) er hensyntatt i analysen

Analysen inkluderer ikke virkningen av eventuelle programendringer?

Beslutning om eventuell igangsetting tas i 2005 og gis tilstrekkelig prosjektfinansiering
Prisniva november 2004

5.4 Uskkerhetselementer

Identifiseringen av usikkerhetselementer er basert pa studier av prosjektmaterialet, intervjuer med
sentrale progjektaktarer, giennomgang av progjektets egen usikkerhetsanalyse samt en vurdering i
progektteamet som har gjennomfert kvalitetssikringsoppdraget.

Videre er det gjennomfart to gruppeprosesser for & kartlegge progektstatus og for & beskrive
progektets intuitive vurdering av usikkerheten i pros ektet.

En gruppeprosess innebar en kartlegging av prosjektets egen vurdering av hvor langt
prosjektforberedel sene er kommet. Gjennom en drefting av hvilke generiske karakteristikker som
best beskriver progektstatus er det fremkommet en profil som indikerer prog ektets modning
innenfor hoved- og underkategoriene:

2 Programendring: Endring i prosjektets premisser av en slik art at det med rimelighet kan forventes at endringen
finansieres ved saaskilt tilleggsbevilgning.
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Generelle forberedel ser Design/progektering Gjennomfaringsplan
Grunnundersgkel ser og - Grensesnitt til bruker - Fremdriftsplan
hydrologi - Grunnlag for - Kontraktsstrategi
Tillatel ser/godkjenninger kostnadsestimatet - Progjektteam
HMS krav - Designbasis

Fremdrift progektering

Hele egenvurderingen av progektstatus er gjengitt i vedlegg 8. Kort oppsummert er pros ektets
vurdering at man kommet langt i progektforberedel sene gjennom at byggeplanleggingen har
kommet godt i gang. Pa den annen side er ikke prosjektorganiseringen endelig pa plass og det
foreliggende kostnadsestimatet reflekterer tilgjengelig informagon i november 2004.

En annen gruppeprosess som har veat gjennomfart er en kartlegging av prosjektakterenes intuitive
vurdering av usikkerhet gjennom en drefting av progektets karakteristika. Hovedkonklusgjonen fra
vurderingen er at progektet har en hay eksponering for markedsusikkerhet, at prosjektorganisasjon,
starrel se og varigheten av progektet introduserer en usikkerhet sterre enn normalt, mens prosektets
avrige karakteristika peker mot en lavere usikkerhetseksponering enn normalt. Hele vurderingen er
gjiengitti vedlegqg 9.

Resultatet av disse prosessene tjener som innspill til Dovres egen identifisering og vurdering av
usikkerhet som gjengisi denne rapporten.

De etterfalgende underkapitlene drefter de usikkerhetselementene som vurderes som relevante for
prog ektet.

54.1 Organisering og styring
K ostnadsestimatet hviler pa en implisitt forutsetning om normalt god prosjektstyring og

organisering. Det hefter imidlertid en naturlig usikkerhet til om den forestéende
prosektgjennomferingen vil vaare bedre eller darligere enn normalt.

Usikkerhetselementet ivaretar variagonen i ytelsen til byggherreorganisasjonen og favner forhold
som kapasitet, kompetanse, kontinuitet, progektkultur, hensiktsmessighet av valgt organisering og
godhet av valgte styringssystemer.

Gjennomgangen av prosjektets organisering og styringssystemer har ikke avdekket vesentlige
svakheter. Vurderingere av kontraktsstrategi, som er referert i kapittel 3, og organisering og
styring, som er referert i kapittel 9, er hensyntatt i den nederstéende kvantifiseringen.

Usikkerhetselementet pavirker alle postene i kostnadsoverslaget med [-5 %; 0; 10 %.

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -23 0 46
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5.4.2 Designutvikling

Elementet ivaretar usikkerheten knyttet til den omfangsveksten som ma paregnes gjennom
byggeplanleggingenog i Igpet av prosjektgjennomferingen. Sentralt i vurderingen er antatt niva av
uforutsett som er inkludert i basiskostnaden og karakteristika for dette progjektet.

Det vesentligste av dette prosjektet er en tunnel og byggeplanleggingen er na ferdigstilt. De
viktigste endringene i den forbindelse er inkludert i vurderingen her. Spesielt gjelder dette
virkningen av forlenget tunneltrasé. Det er imidlertid en naturlig usikkerhet knyttet til endelig
detaljering av mengdene, samt graden av tillegg og endringer. | felge erfaringer fra \Vegdirektoratet®
utgjer tillegg om lag 10 % av opprinnelig kontraktssum, for kontrakter over 50 mill. kr. | dette
prosjektet tilsier fremskredet prosjektering og det at progektet i det aller vesentligste bestar av
tunnel, at forventet vekst vil vaare mindre enn for en gjennomsnittlig anleggskontrakt.

Usikkerhetselementet pavirker alle postene i kostnadsoverslaget med [-4 %; 6 %; 16 %.

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -19 28 74

5.4.3 Markedsutvikling, bygg og anlegg

Offentlige byggeprogjekter kompenseres normalt for prisstigning gjennom en omregning av
kostnadsoverslaget ved bruk av SSBs byggekostnadsindeks, anlegg (BKI1). BKI er en inputindeks
som viser prisutvikling for innsatsfaktorer som materialer, lenn og maskin-/utstyrleie. BKI fanger
ikke opp variagoner i entreprengrens fortjeneste og produktivitet som normalt varierer med
aktivitetsnivaet i brangen og som er bestemmende for faktisk markedsutvikling.

Saledes kan for skjellen mellom faktisk markedsutvikling og BKI betraktes som usikkerhet knyttet til
utviklingen av gjennomsnittsmarkedet. Eksponeringen for usikkerheten i markedsutvikling gjelder
for perioden fra estimatutarbeidel se og til kontraheringstidspunktet. Med et estimat fra november
2004 og planlagt tildeling av hovedentreprisen tidlig i 2006, er det valgt en periode pa halvannet ar.

Dovre har i en egen analyse* anbefalt & bruke + 6 % pr. & som standardavvik for denne
usikkerheten. Markedsusikkerheten betraktes som uavhengig mellom &r.

Felgende formel er lagt til grunn for bestemmel se av markedsusikkerheten:

P10/P90 =+ 1,28 * 6 % * N2

hvor N er antall & mellom estimeringstidspunkt og kontraktstildeling.

Usikkerhetselementet pavirker postene[2-7] i kostnadsoverslaget med [-9 %; 0; 9 %], samt en
forholdsmessig virkning pa post [8].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -39 0 39

% Byggherreseksjonen - Samledokumentsjon 2004
4 Styring av prosjektportefgaljer i staten — usikkerhetsavsetning pa portefaljeniva. Sluttrapport, Kap 6.4.
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5.4.4 Spredning om markedsmiddel, bygg og anlegg

Markedsmiddel vil representere gjennomsnittsmarkedet pa kontraheringstidspunktet. Det enkelte
progekts plassering i forhold til en slik middelverdi er imidlertid beheftet med usikkerhet.
Markedets vurdering av attraktiviteten i hver enkelt jobb vil innvirke pa plasseringen i forhold til
markedsmiddel et.

| kvantifiseringen av usikkerheten er det lagt til grunn ett standardavvik knyttet til spredning om
markedsmiddel pa+ 9 %. Omregnet til P10/P0 verdier gir dette + 12 %. Valget av denne verdien
er droftet i rapporten ” Styring av progjektportefaljer i staten — usikkerhetsavsetning pa
portefeljenivd’ og basert paanalyse av historiske data.

Usikkerhetselementet pavirker postene [2-7] med [-12 %; O; +12 %], samt en forholdsmessig
virkning pa post [8].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -50 0 50

54.5 Geologi, stabilitetsskring

Usikkerhetselementet ivaretar usikkerheten forbundet med fjellets beskaffenhet, relativt til hva som
ble antatt i forbindel se med kostnadsestimeringen. Erfaringene fra drivingen av Mastrafjordtunnelen
og behovet for stabilitetssikring i denne er dreftet i kostnadsestimatet og det ligger som en
forutsetning i estimatet at fjellet under Talgjefjorden har tilsvarende egenskaper som fjellet under
Mastrafjorden. De to tunnelene ligger geografisk naat hverandre.

Usikkerhetselementet pavirker postene [2-3] med [-5 %; O; +5 %], samt en forholdsmessig virkning
papost [8].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -15 0 15

5.4.6 Geologi, vann- og frostsikring

Dette usikkerhetselementet er ogsa knyttet til den naturlige usikkerheten som falger av fjellets
egerskaper sammenholdt med antagelsene i estimatet.

K ostnadsoverslaget forutsetter vann og frostsikring av ca 50 % av det samlede tunnelarealet. Det
optimistiske scenariet reflekterer geologiske forhold som tillater vann- og frostsikring av kun 25 %
av det samlede arealet. Det pessimistiske scenariet tar hgyde for en sikringsgrad pa 75 %.

Usikkerhetselementet pavirker post [4] med [-50 %; O; +50 %], samt en forholdsmessig virkning pa
post [§].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -15 0 15
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547 Grunnforhold

Usikkerhetselementet ivaretar usikkerheten forbundet med grunnens beskaffenhet, relativt til hva
som ble antatt pa estimeringstidspunktet. Resultatet av foretatte grunnundersgkel ser antas & ha vaat
kjent pa estimeringstidspunktet. Usikkerheten pavirker kostnaden for arbeid som utfgres i dagen.

Usikkerhetselementet pavirker post [7] med [- 5 %; 0; +5 %], samt en forholdsmessig virkning pa
post [8].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)

Mill. kr -1 0 1

5.4.8 Massdeponering

Basisestimatet innholder ikke kostnad for massetransport og deponering utover at tunnelmassene
skal fraktes ut av tunnelen og anbringes i umiddelbar naerhet av tunnelmunningen.

Statens vegvesen har i sin usikkerhetsanalyse (generelle faktorer) tatt hensyn til kostnaden for &
deponere det estimerte masseoverskuddet p& 660 000 nT tunnelmasse. | november 2004 ble regnet
med en forventet kostnad pa om lag 10 mill. kr for massedeponering.

Siden den tid er det kommet informagjon som tilsier at det er sannsynlig at overskuddsmassen kan

selges til et samtidig fylkesvegprosjiekt og brukes til anlegging av et industriomrade slik at forventet
deponikostnad kan dekkes.

| et pessimistisk scenarium vil inntektene ikke fullt ut dekke transport- og deponikostnadere, mens
det optimistiske scenariet tilsvarer en situagion hvor prisen som oppnas overstiger kostnaden.

Usikkerhetselementet pavirker postene [2-3] med [- 1 %; O; + 2 %], samt en forholdsmessig
virkning pa post [8].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)

Mill. kr -3 0 6

54.9 Kvalitetsskringog HMS

Statens vegvesen har valgt & prioritere mal settingene innen HMS foran kostnads-, ytelses- og
tidsmdl. Dette usikkerhetselementet ivaretar usikkerheten knyttet til virkningen av byggherrens og
entreprengrens tiltak innen HM S og kvalitetssikring.

Det er ikke regnet noen korrelagon mellom dette usikkerhetselementet og organisering og styring.

Usikkerhetselementet pavirker postene [1-7] med [- 2 %; O; + 2 %], samt en forholdsmessig
virkning pa post [8].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -9 0 9
Sluttrapport Dato: 08.07.05 Side 25 av 85




Rv 519 Fastlandsforbindelsen til Finngy i Rogaland Dovre International AS

5.4.10 Merverdiavgift / avgiftsgrunnlag

| kosthadsestimatet er det antatt avgiftsfritak for visse tjenester som ytes i forbindel se med bygging
av offentlig veg. Dette fritaket er hensyntatt ved bruk av en redusert avgiftssats som virker pa hele
entreprisekostnaden. (Alternativt kunne man latt ordinag avgiftssats virke pa utvalgte deler av
estimatet, uten at det ngdvendigvis ville blitt mer presist). Basert pa Statens vegvesens erfaringer er
det valgt a bruke et paslag pa ca 6 %.

For ordens skyld presiseres det at usikkerheten forbundet med merverdiavgift ikke er knyttet til
valget av riktig prosentsats, men derimot med hvilke tjenester som er fritatt for merverdiavgift og
hva som regnes som offentlig veg.

Usikkerhetselementet pavirker post [8] med [- 20 %; 0; + 20 %).

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -9 0 9

5.4.11 Byggherrekostnad, inklusive administrasjonspasiag

Dovre har empiri som indikerer at byggherrekostnaden er en av de kostnadspostene som
erfaringsmessig varier mest.

Dette usikkerhetselementet tar hagyde for estimeringsusikkerheten forbundet med beregning av
byggherrekostnad.

Usikkerhetselementet pavirker post [1] med [- 20 %; 0; + 20 %], samt en forholdsmessig virkning
papost [8].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr - 10 0 10
5.4.12 Tidsplan

Progjektet er planlagt med tre ars byggetid, noe som av prosjektet vurderes som optimal. | dette
ligger det at eventuelle krav om forlenget eller redusert byggetid vil kunne gi gkte
prosjektkostnader.

Usikkerhetselementet pavirker post [1] med [- 6 %; O; + 6 %], samt en forholdsmessig virkning pa
post [8].

Kvantifisering Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr -3 0 3

5.4.13 Estimeringsprosessog erfaringstall

Ngkkeltallssammenligningene som er referert i kapittel 5.1.2 og kapittel 5.1.3 antyder at estimert
kostnad for tunneldriving for Finnfast er noe konservativ. Sammenligningen er basert pa
informasjon om kontraktstildelinger fra to underg@iske tunneler; Eiksundstunnelen fra april 2004
og tunnelen som inngdr i Halsnaysambandet fra april 2005. Sammenligningene indikerer at Finnfast
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ligger ca 10 % hgyere enn Halsngy og Eiksund. | kvantifiseringen nedenfor det tatt hensyn til
spredningen i erfaringstallene og til presisonsnivaet i denne typen nakkeltallssammenligninger.

Usikkerhetselementet pavirker postene [2-4] med [- 15 %; - 10 %; - 5 %], samt en forholdsmessig
virkning pa post [8].

Kvantifisering

Minimum (P10)

Mest Sannsynlig

Maksimum (P90)

Mill. kr

- 53

- 36

- 18

5.4.14 Konkurganstrengt likviditet

Ved en eventuell konkurs hos prog ektets hovedentreprengr eller en av dennes underleveranderer vil
byggherrens sikringsmekanismer komme til anvendelse. Dette vil begrense de direkte tapene.
Byggherren vil imidlertid kunne padra seg falgekostnader forbundet med en entreprenarkonkurs,
eller situagoner hvor en entreprengr har anstrengt likviditet.

Statistikk for konkurser i bygg- og anleggsbransgien viser at hvert ar gar omlag 1 % av de til en hver
tid eksisterende firmaene konkurs.

Det vurderes som 1 % sannsynlig at det i |gpet av den tre ar lange anleggsperioden inntreffer en
konkurs som virker pa byggherrekostnaden med [0; 10 %; 20 %).

Kvantifisering Sannsynlighet Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr 1% 0 5 10

5.4.15 Ulykker

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

Det vurderes som 1 % sannsynlig at det inntreffer en ulykke som pavirker byggherrekostnaden med
[0; 10 %; 20 %] i l@pet av den tre & lange anleggsperioden.

Kvantifisering Sannsynlighet Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)

Mill. kr 1% 0 5 10

5.4.16 Streik og arbeidskonflikter

Denne usikkerheten dekker muligheten for at det inntreffer en landsdekkende arbeidskonflikt som
gir felgekostnader for prog ektet.

Det regnes som 10 % sannsynlighet for at en landsomfattende arbeidskonflikt vil bergre progektet.
En eventuell arbeidskonflikt vil pavirke byggherrekostnaden med [0 %; 5; +10 %].

Kvantifisering Sannsynlighet Minimum (P10) | Mest Sannsynlig | Maksimum (P90)
Mill. kr 10 % 0 5 10
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5.4.17 Oppsummering av usikker hetselementer

En oppsummering av usikkerhetselementene beskrevet over visesi tabellen nedenfor.

Tabell 5-3: Oppsummering av usikker hetselementer

Minimum Mest Maksimum
Usikkerhetselement (P10) sannsynlig (P90)
Mill. kr Mill. kr Mill. kr
Organisering og styring -23 0 46
Designutvikling -19 28 74
Utvikling av markedsmiddel -39 0 39
Variagon rundt markedsmiddel -50 0 50
Geologi - Stabilitetssikring -15 0 15
Geologi - vann og frostsikring -26 0 26
Grunnforhold -1 0
M assedeponering -3 0
Kvalitetssikring og HMS -9 0
Merverdiavgift, avgiftsgrunnlag -5 0
Byggherrekostnad og administrasjonspasl ag -10 0 10
Tidsplan/fremdrift -3 0 3
Estimeringsprosess og erfaringstall -53 -36 -18
Konkurs/anstrengt likviditet (Hendelse, 1 % sanns.) 5 10
Ulykker (Hendelse, 1 % sanns.) 5 10
Streik og arbeidskonflikter (Hendelse, 10 % sanns.) 5 10
Totalt (resultat fra analysen)® -71 4 79

Totalen angir virkningen av usikker hetselementene samlet, og er ikke summen av kolonnene. (P15 og P85 verdiene).

® Resultatet fraanalysen er angitt ved P15, P50 og P85 verdier
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5.5 Analyseresultater

55.1 Kostnad

Analysen viser at det er 70 % sannsynlighet for at progektkostnaden vil ligge mellom 388 mill. kr
og 543 mill. kr. Forventet kostnad er 466 mill kr (2004).

Kostnadsspredning P Verdi
100 /, P90 561
® // P85 543
. 80
B / P80 529
2 7 -
c
? 0 / P70 505
c
S 5o / P60 484
2]
% 40 / P50 466
E /
E 30 / P40 447
=]
¥ 20 P30 426
10
——— P20 402
0 —
300 350 400 450 500 550 600 650 P15 388
MNOK P10 370

Figur 5-1: S—kurven angir usikker hetsspennet. Av kurven kan det |eses hvilke trygghet man har
mot kostnadsover skridelse for ulike kostnadsnivaer. Mye brukte sannsynlighetsnivaer er gjengitt til

hoyre.

55.2 Prioritetsiste—usikkerhetselementer

Tornadodiagram
Middelverdi / Standard avvik (mill. kr)

Variasjon rundt markedsmiddel #

Designutvikling [

Utvikiing av markedsmidde #

Organisering og styring [ |

Geologi - vann og frostsikring
Estimeringsprosess og erfaringstall
Geologi - Stabilitetssikring

Byggherrekostnad og administrasjonspaslag

Kvalitetssikring og HMS
Merverdiavgift, avgiftsgrunnlag —
-60 -40 -20 0 20 40 60 80

@ Hey O Middels @ Lav

Figur 5-2: Figuren viser hvilke usikkerhetselementer som har sterst innflytel se pa resultatet av
analysen. Fargekodene antyder grad av styrbarhet.
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5.5.3 Usikkerhet pr estimatpost

Figuren under viser kostnadsniva, sterrelse pa forventede tillegg og usikkerhetsspredning pr.
kostnadsel ement.

Usikkerhet pr. estimatpost

300

250

200

150

100

! |
50 T 1 I ——

—

—_—

0 . . . . . R —

Byggherre TunnelFinnay TunnelTalgje Vann og frostsikring Elektro Bomstasjon Vegidagen Merverdiavgift

Figur 5-3: Usikkerhet pr estimatpost. Figuren viser forventede tillegg og spredning pr. estimatpost

55.4 Drgfting av resultatet:

Usikkerhetsspennet er beregnet til + 16 %, angitt ved starrelsen pa ett standardavvik. Dette er en
hgyere spredning enn resultatet fra prosjektets egen analyse pa + 9 %.

