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Forord

Det statlige utbyggingselskapet Nye Veier ble opprettet i 2015 og aret etter overtok de ansvaret
for en utbyggingsportefolje bestiende av atte utbyggingsstrekninger og 24 delprosjekter.
Hensikten med selskapsopprettelsen var mer effektiv ressursutnyttelse gjennom bedre
kostnadskontroll og okt samfunnsekonomisk lennsomhet.

Tradisjonelt har kostnadsestimatene i vegprosjekter hatt en tendens til 4 oke 1 perioden frem til
anleggsstart. Nye Veier har en ambisjon om a redusere kostnadene i denne fasen, samtidig som
nytten av prosjektene oker. Denne studien underseker om selskapet ligger av til a lykkes med a
redusere kostnadene. Studien ser pa endringer fra ulike tidspunkt, og den gjor en
rimelighetsbetraktning av kostnadsnivaet 1 prosjektene basert pa gjennomsnittlige
lopemeterpriser. Det presiseres at vi i denne omgang ikke har sett pa utviklingen 1 nytte eller
samlet lonnsomhet av prosjektene, noe som vil kunne vzare et interessant tema for en senere

studie.

Studien er basert pa apne kilder, men vi har likevel hatt stor nytte av bistand fra leder for strategi
og klima, Arild Nygard, og direktor for planlegging og drift, Finn Aasmund Hobbesland, i Nye
Veier.

Trondheim, november 2020

Gro Holst Volden
Forskningssjef Concept-programmet

Ansvaret for informasjonen i rapportene som produseres for Concept-programmet ligger hos forfatterne.
Synspunkter og konklusjoner star for forfatternes regning og er ikke nedvendigvis sammenfallende med Concept-
programmets syn.
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Sammendrag

Denne studien undersoker kostnadsutviklingen i de prosjektene som selskapet Nye Veier fikk
ansvaret for 1 2016. Nye Veier ble opprettet i forbindelse med Meld. St. 25 (2014-2015) «Pa rett
vel. Reformer i veisektoren» for a oke effektiviteten 1 norsk vegplanlegging og -bygging. Malet
var blant annet 4 unnga den kostnadsveksten frem mot anleggsstart som mange vegprosjekter
tradisjonelt har opplevd. Flere tidligere studier har vist at kostnadsveksten i forprosjektfasen i
vegprosjekter har vart rundt 40 prosent i faste kroner.

Nye Veier har som mal 4 redusere utbyggingskostnaden 1 prosjektene med 20 prosent malt fra
det tidspunktet da de formelt overtok ansvaret for prosjektene fra Statens vegvesen 1 2016 (det
sakalte nullestimatet).

Studien ser pa folgende problemstillinger:

1. Hvordan har kostnadene i Nye Veiers oppstartsportefolje endret seg fra nullestimatet og
frem til 1 dag?

2. Hvordan har kostnadene endret seg fra Meld. St. 25?
3. Hvordan har kostnadene endret seg fra ekstern kvalitetssikring av konseptvalg, KS1?

4. Hva er lopemeterprisene i prosjektene sammenliknet med andre vegprosjekter?

Forelopige anslag tilsier at Nye Veler har lyktes med 4 redusere kostnadene fra nullestimatet med
1 snitt 20 prosent. Forelopig er riktignok kun et fatall av prosjektene ferdige, men hvis dette
skulle bli resultatet nar prosjektene er sluttfort sa vil Nye Veier ha redusert kostnaden med over
30 milliarder kroner. En slik kostnadsutvikling har ikke vart vanlig i vegprosjekter.

Nullestimatet var riktignok en del hoyere enn samlet estimert kostnad 1 Meld. St. 25 da selskapet
ble vedtatt opprettet av Stortinget. Sammenliknet med det Stortinget ble forespeilet da, har
kostnaden i gjennomsnitt blitt redusert med 10 prosent.

Det er ikke mulig 4 sammenlikne kostnaden 1 dag med estimert kostnad 1 KS1 for mer enn fire
av strekningene som Nye Veier er ansvarlige for a bygge ut. I disse har kostnaden, med ett
unntak, gatt opp - i gjennomsnitt har kostnaden med 20 prosent fra KS1 og frem til i dag.

Lopemeterprisene i Nye Veiers prosjekter er om lag pa linje med andre vegprosjekter, men reell
sammenlikning krever en mer forskningsmessig stringent tilnaerming. Justert for endring i lengde
har estimert lopemeterpris for strekningene blitt redusert med 9 prosent fra Meld. St. 25 og frem
til 1 dag.