De starste bidragene til spredningen er fra usikkerhet knyttet til marked, usikkerhet knyttet til
utvikling i arbeidsomfang samt organisering og styring. Dette stemmer godt overens med
progektets intuitive vurdering av usikkerhet som er gjengitt i vediegg 9.

En logisk tilnsaming til spredning tilsier at falgende kriterier kan anses som minstekrav for at
prosjekter med rimelighet kan sies & vaare innenfor +/- 10 %:

Progjektet maikke i vesentlig grad vagre utsatt for valutasvingninger
Progektet ma ha en sikker finansiering

Detaljprosiektering ma i hovedsak veae ferdig

De vesentlige produksonskontraktene ma vagre inngatt,

med kontraktsform der leverander har risiko for produktivitet.
Progjektets tidsplan ma vaare enddlig fastsatt.

En spredning lavere enn + 10 % for Finnfast synes ikke a vaare rimelig for Finnfast prosjektet far
byggeplanleggingen er ferdig og reflektert i estimatet og hovedentreprisen er kontrahert.

Anaysen gir en forventet kostnad for Finnfast pa 465 mill. kr (2004). Dette er 35 mill. kr lavere enn
tilsvarende sterrelse beregnet av Statens vegvesen. Hovedarsaken til denne forskjellen er at
basi sestimatet etter Dovres vurdering er vurdert som noe konservativt hva gjelder kostnad for
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tunneldriving. Statens Vegvesens forventningsverdi har etter Dovres analyse snaue 70 %
sannsynlighet for & veae tilstrekkelig.

6 TILTAK FOR REDUKSION AV RISIKO

Det er gjennomfart en egen vurdering av tiltak basert pa usikkerhetsanalysen som er beskrevet over.
Det er fokusert patiltak som vil kunne ha sterst effekt pa reduksion av usikkerhet i prosjektet.

Tiltakene er presentert i prioritert rekkefalge.

6.1.1 Klarlegge progektspesifikke faringer for styring av progs ektet

Tidlig klargjering av progektspesifikke faringer for styring av progektet vil gke sannsynligheten
for at progektet er vel forberedt for styring av det resterende progjekteringsarbeidet og
giennomfaringsfasen. Tiltaket vil ventelig ha en usikkerhetsreduserende virkning pa elementet
organisering og styring.

6.1.2 Kuvalitetssikretilbudsgrunnlaget

Kvalitetssikring av tilbudsgrunnlaget, spesielt med hensyn til evalueringskriterier og
detaljeringsniva, vil gke sannsynligheten for & velge den mest egnede tilbyderen. Tiltaket vil
ventelig ha en usikkerhetsreduserende virkning pa elementet organisering og styring.

6.1.3 Komplettere progektstyringsgr unnlaget

En oppdatering av progektstyringsgrunnlaget, gjennom utarbeidelse av ny PNS, oppdatering av
tidsplan, revigon av estimatet og ferdigstillelse av beskrivelsen av arbeidsomfanget, vil gke
sannsynligheten for bedre progektstyring enn normalt. Tiltaket vil ventelig haen
usikkerhetsreduserende virkning pa elementet organisering og styring.

6.1.4 Foretaavklaringer om salg av industriomrade pa L adstein, Finngy

Gjennom d avklare salg av industriomrédet fer det padras hayere kostnader enn ordinag
deponikostnad vil det ikke oppsta ungdvendig risikoeksponering for progektet. | den gad det skal
tas risiko forbundet med utvikling av nagingstomter ber dette ikke skje i regi av
investeringsprosjektet. Tiltaket vil ventelig ha en usikkerhetsreduserende virkning pa el ementet
massedeponering.
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7 REDUKSIONER 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. | situagoner hvor kostnadsrammen trues er det
ngdvendig at progjektet 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 bar ogsa fremkomme av kuttlisten.

Kuttlisten i tabellen nedenfor er gjengitt i styringsdokumentet for Finnfast og dreftet i Rapport fra
kostnadsoverslag for Rv 519 Finnfast.

Tabell 7-1: Forenklinger og reduksjoner - Kuttliste

Element Gyldighet Mill. kr
1 |Redusere omfanget av vann og frostsikring Kan :;al;tutteﬁ 10-12
2 | Redusert krysslgsning/standard for lokalveg Matki)gﬁl;tta 1-2

Sum kuttliste 12

Vurdering:

Behovet for vann og frostsikring vil naturlig vurderes relativt sent i progjektgjennomfgringen.
Videre synes det som det finnes en viss handlefrihet forbundet med toleransen for drypp i anlegget.

Det har imidlertid ikke vaat mulig & fa avklart hvilke regler man trenger unntak fra, og hvem som

kan innvilge et dlikt unntak, i en situagon hvor man gnsker & justere ned ambisjonen for vann- og
frostsikring for & redusere prosektkostnaden.

Utilstrekkelig vann og frostsikring vil trolig ha en ugunstig virkning pa driftskostnaden i tunnelen.

Reduksjoner og forenklinger forbundet med vei i dagen pa Rennesay er ikke utredet i detal].
Potensialet her fremstar som beskjedent i lys av starrelsen pa prosjektet.

Den identifiserte kuttlisten representerer et styringsmessig handlingsrom pa om lag 12 mill. kr.
Dette handlingsrommet bar tas hensyn til i dimengoneringen av prosjektets gvre kostnadsramme.
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8 KONKLUSIONER, KOSTNADSRAMME OG AVSETNINGER

Tilradingen for total kostnadsramme baserer seg pa resultatene fra usikkerhetsanalysen.

Analysen viser at en kostnedsramme for progektet pa 543 mill kr (november 2004) vil gi 85 %
trygghet mot overskridelse av rammen.

Prosjektet har identifisert forenklinger og reduksjoner med en samlet verdi pa 12 mill kr som ber
hensyntas i dimensjoneringen av den @vre kostnadsrammen.

Resultatene fra analysen er presentert slik de er fremkommet, avrundet til naameste hele million
kroner. Presisonen i anaysen tilsier imidlertid at tilradningen om kostnadsramme i det minste bar
avrundes til neameste fem millioner.

Anbefalt kosthadsramme er: 530 mill kr (2004)

K ostnadsrammen hensyntar verdien av kuttlisten og har 85 % sannsynlighet for ikke a bl
overskredet. Avsetningen pa 65 mill kr (kostnadsramme fratrukket styringsramme) kan betraktes
som nadvendig finansiell beredskap.

Anbefalt styringsrammeer: 465 mill kr (2004)
Dette bel gpet tilsvarer forventet kostnad for progektet.

a
Mill. kr
(2004)
465 530
462 4 (466) 543 12 (531)
388
Basiskostnad Forventede Anbefalt Usikkerhets- Forenklinger Anbefalt gvre
tillegg styringsramme spenn & kostnadsramme
reduksjoner

Figur 8-1: Figuren viser oppbyggingen av anbefalte styrings- og kostnadsrammer. Anbefalingene
er avrundet til naarmeste hele fem millioner kroner.
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9 ORGANISERING OG STYRING

9.1 Organisering og styring - overordnet

De viktigste styringsfunksionene som ma ivaretas pa overordnet niva ved giennomfearing av
prosiekter av denne karakter og sterrelse er & etablere klare mal for gjennomferingen samt a sikre
stabile og hensiktsmessige rammer for prosjektet. Den organisatoriske overbygningen til prosektet
ma vagre entydig og styringsfunksjonene ma uteves pa en forutsigbar méte, ogsa opplevd fra
prosjektets stasted.

Videre er det nadvendig med tilstrekkelig ledelsesfokus pa hvert prosiekt samt en aktiv involvering

i prosjektgjennomfaringen fra prosjekteier. Tilstrekkelig ledelsesfokus er i denne sammenheng bade
kapasitet og kompetanse.

P4 et overordnet niva ma felgende styringsfunksjoner vaae ivaretatt:

Utpeke/avsette prog ektleder

Sikre ressurstilgang

Utoeve strategisk kontroll og iverksette revisoner
Utarbeide og falge opp prosjektmal

Fastlegge styrings- og gjennomfgringsstrategi

@vrige styringsfunkgoner i virksomheten, blant annet knyttet til portefaljestyring og virksomhetens
strategi kommer i tillegg til punktene nevnt over.

Regionvegsjef

[
Utbyggingsstab-

Region
[

Prosjektleder (PL)

Ekstern

Samordningsgruppe

Rennesgy og Finngy

Stab / stgttefunksjoner

kommuner

Figur 9-1: Figurenillustrer planlagt overordnet organisering for Finnfast. Prosjektleders naarmeste
overordnede er Regionvegsjefen og progjektet er formelt sett underlagt Regionvegsefen.
Regionvegs efen har imidlertid hjelp fra leder for Utbyggingsstaben i oppfelgingen av store
progekter, og prosektets rapporteringsvel er derfor tegnet via Utbyggingsstaben. Ekstern
samordningsgruppe er ikke etablert sa langt. Hvis denne etableres vil den tjene som et organ for
gjensidig koordinering mellom de to involverte kommunene og prosjektet.
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Basert pa intervjuer med prosjektet synes det ikke a foreligge dokumentasjon som beskriver
styringsprosessene pa nivaene over prosjektleder. Nedenstaende beskrivelse er derfor basert pa
fremstillinger gikk i meter.

Leder for utbyggingsstaben har ansvar for & utpeke og eventuelt skifte ut prosjektleder. Videre har
leder for utbyggingsstab ansvar for a sikre ressurstilgangen prosjektet og videre sikre at prosjektet
er underlagt strategisk kontroll.

Ansvaret for a fastlegge styrings- og gjennomferingsstrategi for prosjektet ligger i siste instans hos
Regionvegsef. Det samme gjelder ansvaret for a utarbeide og felge opp overordnede prosiektmal,
men her synes bildet a vaare sammensatt. Innspill til mulige progektma synes a komme fraflere
miljzer, (Stab, progjektleder, Vegdirektoratet).

Vurderinger:

Prosiektet er et stort progekt i Region Vest og synes a ha tilstrekkelig forankring hos
Regionvegsiefen. Ansvaret for de overordnede styringsfunksionene synes a vaae entydig plassert.
Et mulig unntak er ansvaret for & avstemme prosjektmal og sikre overordnet oppfelging mot disse.

Krav til overordnet rapportering og plan for gjennomfering av strategisk kontroll og revisoner
synes sa langt 3 mangle for Finnfast.

De viktigste prog ektspesifikke forventningene til prosiektleder bar derfor formaliseres, gjernei
form av en Progektbestilling. Overordnede premisser for statusrapportering og prognostisering ber
dekkes av prog ektbestillingen.

Den eksterne samordningsgruppen bar etablerestidlig i progektgjennomfaringen. Vurderingen av
behov for meter bar imidlertid foretas fortlgpende. | forbindelse med etableringen bar det
analyseres om det finnes andre sterke interessenter til progektet som vil kunne forbedre

pros ektgjennomfaringen gjennom deltakelse i samordningsgruppen.

Gitt at forventninger til progektleder formaliseres og at plan for strategisk kontroll ogrevigoner av
prosjektet utarbeides, kan overordnet styring utferesi linjeorganisasoneni Statens Vegvesen,
Region Vest.

Tilradninger:
Prog ektspesifikke forventninger til progektleder ber formaliseres

Ekstern samordningsgruppe ber etableres
Det synes ikke a vaae behov for et eget progektstyre for Finnfast
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9.2 Organisering og styring— progektniva

Det planlegges en organisasion med i gjennomsnitt sju fulltids prosjektdeltakere over tre &r. Under
tunneldrivingen, som ventelig vil varei to ar, vil ressursbehovet vaae noe sterre. Etter dette er det
planlagt en nedtapping av progektorgani sasonen.

Under tunneldrivingen vil det forega degnkontinuerlig drift pa anlegget. Det er planlagt med en
kontrollingenigr pr. skift og en byggeleder som skal dekke begge tunnelstuffer.

For massetransport og deponering er det planlagt med egen byggel eder, mens behovet for
kontrollingenigr sa langt er uavklart.

Begge byggelederne vil ha oppfalgingsansvar for gkonomi og vil anvende en vergon av G-prog
Prosjektgkonomi som er spesielt tilrettelagt for Statens vegvesen. En av byggelederne vil fa et
spesielt ansvar for oppfelging av HMS.

Prosjektleder

Stab / stettefunksjoner

- kontorfunksjoner

- eiendom/grunnerverv
- info
- kontakt drift/vedlikehold

Byggeleder Byggeleder
massetransport tunnel
Kontroll- Kontroll- Kontroll- Kontroll-
Ingenigr 4? Ingenigr 1 Ingenigr 2 Ingenigr 3

Figur 9-2: Ovenfor vises valgt progektorganisering. Figuren beskriver tenkt organisering i
giennomfaringsfasen og er skissert i samarbeid med prosjektet. Per dags dato er prosektleder den
eneste somer allokert til Finnfast, men prosjektleder vil ogsd ha andre samtidige prosjekter.

Oppfelging av HMS mal vil skje gjennom rapportering og analyse av hendelser. Videre er retten til
ainstruere entreprengren til a gjare sikker jobb analyser sentralt i den proaktive styringen for & na
HMS mdene.

Styring mot kostnadsmdlet vil skje gjennom G-prog. | drgftinger med progjektet er det fremkommet
at for dette progektet som har stort innslag av ekstern finansiering (bompenger), vil det legges
spesiell vekt pa oppfalging mot den totale kostnadsrammen, i tillegg til styring i forhold til arlige
likviditetsbudgetter.

| oppfalgingen av malene pa kvalitet/ytelse er Statens vegvesens handbgker og prosjektspesifikke
beskrivelser premissgivende.

Fremdriftsstyring vil skje gjennom rapportering pa fremdrift i lengdemeter tunnel.
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Vurderinger:

Den valgte prosjektorganiseringen fremstar som konsistent med kontrakts- og
giennomfaringsstrategien i lys av at styringen av grensesnitt mellom tunnel og elektro er overlatt til
entreprengren, og at inndaget av variable mengder i kompensasionsformatet vil gi fokus pa
mengdekontroll. Minste mulige antall kontrollingenigrer er delvis gitt etter valget av
degnkontinuerlig drift.

Oppfalgingen av progjektets viktigste resultatmal (HMS) ber i minst mulig grad delegeres til
byggeleder og progektleder bar vise et synlig eierskap til oppfalgingen av HMS.

Egenskapene ved G-prog som progektstyringsverktay er undersgkt i forbindelse med en tilvarende
kvalitetssikring. Fra denne gjennomgangen nevnes det kort at G-prog vurderes som et egnet
hjelpemiddel for a styre spesifiserte arbeider i kontrakter, men som mindre egnet til & styre en
samling av kontrakter, uspesifiserte arbeider og fremdrift. Gjennom rapportering av fremdrift i
lengdemeter tunnel ligger det til rette for vurderinger av inntjent verdi for tunneldrivingsarbeidet.

Prog ektnedbrytningsstrukturen (PNS) som er utarbeidet og gjengitt i styringsdokumentasjonen er
lite egnet for styringen av progektet, trolig i ferste rekke fordi den ble valgt i forbindelse med
estimering av prosjektet.

| den grad prosjektet skal implementere de tilradningene som tidligere er gitt vedrgrende
kontraktsstrategi bar prosjektet sikrestilstrekkelig kontraktskompetanse. Videre ber tilstrekkelig
prosj ektstyringskompetanse gjares tilgjengelig for prosiektet ogsa ferdigstillelsen av

prog ektstyringsgrunnlaget for den |gpende oppfa gingen.

Tilradinger:
Progektleder ber ta direkte eierskap til oppfelging av HMS mdl.
Det ber utarbeides ny PNS som er konsistent med planlagt kontraktsstruktur og
prosjektorganisering.
Tilstrekkelig kontrakts- og progjektstyringskompetanse bar gjares tilgjengelig for pros ektet
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9.3 Organisatorisk forankring av uskkerhetsavsetning

Vi legger vekt pa at ledelsen pa de ulike nivaene ska ha fullmakter og budsjetter som er realitiske
for at de skal fa gjennomfert arbeidet pa en god mate. For lite budsett svekker autoritet og
styringsevne, og for hayt budgett farer ofte til for lav kostnadsbevissthet.

Presigonen i analysen tilsier at en tilrading om kostnadsramme og styringsramme i det minste bar
avrundes til neameste fem millioner kroner.

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

Tabell 9-1: Organisatorisk forankring av usikker hetsavsetning. Alletall i mill. 2004-kr.

Avsetning | Kostnad
Mill. kr Mill. kr

K osthadsramme | Samfer dselsdepartementet 65 530

Styringsramme | Statens vegvesen 0 465

K ostnadsrammen har 85 % sannsynlighet for ikke & overskrides.

Usikkerhetsavsetningen pa 65 mill kr kan betraktes som en finansiell beredskap. Avsetningen
anbefales forankret hos Samferdsel sdepartementet.

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

For avrig ber det vurderes & etablere et styringsmal for progiektleder som ligger noe under
styringsrammen. Dette kan vagre et virkemiddel for & oppna hey kostnadsbevissthet i
giennomfaringen. Prosektleders styringsmd kan ogsa justeres hvis det er saalige forhold som
tilsier dette, eksempelvis nar ny informasjon om markedsusikkerhet blir tilgjengelig omkring
kontraheringstidspunktet.
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10 FINANSIERING OG TRAFIKKGRUNNLAG

Vurderingene av finansieringsopplegg og trafikkanalyser er utfert av Transportgkonomisk institutt
som underleverander til Dovre, og er dokumentert i to vedlagte arbeidsdokumenter (vedlegg 11 og
12).

Dette kapittelet bestar i hovedsak av korte oppsummeringer og utdrag fra disse
arbeidsdokumentene.

10.1 Noen rdevante besemme ser

Fra V egvesenets Handbok 102 om bompengeprosjekter vil spesielt fglgende prinsipper veae
relevante for vurderingene.

Nytteprinsippet: " Takstene skal i utgangspunktet vaae tilnaamet dik at de gjenspeiler den nytte
trafikantene far av utbyggingen.”

Bompengeperiode: " Det skal ikke planlegges en lengre bomperiode enn 15 &r. Dersom
forhandsinnkreving er aktuelt, for eksempel ved ferjeavlgsningsprosjekt, kan dette kommeii tillegg
til 15-arsperioden.”

Betinget refugon: Gir mulighet for at staten kan ta ansvar for topprisikoen i progektet, gjennom en
overfgring av riksvegmidier fra fylkets ordinaae ramme il et bompengeselskap som ikke klarer &
oppfylle sine forpliktel ser. Forutsetningen for & benytte ordningen er at fylket har gitt garanti til
bompengesel skapet, og at prosjektet i utgangspunkt ser ut til & ha sa god gkonomi at betinget
refugon normalt ikke vil komme til utbetaling. Det skal utarbeides to prognoser nar ordningen med
betinget refugion blir brukt, en ngktern og en pessimistisk. Den betingede refugonen skal settes slik
at den sammen med effekten av en takstgkning pa 20 % og en forlengel se av bompengeperioden
med 5 ar, akkurat gjer det unadvendig ainnfri de fylkeskommunale eller kommunale garantiene,
selv om forutsetningene i den pessimistiske prognosen legges til grunn.