Endringene over er basert pa prisjustering med byggekostnadsindeksen for veganlegg. Hvis man
hadde prisjustert estimatene med konsumprisindeksen, ville endringene blitt mindre.

Resultatene viser at storrelsen pa en kostnadsendring avhenger av sammenlikningsgrunnlag.
Tidligere studier av kostnadsendringer i prosjekters tidligfase har benyttet ulike



sammenlikningsgrunnlag. Det eksisterer ikke noe omforent utgangspunkt fra nar
kostnadsutviklingen skal sammenliknes. Det illustrerer at begrep som 4 «spare penger» ma tolkes
1lys av hva man sammenlikner med.

De tilsynelatende gode resultatene som Nye Veier oppnir, kan skyldes ulike forhold. Det er
ingen tvil om at selskapet har hoye ambisjoner og viser evne til innovasjon og nytenking, men
samtidig har det andre rammebetingelser enn Statens vegvesen som i storre grad ma forholde seg
til mer direkte politisk styring.

Kostnader er imidlertid kun et virkemiddel for a oppna en effekt. Det viktigste er hvilken nytte
selskapet lykkes med 4 realisere for brukerne av vegen og for samfunnet. I tillegg kan store
vegprosjekter ha konsekvenser for biologisk mangfold, matjord, landskap, med mer. Hvorvidt
opprettelsen av selskapet og resultatene det oppnar har vart vellykket ma derfor vurderes i en
bredere kontekst og ikke minst etter at prosjektene de har ansvaret for er ferdige og har vart 1
drift en tid.



1 Innledning

Kostnadskontroll 1 prosjekters tidligfase har fatt okt oppmerksomhet de siste drene. Bade
vegprosjekter og andre prosjekter har hatt en tendens til 4 oke 1 bade kostnad og omfang i
forbindelse med planlegging og utredning, ogsa etter innforingen av KS1 som et eksternt
kontrollpunkt (Welde, 2014; Welde mfl., 2014; Andersen mfl., 2016; Norconsult, 2016; Welde og
Odeck, 2017; Jordal, 2019). Opprettelsen av selskapet Nye Veier AS var et grep for a oke
kostnadskontrollen i denne fasen, blant annet ved a gi selskapet andre rammebetingelser enn de
som Statens vegvesen tradisjonelt har hatt. Denne studien underseker om Nye Veier har lyktes
med 4 unngé den kostnadsokningen som vegprosjekter tradisjonelt har opplevd. Vi ser bade pa
om Nye Veier lykkes med sitt oppdrag, det vil si a styre kostnadene 1 prosjektene fra de fikk
ansvaret for dem, men vi ser ogsa pa kostnadsutviklingen i prosjektene gjennom hele
prosjektfasen hvis opplysninger om kostnader er tilgjengelige.

Nye Veier ble opprettet gjennom transportreformen, som ble lagt frem for Stortinget i Meld. St.
25 og Meld. St. 27 (2014-2015). Formalet med selskapet var en mer helhetlig utbygging og storre
kostnadseffektivitet for den portefoljen det ble gitt ansvar for. Selskapet ble formelt stiftet i mai
2015 og skulle 1 utgangspunktet bygge dtte vegstrekninger fordelt pa fire utbyggingsomrader (se
Vedlegg 1 for en oversikt over prosjektene). Vegportefoljen ble offisielt overtatt fra Statens
vegvesen 1. januar 2016. I 2019 ble selskapet ogsa gitt oppdraget med 4 bygge ut ytterligere tre
strekninger pa E6 og E16 i Oppland, Akershus, Hedmark og Troms (Regjeringa, 2019).
Selskapet har ambisjoner om ytterligere vekst i sitt ansvarsomrade. I forbindelse med arbeidet
med Nasjonal transportplan 2022-2033 har selskapet bedt om 4 fa overta ansvaret for 18
vegprosjekter (Amundsen, 2019).