10.2 Finanseriringsanalysen

Vurderingen er basert pa finansieringsanalysen som er utarbeidet av Vegdirektoratet, datert 6. juni
2005, som er oppgitt i 2006-kroner. Omregnet til 2004-kroner, ser finansieringsplanen dlik ut:

1. Forhandsbompenger paferja 18 mill. kr
2. Netto inngparte ferjesubsidier 122 mill. kr
3. 5-6 mnd. forlenget bompengeinnkreving Sokn 46 mill. kr
4. Returbelgp fra Tungenes ferjeterminal 16 mill. kr
5. Bompenger pa prosjektet 632  mill. kr
6. Ordinagre statlige midler 21 mill. kr
Sum 856  mill. kr

Her er det lagt til grunn at byggekostnadene er 500 millioner 2004-kroner, en lanerente pa 6.5 %
nominelt, en arlig prisstigning pa 2 %, byggestart i 2006 og dpning i 2009. Perioden med
etterskuddsinnkreving av bompenger er satt til dreye 18 r, dik at bompengeinnkrevingen totalt sett
vil foregai dreye 23 ar (2.5 & forhandsinnkreving avsluttes 31.juli i ar, menforhandsinnkrevingen
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gjenopptas neste ar og pagar til pning (post 1)). Gjennomsnittlig bompengetakst ved
etterskuddsinnkrevingen (post 5) antas a kunne vaare 146 kroner. Postene er oppgitt som
udiskonterte starrelser. Det er derfor utarbeidet en egen kontantstremsanalyse.

10.3 Forhandsbompenger og statlige midler

Verdiene for postene 1, 3, 4, og 6 er relativt enkle afastsdd, og reglene for takstfastsettelse i
forbindelse med post 1 og 3 er fulgt. Staten bidrar med ordinaae fylkesfordelte midler (post 6) og
ved eventuell overfaring av |an til Rennfast til Finnfast (post 4). | forhold til post 3 kan det hevdes &
ligge en utvidet tolkning av nytteprinsippet til grunn, ettersom mange av de som betaler bompenger
ikke vil ha nytte av Finnfast. Sakene beskrevet over blir imidlertid klart lagt frem for bedluttende
myndigheter.

10.4 Sparte ferjetilskudd

Reglene for denne formenfor finansiering er fastlagt gjennom Stortingets behandling av de sakene
som det vises til i Vegdirektoratets utkast til proposigon. Beregningere av de arlige tilskuddene for
Finnfast felger reglene. Tilskuddet vedregrende sparte driftskostnader er fart opp i oversikten som 15
ganger det arlige tilskuddet (3,5 mill. kr), i lgpende priser (prigustert med 2,5 % pr. ar). Ettersom
alle andre starrelser i regnestykket er oppgitt i faste priser er det oppgitte bel gpet redusert derfor fra
69 til 52.5 millioner.

10.5 Trafikkberegninger

Den arlige trafikkveksten fram til pning er i Vegdirektoratets plan satt ngkternt, og burde ikke by
pa vesentlige negative overraskelser. Patoppen av den kommer endringer pa grunn av endringene i
generaliserte reisekostrader. Disse vil vage av to dlag: endringer far dpning og ved dpning.

| 2005 faller forhandsbompengene paferjabort i ca. et halvt &, men gjeninnfares i 2006. Paden
andre sida faller bompengene pa Rennfast bort i 2006. Begge disse forholdene vil bidratil en
engangs trafikkvekst, som T@I med sin egen modell (arbeidsdokument T@/1772/2005) har and att
til 1.5 % i 2005 og ytterligere 10.5 % i 2006. Utenfra gitt vekst kommer i tillegg til dette.

Men ved tunnel dpning vil to forhold, bompengene og den sparte reisetiden, virke mot hverandre og
gi en engangs trafikkreduksion pa4 % i henhold til T@I sin beregningsmodell, slik at totalt vil
trafikken etter pning ligge 8 % over trendveksten, eller pa 464 kjeretayer pr. dag

Dette er en vesentlig mindre trafikkvekst en det VVegvesenet har lagt til grunn.

10.6 Finanseringsplan ved ulike forutsetninger om byggekostnad og realrente

Finansieringsplaner er spesielt felsom for endringer i byggekostnad og diskonteringsfaktoren angitt
ved realrenten.

Beregnet inntekt i det ferste aret (2009) vil vaae en tilstrekkelig indikator pa om finansieringskravet
blir oppfylt, og det er derfor beregnet 9 scenarier for ngdvendig bompengeinntekt dette aret, med
ulike forutsetninger for byggekostnad og rearente.
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Tabell 11.1. Krav til bompengeinntekt i 2009 ved ulike nivaer for byggekostnad og realrente

Byggekost 465 Byggekost 500 Byggekost 530
Rente 3.3 % 20,7 23,2 25,4
Rente 4.5 % 24,1 27,1 29,4
Rente 6.5 % 30,9 33,9 36,9

Realrenten pa 3.3 % er virkelig verdi for Austevollprosjektet, 4,5 % er som forutsatt av Statens
Vegvesen, mens 6,5 % tilsvarer et pessimistisk scenario. Byggekostnaden pa 465 mill. kr er
forventet verdi som beregnet i denne rapporten, 500 mill. kr er Vegvesenets anslag, mens 530 mill.
kr tilsvarer anbefalt kostnadsramme i denne rapporten

Dersom Statens Vvegvesens trafikkprognose slar til ved en gjennomsnittlig bompengesats pa 146
kroner, og vi far en bompengeinntekt pa 146x516x365 = 27.5 millioner kroner i 2009, vil prosjektet
vage fullfinansiert hvis rearenta blir opp til 4.5 % og byggekostnaden maksimalt blir 500 millioner
kroner.

Krav til bompengeinntekt, som angitt i tabell 11.1, ber sasmmenlignes med hvor store
bompengeinntekter som kan forventes. Dette er testet med ulike verdier for ettersparsel selastisitet
og grad av gjennomsnittlig rabatt.

Tabell 11.2. Forventet bompengeinntekt i 2009

Elastisitet
-0,55 -0,25
Standard rabatt 24,3 23,6
ket rabattandel 22,4 20,9

Med forventet kostnad og realrente som for Austevollprogjektet er progektet tilstrekkelig finansiert.

10.7 Ngktern og pessmistisk prognose

| henhold til reglene for bruk av betinget refusion skal det utarbeides en ngktern og en pessimistisk
prognose. Pa grunn av usikkerheten om hvilken rentesats en kan lane til, har vi her utarbeidet den i
to vergoner.

NH  Ngktern prognose med antatt |anerente 6. 5 % og 2 % prisstigning, dvs. 4.5 % realrente.
NL  Nektern prognose med antatt lanerente 5. 3 % og 2 % prisstigning, dvs. 3.3 % redrente.
PH  Pessimistisk prognose med antatt |anerente 6. 5 % og 0 % prisstigning, dvs. 6.5 % rearente.
PL Pessimistisk prognose med antatt |anerente 4. 5 % og 0 % prisstigning, dvs. 4.5 % rearente.

I ngktern prognose (N) ligger falgende forutsetninger:

- Byggekostnad 465 millioner kroner

- Elastisitet -0,55

- Trafikktall somi T@l sin modell med rabatt som falger: Bilfgrer og passager paferje 20 %,
hurtighat 33 %, lett bil tunnel 17 %, tung bil tunnel 36 %.

- Ingen vesentlig overgang til buss etter dpning (uendret tilbud)

- Redrente 3.3% (L) eller 4.5 % (H)
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| pessimistisk prognose (P) ligger falgende forutsetninger:

- Byggekostnad 530 millioner kroner

- Eladtisitet -0,25 T@Il sin modell med rabattgrad for lettbil tunnel gkt med 14 % til 31 %
- Enviss overgang til buss etter dpning (bedre tilbud)

- Redrente4.5% (L) eller 6.5 % (H)

Resultatet er oppsummert i tabellen under, som viser hvilken grad av finansiering som kan oppnas
ved bompengesatsen 146 kroner i de fire prognosene.

Tabell 11.3. Finansieringsgrad i fire prognoser

Ngktern Pessimistisk
Hay rente 1,01 0,54
Lav rente 1,17 0,68

| Vegdirektoratets kommentarer, datert 8.7.2005, gér det frem at bompengesel skapet na har inngatt
avtale med en bank om renteopsjon. Det er avtalt at |anererten (nominell rente) ikke skal overstige
5,18 % i 10-arsperioden fra sommeren 2007 til sommeren 2017. Med antatt inflason pa 2 % gir
dette i den angitte perioden en realrente som ikke skal overskride 3,19 %. Dette tyder pa at
lavrentescenariet kan vaae det mest sannsynlige, selv om renten etter 2017 ikke er kjent.

10.8 Samfunnsgkonomi

Uten & ha beregnet netto nytte av tiltaket i noe aternativ, er det likevel penbart at
samfunnsgkonomien i prosjektet er vesentlig darligere med slike bompenger som det er snakk om
her, enn de ville vaat med full skattefinansiering. | 18 &r far bilfererne heyere generaiserte
reisekostnader enn de ville hatt uten prosjektet. Trafikken i disse 18 &ene gar ned i forhold til
trafikken i nullalternativet. Netto gevinst for trafikantene forekommer ikke far i 2027. | 2027 gker
trafikken med 6-16 % (avhengig av elastisitetsforutsetning), og dette viser hva som kunne ha skjedd
i 2009 dersom progjektet hadde vaat fullt skattefinansiert.

Det kan stilles sparsmal om ikke Finngybuene ville kunne vente i ganske mange & pa at prosjektet
skal kunne finansieres over skatteseddelen, og likevel komme bedre ut enn ved bompengel asning
n& Alt som kan gjares for a redusere bompengene vil forbedre samfunnsakonomien.

10.9 Konklugon

V egdirektoratets finarsieringsplan bryter med direktoratets egne regler for bompengeperiodens
lengde. Forhandsinnkrevingen pa Sokn innebaarer en vid fortolkning av " nytteprinsippet”. Det kan
ogsa stilles sparsma ved om ikke nytteprinsippet brytes ndr bompengene i gjennomsnitt blir sa
heye at generdiserte reisekostnader gar opp i hele perioden med etter skuddsi nnkreving.

Vegdirektoratet har anvendt samferdsel skomiteens merknad om prisjustering av kapitaldelen av
"sparte ferjesubsidier” feil. Post 2 i finansieringsplanen ma derfor justeres ned med 16.5 mill. kr.

Under forutsetning av at Statens Vegvesens trafikkforutsetninger dlar til, vil progektet likevel vege
fullfinansiert ved gjennomsnittlige bompenger pa 146 kroner, rearente 4.5 % og byggekostnad pa
500 millioner kroner. Trafikkanalysene utfart av T@I viser imidlertid at trafikken vil vaae mindre
enn det som kreves. Samtidig er forventet byggekostnad redusert til 465 millioner gjennom
kvalitetssikringen, og det er stilt spersmalstegn ved renteforutsetningen.
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En nektern prognose med den nye byggekostnaden viser at prosektet er fullfinansiert sa vidt det er
ved 4.5 % realrente og gjennomsnittstakst 146 kroner, og med god margin hvis redrenta blir lavere.
Ved 3.3 % realrente kan bompengene senkes med 21 kroner. Selv om rentenivaet fra 2017 og videre
ikke er avklart, tyder den nylig inngétte renteopsion pa at lavrentescenariet kan vaare det mest
sannsynlige.

En pessimistisk prognose innebager 2 % hayere realrente, lavere etterspersel selastisitet som
innebagrer mindre trafikkegkning nar bompengene pa Rennfast faller vekk, gkt andel rabatter og en
byggekostnad pa 530 millioner. | tillegg antas at et forbedret busstilbud kan kapre 5 % av bom:
pengebetalerne. Progjektet er da meget langt fra a kunne finansieres. Det innebaaer at ordningen
med betinget refugon ikke lar seg anvende her.

Alletiltak som kan redusere bompengene vil forbedre den samfunnsgkonomiske |gnnsomheten av
prosjektet. Dersom Finnfast snarere er en investering pa langt sikt enn et tiltak som vil oppleves
som en forbedring pa kort sikt, stiller det spgrsmalet om ikke prosjektet like gjerne kunne ligge pa
vent til det kan redliseres uten de svaat haye bompengene som skal til for & finansiere det na.
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11 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 11-1: Forslag og tilradninger samlet

Grunnleggende forutsetninger

Salg av det planlagte industriomradet pa Finngy ber avklares Kap 2.1
Finnfast og beslektede progekter er hensiktsmessig strukturert Kap 2.1
Styringsdokumentet er i hovedsak i tr&d med Finansdepartementets veileder Kap 2.2
Gjennomferings- og kontraktsstrategi

Kontraktsstrukturen og kompensason formatet vurderes som hensiktsmessig Kap 3
Ungdig detaljering av konkurransegrunnlaget bgr unngas Kap 3
Progektspesifikke evalueringskriterier bar utarbeides Kap 3
Tiltak for redukson av risiko

Klarlegge progektspesifikke faringer for styring av progjektet Kap6.1.1
Kvalitetssikre tilbudsgrunnlaget Kap6.1.2
Komplettere prog ektstyringsgrunnl aget Kap 6.1.3
Foreta avklaringer om salg av industriomrade pa Ladstein, Finngy Kap 6.1.4
Reduksjoner og forenklinger

Kuttlisten ber hensyntas i dimensjonering av @vre kostnadsramme Kap 7
K ostnadsrammer og avsetninger

Anbefalt styringsramme er 465 mill. kr Kap 8
Neadvendig usikkerhetsavsetning er beregnet til 65 mill. kr Kap 8
Anbefalt gvre kostnadsramme er 530 mill. kr Kap 8
Organisering og styring

Progektspesifikke forventninger til progektleder bar formaliseres Kap9.1
Ekstern samordningsgruppe ber etableres Kap9.1
Det synes ikke & vaae behov for et eget prosjektstyre for Finnfast Kap9.1
Progjektleder bear ta direkte eierskap til oppfelging av HMS mdl. Kap 9.2
Det ber utarbeides ny PNS Kap 9.2
Kontrakts- og prog ektstyringskompetanse bar gjare tilgjengelig for pros ektet Kap 9.2
Styringsrammen anbefales forankret hos Statens vegvesen Kap 9.3
K ostnadsrammen anbefales forankret hos Samferdsel sdepartementet Kap 9.3
Finansiering og trafikkgrunnlag

@kt grad av statlig finansiering ber vurderes Kap 10
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Vedlegg 3 Plan for oppdraget

-
le BOYRE INTERNATIONAL AS

Arbeidsplan

Oppstart Resultat Rapport
19/5-05 23/6-05 8/7-05
V wke2r V uke22 V uke23 V uke24 V uke2s V Uke26 Y Uke27 Y R
23-29/5 30/5-5/6 6-12/6 13-19/6 20-26/6 27/6-317 4-10/7 v

|Anbefalinger

| Rapport

Oppstartsmgte
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Vedlegg4 Intervjuoverskt
Mgtedato | Tema Deltakere Tilknytning
3.6.2005 Finansiering og trafikkgrunnlag Jan Reidar Onshus, Samferdsel sdepartementet
Morten Sundt
3.6.2005 Finansiering og trafikkgrunnlag Per Einar Statens vegvesen
Laadre, Georg Ul lenes
3.6.2005 Kontraksstrategi og organisering og styring Einar Kare Hovland, Statens vegvesen
Rolf Harkestad
10.6.2005 Estimatverifisering, ngkkeltallssasmmenligning og | Einar Kare Hovland, Statens vegvesen
usikkerhet Rolf Harkestad
11.5.2005 | Avklaringer vedr. innholdeti VD sine Lars Aksnes Vegdirektoratet
kommentarer
Sluttrapport Dato: 08.07.05 Side 49 av 85




Rv 519 Fastlandsfor bindelsen til Finngy i Rogaland Dovre International AS

Vedlegg5 Analysemodel

Metoden baserer seg pa & modellere arsak- virkning-forholdet mellom usikkerhetselementene og de
ulike hovedelementene i kostnadsoverslaget, |annsomhetsanalysen eller tidsplanen.
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Hovedprinsippene modellen bygger pa kan illustreres som falger:

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

De identifiserte usikkerhetselementene (ber normalt ikke overstige 50) listesi radene og
knyttes opp mot de kostnadselementene de pavirker. Ved & knytte et usikkerhetselement opp
mot flere kostnadselementer, blir korrelagion mellom kostnadsel ementene 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.

Korrelagon mellom usikkerhetsel emertene knyttes opp dersom det er relevant.

Forventningsverdi og standardavvik/konfidensintervall beregnes for henholdsvis hvert
kostnadselement og usikkerhetselement, og totalt.
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Definigoner
Estimatusikker het: Usikkerhet pa kostnadselementer eller faktorer som pavirker prosjektets
kostnader. Beskriver konsekvensen av forhold som en kontinuerlig fordeling.

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

For flere definisoner refereres det til Finansdepartementets veileder ” Felles begrepsapparat”, hvor
0gsa de overstaende definigonene er hentet fra.

Matematiske formler som benyttesi 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 POO.

En effekt av & velge P10 og P90 som inngangsverdier er, ved siden av & fa mer realistiske
angivelser av usikkerhetsspennet, at valg av fordelingsfunksgon blir praktisk talt uten betydning.
Den nedenforstdende formlene 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
alment kjente formler for diskrete fordelinger. Pa denne méten er formlene gyldige bade for
estimatusikkerhet og hendel sesusikkerhet (ved estimatusikkerhet er sannsynligheten pr. definigon
100% eller faktor 1,0).