Selskapet overtar ansvaret for prosjektene forst etter gjennomfert konseptvalgutredning og
ckstern kvalitetssikring av konseptvalg, KS1. Regjeringen har tidligere valgt konsept for de
aktuelle strekningene, og selskapet ma forholde seg til statlige bevilgninger, plan- og
bygningsloven, vegnormaler og annet regelverk pa samme mate som Statens vegvesen. De har
imidlertid noen frihetsgrader som Statens vegvesen ikke har. Selskapet avgjor selv
utbyggingsrekkefolge, blant annet basert pa samfunnsekonomisk lennsomhet. Det er et
potensielt effektivt virkemiddel i mote med kommuner med planmyndighet, men uten
finansieringsansvar. Er et prosjekt for dyrt eller ulonnsomt, kan man heller velge et annet
prosjekt. Oppdraget er likevel 4 bygge alle prosjektene i portefoljen i lopet av en periode pa 20

ar.

Nye Veier er i gang med realisering av prosjektene i oppstartsportefoljen. Forelopig er folgende
prosjekter apnet for trafikk: E18 Tvedestrand — Arendal (juli, 2019), E18 Rugtvedt-Dordal
(desember, 2019), E6 Kolomoen-Katerud (oktober, 2019), E6 Katerud-Brumunddal (juli, 2020),
og Brumunddal-Moelv (oktober, 2020). Vegapningene i 2019 og 2020 utgjor til sammen ca. 112
kilometer ny veg, eller ca. 20 prosent av prosjektene i oppstartsportefoljen.

Til tross for at de fleste, og sannsynligvis mest krevende, prosjektene gjenstar a bygge har Nye
Veier allerede fatt mye ros for sin evne til nytenking og det virker 4 vaere en allmenn oppfatning



at selskapet planlegger raskere og mer rasjonelt, bygger billigere og sparer samfunnet for store

summer:

«Nye Veier har spart en halv milliard. Kostnadene for utbygging av motorveien mellom Arendal
og Tvedestrand er redusert med en halv milliard kroner, ifolge statens veiselskap Nye Veier.»
Finansavisen, 02.12.2016

«Pa vei til 4 spare 30 milliarder. Det statlige veiutbyggingsselskapet Nye Veier ligger an til 4 spare
30 milliarder kroner pa motorveiprosjektene selskapet er satt til 4 realisere.»
Dagens Neringsiiv, 05.06.2017

«Veiselskapet ble latterliggjort. Na mener Regjeringen den tar en revansj verd 4,5 mrd. kroner.»
Aftenposten, 07.07.2019

«Solvik-Olsens grep kan ha spart 30 milliarder»
Nettavisen, 04.09.2019

«Nye Veier har spart nermere to milliarder kroner pa Innlandet — na vil Dale ha mer for pengene
ogsd 1 andre transportetater.»
Byggeindustrien, 09.10.2019

Medieoppslag er sjelden en neyaktig kilde til informasjon, og det er ogsa uklart hva a «spare
milliarder» faktisk innebzrer. Betyr det at kostnadene har blitt redusert fra KVU/KS1? Betyr det
at kostnadene har gkt mindre siden KS1 enn det som har vert vanlig? Eller betyr det at

kostnaden per kilometer ny veg er lavere enn tilsvarende veger bygget av Statens vegvesen?

Siden Nye Veier forelopig har bygget relativt lite veg, er kilden til de pastatte
kostnadsbesparelsene 1 stor grad selskapet selv. Det er ikke foretatt noen forskning eller
evaluering som kan underbygge at selskapet sparer samfunnet for store summer. Det eneste
unntaket er rapporten fra NTNU/SINTEFs folgeforskning av planprosjektet E18 Dordal-
Grimstad (Ramstad mfl., 2020). Den viste at kostnadsestimatet for den aktuelle vegstrekningen
hadde blitt redusert med over 30 prosent siden opprettelsen av selskapet, men at kostnaden
hadde okt med 25 prosent siden KS1.

Nye Veier har gjentatte ganger uttrykt en ambisjon om 4 redusere utbyggingskostnaden i
prosjektene de har ansvaret for med 20 prosent (Vatnan, 2017; Hellerud, 2018), noe regjeringen
ogsa har vist til (Regjeringen, 2017). Denne ambisjonen oppsto, ifelge selskapet, som folge av en
intern gjennomgang der selskapet skjonnsmessig hadde vurdert potensialet for
kostnadsreduksjoner i de ulike strekningene.