Tegnforklaringer:

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

b = Pessmistisk verdi gitt ved P90
E = Forventet verdi

SD = Standardavvik

Var = Varians

Formler for usikkerhet pr usikkerhetsel ement:
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) = ? E (summen av forventet verdi for alle usikkerhetselementer)
SD(tot) = v ( ? Var) = v (? SD?) (summen av varians og kovarians for ale usikkerhetselementer)

Varians. Var = SD2
Kovarians: Kovar(ab) = 2 SD(a) SD(b) Korr (ab)

Korrelagonsfaktor Korr = [-1,1]
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Rv 519 Finnfast

Vann og
Byggherre Tunnel Finngy Tunnel Talgje frostsikring Elektro Bomstasjon Veg i dagen Merverdiavgift
a7 242 % 50 39 4 12 24 Net total Expected | Variance Std
Type Uncertainty Element Prob Consequence MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK Consequence Value (sum=Var Dev.
P10 | ML P90 | P10| ML | P9O| P10| ML | POOJ P10 | ML | POOJ P10| ML | P9O| P10| ML | PSOJ P10 | ML | PSO | P10| ML | P9O| P10| ML | POOJ P10 | ML | P90 +Covar)
Styring/
ynng Organisering og styring 1,00] -0,05| 0,00 0,10 -2 0| 5| -12 0 24 -2 0 4 -2] 0| 5 -2 0 4 0| 0 0 -1 0 1 -1 0 3] -23 0 46 10| 758] 28
produktivitet
Omfang Designutvikling 1,00] -0,04] 0,06| 0,16 -2 3 8| -10 15 39| -2 3 7] -2 3 8 -2) 2 6 0| 0 1 0 1 2) -1 2 44 -19 28| 74] 28| 1242 3B
Marked Utvikling av markedsmiddel 1,00] -0,09] 0,00] 0,09 -23] o] 231 -4 0 4 -5 0| 5| -4 0 4 0 0| ol -1 0| 1 -2 0 2 -39 0] 39 0| 991 3L
Marked Variasjon rundt markedsmiddel 1,00] -0,12] 0,00 0,12 -29] 0 29| -5 0 5] - 6| 0| 6 -5 0 54 0| 0 0 -1 0 1 -3 0 3] -50 0 50 0 1613 40
Omfang Geologi - Stabilitetssikring 1,00] -0,05| 0,00 0,05 -12] 0 12| -2 0 2| -1 0 1 -15] 0 15 0 150] 12
Omfang Geologi - vann og frostsikring 1,00] -0,50] 0,00 0,50} -25] of 2 -2 0 2] -26 0] 26 0 452 21
Omfang Grunnforhold 1,00] -0,05| 0,00 0,05 -1 0 1 0 0 0l -1 0 1 0 0 1
Omfang Massedeponering 1,00] -0,01] 0,00 0,02 -2 0 5 0 0 1 0 0 0 -3 0 6] 1 13| 4
Styring/ .
- Kvalitetssikring og HMS 1,00 -0,02] 0,00 0,02 -1 0| 1 -5 0 5 -1 0 1] -1 0| 1 -1 0 1] 0| 0 0 0 0 0) -1 0 1] -9 0 9 0 56 7
produktivitet
Estimering/ N .
paslag Merverdiavgift, avgiftsgrunnlag 1,00] -0,20] 0,00 0,20} -5 0 5 -5 0 5 0 15| 4
Estimering/ [ 5 herrekostnad og administrasjonspasiag 1,00] -0,20] 0,00 0200 -9 o o al ol i} 10 o] 109 0 65| 8
paslag
Tid Tidsplan/fremdrift 1,00 -0,06] 0,00 0,08 -3 0| 3 0 0 0 -3 0 3] 0 6 2
Estimering/
paslag Estimeringsprosess og erfaringstall 1,00§ -0,15( -0,10| -0,05] -36| -24] -12 -7| -4 -2 -7 -5 -2 -3 -2 -1 -53| -36] -1§ -36 240 115
Hendelse Konkurs/anstrengt likviditet 0,01] 0,00 0,10{ 0,20] 0 5 9 0 0 1 0| 5 10} 0 0 1
Hendelse Ulykker 0,01] 0,00 0,10{ 0,20] 0 5 9 0 0 1 0| 5 10} 0 0f 1
Hendelse Streik og arbeidskonflikter 0,10] 0,00] 0,10 0,20] 0 5 9 0 0 1 0| 5 10| 0 4 2
Exp. Value 51,4 238 43,8} 487 42,1 4,32 13,1 24]Contingency (%) 0,8% 5 605
Total per cost element
Uncertainty +/- 10| +/- 400 +/- 7| +/- 21| +/- 78 +/- 1| +/- 2| +- 6]Contingency 4] 5 605
+/- 20 % +/- 17 % +- 17 % +- 43 % +/- 16 % +- 16 % +- 16 % +- 24 % I 1,00 s 16,1 % 75]
P15 -71)
| Base = 462 | P15 = 388 | Mean= 466 | P85 = 543 | P85 79
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Vedlegg6 Vurderingav styringsdokument (trafikklys)

L}
Aa DPOVRE INTERNATIONAL A8

oue
@

i

Stopp Vent

Sentralt Styringsdokument

Overordnede rammer * Hensikt, krav og hovedkonsept

* Prosjektmal
* Kritiske suksessfaktorer
 Rammebetingelser

* Grensesnitt

Prosjektstrateqgi « Strategi for styring av usikkerhet
* Gjennomfgringsstrategi
» Kontraktsstrategi

« Organisering og ansvarsdeling

TTTTIITTIT
Lkl el

Prosjektstyringsbasis ¢ Arbeidsomfang, herunder endringsstyring

<

i

* Prosjektnedbrytningsstruktur
» Kostnadsoverslag, budsjett og investeringsplan

 Tidsplan

7

« Kvalitetssikring

Radt lys: Avgjgrende mangler
Gult lys: Vesentlige mangler
Grgnt lys: Ingen vesentlige mangler

A12 Styringsdokument
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Vedlegg 7 Ngkketallssammenligninger
Eksklusive merverdiavgift FINNFAST MENGDER * HALSNQY PRISER

(Halsngy er 4,1 km, T8,5 inklusive 7,5 km i dagen. Total kostnad 350 mill. kr)
Entreprengr 1 Entreprengr 2 Entreprengr 3 Entreprengr 4 Gjennomsnitt  Standardavvik P10/P90

A Felleskostnader 74 712 797 107 762 462 76 036 342 87 063 666 86 393 817 18 % 23 %
B Byggherrekostnader 87 000 000 87 000 000 87 000 000 87 000 000 87 000 000 0% 0%
Grunnerstatning 1 000 000 1 000 000 1000 000 1 000 000 1 000 000 0% 0%
Prosjekt og byggeledelse 31 000 000 31 000 000 31 000 000 31 000 000 31 000 000 0% 0%
Prosjektering 15 000 000 15 000 000 15 000 000 15 000 000 15 000 000 0% 0%
Uspesifisert 20 000 000 20 000 000 20 000 000 20 000 000 20 000 000 0% 0%
Usikkerhet 20 000 000 20 000 000 20 000 000 20 000 000 20 000 000 0% 0%

E Elektro 38 929 600 38 929 600 38929 600 38 929 600 38 929 600 0% 0%

M Massetransport 10 040 000 10 040 000 10 040 000 10 040 000 10 040 000 0% 0%

Justert ned for
T Tunnel innhold av elektro | 239 525 853 223 766 469 242921197 266 820 647 243 258 541 7% 9%
(Trekkergr etc)

V Veg 19 585 218 22 782 887 23232917 23 050 272 22 162 823 8 % 10 %
Veg 15 585 218 18 782 887 19 232917 19 050 272 18 162 823 10 % 12 %
Bomstasjon Tillagt kostnad for 4 000 000 4 000 000 4000 000 4 000 000 4000 000 0% 0%

inndrivingssystem

X Regningsarbeid og renter 2 624 450 2 567 650 2998 250 2741 250 2732900 7% 9 %
Tilleggsarbeid 2 624 450 2 567 650 2998 250 2 741 250 2 732 900 7% 9%

Totalt 472 417 918 492 849 068 481 158 305 515 645 434 490517 681 4% 5%

FINNFAST, FORVENTET KOSTNAD FRA ANSLAG (eksklusive mva) 477 174 000

ANSLAG vs HALSN@Y

C1 tunnel, hovedigp 232 435 40,9 tusen kr / Im Tunnellengde Finnfast, hovedtunnel: 5685 m

C3 Vann og frostsikring (85% hovedtunnel) 37771 6,6 tusen kr /Im Tunnelkostnad Finnfast, hovedtunnel 263140429 kr

C4 Kryssomrade (100% hovedtunnel) 4 000 0,7 tusen kr / Im (Halsngypriser)

C5 Ekstra Sikring (100% hovedtunnel) 5 500 1,0 tusen kr / Im Felleskostnader tunneldriving 80 %

F13 Massehandtering (85%) 8534 1,5 tusen kr / Im Andel tunnelkostnad hovedtunnel 85 %

288 240 kr

Tunneldriving Finnfast, Anslag 50,7 tusen kr /Im Tunneldriving Finnfast, Halsngy priser 46,3 tusen kr/Im

Elektro kan grovt deles i to: Finnfast fra Anslag omfatter begge deler
- Trekkergr/fremfaringer, bygninger og groefter For Halsngy er trekkergr/fremfaringer, bygninger og grgfter inkludert i tunnelentreprisen
- Elektrikkerarbeid Velger & bruke elektro kostnad fra Anslag og justere ned tunnelkostnad fra Halsngy
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Rv 653 Eiksundtunnelen HJELPEBEREGHNINGER
Tunnel: T8,5 (4440 m) og T11,5 (3340m) 7780 meter Vann og Frostsikring Finnfast:
Anbudsapning April 2004, snitt av 4 tilbydere Felles rigg og drift- Arm til Talje 1469 m
fordelt pa svrige poster Innvendig areal som skal vann og frostsikres
Rigg- og generelle poster 81 445 803 %///////////////////ﬁ Buelengde (B:) * Tunnellengde
Veq og fylling Eiksundet 4187 804 5193 137 (Bs) for T5.5 = 17.12
Dagsone Eika 2902 068 3598 744 (Bs) for T8.5 = 20,56
Eiksundtunnelen 327 064 206 405 579 915 T5.5 25149 m2
Dagsone steines 2 064 945 2 560 660 T8.5 116864 m2
Mannskap og maskiner 3 050 750 3783 119 Total 142033
TOTALT 420 715 576 420 715 476 50 % 71016
82 % av arealet tilherer hovedtunnel
Antatt mengde vann og frostsikring 110000 m2 69 %
Antatt sikringsvolum i tunnelene 16200 m3 Spraytebetong 2.1 Im| |Masseuttak
45000 Stk Bolter 5.8 /lm| |Sprengningsprofil
Prisjustering: 102,1 %‘ Az for T8.5: 61.92 m2
Lepemeterkostnad: 53 201 (4. kv 2004) (eks mva.) A for T5.5: 39.11 m2
Justert for forskjell i tunneltverrsnitt 45 600 (4. kv 2004) (eks mva.)
T8,5: 352 015 m3
T5.5: 57453 m3
Palitelighet av tall: Sammenlignbarhet av prosjekter: 86 % av massen tilherer hovedtunnelen
Prozesskostnad fra Anslag delvis bagert pd sluttkostnader Finnfast Eiksundtunnelen Justering Eiksundtunnelen, forskjell i tverrsnitt
Gjengitte tall er nitt av alle anbud Vann og Frostsikring: 50 % 69 % 11,5 85,95 m2 3340 m
Lepemeterkestnad er eksklusive elektro Stabilitetssikring: T8.5: 61.92 m2 4440 m
Prizomregning - relavtivt liten innvirkning - Bolter pr Im 4 h.8
Alle tall ks mva -Spraytebetong 1,3 21 72 % av sprengningstverrsnittet.
Antall Felt T8.5 18,5115
Injeksjon Forventer lite Meppe mindre enn Ff Bruker at T8,5 tilsvarer 75 % av T11.5 kostnad
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Vedlegg8 Statusindikatorer Finnfast

Kategori Underkategori 4 3 2 1
Grunnundersgkelser er ferdigstilt. Forelgpige grunnundersgkelser er foretatt. Spesifikk mfz_)rmago_n Om grunn- 0g hyfjrologl Spesifikk informasjon om grunnforhold og
Grunnundersgkelser A A X forhold er ikke tilgjengelig, men omradets . N .
A ; Resultatene er hensyntatt i detallgsning og Begrenset antall prgveboringer. Resultatene er 3 . hydrologi forhold er ikke hensyntatt i
og hydrologi - : A generelle egenskaper er kjent og er hensyntatt i ;
kostnadsestimat. hensyntatt i kostnadsestimatet. . kostnadsestimatet
kostnadsestimatet.
. Alle ngdvendige fillatelser o9 godijennelser er gitt. Alle ngdvendige forberedelser og tiltak for & f& Behovet for ngdvendige tillatelser og . . .
Anleggs- Tillatelser / Eller det er sgkt om disse og relevante L . . ) ; Begrenset informasjon om behov for tillatelser og
o N S L ngdvendige tillatelser og godkjennelser er utfart. [ godkjennelser er kjent og hensyntatt i konseptet. N X X
omréde godkjenning myndigheter har indikert at sgkekriteriene er X ¥ . godkjennelser. Ikke hensyntatt i kostnadsestimat.
tilfredstilt Dialog med relevante myndigheter er etablert. Begrenset kontakt med relevante myndigheter.

Detaljert HMS gjennomgang av endelig design. Det er definert tiltak for & tilfredstille HMS krav.
HMS krav Nedvendige HMS tiltak er hensyntatt i konsept og| Forelgpig HMS gjennomgang er utfart. Krav til
kostnadsestimat. teknisk standard hensyntatt i konseptet.

Forelgpig gjennomgang av HMS krav er under

° HMS krav ikke identifisert.
utarbeidelse.

Brukermiljget er dypt involvert i designutviklingen,

B Grensesnit til bruker | normalt med daglig kontakt. Inng&ende kjennskap BrukermlI.Jﬂet har gitt innspill ved behov. Brukermiljget h.ar gJennomgatF kongepluell design,| Brukermiljget har gitt begrense? eller ingen input til
1il detalj design, Omfattende gjennomgang av konseptet er utfart. men har ikke veert ytterligere involvert. konsept og design.
Design / Grunnlag for Detaljert utstyrsliste er utarbeidet. Alle pristilbud If?—ztla:{? é::;;g::??fiﬁ;ﬁ;ﬁ:{dT;ﬁggenaer;mlﬁ estim:e?iﬁveclj\lsc:(nfiﬁtgge?:lerris?rTrTle;\igg:nger a Estimat basert p& parametrisk estimering. Ingen
prosjektering | kostnads-estimatet fra leveranderer er innhentet. S - Inns'ag 9- asjettp budsjettpriser fra leverandgrer
sammenlignings estimering. innhentet.
Endelig design spesifisert. Konsept og hovedkvantiteter fastlagt. Forelgpig konseptuelt design utarbeidet. Mulighetsstudie utfert. Forelgpige
Design Basis Planer og tegninger godkjent for produksjon. Forelgpige detaljspesifikasjoner utarbeidet. Forelgpige plantegninger og designparametere, hovedkvantiteter og
Fullstendige tekniske spesifikasjoner. Fullstendige utstyrslister foreligger. utstyrsspesifikasjoner. Forelgpige materiallister. utstyrslister.
Fremdiift - M 40% 15 til 40 % 5 til 15% Mind 5%
prosjektering er enn b i b i b indre enn 5%

Prosjektplan er etablert. Detaljert plan er etablert |Prosjektplan er etablert. Planens logikk er etablert,

C Fremdriftsplan med leveringsdato for utstyr. Beskrivelse av Aktiviteter og leveranser pa kritisk linje er Planens logikk er etabl.efn pa .ngt nivd. Forelopig Milepzeler er |dent|f|sgrt. ke utarbeidet
. . o analyse av kritisk linje er utfart. gjennomfgringsplan
grensesnitt og ressursplaner identifisert

. Kontraktstrategi er etablert. Strategien beskriver . . .
G| - . ! . . . . .
Jgnnorn Kontraktstrategi kontraktstruktur, kontraktsform, prisformat, Kontrakistrategi er etablert. Strategien skisserer Kontraktstrategi er skissert Kontraktstrategi ikke skissert
foringsplan S . " - kontraktstruktur og kontraktsform
sikringsmekanismer og evalueringskriterier
Prosjekt team Prosjektet er b‘?”.‘a.””e‘ med fullt prosjekt team. Prosjektet er b_e_mannet med prosjekt team. Kjerneteam pa plass Personell ikke allokert til prosjekt teamet
Alle disipliner er representert Ngkkeldisipliner er representert
. ° . .
Vurdert av: Rolf Harkestad, Einar Kare Hovland Dato: 03.06.05 Gjennomsnitt: 3,2
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Vedlegg 9 Progektkarakteristikk

Tema F Stikkord Grad av usikkerhet F
Starrelse 4 | | forhold til tidligere prosjekter
Varighet 4 | | forhold til tidligere prosjekter Meget hgy 6
Kompleksitet 3| Tekniske, organisatorisk og kommersielle grensesnitt | | Hay 5
Nytenking 2 | Teknologi, kontrakt, samarbeid, produkt/marked Over middels 4
Marked 5| Kompetanse, kapasitet, konkurranse Under middels 3
Organisasjon 4 | Autoritet, kompetanse, kapasitet Lav 2
Uklare mal 2 | Effekt- & resultatmal, malprioritet Neglisjerbar 1
Mangel pa aksept 1| Ledelse, finansierende og interessenter
Prosjekt karakteristikk Finnfast
(Grad av usikkerhet)
Starrelse
Mangel pa aksept Varighet
Uklare mal Kompleksitet
Organisasjon \ , Nytenking
Marked
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Vedlegg 10 Vurdering av finanserings- og trafikkanalysen

Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo
Telefonnr: 22 - 57 38 00 Telefaxnr: 22 - 57 02 90

http://www.t0i.no

Transportgkonomisk institutt

Arbeidsdokument av 27. juni 2005 T@/1771/2005
0-2789 Strategiske analyser av helhetlig virkemiddel bruk

Forskningsleder Harald Minken

Cand oecon Knut Sandberg Eriksen

Kvalitetsvurdering av finansieringsanalysen og
trafikkanalysen | Finnfastprog ektet

Somunderleverander til Dovre International har T gjennomfert kvalitetsvurdering av
trafikkanalysen og finansieringsanalysen i Finnfastprosjektet. Vurderingen bygger pa
konsekvensutredningen av 2000 med underliggende rapporter, reviderte finansieringsanalyser fra
vegkontoret, datert 4. mai 2004 og 3. juni 2005, utkast til st.prp med finansieringsanalyse fra
Vegdirektoratet, datert 6. juni 2005, en oppdatert versjon av regnearksmodellen for
trafikkberegningene, samt samtale 3. juni 2005 med gefsingenigr Per Einar Laadre og XXX.

Erfaringer fra andre steder, som bomringen i Tensberg (Madslien 2005), tilsier at feilaktige
prognoser ominntektene fra et bomsystem kan ha mange arsaker, deriblant

- Feil i trafikktellinger (ikke representative tellepunkter, for fa tellinger, tekniske feil osv.)
- Sviktende forutsetninger om trafikkveksten fra telletidspunkt til apningsar
- Feilaktige prognoser om awvisningseffektene

- Sviktende forutsetninger om gjennomsnittsbetalingen pr. passering (for lave anslag pa bruk av
kort og rabattordninger).

Vi tror at nar det gjelder Finnfast, er det searlig det tredje punktet somvil kunne bli kritisk.
Endringer i reisekostnadene i 2005 og 2006 i forbindelse med bortfall av forhandsbompenger pa
ferja og bortfall av bompenger pa Rennfast, sammen med de hgye bompengene ved apning, skaper
et komplisert bilde. Vi kan kommetil & se endringer i fordelingen av reiser mellom bilferer,
bilpassagier, hurtigbatpassasjer og busspassasjer, bade en og to ganger. Et bedre busstilbud etter
apning vil kunne svekke inntjeningen til bomselskapet. Vi har derfor laget var egen modell for &
vurdere trafikkutviklingen naamere.

Et annet kritisk punkt vil faktisk kunne vaae forutsetningen om inflagonen. Uten inflagon vil
l&nene bli tyngre a baare,
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1  Finansieringsanalysen

1.1 Noen relevante bestemmel ser

Finnfast ma antas & skulle falge retningdinjene i Vegvesenets Handbok 102 om
bompengeprosjekter. Om takstene sies det her i avsnitt 4.1.2: " Takstene skal i utgangspunktet vage
tilnaamet dik at de gjenspeiler den nytte trafikantene far av utbyggingen.” Dette er det sakalte
nytteprinsippet, som bergres i utredningene om Finnfast og i vedtak fra fylkestinget og de bergrte
kommunene, spesielt ndr det gjelder en utvidet periode med bompenger pa Rennfast som en
delfinansiering av Finnfast.

Det heter videre: " For ferjeavlgsningsprogekter har det vaart angitt at takstene ikke skal vaae over
gieldende ferjetakst + 40%.” Det er uklart hva en skal legge i formuleringen ”har det vaat angitt”.

Om bompengeperioden heter det i samme avsnitt: " Det skal ikke planlegges en lengre bomperiode
enn 15 a&r. Dersom forhandsinnkreving er aktuelt, for eksempel ved ferjeavl gsningsprosjekt, kan
dette kommei tillegg til 15-arsperioden.”

| Finnfastprosjektet er det lagt opp til en innkrevingsperiode pa 18 ar.

| avsnitt 4.4.4 samme sted behandles ordningen med betinget refusjon. Den gir mulighet for at
staten kan ta ansvar for topprisikoen i progektet, gjennom en overfaring av riksvegmidler fra
fylkets ordinaae ramme til et bomselskap som ikke klarer & oppfylle sine forpliktelser. Det gér da
pa bekostning av andre riksvegprosjekter i fylket. Forutsetningen for & benytte ordningen er at
fylket har gitt garanti til bomsel skapet, og at prosjektet i utgangspunkt ser ut til & ha s god gkonomi
at betinget refusjon normalt ikke vil komme til utbetaling. Det skal utarbeides to prognoser nar
ordningen med betinget refusjon blir brukt, en ngktern og en pessimistisk. Den betingede refugjonen
skal settes dlik at den sammen med effekten av en takstgkning pa 20% og en forlengelse av
bomperioden med 5 &r, akkurat gjer det ungdvendig & innfri de fylkeskommunale eller kommunale
garantiene, selv om forutsetningene i den pessimistiske prognosen legges til grunn. Det er i tillegg
gitt en rekke spesielle saksbehandlingsregler for godkjenning av prosjekter med betinget refugon.

Fylkestinget har vedtatt betinget refugon i Finnfastprogjektet.

| St.prp. nr. 67 (2002-20039 er det gitt retningdinjer for alternativ bruk av ferjetil skudd. Stortinget
duttet seg til retningsinjene. Det framgar bl.a. at beregnede arlige innsparte ferjetilskudd vil bl
bevilget arlig over en periode pa 15 & fra dpningen av ferjeavlgsningsprosgjektet. Bomselskapet eller
lokale styresmakter vil normalt bruke de arlige tilskuddene til & betjene lan i progjektet.
Departementet tenker seg penbart at man vil ta opp et 1an lik det arlige tilskuddet ganger femten,
og sier derfor at " bompengesel skapet/lokale styresmakter dekkjer prisstigning og renter”.®
Komiteen, derimot, tenker seg nok at 1anet ikke ska veare sterre enn at de arlige tilskuddene dekker
bade avdrag og renter (Innst.S.nr. 272 (2002-2003). (Lan som tilbakebetales med bompenger
kommer naturligvisi tillegg.)

® Alleredei St.prp. nr. 60 (2001-2002) heter det " Renteutgifter og utgifter som falgje av prisstiging knytte til slikt
forskot malokale styresmakter og/eller bompengesel skap dekkje.”
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1.2 Finanseringsanalysenei Finnfast

Finansieringsanalysen av 4. mai 2004 er utarbeidet i tre ulike alternativer. Alternativene skiller seg
fra hverandre ved hvor mye ekstern finansiering som det er regnet med. Bompengene vil utgjare
den resterende finansieringen, og satsene vil derfor (innafor gjeldende retningdinjer) bli satt for a
dekke resten. | alternativ 2 var den gjennomsnittlige bompengesatsen i 2003-kroner beregnet til 126
kroner. Den gvrige finansieringen besto av forhandsbompenger pa ferja, netto innsparte
ferjesubsidier og forlenget bompengeinnkreving pa Rennfast.

Fylkestinget vedtok 24. februar 2004 en finansieringsplan som bygger pa aternativ 2, men med to
endringer: Man antok at et 1an fra staten pa 17 millioner til Rennfast kunne brukes pa Finnfast i
stedet for & tilbakebetales, og man reduserte varigheten av forlenget bompengeinnkreving pa
Rennfast. Den gjennomsnittlige bompengesatsen i 2003-kroner blei da beregnet til 137 kroner.

| en ny vergon av finansieringsanalysen (notat av 3. juni 2005 fra Per Einar Laadre) er det tatt
hensyn til at kostnadsrammen na har blitt 522 millioner 2006-kroner. | forhold til alternativ 2 fra
2004 er perioden med forlenget bompengeinnkreving pa Rennfast igjen gkt med tre maneder, og i
trad med Fylkestingets seineste vedtak er 20 millioner av fylkesfordelte riksvegmidier tilfert
progektet. Gjennomsnittlig bompengesats i 2006-kroner blir da 146 krorer.

Alle disse finansieringsanalysene har den vesentlige svakheten at man ikke har regnet med
finansieringskostnader (byggerenter, renter pa bomsel skapets 1an ved dpningen og effekten av at
innsparte ferjekostnader utbetales over 15 &r). De forutsetter egentlig at bompengenei sin helhet er
innkrevd pa forhand og at ferjesubsidiene i sin helhet blir utbetalt ved dpningen. Det farste har ikke
skjedd og det siste kommer ikke il & skje.

Finansieringsanalysen som er utarbeidet av Vegdirektoratet og datert 6. juni 2005 er den siste
rekka. Vi holder ossi det felgende til den. Den er oppgitt i 2006-kroner. Nar vi omregner til 2004-
kroner, ser finansieringsplanen dlik ut:

7. Forhandsbompenger paferja 18  mill. kr
8. Netto innsparte ferjesubsidier 122 mill. kr
9. 5-6 mnd. forlenget bompengeinnkreving Sokn 46 mill. kr
10. Returbel gp fra Tungenes ferjeterminal 16 mill. kr
11. Bompenger pa prosjektet 632  mill. kr
12. Ordinage statlige midler 21 mill. kr
Sum 856  mill. kr

Her er det lagt til grunn en lanererte pa 6.5 % nominelt, en arlig prisstigning pa 2 %, byggestart i
2006 og dpning i 2009. Perioden med etterskuddsinnkreving av bompenger er satt til dreye 18 &r,
sk at bompengeinnkrevingen totalt sett vil foregai draye 23 ar (2.5 & forhandsinnkreving
avduttes 31.juli i ar, men forhandsinnkrevingen gjenopptas neste ar og pagar til dpning (post 1)).
Gjennomsnittlig bompengetakst ved etterskuddsinnkrevingen (post 5) antas a kunne vaare 146
kroner.

| oppstillingen av finansieringsplanen er fremdeles alle postene udiskonterte starrelser, sa vidt vi
kan se. Hensynet til oversikt over de arlige budsjettvirkningene for det offentlige har veidd tyngst
ved valg av presentasionsform, men det har gjort det vanskeligere & se om prosjektet faktisk er
fullfinansiert. Vi har derfor laget var egen kontantstremsanalyse. Det er lagt til grunn for
finansieringen at byggekostnadene er 500 millioner 2004-kroner.
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Nedenfor klarerer vi ut postene 1, 3, 4 og 6 under ett, deretter post 2. Til dutt vurderer vi
finansieringsplanen som helhet i lys av trafikkanalysen og de resulterende etterskuddsbompengene
(post 5). Vi tillater oss a anta at forhandsinnkrevingen gjenopptas 1/1 2006, dpning av tunnelen 1/1
2009 og avslutning av innkrevingen 1/1 2027. Vér viktigste problemstilling vil da veare om den
forutsatte gjennomsnittssatsen pa 146 kroner vil fere til full finansiering av prosjektet, gitt trafikkut-
viklingen som er andéatt i var egen trafikkanayse.

1.3 Forhandsbompenger og statlige midler

Nér det gjelder forhandbompenger pa ferja og inntektene fra forlenget bompengeinnkreving pa
Rennfast, ser vi ingen problemer. |nntektene fra bompengene fra ferja skulle vaare enkle & and 3,
ettersom denne ordningen finnes alerede. Belgpet fra Rennfast er sikret ved at det er mulighet til &
forlenge forlengel sesperioden til belgpet er innkommet. Begge ordninger felger gjeldende regler for
takstfast settel se.

Forlengelsen pa Rennfast har vaat diskutert i forhold til nytteprinsippet (se avsnitt 2.1).
Vegdirektoratet drafter dette grundig i utkast til proposison. Det synes klart for oss at
nytteprinsippet i og med denne draftingen har fatt en noe utvidet tolkning, slik at dersom en
befolkning A har bidratt til bompengebetaling pa et prosjekt som i hovedsak tjener en annen
befolkning B, skal det vaare rimelig at befolkning B bidrar til bompengebetaling pa et prosjekt som i
hovedsak tjener befolkning A. Siden saka blir lagt klart fram for de bedluttende myndigheter, har vi
ingen innvendinger.

Staten bidrar i Finnfast pato mater: Ved ordineere fylkesfordelte riksvegmidler (post 6) og ved
eventuell overfaring av et 1an til Rennfast til Finnfast (post 4). Riksvegmidiene disponeres etter
fylkesstyrets vedtak, og vedtaket om post 4 er fattet. Om post 6 kan det sies at dersom Stortinget
vedtar en dik disposision, skulle den ogsa veae grei.

14 Sparteferjetilskudd

Reglene for denne forma for finansiering er fastlagt gjennom Stortingets behandling av de sakene
som det visestil i Vegdirektoratets utkast til proposison. Beregningene av de arlige tilskuddene for
Finnfast falger reglene. Tilskuddet vedregrende sparte driftskostnader er fert opp i oversikten som 15
ganger det arlige tilskuddet, mens tilskuddet vedrarende sparte kapitalkostnader ikke er 15 ganger
3.5 = 52.5 millioner, men 69 millioner. SA vidt vi kan skjenne, framkommer 69 millioner ved a
prigustere det arlige bel gpet med 2.5 % pr. ar, fra og med tre & fer ferste utbetaling. Til det er for
det farste & s at Stortinget etter var tolkning ikke har 3pnet for noen gkning av bel gpet ut over
normal prigustering, men bare har understreket at realverdien av belgpet skal holdes fast i 15-
&rsperioden.” For det andre er alle andre starrelser i regnestykket etter alt & demmei faste priser,
hvilket er det eneste oversiktlige. Vi ma under enhver omstendighet ta vekk 2 % av den arlige
veksten som er lagt inn, og ikke legge inn noen vekst ”pa forhand”.

Vi reduserer belgpet fra 69 til 52.5 millioner — eller snarere, vi ferer inn kapitaldelen av tilskuddet
med 3.5 millioner pr. & i en fullstendig analyse av kapitalstrammene i prosgektet, se neste avsnitt.

" K omiteen mener at for & holde kroneverdien av de innsparte kapital kostnadene noenlunde konstant, skal det legges
til grunn en arlig gkning pa 2,5 % i femtendrsperioden i tillegg til basisverdien 3,5 mill. 2003-kroner.” (Innst.S.nr. 272
(2002-2003)).
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15 Kontantstreammer og finanskostnader

| dette avsnittet legger vi til grunn at ale poster i finansieringsplanen, unntatt kapitaldelen av sparte
ferjesubsidier og eventuelt etterskuddsbompengene, er riktig beregnet. Formalet er a skaffe oversikt
over |anebehovet og bompengesatsen som falger av det.

15.1 Finansieringsplanen ved byggekostnad 500 millioner 2004-kroner, realrente 4.5 %

| det sentrale styringsdokumentet, vergion 1 datert 15. november 2004, finner vi en tabell over
investeringskostnadens fordeling pa ar. Kostnadene er oppgitt i 2004-kroner. Det er antatt at
byggingen foregar i 2006-2008. Ved inngangen til byggeperioden, eller i lgpet av byggeperioden,
foreligger felgende midler, som vi for enkelhets skyld ikke har lagt til renter p& Post 1 (18 mill) +
post 3 (46 mill) + post 4 (16 mill) + post 6 (21 mill), minus forbrukt fram til byggeperiodens start
(10 mill i henhold til tabellen). Totalt er dette 91 mill. Pa dette tidspunktet skal det opptas 1an som
dekker resten av investeringskostnadene. Investeringsbehovet ifelge tabellen er 205 millioner i
2006, 160 millioner i 2007 og 125 millioner i 2008. L anebehovet er altsd 114 millioner i 2006, 160
millioner i 2007 og 125 millioner i 2008. Anta lanene blir tatt opp tidlig i hvert av drene.

Vi skiller ikke mellom byggelanet og det konverterte [anet som seinere skal nedbetales med
bompengene og arlige statlige bevilgninger ("innsparte ferjesubsidier”). Vi legger til grunn at begge
Ianene kan opptas til nominell rente pa 6.5 %, og at prisstigningen pr. & er 2%, dlik at realrenta er
4.5%. Ved 3pning av tunnelen, som vi antar er 1/1 2009, utgjer reaverdien av lanet 114*1.045"3 +
160* 1.045"2 + 125*1.045 = 437 millioner kroner. De reelle byggelansrentene er altsa 437 — 399 =
38 millioner kroner.

Antalanet pa 437 millioner kroner pr. 1/1 2009 skal nedbetales som et annui tetslan over 18 ar,
fremdeles med 4.5 % rente. Arlige |anekostnader i perioden 2009-2026 er da 34.4 millioner kroner.
Av dette dekkes 7.3 millioner av overferinger fra staten i de 15 arene 2009-2023 ("innsparte
ferjekostnader”, omregnet fra 2006 til 2004-kroner). Det resterende belgp, 27.1 millioner kroner i
2009-2023 og 34.4 millioner i 2024-2026, ma dekkes av bompenger. Naverdien av det som skal
dekkes av bompenger er 359 millioner 2004-kroner ved starten av 2009.

| lgpet av bompengeperioden vokser trafikken med 1.4 % i aret fram til og med 2011, og 0.9 % i
aret deretter. Tar vi hensyn til dette, finner vi at bompengeinntektene ma vaare 27.09 millioner
2004-kroner i det farste dret (2009). Deretter vil de vokse med veksten i trafikken. Av den grunn gir
beregnet inntekt det farste aret tilstrekkelig indikasjon pa om finanskravet blir oppfylt.

Kriteriet pa om prosjektet er fullfinansiert om byggekostnaden er 500 millioner, er altsa at det tas
inn 27.09 millioner 2004-kroner i bompenger det farste aret, eller 74.2 tusen pr. dag..

Vi kan na bedemme V egdirektoratets finansieringsplan, som antar gjennomsnittlige bompenger pa
146 kroner pr. passering. Det ma da passere 509 betalende kjaretayer pr. dag for & oppfylle kriteriet.
Trafikken med ferjai 2004 var 396 kjaretayer pr. dag. Legger vi som vegvesenet til grunn 2.6 %
arlig vekst i fra 2004 til 2005, deretter 1.4 % fram til dpning, far vi 430 kjaretgy pr. dag i 2009 uten
tunnel. En 20 % trafikkvekst pa grunn av tunnelen, som forutsatt av vegvesenet, gir 516 kjaretay pr.
dag, eller akkurat tilstrekkelig til for a finansiere tiltaket.

Men hvor sannsynlig er det at byggekostnaden blir 500 millioner, og hvor sannsynlig er det at
realrenta blir 4.5 %?
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1.5.2 Finansieringsplanen ved andre forutsetninger om byggekostnad og realr ente

Andlag frakvalitetssikringen tyder pa at byggekostnadene kan forventes a bli 35 millioner kroner
mindre enn Vegdirektoratets andag. Hvis vi reduserer det arlige |anebehovet i byggeperioden dik at
det (sammen med forhandsbompengene og statsmidlene) kan dekke en byggekostnad pa 465
millioner kroner, finner vi at realverdien av lanet pr. 1/1 2009 er 397 millioner kroner. Ngdvendig
bompengeinntekt i 2009 for at finansieringsplanen skal holde, er da 24.1 millioner 2004-kroner.

Kvalitetssikringen viser at et gvre ansag pa byggekostnaden er 530 millioner. Hvis vi gker det
arlige lanebehovet i byggeperioden dik at det (sasmmen med forhdndsbompengene og statsmidlene)
kan dekke en byggekostnad pa 530 millioner kroner, finner vi at realverdien av lanet pr. /1 2009 er
468 millioner kroner. Nadvendig bompengeinntekt i 2009 for at finansieringsplanen skal holde, er
da 29,4 millioner 2004-kroner.

Det er usikkerhet knyttet til realrenta. Antar vi for eksempel at det ikke blir noen prisstigning i
perioden, vil et 1an med nominell rente 6.5 % ogsa ha realrente 6.5 %. Dette kan betraktes som en
pessimistisk forutsetning. Pa den andre sida var rentai Austevollprogektet bare 5.3 %, eller 3.3 %
realrente. Dette tar vi som et optimistisk anslag.

Vi har beregnet l1anestarrelsen i 2009 og nadvendig bompengeinntekt i 2009 under ale de ni ulike
kombinasjonene av byggekostnad (465, 500 og 530) og rente (3.3, 4.5, 6.5). Resultatene visesi
tabell 1 og 2.

Tabell 1. Lanestarrelsen ved apning ved ulike nivaer for byggekostnad og rente

2. Byggekost 465 1. Byggekost 500 3. Byggekost 530
C. Rente 3.3 % 388 425,5 457,5
A. Rente 4.5 % 397 437 468
B. Rente 6.5 % 418 452 486

Tabell 2. Krav til bompengeinntekt i 2009 ved ulike nivaer for byggekostnad og rente

2. Byggekost 465 1. Byggekost 500 3. Byggekost 530
C.Rente 3.3 % 20,7%* 23,2%* 25,4
A. Rente 4.5 % 24,1* 27,1 29,4
B. Rente 6.5 % 30,9 33,9 36,9

Vi ser av tabell 2 at dersom vegvesenets trafikkprognose dér til ved en gjennomsnittlig bomsats pa
146 kroner, og vi far en bominntekt pa 146x516x365 = 27.5 millioner kroner i 2009, vil prosektet

vage fullfinansiert (a) hvisrearentablir 3.3 %, og (b) hvis realrenta blir 4.5 % og byggekostnaden

maksimalt 500 millioner kroner.

Men hvor sannsynlig er det at vegvesenets trafikkprognose dar til?
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2. Nyetrafikkforutsetninger

Den arlige trafikkveksten fram til dpning i Vegdirektoratets plan er satt ngkternt, og burde ikke by
pa vesentlige negative overraskelser. Vi legger den til grunn. Patoppen av den kommer endringer
pagrunn av endringene i generaliserte reisekostnader. De vil vaare av to dlag: endringer far dpning
og ved dpning.

| 2005 faller forhandsbompengene paferjabort i ca. et halvt &, men gjeninnfaresi 2006. Pa den
andre sida faller bompengene pa Rennfast bort i 2006. Begge disse forholdene vil bidratil en
engangs trafikkvekst, som vi med var egen modell (arbeidsdokumentT@/1772/2005) har anslatt til
1.5 % i 2005 og ytterligere 10.5 % i 2006. Utenfra gitt vekst kommer i tillegg til dette.

Men ved tunnel 3pning vil to forhold, bompengene og den sparte reisetida, virke mot hverandre og
gi en engangs trafikkreduksjon pa 4 %, dik at totalt vil trafikken etter dpning ligge 8 % over
trendveksten, eller pa 464 kjaretoyer.

Dette er korttidsvirkningene av kostnadsendringene. De er andlatt i en modell som tar hensyn til at
reisefrekvens og reisemiddelfordeling kan endre seg nar kostnadene endrer seg. Hvor elastisk
ettersparselen pa strekningen er ved kostnadsendringer, er et avgjgrende punkt. | modellresultatene
Vi har gjengitt her, har vi antatt en elastisitet lik gjennomsnittet av de elastisitetene som er anverdt i
Trafikkanalysen fra 2000, dvs. -0.55. Vi har ogsa gjort alternative beregninger med en lavere
elagtisitet, som kan danne basis for en mer pessimistisk prognose. Denne er andtt til -0.25 pa
grunnlag av en regresonsanalyse med ADT og reisekostnader for reiser over Hanasand brygge i
perioden 1995-2004 (se arbeidsdokument T@/1772/2005). | den aternative beregningen finner vi
en trafikk etter dpningen pa kjeretayer.