For omverdenen kan det vaere noe uklart hva dette malet for kostnadsreduksjon er i forhold til.
Meld. St. 25 inneholdt kostnadsoverslag for de ulike strekingene (og delprosjektene) i selskapets
portefolje. Der ble de samlede kostnadene anslatt til 131,3 milliarder 2015-kroner.
Samferdselsdepartementet la imidlertid opp til at Statens vegvesen skulle gjennomga kostnaden i
prosjektene pa nytt for ansvaret ble overfort til Nye Veier:



«Departementet legger opp til at Statens vegvesen sorger for kvalitetssikring av kostnadsoverslag,
for ansvaret for vegprosjekter overfores til utbyggingsselskapet. Hensikten med denne
kvalitetssikringen vil vaere 4 sikre et best mulig grunnlag for et omforent bilde av kostnader og
risiko mellom selskapet og staten knyttet til de utbyggingsoppgaver som legges til
utbyggingsselskapet.» (Meld. St. 25, s. 15).

Ifolge Nye Veier er det dette kostnadsestimatet, kalt nullestimatet, som man maler
kostnadsutviklingen i forhold til.

Denne studien gjor et forsek pa 4 dokumentere kostnadsutviklingen frem til na i prosjektene
Nye Veier er ansvarlig for. Den overordnede hensikten med studien er 4 undersoke om det
stemmer at Nye Veier lykkes med a unnga den kostnadsekningen som andre vegprosjekter har
opplevd. Her ser vi bade pa Nye Veiers eget mal, men vi gjor ogsa en noe bredere tilnaerming. Vi
sammenlikner med kostnadsutviklingen fra da selskapet ble opprettet i Meld. St. 25 og fra KS1
som regjeringen baserte sitt konseptvalg pa.

Vi gar 1 liten grad inn pa arsaker til endringer i det enkelte prosjekt. Vi vurderer heller ikke
nytteendringer. Nye Veier legger vekt pa 4 optimalisere prosjektene for a oppna storst mulig
netto nytte for samfunnet. Det er en synergi mellom nytte og kostnad. Kostnad er et virkemiddel
for a oppna nytte, og pavirker nytten direkte. En kostnadsreduksjon kan, alt annet likt, oke netto
nytte og en kostnadsekning kan redusere netto nytte. Nytte er imidlertid i mindre grad en maélbar
storrelse enn utbyggingskostnad. Nytte-kostnadsanalysen gir et anslag for samfunnets netto
nytte, men analysene kan vare folsomme for beregningsforutsetninger og til en viss grad ogsa
utrederens skjonn.

Opprettelsen av Nye Veier reiser en rekke interessante problemstillinger knyttet til utlesing av
innovasjon og nytenking, andre rammebetingelser, foretakisering av offentlig sektor, med mer.
Denne studien drofter ingen av disse forholdene. Det er ment som en begrenset kartlegging av
én problemstilling. Selskapet er pa langt nar ferdige med prosjektene. Det gjenstar omfattende
planlegging og ikke minst utbygging for det vil vaere mulig 4 si noe endelig om selskapet har
lyktes med det mandatet de har fitt av Stortinget.

Rapporten er organisert som folger. Kapittel 2 byr pa en kort gjennomgang av noen tidligere
studier av kostnadsutvikling 1 vegprosjekter og diskuterer hva vi vet og ikke vet om hvordan
prosjektene styres frem til formell investeringsbeslutning. Kapittel 3 gjor rede for de viktigste
grepene som Nye Veier tar for a redusere sine kostnader. Kapittel 4 presenterer hvilke data
studien er basert pa og hvordan disse er behandlet for 4 svare pa forskningsspersmalene.
Kapittel 5 ser pa de enkelte prosjektene 1 selskapets oppstartsportefolje og hvordan kostnadene
har utviklet seg i dem. I kapittel 6 oppsummerer vi resultatene, og kapittel 7 byr pa en
avsluttende diskusjon.



2 Kostnadsutvikling i vegprosjekter

Tradisjonelt har den internasjonale forskningslitteraturen satt sekelys pa kostnadsoverskridelser 1
prosjekters gjennomfoeringsfase da slike overskridelser kan ha negative konsekvenser for
fremdrift og lonnsomhet, og fore til store ekstrautgifter for den ansvarlige virksomheten. I lopet
av de siste fem arene har imidlertid flere norske studier, 1 hovedsak i regi av Concept
programmet ved NTNU, dokumentert at mange prosjekter har opplevd en betydelig
kostnadsekning (vekst i kostnadsestimatene) for de blir formelt godkjent av Stortinget.