Vi er dtsarelativt langt fra vegvesenets trafikkprognose i begge varianter.

Historiske data for trafikkutviklingen viser for gvrig en sterk vekst fram til 2002, som vi tolker som
en langtidsvirkning av Rennfast. Den kan bestd av endring i bilhold, pendlingsmenster, skolegang,
nagringsutvikling og fritidsvaner knyttet til dpningen av Rennfast.

Vil en tilsvarende langtidsvirkning vise seg i Finnfast og redde regnestykket?

Vi tror nok den vil vise seg, men svakere enn forrige gang, blant annet fordi bil holdet i Finngy na
har kommet opp pa et hayere niva. | tiltaksalternativet vil virkningen ogsa svekkes av de hgye
bompengene. Med andre ord: Bortfall av bompengene pa Rennfast vil kunne faretil en
langtidsvirkning pa trafikken, men svakere enn i 90-ara. Endringen kan besta av endring i bilhold,
pendlingsmenster, skolegang, naaringsutvikling og fritidsvaner. Tunnelen, sammen med de haye
bompengene, vil svekke denne langtidsvirkningen. Tidsgevinsten fra 2009 vil ikke oppveie
bompengene fra 2009. Av den grunn har vi ikke regnet med noen langtidsvirkning i form av gkt
veksttakst i arene etter tunnel dpning.

Med sd lav ettersparsel selastisitet som i vare to alternative modeller, er det teknisk mulig a gke
bompengeinntektene ved a gke satsene. (En annen sak er om det er politisk mulig.) En gkning i
satsen for liten bil pa 10 % vil gke inntekten med 8 % gitt at rabattandelen ikke endres. Starre
endringer i bompengesatsen vil imidlertid kunne pavirke sa vel sterrelsen pa elastisiteten som
rabattandelen.

Med hensyn til rabattandelen opererer vi med at gjennomsnittsinntekten pr passering for litenbil
utgjer 83 % av full takst, med andre ord at 17 % faller bort i form av rabatter. Grunnen til den lave
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rabattandelen er at reisevaneundersgkelsen som blei gjennomfert i Finngysambandet i 1997, viser
en meget lav andel av daglige reiser.®

Madslien (2005) har evaluert finansieringsplanen for bompengeringen i Tensberg og kommet til at
de faktiske gjennomsnittsinntektene pr passering er betydelig lavere enn anslagene som var lagt til
grunn pa forhand. Gjennomsnittsinntekten ligger pa ca 53 % av det som ville vage inntekten hvis
alle betalte full pris, store biler medregnet. | nyttekostnadsanalysen hadde en kalkulert med 67 %.
Sammensetningen av reisene er annerledes, og rabattordningene er ikke helt de samme for
FINNFAST. Men regner vi som et eksempel at vi ogsa her kommer 14 % lavere enn i prognosen,
blir det en gjennomsnittsinntekt pa 69 % av full bompengetakst per passering for liten bil og
tilsvarende for stor hil. Dette gir ogsa 14 % svikt i bompengeinntektene.

Bompengeinntektene kan svekkes vesentlig dersom busstilbudet forbedres etter dpning. Som et
eksempel regner vi med en fordobling av passagertalet med buss fra Judaberg, og fra nordre del av
Finngy, der vi tidligere har regnet med et forsvinnende lite antall bussreisende, regner vi na med en
direktebuss med gjennomsnittlig 40 passasierer. Dette gir en inntektssvikt pAom lag 5,5 % i
bompengeinntektene. Inntektsendring for store biler er ikke medregnet.

For de to sett av elastisiteter mhp reisekostnadene har vi beregnet bompengeinntektene for det farste
aret, 2009, og for hele bompengeperioden 2009 — 2027 (i 2004-kr). Dette er gjengitt i Tabell 3 til
Tabell 7 nedenfor. Resultatene kan sammenliknes med Tabell 2 for & finne under hvilke betingel ser
finansieringskravet er oppfyit.

Tabell 3 Neddiskonterte bompengeinntekter, 2004-kr. Rabatt 17 % lett bil, 36 % tung bil. Elast. ~ -
0,55.

Realrente Lett bil Tung bil Sum
Judaberg - Finngy f.g. -
Stavanger Stavanger
2009 11,2 54 7,7 24,3
3,30 % 167,4 80,8 115,6 363,8
2009 - 2027 4,50 % 153,1 73,9 105,1 332,1
6,50 % 133,2 64,4 90,7 288,3

Tabell 4. Neddiskonterte bompengeinntekter, 2004-kr Rabatt 17 % lett bil, 36 % tung bil. Elast. ™ -
0,25.

Realrente Lett bil Tung bil Sum
Judaberg - Finngy f.g. -
Stavanger Stavanger
2009 10,7 52 7,7 23,6
3,30 % 160,3 78,6 115,6 354,5
2009 - 2027 4,50 % 146,6 71,9 105,1 323,6
6,50 % 127,6 62,6 90,7 280,9

8 Vegvesenet opererer med rabattandel 40 % ved beregning av bompengei nntektene og gjennomsnittssatsen, mens i
trafikkanalysen ser man bort frarabatter i nullalternativet. Ingen av delene virker riktig.
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Tabell 5. Neddiskonterte bompengeinntekter. Jket rabattandel. Elast™ -0,55.

Realrente Lett bil Tung bil Sum
Judaberg- Finngy f g-
Stavanger Stavanger
2009 9,7 54 7,3 22,4
3,30 % 144,9 64,8 108,4 318,1
2009 - 2027 4,50 % 132,6 59,3 98,6 290,5
6,50 % 115,4 51,6 85,1 252,1

Tabell 6. Neddiskonterte bompengeinntekter. Jket rabattandel. Elast ™ -0,25.

Realrente Lett bil Tung bil Sum
Judaberg- Finngy f g-
Stavanger Stavanger
2009 91 45 7,3 20,9
3,30 % 136,6 67,2 108,4 312,2
2009 - 2027 4,50 % 125 61,4 98,6 285
6,50 % 108,8 53,5 85,1 247.4

Vi ser at gkt rabattgrad gir et inntektsbortfall i 2009 pa 1.9 millioner kroner dersom ettersparselen
er relativt elastisk, og 2.7 millioner kroner hvis den er lite elastisk. Grunnen til at inntektsbortfallet
blir starre nar ettersperselen er lite elastisk, er at ettersperselen da vil ha gkt relativt lite ved
bortfallet av bompenger pa Rennfast, ik at vi gar inni 2009 pa et lavere niva. Vi ser ogsa at
inntektene blir rundt 1.5 millioner mindre dersom det viser seg at ettersparselen er langt mer
uelastisk enn det vegvesenet latil grunn. Det viktige bompengekravet i 2009 i disse tabellene kan
oppsummeresi tabell 7.

Tabell 7. Bompengeinntekt 2009

Elastisitet
-0,55 -0,25
Standard rabatt 24,3 23,6
Jket rabattandel 22,4 20,9

| tabell 2 har vi indikert hvor robuste bompengekravene er i falge disse regneksemplene som er
gjengitt i tabellene 3 til 5. Tre stjerner *** angir at kravene er oppfylt i tre av firetilfeller, ** angir
at de er oppfylti to tilfeller, osv.

Tar vi for oss eksempelet med den beste inntjeningen, vart eget farste anslag pa rabattgraden og
elastisitet -0,55, gir det en inntekt pa 24,3 mill kr i 2009. Sammenligner vi det med tilfellet der
kravet til inntjening er lavest, 20,7 mill kr basert pa realrente 3,3 % og byggekostnader 465 mill. kr,
finner vi at bompengesatsen kan senkes med 15 % uten at prosjektet gar underskudd. Som det gar
fram av tabell 7, svarer dette noksa naat til inntjeningen med aket rabattgrad og vart eget andag pa
elastisiteten. Dette medfarer at trafikken med liten bil i 2009 gker fra 386 biler pr dag til 397 pr dag,
atsamed 11 biler, herav 7 fra Judaberg og 4 fraresten av Finngy.
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3  Ngktern og pessimistisk prognose

I henhold til reglene for bruk av betinget refusgon skal det utarbeides en ngktern og en pessimistisk
prognose. Pa grunn av usikkerheten om hvilken rentesats en kan lane til, har vi her utarbeidet den i
to vergoner.

NH  Nektern prognose med antatt |anerente 6. 5 % og 2 % prisstigning, dvs. 4.5 % realrente.

NL  Ngktern prognose med antatt |anerente 5. 3 % og 2 % prisstigning, dvs. 3.3 % realrente.

PH  Pessimistisk prognose med antatt |anerente 6. 5 % og 0 % prisstigning, dvs. 6.5 % rearente.
PL Pessimistisk prognose med antatt |anerente 4. 5 % og 0 % prisstigning, dvs. 4.5 % rearente.
I ngktern prognose (N) ligger falgende forutsetninger:

- Byggekostnad 465 millioner kroner

- Eladtisitet -0.55

- Trafikktall som i var modell med rabatt som falger: Bilfarer og passager paferje 20 %,
hurtigbat 33 %, lett bil tunnel 17 %, tung bil tunnel 36 %.

- Ingen vesentlig overgang til buss etter 3pning (uendret tilbud)

-  Redrente 3.3% (L) eler 4.5 % (H)

| pessimistisk prognose (P) ligger falgende forutsetninger:

- Byggekostnad 530 millioner kroner

- Eladtisitet -0.25

- Trafikktall som i var modell med rabattgrad for tunnel lettbil gkt med 14 prosentpoeng til 31 %
- Envissovergang til buss etter dpning (bedre tilbud)

-  Redrente4.5% (L) eller 6.5 % (H)

Ved hjelp av tabell 7 og 2 kan vi trekke konklugioner om finansieringsplanen for hver av de fire
prognosene.

NH krever en bompengeinntekt i 2009 pa 24.1 millioner kroner (tabell 2), og produserer en
bompengeinntekt pa 24.3 millioner kroner ved gjennomsnittssats 146 kroner (tabell 7). | var
transportmodell finner vi at ADT i 2009 i dette tilfellet er 464 kjaretgyer. Det er falgelig rom for en
redukson i gjennomsnittssatsen med vel en krone, eler i praksisingen ting. Men ved 146 kroner er
prosjektet finansiert.

NL krever en bompengeinntekt i 2009 pa 20.7 millioner kroner, og produserer en bompengei nntekt
pa 24.3 millioner kroner ved gjennomsnittssats 146 kroner. | var transportmodell finner vi at ADT i
2009 i dette tilfellet er 464 kjaretayer. Det er falgelig rom for en redukgon i gjennomsnittssatsen
med 21 kroner, og progektet er finansiert med god klaring.

Samlet sett er konklugonen at finansieringsplanen holder i den ngkterne prognosen.

PH krever en bompengeinntekt i 2009 pa 36.9 millioner kroner, og produserer en bompengei nntekt
p& 20.9 millioner kroner ved gjennomsnittssats 146 kroner, minus la oss si 5 % pa grunn av
overgang til buss, dvs. ca. 20 millioner. Det er ingen mulighet til @ kompensere for
underfinansieringen gjennom & gke bompengene, som alerede er pa et kritisk niva. Forlenget
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bomperiode vil heller ikke gi store bidrag, siden bomperioden allerede er salang at naverdien av
inntekter etter dette blir for liten.

PL krever en bompengeinntekt i 2009 pa 29.4 millioner kroner, og produserer en bompengei nntekt
pa 20.9 millioner kroner ved gjennomsnittssats 146 kroner, minus laoss s 5 % pa grunn av
overgang til buss, dvs. ca. 20 millioner. Det er ingen mulighet til & kompensere for
underfinansieringen gjennom & gke bompengene, som alerede er pa et kritisk niva Forlenget
bomperiode vil heller ikke gi store bidrag, siden bomperioden allerede er salang at naverdien av
inntekter etter dette blir for liten.

Den pessimistiske prognosen tilfredsstiller altsa ikke betingelsene for & anvende betinget refusion,
siden kravet er at en 20 % bompengegkning og en femars forlengelse av bompengeperioden skal
skape fullfinansiering i dette tilfellet.

Resultatet er oppsummert i tabell 8, som viser hvilken grad av finansiering som kan oppnas ved
bompengesatsen 146 kroner i de fire prognosene.

Tabell 8. Finansieringsgrad i fire prognoser

Ngktern Pessimistisk
Hgay rente 1,01 0,54
Lav rente 1,17 0,68

4 Samfunnsgkonomi

Vi har ikke beregnet netto nytte av tiltaket i noe alternativ. Det er imidlertid dpenbart at
samfunnsgkonomien i prosektet er vesentlig darligere med slike bompenger som det er snakk om
her, enn de ville vaat med full skattefinansiering. | 18 &r far bilfererne heyere generaiserte
reisekostnader enn de ville hatt uten progjektet. Vi ser da ogsa at trafikken i disse 18 dragar ned i
forhold til trafikken i nullalternativet. Netto gevinst for trafikantene forekommer ikke far i 2027. |
2027 gker trafikken med 6-16 % (avhengig av elastisitetsforutsetning), og dette viser hva som
kunne ha skjedd i 2009 dersom progektet hadde vaat fullt skattefinansiert.

Vi stiller spgrsmd om ikke Finngybuene ville kunne vente i ganske mange ar pa at progjektet skal
kunne finansieres over skatteseddelen, og likevel komme bedre ut enn ved bompengel gsning na

Vi understreker ogsa at alt som kan gjeres for & redusere bompengene vil forbedre
samfunnsgkonomien.

5 Konklusjon

Vegdirektoratets finansieringsplan bryter med direktoratets egne regler for bompengeperiodens
lengde. Forhandsinnkrevingen pa Sokn innebaarer en vid fortolkning av " nytteprinsippet” . Det kan
0gsa stilles sparsmd ved om ikke nytteprinsippet brytes ndr bompengene i gjennomsnitt blir sa
heye at generdiserte reisekostnader gar opp i hele perioden med etterhandsinnkreving. Hvis
Stortinget vil vedta dette, er det naturligvis deres fulle rett, og vi har ingen innvendinger.

Etter vart skjenn har direktoratet anvendt samferdsel skomiteens merknad om prisjustering av
kapitaldelen av " sparte ferjesubsidier” feil, og vi har justert ned denne posten i finansieringsplanen
med 16.5 millioner.
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Under forutsetning av at vegvesenets trafikkforutsetninger slar til, vil progektet likevel vaare
fullfinansiert ved gjennomsnittlige bompenger pa 146 kroner, realrente 4.5 % og byggekostnad pa
500 millioner kroner. Vi har imidlertid laget var egen trafikkanalyse, som viser at trafikken vil vaae
mindre enn det som kreves. Samtidig har byggekostnadene blitt redusert til 465 millioner gjennom
kvalitetssikringen, og det er stilt spegrsmalstegn ved renteforutsetningen.

En ngktern prognose med den nye byggekostnaden viser at progektet er fullfinansiert sa vidt det er
ved 4.5 % realrente og gjennomsnittstakst 146 kroner, og med god margin hvis realrenta blir lavere.
Ved 3.3 % realrente kan bompengene senkes med 21 kroner.

En pessimistisk prognose innebaarer null prisvekst og dermed 2 % hgayere redrente, lavere
ettersparsel selastisitet som innebaarer mindre trafikkagkning ndr bompengene pa Rennfast faller
vekk, gkt andel rabatter og en byggekostnad pa 530 millioner. | tillegg antas at et sterkt forbedret
busstilbud kan kapre 5 % av bompengebeta erne. Prosjektet er da haplest langt fra & kunne
finansieres. Det innebaerer at ordningen med betinget refugon ikke lar seg anvende her.

Alt som kan redusere bompengene vil forbedre den samfunnsgkonomiske |gnnsomheten av
prosjektet. Dersom Finnfast snarere er en investering pa langt sikt enn et tiltak som vil oppleves
som en forbedring pa kort sikt, stiller det spgrsmalet om ikke prosjektet like gjerne kunne ligge pa
vent til det kan realiseres uten de svaat hgye bompengene som skal til for & finansiere det na.
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Trafikkberegninger til kvalitetssikring av Finnfast

Somunderleverander til Dovre International har Tl gjennomfert kvalitetsvurdering av
trafikkanalysen og finansieringsanalysen i Finnfastprosjektet. Som en " second opinion” pa
trafikkanalysen har vi konstruert en alternativ transportmodell for omréadet. Vi har lagt vekt pa
transportmiddelval get, somikke finnesi vegkontorets modell. Var modell er altsa en modell for
valg av reisefrekvens og transportmiddel valg mellom Finngy og Stavanger, supplert med et antall
hurtigbatpassasjerer somikke har noe valg og en meget skissemessig modell for godstrafikken.

Arbeidet er her dokumentert i fire steg — (1) estimering av elastisiteten for reiser som bilfarer, (2)
formulering av modellen, (3) kalibering av modellen, og (4) gjennomferte tester og resultater.

1  Estimeringav elastisitet

For afa et visst grunnlag for a sette parameterverdier i var egen modell vil vi undersgke elagtisiteten
for personreiser til og fra Finngy kommune med bil. Vi tar utgangspunkt i data fra ferjesel skapet for
ADT pé strekningen Hanasand-Ladstein. Data er fra 1994 til 2004. Vi antar alle reiser gjelder
Judaberg Stavanger, dvs. vi ignorerer andelen som bare skal til Rennesgy. (Reiser lengre vekke fra
enn Judaberg og til steder sar for Stavanger vil ikke ha endret sine kostnader for de ekstra
strekningene i perioden, og det gjar derfor ikke mye om vi ser bort fra disse kostnadene og antar at
alle reiser gjelder Judaberg-Stavanger.)

Anta etterspearsel sfunksjonen

x=ke'®

Konstanten k kan vi skrive
k =gl

der ko er en konstant, r er &rlig vekstrate og t er tida (1994 = 1, 2004 = 11).
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G kan vi dekomponere i en pengedel og en tidskostnadsdel:
G=P+qT
der P er pengekostnaden, q er tidsverdien og T er reisetida.
Tar vi na logaritmen, har vi
Inx=Kk,+rt-1P-1qT
Med notasjonen som er vanlig ved regresonsanayse:
Iny=b, +bt+b,P

der vi har datt sammen ko og tidskostnadene, som er konstante i perioden. Vi kan altsa vente oss at
b, er positiv og rundt 0.07 (om vi far det, er det et tegn pa at estimering med sa fa data er
vellykket), og b, er den parameteren vi er interessert i, nemlig -1 . Vi har nemlig at elastisiteten i
denne ettersperselsmodellen er

P P
EIPX:EEIGX:E(-I G).

Ved a anda tidskostnaden far vi et andag pa G, og vi far ogsa et anslag pa om konstantleddet er
rimelig stort.

1.1 Data

Trafikkdata. Vi har trukket ut tungtrafikken fra ADT-opplysningene med et antall som stiger med
en bil annet hvert ar, fra46i 1994, 47 i 1995 og 1996 osv., til 51 i 2003 og 2004. Med andre ord en
vekst paca 1% i aret. Dette er gjort etter en skjgnnsmessig vurdering av de tallene for PBE og
antall kjaretayer vi har.

Kjerekostnadene er satt lik kr. 2.15 pr. kilometer i 2003 (jfr. heringsutkast til Handbok 140),
multiplisert med en indeks for bilholdskostnader pr. kilometer i det aktuelle aret. Indeksen er
beregnet pa grunnlag av publikasionen Bil- og veistatistikk 2005 fra Opplysningsradet for
veitrafikken, tabell side 104. Liten og mellomstor bil fra tabellen er veid sammen med like vekter,
og det er antatt en arlig kjerelengde pa 15 000 km. Kjarelengda Judaberg Stavanger er satt til 36
kilometer.

Bompenger er historiske bompenger pa Rennfast. Anta helt forsgksvis at 20 % av de |ette bilene pa
reiserelasjonen Judaberg-Stavanger far 40 % rabatt, og 30 % far 30 % rabatt. Det gir en gjennom:
snittsrabatt for lette biler pa 17 %. Bompengene er tilslutt omregnet til 2003-kroner med
konsumprisindeksen.

Ferjetakst. Det er regnet med forhdndbompenger i ferjetaksten. 11/12 av forhdndsbompengene som
blei innkrevd fra 1. februar 2003 er regnet med i det aret, og fulle forhandsbompenger i 2004. Fra
og med 1999 blel sterste lengde for minste takst gkt fra 5 til 6 meter. Vi har antatt at dette reduserer
taksten for 3 % av bilene under 6 meter. Pa usikkert grunnlag regner vi ogsa med en gjennomsnitts-
rabatt for alle biler pa 20%. Etter disse omregningene er ferjetakstene omregnet til 2003-kroner etter
konsumprisindeksen.

Tidskostnadene er beregnet pa grunnlag av tabell 3 nedenfor og reisetid 72 minutter, se teksten
rundt tabell 3 nedenfor. Det samme gjelder ulempeskostnader.
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Tabell 1. Kostnader Judaberg-Stavanger for lett kjoretay.

ADT Kjgrekost- Kjare- Bom- Ferje- Tids- Ulempes -
Ar lett nadsindeks kostnad penger takst kostnad kostnad
1994 166 0.841 62.91 76.41 37.28 99 34
1995 191 0.906 67.77 74.51 37.32 99 34
1996 208 0.898 67.17 78.59 37.84 99 34
1997 239 0.885 66.20 76.59 37.82 99 34
1998 265 0.901 67.39 81.15 37.95 99 34
1999 278 0.976 73.01 82.37 37.93 99 34
2000 298 0.971 72.63 79.87 38.49 99 34
2001 318 1.038 77.63 77.52 37.36 99 34
2002 342 0.959 71.73 76.53 38.52 99 34
2003 347 1.000 74.80 74.70 61.20 99 34
2004 346 0.934 69.87 74.37 63.72 99 34

Den sterke trafikkekningen for lette biler fram til 2002 (8.68 % i dret) kan ha noe a gjere med
bilholdet i Finngy kommune, som kan ha steget sterkt etter Rennfast. Det er nd naamere
landsgjennomsnittet. Andre former for tilpasning til Rennfast kan ogsa ha virket inn. Stagnasjonen
deretter kan ha noe med forhandsinnkreving av bompenger a gjere.

Tabell 2. Observasjoner

Iny t P
5.1119 1 176.60
5.2523 2 179.60
5.3375 3 183.60
5.4765 4 180.61
5.5797 5 186.49
5.6276 6 193.31
5.6971 7 190.99
5.7621 8 192.51
5.8348 9 186.78
5.8493 10 210.70
5.8464 11 207.96

1.2 Reaultater

| mesteparten av 1994 var navagrende rutestruktur i sgndre Finngysamband ennd ikke pa plass. Vi
har derfor foretatt regresjonen bade med og uten 1994-observasionen inkludert. Det viser seg at
forskjellen blir ubetydelig, bade nar det gjelder koeffisientenes starrelse og t-verdiere. Vi har valgt
a presentere resultatene uten 1994,

Vi finner en trendmessig vekst pa mellom 8 og 9 % i lettbiltrafikken over Hanasand, og en
"f@lsomhet for kostnader”, hvisvi kan kalle| det, pa-0.005. Med en dik | blir elastisiteten med
hensyn pa generaliserte kostnader -0.17, og elastisiteten med hensyn pa pengedelen av de
generaliserte kostnadene -0.09. Konstantleddet og trendveksten er svaat signifikante, og

@l somhetsparameteren er nesten signifikant (t-verdi -1.8).

Det er dpenbart en kortsiktig elastisitet vi maler pa denne méten. Den langsiktige tilpasningen kan
vi tenke oss er fanget opp i trendleddet i var modell. Den vil bestd av endring i bilhold,
pendlingsmanster, skolegang, nagringsutvikling og fritidsvaner knyttet til dpningen av Rennfast.
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1.3 Implikagoner

Finansieringsanalysen bar bygge pa nekterne forutsetninger. | mangel av mer dyptgaende kunnskap
om de langsiktige endringene som Rennfast og Finnfast vil feretil i distriktet, tilsier det kanskje at

vi bygger trafikkprognosene pa den kortsiktige elastistiteten. Vi syns nok likevel elastisiteten er vel

liten, og justerer den opp til -0.25. Vi gjer dette ved a velge falsomhetsparametre i modellen i neste
avsnitt som er slik at en 1 % gkning av de generaliserte kostnadene for bilfarer gir en reduksjon pa

2.5 promillei antall bilfarerreiser.

Rennfast har penbart hatt en meget sterk langsiktig virkning pa bilreiser til og fra Finngy. Det er
realistisk & regne med at ogsa Finnfast vil ha en dik virkning, men svakere — bl.a. fordi bilholdet
allerede har kommet relativt hagyt. Men denne virkningen vil i avgjerende grad vaae avhengig av
bomsatsene. Hvis bomsatsene helt ut motvirker de reduserte ulempes- og tidskostnadene, burde vi
ikke ha noen virkning i det hele tatt. Skal vi legge inn en trendmessig vekst pa grunn av den nye
fastlandsforbindelsen, ma den altsd avpasses i starrelse og varighet etter bomsatsene.

2 M odell

Vi regner fire reisemidler, bilferer, bilpassager, hurtigbdtpassasier og buss. Vi definerer faigende
variable:

Xi reiser (ADT) med reisemiddel i

q pengeutlegg, reisemiddel i

P, ulempeskostnad, reisemiddel i

t transporttida inkludert ventetid og gangtid omregnet til tid ombord

Parametre:

W, konstant som gjenspeiler preferanse for reisemidde |

q tidsverdien
I fal somhetsparameter
b fal somhetsparameter, mindre enn |

M parameter, kan tolkes som en gvre grerse for totalt antall reiser
F gjenspeiler eksogen trafikkvekst, F = 1 i utgangsdret og vokser med prognostisert vekstrate
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V& modéll er:

X =M >‘FyeprW +1 g J_

aep(l (w-(q+p)-at))
. =1
Wz%ln?é exp(l (W - (g +p)-qt ))g

Generaliserte kostnader er naturligvisher G, = q; + p,;+qt;.

2.1 Kalibrering av modellen

| utgangsaret 2004 kjenner vi generaliserte kostnader (G1, G;, Gs, Gg) for hvert av reisemidiene, og
reisemiddelfordelingen (Py, P2, Ps, P4). Summen av P-ene er lik 1.

Elastisiteten av bilreiser med hensyn pa generaliserte kostnader i denne modellen er tilnaamet lik
produktet av generaliserte kostnader og en lineaa kombinagon av parametrene b og | , med andelen
andre reiser og bilreiser som vekter. Vi begynner derfor kalibreringen med asetteb og | dlik at
elagtisiteten for bilreiser ser ut til abli -0.25, i trad med kapittel 1.

Neste steg er a beregne konstantene W, . Vi setter farst W, =0 og beregner
y,=exp(-1G,)= exp(- | (g+ p1+qt1)).
Siden P /R =Y, /¥, :exp(l (\ij - Gj))/exp(-l G,), fé& vi felgende formel for beregning av

konstantene W, :

o 1 o ©
w, —Gj+|—lnngl+
el g

Med disse konstante pa plass kan vi sa beregne W.
Til dutt mavi sa beregne M. Latotalt antall reiser i utgangsaret vaae N. Vi ma dpenbart tilpasse M
dik at
expbw
expbW +1

Dette innebager

Nar denne kalibreringen er gjennomfert, mavi kontrollere at den gir ensket elagtisitet. Hvis
elastisiteten er for liten, mavi justere parametrene b og | oppover, og omvendt.

Vi ser at det somtrengs for & etablere denne modellen, er en forhandsoppfatning om elastisitet, data
om generaliserte kostnader og data om reiseaktiviteten i utgangspunktet. Vi kan godt s at modellen
er i ekt med den som vegkontoret har brukt, men at vi ogsa tar hensyn til reisemiddelvalget.
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3 K osthadene

3.1 Kosthadseementene Judaber g-Stavanger
3.1.1 Tidskostnader

Vi legger til grunn at kjerelengda Judaberg Stavanger er 36 km med ferje og 42 km med tunnd. Vi
antar en gjennomsnittsfart langs veg pa 72 knvt i beggetilfeller.

Nar det gjelder ventetid, regner vi sambandet for & vaare bynaat, hvilket vil si i denne
sammenhengen at folk ankommer ferjekaiatil planlagt, ikke helt tilfeldig tid. Brathen og Lyche
(2004) har regelen om at ventetida skal vaae ¥z av tidamellom avgangene i et dikt tilfelle.
Gjennomsnittlig er tida mellom avgangene Hanasand-Ladstein ca. 75 minutter, om vi antar at
trafikken er lavere pa de tidene det er lengre mellom avgangene. Med en liten oppjustering i forhold
til de anbefalte ¥4 for bynaare sambard regner vi ventetida i alternativet med ferje til 20 minutter. Vi
vekter ventetidamed 1 i dette tilfellet.”

Som et snitt kan ferjasies ata 22 minutter. Reisetidai nullalternativet er da 72 minutter. Det er 3
minutter mindre enn utredningens anslag. Reisetida med tunnel blir 35 minutter, som i utredningen.

Mens ferjesambandet kan betraktes som "bynaat” nar det gjelder ventetid, vil vi argumentere for at
det ikke er "bynaat” ndr det gjelder ulempeskostnad. | trad med heringsutkastet til Handbok 140 og
Bréthen og Lyche (2004) setter vi derfor ulempeskostnaden til 34 kroner. Nar tunnelen er etablert,
faller ulempeskostnaden vekk. Samtidig reduseres den ogsa pa hurtigbaten! Det skyldes at
sambandet er blitt bynaat fordi det finnes et godt aternativ, dik at de som velger hurtigbdt framleis,
er de som avgangene passer best for. | felge tabell 5-11 i heringsutkastet kan vi na sette ulempes-
kostnaden pa hurtigbten til 7 kroner.

Ser vi videre pa hurtigbaten, kan vi ut fra rutetabellen regne med en gjennomsnittlig kjeretid pa 40
minutter og en giennomsnittlig tid mellom avgangene pa 80 minutter, som gir en ventetid pa 20
minutter. Vi ma dessuten regne gangtid, laoss si 10 minutter i hver ende. Det gir en samlet reisetid
pa 80 minutter. Av dette skal ventetidaveies med 1.2 og gangtida med 1.8. Totalt gir det 100. Vi
kan altsa regne som om hurtigbdten medferer en tidskostnad lik 100 minutter uvektet. Dette vil
gjelde uansett aternativ.

Busstilbudet er darlig i dag. Vi setter reisetida til 86 minutter, og tid mellom avganger
skjgnnsmessig til 60 minutter. (Avgangene passer nok bra for de som tilbudet er ment for.) Vi
regner ti minutter gangtid. (Siden bussen har flere stopp, blir gangtida mindre enn for hurtigbéten.)
Bruker vi metodene fra haringsutkastet til Handbok 140 pa disse tallene, finner vi at tidskostnaden
tilsvarer 132.5 minutter uvektet reisetid.

Det er gjennomfart en reisevaneundersgkel se (Statens vegvesen Rogaland 2000) som indikerer at
fritidsrei sene utgjer mesteparten av ferjereisene i sambandet. I midlertid blei den gjennomfert midt i
juni, pa en onsdag pluss en fredag. Bedegmmer vi undersgkelsen skjgnnsmessig, kan vi kanskje anta
at reiser i arbeid utgjer rundt 20 %, arbeids- og skolereiser 20 % og fritidsreiser i vid forstand 60 %.
Samlet sett er det naar landsgjennomsnittlig fordeling av korte bilreiser. Pa hurtigbdtsambandene
kan vi regne med 50 % skole- og arbeidsreiser, herunder en stor del elever. Reiser i arbeid er
kanskje 15 % og fritidsreiser 35 %. For hurtigbdten til Stavanger er imidlertid fordelingen en helt
annen, i falge vegkontorets regnearksmodell, med hele 83% arbeids- og skolereiser. Vi legger det til
grunn.

° Det er slik vi oppfatter Bréthen og Lyche (2004). Heringsutkastet til Handbok 140 opererer med vekt 1.2.
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En stor del av hurtigbdtpassasierene er elever. De vil ha mindre mulighet til & endre
transportmiddel. Skjannsmessig trekker vi ut 30 % av hurtigbéttrafikken og sier at den ikke vil
kunne pavirkes av tiltaket. For de resterende reisene vil da reisemiddelfordelingen vaare annerledes,
med 75 % arbeids- og skolereiser.°

Vi stoler ikke sa mye pa reisevaneundersakelsen at vi vil differensiere modellen etter reisehensikt.
Det er imidlertid klart at reisene pa strekningen er lengre enn gjennomsnittlige korte reiser og
foretas 5eldnere. Med henvisning til tabell 5-4 i hgringsutkastet til handbok 140 setter vi en felles
tidsverdi for alle reiser pa kroner 80.

Vi kan oppsummere tidskostnadene i tabell 3. Vi skiller mellom fire reiseméter. Buss er et darlig
tilbud i nasituasjonen, men et bedre tilbud kan komme pa tale med tunnelen. Siden tilbudet ikke er
spesifisert med hensyn til frekvens, vil ventetida og dermed tidskostnaden vaae uavklart.

Tabell 3. Tidskostnader Judaberg-Stavanger med og uten tiltak

Nullalternativ Tunnelalternativ
Tidskostnad ~ Ulempeskostn.  Tidskostnad ~ Ulempeskostn.
Bilfarer 99 34 47 0
Bilpassager 99 34 47 0
Hurti gbatpass. 133 34 133 7
Busspass. 177 34 177 0

3.1.2 Pengekostnader

Kjerekostnadene for lett bil blir kroner 77.40 i nullalternativet (tabell 1) og kroner 90.30 med
tunnel. For tung bil blir det kroner 258.48 i nullalternativet og kroner 301.56 med tunnel
(Heringsutkastet til Handbok 140).

Ferja Hanasand-L adstein koster i dag 21 kroner for passagerer og 83 kroner for lett bil.

L etthiltaksten inkluderer forhandsinnkreving av bompenger, som utgjar 7 takstsoner. (Sambandet
kommer i takstsone 11 i stedet for 4). Ved bortfall av forhdndsinnkrevingen vil taksten for passasjer
framleis vaae 21 kroner, mens taksten for lettbil vil vage 53 kroner.

Bompengene pa Rennfast er na 90 kroner for lett bil. Ved bortfall blir de O kroner.
Billetten pa hurtigbdten koster 72 kroner mellom Judaberg og Stavanger.

3.1.4 Rabatter

Reisevaneundersgkelsen forteller at bare 14 % av reisene i ferjesambandet reiste daglig, 36 % reiste
ukentlig, 19 % manedlig og 31 % reiste §eldnere enn en gang i maneden. Antar vi at ale daglige
passasierer har 40 % rabatt og ale ukentlige har klippekort (17 % rabatt), far vi et gjennomsnitt pa
12 % rabatt for passagerer paferja. Pa grunn av fritaksordninger og honnar/barnebillett forhayer vi
til 20 %. Dette er et meget usikkert andag som ma sekkes. Det gir passaserbillett pa 17 kroner.

19 Ved en feil er alle hurtigb&treiser regnet som elastiske i den endelige modellen for Finngya. Samtidig er alle reiser
regnet som uelastiske i modellen for resten av Finngy. Feilen er liten.
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For biler pa ferja kan det oppnas 40 % rabatt ved kjgp av klippekort pa 40 klipp. Antar vi at 50 %
har klippekortet, gir det en gjennomsnittsrabatt for biler (tunge og lette) pa 20 %. Ferjebilletten for
lett bil blir da66 kroner. Ogsa dette anslaget ma gjekkes.

For hurtigbdten regner vi grovt en gjennomsnittsrabatt pa 30 % (de fleste gjenvaaende etter at 30 %
av de reisende er trukket ut, vil framleis ha full rabatt, hvis vi skal tru pa vegkontorets
reisemiddelfordeling, men ikke hvis vi trur mer pa reisehyppigheten). Det gir gjennomsnitts
billettkostnad p& 50 kroner.*

| finansieringsanalysen er det lagt til grunn at 80 % av trafikantene i tunnelen vil ha 40 % rabatt.
Tatt i betraktning reisehyppigheten i ferjesambandet ifglge reisevaneundersekel sen, virker det
urimelig. Hvor mange som kjgper kort, vil for gvrig avhenge av overfaringen av reiser fra
hurtigbaten. Anta helt forsaksvis at 20 % av de lette bilene far 40 % rabatt og 30 % far 30 % rabatt.
Det gir en gjennomsnittsrabatt for lette biler pa 17 %. Vi antar samtidig en gjennomsnittsrabatt for
tunge biler pa 36 %.

3.1.4 Pengekostnader i det enkelte ar og alter nativ

Vi regner med Vegdirektorats utforming av finansieringen, slik den er beskrevet i innstilling til
Samferdsel sdepartementet juni 2005. Prognose for trafikkutviklingen er i henhold til Vegdirektorats
forelgpige retningdlinjer til handlingsprogrammet 2006-2009, men forenklet av oss. Vi kan da sette
opp falgende tabell over tidspunkter hvor noen av variablene i modellen endrer seg, henholdsvisi
nullalternativet og tunnelaternativet (noen av datoene er satt mer presist av 0ss):

Tabell 4. Antatt dato for endringer i kostnader og andre parametre
Nullalternativet ~ Tunnelaternativet

Forhandsbompenger pa ferja oppharer 31/7 2005 31/7 2005
Forhandsbompenger paferja 1/1 2006
gjenopptas

Bompenger Rennfast oppherer 1/1 2006 30/6 2006
Forhandsbompenger pa ferja avsluttes 1/1 2009
Finnfast dpner 1/1 2009
Veksttakt endres fratil 1.4 % til 0.9 % 1/1 2012 1/1 2012
Bompenger Finnfast oppharer 1/1 2027

Nar forhandsbompengene pa ferja oppharer i 2005, vil ferjetaksten for lett bil bli 30 kroner
billigere. Dette utgjer en reduksjon pa arsbasis pa kr. 12.50, dik at ferjetaksten for bil blir kr. 70.50
i 2005, eller 56 kroner med gjennomsnittsrabatt. Dersom tunnelalternativet blir valgt i hest, vil
ferjebilletten for lett bil igjen stige til et arsgjennomsnitt pa 83 kroner, eller 66 kroner med rabatt.
Med nullaternativet, derimot, vil den synke til 42 kroner.

Bompengene pa Rennfast bortfaller 1/1 2006 i nullalternativet og et halvt & seinere i
tunnelalternativet.

Ut fra det kan vi sette opp felgende tabell over pengekostnadene & for ar:
Tabell 5. Pengekostnader Judaberg-Stavanger med og uten tiltak

Nullalternativ Tunnelalternativ

1 vegkontorets regneark har 60 kroner.
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Ar 2004 Ferje/bat  Kj.kost Bom Ferje/bat Kj.kost Bom
Bilfarer 66 77.40 74.70 66 77.40 74.70
Bilpassasjer 17 0 0 17 0 0
Hurtigbatpass. 50 0 0 50 0 0
Busspass. 50 0 0 50 0 0
Nullalternativ Tunnelalternativ
Ar 2005 Ferje/lbat  Kj.kost Bom Ferje/bat Kj.kost Bom
Bilfarer 56 77.40 74.70 56 77.40 74.70
Bilpassasjer 17 0 0 17 0 0
Hurtigbatpass. 50 0 0 50 0 0
Busspass. 50 0 0 50 0 0
Nullalternativ Tunnelalternativ
Ar 2006 Ferje/bat  Kj.kost Bom Ferje/bat Kj.kost Bom
Bilfarer 42 77.40 0 66 77.40 0
Bilpassasjer 17 0 0 17 0 0
Hurtigbatpass. 50 0 0 50 0 0
Busspass. 50 0 0 50 0 0
Nullalternativ Tunnelalternativ
Ar 2007-8 Ferje/bat Kj.kost Bom Ferje/bat Kj.kost bom
Bilfarer 42 77.40 0 66 77.40 0
Bilpassasjer 17 0 0 17 0 0
Hurtigbatpass. 50 0 0 50 0 0
Busspass. 50 0 0 50 0 0
Nullalternativ Tunnelalternativ
Ar 2009-26 Ferje/lbat  Kj.kost Bom Ferje/bat Kj.kost Bom™
Bilfarer 42 77.40 0 0 90.30 115
Bilpassasjer 17 0 0 0 0 0
Hurtigbatpass. 50 0 0 50 0 0
Busspass. 50 0 0 50 0 0
Nullalternativ Tunnelalternativ
Ar 2027- Ferje/bat  Kj.kost Bom Ferje/bat Kj.kost Bom
Bilfarer 42 77.40 0 0 90.30 0
Bilpassasjer 17 0 0 0 0 0
Hurtigbatpass. 50 0 0 50 0 0
Busspass. 50 0 0 50 0 0

Det er interessant & sammenlikne generaliserte kostnader i perioden 2009-2026 med og uten tunnel
(legg sammen tabell 3 og 5). Generaliserte kostnader for bilfgrer er sAd s uendret ved dpning av

12| henhold til finansieringsplanen fra Vegdirektoratet er gjennomsnittstaksten 146 kroner. Vi regner at 13 % av

kjeretayene er tunge. Vi regner 17 % rabatt for lette og 36 % rabatt for tunge kjaretayer. Taksten for tunge kjaretayer
antas & vare 4 ganger lettbiltaksten, som i vegkontorets finansieringsplan (to ganger letthiltaksten er det vanligste). Vi
far da 115 kroner for lette og 353 for tunge biler etter rabatt.
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tunnelen, pa grunn av bompengene. Siden de andre reisemétene far tidsbesparelser, kan vi vente en
mindre overgang til dem. Det er altsdingen grunn til & regne med noen langsiktige virkninger av
tunnelen i de farste 18 arene, slik som pa Rennfast.

3.2 Stavanger-resten av Finngy kommune
Vi angir her forskjellen mellom kostnadene for denne typen reiser og reiser Stavanger-Judaberg.

Hurtigbat : For reiser mellom Stavanger og Finngy kommune unntatt Finngya regner vi grovt med
at bade pengekostnaden (billetten) og tidskostnaden far et paslag pa 30 % i forhold til Judaberg
Stavanger. Dette gjelder i alle alternativer, etter som hurtigbdtruta er den samme.

Ferje: For bilfarere regner vi i gjennomsnitt med et paslag pa 5 kroner i kjgrekostnader i forhold til
Judaberg Stavanger i dle alternativer, og et paslag pa 32 kroner (7 takstsoner) pa ferjebilletten i
nullalternativet. Med gjennomsnittsrabatt blir det et paslag pa 26 kroner. Ved bortfall av forhands-
betalingen reduseres ferjebilletten for disse med 20 kroner, ikke 30 som for de fra Finngya. Med
gjennomsnittsrabatt blir det en reduksjon pa 16 kroner. | tunnelaternativet blir ferjekostnadene for
folk utafor Finngya 68 kroner (7 takstsoner). Med gjennomsnittsrabatt blir det 54 kroner.

For passasierer med ferja regner vi et paslag pa ferjebilletten med 9 kroner i nullaternativet, eller 7
kroner med rabatt. | tunnelalternativet blir ferjebilletten deres 25 kroner, eller 20 kroner med rabatt.

Grovt regner vi reisetida mellom Stavanger og et slikt punkt med bil og ferje til 60 minutter mer
enn reisetida Judaberg Stavanger i dle alternativer. Det dekker da den ekstra ferjereisa og en ekstra
overgang. Den ekstra tidskostnaden er altsa 80 kroner.

Det er ingen bussrei sende pa denne reiserel asionen, med mindre en ny bussrute fra Judaberg blir
etablert.

3.3 Kalibrering

Vil har 346 reiser som bilfgrer med lettbil i 2004, 277 bilpassasjerreiser’®, 125 busspassasjerer og
MC-farere, og 315 hurtigbatreiser. Anta bussreisende er 100, og utelat MC-farerne. Det gir 1038
reiser.

Av disse gjelder 67 % av ferjereisene og 59 % av hurtigbatreisere reiser fraltil Finngya og Talgje.
Det gir falgende tall for var modell for Judaberg Stavanger, personreiser: 232 (bilfarer) + 186
(bilpassager) + 67 (busspassasjer) + 186 (hurtigbat) = 671 reiser.

Fraltil resten av Finngy 367 reiser.

Kalibreringen av personreisemodellen i trad med avsnitt 2 gir i vart tilfelle:

13 Basert p& forutsetning 1.8 passasjerer pr. bil. Det samsvarer med konsekvensanalysen, men ikke med vegkontorets
regneark, som har 194 bilpassasjerer, hvilket gir belegg 1.56 hvis alle er passasjerer i |ettbil.
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| =0.001

b = 0.0072

W =0

W, =- 422.62138
W, = - 355.62138
W, =-1332.191

M =1073.31

4  Tungtrafikken

Pa grunn av tidsnad har vi ikke laget en egen modell for tungtrafikken. Vi forut setter at den er 51
biler i 2004 og gker med den eksogene veksttakten som gjelder ale, dvs. 1.4 % fram til og med
2011, deretter 0.9 %.

Tabell 6 viser vekstratene for trafikken som helhet s vel som tungtrafikken, og ADT for
tungtrafikken.

Tabell 6. Tungtrafikken

Ar Vekstfaktor ~ Tunge biler
2004 1.000 51
2005 1.014 52
2006 1.028 52
2007 1.043 53
2008 1.057 54
2009 1.072 55
2010 1.087 55
2011 1.102 56
2012 1.112 57
2013 1.122 57
2014 1.132 58
2015 1.142 58
2016 1.153 59
2017 1.163 59
2018 1.174 60
2019 1.184 60
2020 1.195 61
2021 1.206 61
2022 1.216 62
2023 1.227 63
2024 1.238 63
2025 1.250 64
2026 1.261 64
2027 1.272 65

Sluttrapport Dato: 08.07.05 Side 80 av 85



Rv 519 Fastlandsforbindelsen til Finngy i Rogaland

Dovre International AS

5

Resultater

Modellen er implementert i et regneark. Vi gjengir resultatene for to ulike forut setninger om
elastisiteten, ca. -0.55 og ca. -0.25. Arene hvor ingen vesentlige endringer i kostnadene skjer, er

utelatt. Ved & bruke vekstfaktorene fratabell 6, eller konsultere tabell 4, kan disse &rene

rekonstrueres, om gnskelig.

Ved tolkningen av resultatene ma& man ta hensyn til den eksogent gitte trafikkveksten, som ligger
innei tallene. For &finne totaltrafikken ma ogsa tunge biler fratabell 6 fayestil.

Vi har testet to aternativer, nullalternativet og tunnelalternativet.

Ar Nullalternativet Tunnelalternativet
Bilf Pass | Hurt | Buss [ Sum | B% Bilf Pass | Hurt | Buss [ Sum | B%

04 | 232 | 186 186 67 671 0.346 | 232 | 186 186 67 671 0.346
05 | 239 | 188 188 68 682 0.350 | 239 | 188 188 68 682 0.350
06 | 276 | 182 182 65 704 0.392 | 266 | 184 184 66 701 0.380
07 | 280 | 184 184 66 714 0.392 | 270 | 187 187 67 710 0.380
09 | 288 | 189 189 68 734 0.392 | 267 | 215 186 86 754 0.348
26 | 338 | 223 223 80 863 0.392 | 314 | 253 219 101 887 0.348
27 | 341 | 225 225 81 871 0.392 | 374 | 240 207 95 916 0.408

Tabell 8. Personreiser gvrige Finngy-Stavanger, elastisitet ca. -0.55. B% = bilfererandel.

Ar Nullalternativet Tunnelalternativet

Bilf | Pass | Hurt | Buss | Sum B% Bilf | Pass | Hurt | Buss [ Sum B%
04 | 114 | 91 129 38 372 0.306 | 114 | 91 129 38 372 0.306
05 | 117 | 92 130 39 378 0.310 | 117 | 92 130 39 378 0.310
06 | 134 | 89 127 39 389 0.345 | 131 | 90 128 39 388 0.338
07 | 136 | 91 128 40 395 0.345 | 133 | 91 130 40 394 0.338
09 | 140 | 93 132 41 406 0.345 | 129 | 107 135 41 412 0.308
26 | 165 | 110 155 48 477 0.345 | 152 | 126 158 48 484 0.311
27 | 166 | 111 157 48 482 0.345 | 181 | 120 150 48 499 0.363

Tabell 9. Personreiser Finngya-Stavanger, elastisitet ca. -0.25. B% = hilfarerandel.

Ar Nullalternativet Tunnelalternativet
Bilf | Pass | Hurt | Buss [ Sum B% Bilf | Pass | Hurt | Buss | Sum B%
04 | 232 | 186 186 67 671 0.346 | 232 | 186 186 67 671 0.346
05 | 237 | 188 188 68 681 0.348 | 237 | 188 188 68 681 0.348
06 | 253 | 187 187 67 695 0.364 | 249 | 188 188 68 694 0.360
07 | 257 | 190 190 68 705 0.364 | 253 | 191 191 69 704 0.360
09 | 264 | 195 195 70 725 0.364 | 259 | 205 193 77 733 0.353
26 | 310 230 230 83 852 0.364 | 304 | 241 227 90 862 0.353
27 | 313 232 232 83 860 0.364 | 325 | 238 224 89 876 0.371
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Tabell 10. Personreiser gvrige Finngy-Stavanger, elastisitet ca. -0.25. B% = bilfererandel.

Ar Nullalternativet Tunnelalternativet

Bilf | Pass | Hurt | Buss | Sum B% Bilf | Pass | Hurt | Buss | Sum B%

04 [ 114 91 | 129 38 | 372 0.306 | 114 91 129 38 372 0.306
05 | 116 92 | 131 39 | 377 0.308 | 116 92 131 39 377 0.308
06 | 125 91 | 130 39 | 386 0.325 | 124 92 130 39 385 0.322
07 [ 127 93 | 131 40 | 391 0.325 | 126 93 132 40 390 0.322
09 | 131 95 | 135 41 | 402 0.325 | 127 | 102 136 41 405 0.314
26 | 154 | 112 | 159 48 | 473 0.325 | 150 | 120 160 48 477 0.314
27 | 155 | 113 | 160 48 | 477 0.325 [ 162 | 118 157 48 485 0.334

En rekke indikatorer kan beregnes pa grunnlag av tabell 7-10, eller for samletrafikken (tabell 6 + 7
+ 8 eller tabell 6 + 9 + 10). For eksempel viser bilbelegget (= (Bilf + Pass)/Bilf) en interessant
utvikling. Engangsvekst ved endring i generaliserte kostnader kan beregnes (OBS! Ta hensyn til at
faste vekstrater ogsa ligger inneii tallene!). Sammen med kostnadstall (tabell 3 og 5) kan indikatorer
som brukernytte og elastisiteter beregnes. Av hensyn til tida vil dette ikke bli gjort her.

Vi kan rense tallene for trend. Legger vi for eksempel tabell 7 til grunn, ser vi daen 12 % virkning
av hendelsene fram til tunneldpning i tunnelalternativet. Virkningen er mindre enn i nullalternativet,
fordi forhdndsinnkrevingen pégér helt til 8pning. Apningen forérsaker en 4 % nedgang, dlik at
trafikkgrunnlaget for bompengeinnkreving er nag 8 % over trend. Tilsvarende virkninger i tabell 9
er omtrent halvparten.

Kriteriet pa om progektet er finansiert, er bompengeinntektene i 2009, ifglge et parallelt
arbeidsdokument om finansieringsanalysen av Finnfast. Vi trekker derfor ut de samlede tallene for
lette og tunge biler i tiltaksalternativet i 2009 og presenterer dem i tabell 11.

Tabell 11. Tunge og lette biler over bommen i 2009

Lette Tunge
Elastisitet ca. -0.55 396 55
Elastisitet ca. -0.25 386 55

Ved bompenger pa gjennomsnittlig 146 kroner gir det totale antallet biler her, 451 med hgy
elagtisitet og 441 med lav, en bominntekt pa 24.0 millioner i 2009 ved hgy dastisitet og 23.5
millioner ved lav eladtisitet. | det andre arbeidsdokumentet har vi 24.3 ved hgy elastisitet og 23.6
ved lav, atsa et lite avvik som vi ikke har brydd os med afinne arsakatil. Vi anbefaler
oppdragsgiveren & holde seg til inntektstallene fra det andre arbeidsdokumentet. Uansett blir
konklugionen fra det andre arbeidsdokumentet ikke endret.

Grunnen til at hay elagtisitet gir starre inntekt er at det gir sterre utslag ndr bompengene pa Rennfast
bortfaller. Utslagene pa grunn av dpning av tunnelen blir nadvendigvis mindre enn ut slagene nar
Rennfast slutter med bompenger, pa grunn av at bompengene pa Finnfast motvirker tidsgevinsten.
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Vedlegg 12 Notat om markedsusikker het

Til: Jan Reidar Onshus, Samferdsel sdepartementet
Kopi:  Peder Berg, Finansdepartementet
Hagbarth Vogt-Lorentzen, TerraMar

Fra Stein Berntsen, Dovre International

BEREGNING AV MARKEDSUSIKKERHET

| forbindelse med ekstern kvalitetssikring av Rv 519 Fastlandsforbindelse til Finngy i Rogaland,
utfert av Dovre, og Rv 64 Atlanterhavstunnelen i Mare og Romsdal, utfert av TerraMar ble det
papekt at vurderingen av usikkerheten knyttet til markedsutvikling ser ut til & vaare noe forskjellig.

Pa anmodning fra Samferdsel sdepartementet har Dovre kontaktet TerraMar, for akunne gi en
redegjgrel se angdende denne problemstillingen. TerraMar har bidratt med beskrivelsen av egen
tilnaaming og er forelagt innholdet i dette notatet til kommentar fer utsendelse. Notatet bar derfor
gi et representativt bilde av problemstillingen pa vegne av begge selskapene. TerraMar har
imidlertid gnsket at notatet formelt sendes fra Dovre.

Farst litt generelt om problemstillingen:

Progektkostnader i Vegvesenet blir kompensert for generell prisstigning i henhold til
Byggekostnadsindeks for Veganlegg'* (SSB). Usikkerheten vedrarende markedsutvikling er derfor
relatert til utvikling i markedsmiddel som er hgyere eller lavere enn den prisstigningen som blir
kompensert.

For & forklare dette naamere: BKI mdler prisutviklingen pa innsatsfaktorene, hovedsakelig kostnad
pr arbeidstime og materialkostnad, og er derfor en sakalt inputindeks Hva byggherren faktisk
betaler i markedet pavirkesi tillegg av produktivitet og entreprenarenes krav til fortjeneste. Det
finnes imidlertid ingen offisielle statistikker for en slik sakalt outputindeksfor bygg- og
anleggsmarkedet.

Denne problemstillingen er neamere beskrevet i rapporten ” Styring av progektportefaljer i staten”,
utarbeidet av Dovre for forskningsprogrammet Concept, hvor markedsusikkerhet er behandlet
spesielt. Rapporten inneholder blant annet en historisk analyse av forskjeller mellom BKI og faktisk
markedsprisi perioden 1985-2001.

Videre er det ikke bare dagens etterspersel som pavirker prisene, men ogsa entreprengrenes
forventning om ettersparselen fremover, og i et perfekt marked vil prisene i dag reflektere fremtidig
forventning fullt ut. Anleggsmarkedet er imidlertid ikke perfekt, men prisene vil likevel i sterre
eller mindre grad ogsa reflektere fremtidige forventninger. Dette betyr at entreprengrenes
kjennskap til planlagte prosiekter det neste aret vil pavirke dagens anbudspriser.

14 BKI for Veganlegg viser fra 1. kvartal 2004 til 1 kvartal 2005 en stigning pa 5 pst.
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Satil TerraMar og Dovre sine vurderinger:

TerraMar har presentert sine kostnader i juni 2005 prisniva (4 mnd. etter vegvesenets anslag).
Basert pa analyser av anbudspriser fra hgst 2004 og vinter 2005 samt innhentede tall fra Eiksund,
ligger Terramars prisniva 4-5 pst. hgyere enn vegvesenets andag. , For usikkerhet knyttet til
utviklingen i markedet frem til anbudstildeling har TerraMar lagt til grunn at markedet i beste fall
kan ga ned noe, mens det i verste fall kan gke en del mer, noe som medfarer en liten forventet
akning.

TerraMar har her basert sine vurderinger pa SwecoGraners oppfatninger om markedet, samt
diskusjoner med prosjektet om konkurrerende prosiekter i regionen for "veg i dagen” og pa riksniva
for "underggisk tunnel” entreprisen.

Dovre har presentert sine kostnader i november 2004 prisniva, det samme som prosjektets anslag,
for sammenlignbarhetens skyld. For @ komme frem til juni 2005 prisniva er det derfor nadvendig &
prigustere med BKI. Dovre har analysert normaliserte anbudspriser for fire sammenlignbare

tunnel prosjekter® fra 2004 og 2005, og konkluderer med at det p& bakgrunn av disse tallene ikke er
mulig & pasta en trend i denne perioden som tilsier prisstigning utover BKI.

Dovre har heller ikke funnet holdepunkter for & pasta noe om hvordan marked fremover vil utvikle
seg i forhold til BKI, og inkluderer derfor muligheten for at utviklingen i markedet kan bli bade
starre og mindre enn utviklingen i BKI, i tréd med konklugonene og veiledende verdier for
markedsusikkerhet som beskrevet i rapporten om portefaljestyring av progekter i staten.

TerraMar og Dovre har lagt noe ulike vurderinger til grunn for & vurdere ommarkedet kan
forventes a gke utover BKI. Starrelsesmessig er imidlertid denne differansens virkning pa forventet
kostnad begrenset til om lag 1 pst. av samlet kostnad for hvert av prog ektene.

Stavanger, 3.7.2005
Dovre International

Stein Berntsen
Leder Progjektradgivning

15 Eiksundtunnelen (april 04), Lofast: Raftsundet-INgelsfjorden (mai 04), Lofast: Ingelsfjordtunnelen (februar 05) og
Halsngy (april 05). Tallenei parentes refererer til dato for anbudsapning.
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