I Norge har kostnadskontrollen i prosjekters gjennomforingsfase, det vil si etter KS2' og
Stortingets fastsettelse av styrings- og kostnadsramme, etter hvert blitt rimelig god (Welde, 2017,
Welde mfl., 2019), men flere studier har dokumentert at kostnadene har hatt en tendens til a oke
1 prosjekters tidligfase. Welde mfl. (2014) viste at kostnadsekningen fra de forste (og ofte
uoffisielle) estimatene i et utvalg prosjekter hadde okt fra 70 til 1300 prosent. I gjennomsnitt var
kostnadsekningen i denne fasen 650 prosent. Studien var ikke basert pa noe representativt
utvalg, men heller en gruppe prosjekter med spesielt store kostnadsekninger. Welde (2014) viste
at kostnaden i vegprosjekter okte med rundt 40 prosent fra prioritering i Nasjonal transportplan
til ferdigstillelse.

Litt forenklet kan kostnadsutviklingen i vegprosjekter (og mange andre store statlige prosjekter)
illustreres som 1 Figur 1. Det forste estimatet er gjerne utarbeidet pa svart usikkert grunnlag, og
noen ganger av lokale interessegrupper uten serlig kompetanse, men med et sterkt onske om 4 fa
prosjektet realisert. Etter hvert som mer informasjon tilflyter og planene blir mer konkrete og
realistiske oker, oker estimatene inntil Stortinget eventuelt vedtar prosjektet. Kostnadsveksten i
tidligfasen kan vare betydelig (ofte feilaktig omtalt som «budsjettsprekk»), mens avviket fra
vedtatt budsjett sjelden er av samme storrelse.

Man skulle kanskje tro at innferingen av KS1° som et ekstra kontrollpunkt tidligfasen, for
oppstart av forprosjekt, kunne bringe storre kvalitet inn 1 planene, men bade Welde (2016) og
Jordal (2019) viste at kostnadene 1 snitt oker med rundt 40 prosent mellom KS1 og KS2.
Samferdselsdepartementet omtalte behovet for bedre kostnadskontroll fra tidlig planfase og frem
til bevilgning i NTP 2018-2029. Der viste de at vegprosjektene som ble prioritert i NTP 2018-
2029, og som ogsa var prioritert 1 NTP 2014-2023, hadde opplevd en gjennomsnittlig
kostnadsekning pa om lag 40 prosent. De pekte pa at det er onskelig 4 redusere

1' KS2 innebzrer en ekstern kvalitetssikring av styringsunderlag og kostnadsoverslag og skal gjennomfores for
Stortinget kan fatte vedtak om bevilgning, se: https://www.regjeringen.no/no/tema/okonomi-og-budsjett/statlig-

okonomistyring/ekstern-kvalitetssikring? /kvalitetssikring-av-styringsunderlag-samt-kostnadsoverslag-

ks2/id2523904/

2 Kvalitetssikring av konseptvalget (KS1) skal gjennomfores ved avslutning av konseptfasen, og for beslutning i
regjeringen om det skal gjennomfores tiltak og hvilket konsept som eventuelt skal legges til grunn for videre
planlegging i forprosjektet, se: https://www.regjeringen.no/no/tema/okonomi-og-budsjett/statlig-
okonomistyring/ekstern-kvalitetssikring2 /kvalitetssikring-av-konseptvalg-ks1/id2523901
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kostnadsekningen i prosjektene mellom KS1 og KS2, selv om lange planfaser med store
endringer kan forklare en del av ekningene.

Kostnadsoverskridelse

Kostnadsinnsparing

- Tidligfasen

Forste Vedtatt Slutt-
estimat budsjett kostnad

Figur 1: Kostnadsutvikling i vegprosjekter

For a forbedre kostnadsstyringen 1 denne fasen innferte Samferdselsdepartementet, 1 likhet med
andre departementer, et system med endringslogg fra KS1 til KS2 som skal dokumentere
kostnader og konsekvenser. For storre prosjekter vil det bli fastsatt styringsmal etter at det
foreligger vedtatt kommunedelplan, eventuelt for oppstart av reguleringsplan der det ikke
utarbeides kommunedelplan.

En av grunnene til at man innferte endringslogg var blant annet at kunnskapen om hvilke
kostnader som oker er begrenset. Alle studiene over diskuterte, i storre og mindre grad, arsaker
til at kostnadene har hatt en tendens til 4 oke, men de viste til generelle forklaringsfaktorer uten a
kvantifisere bidraget fra hver enkelt. De pekte blant annet pa at mange av kostnadsestimatene var
utarbeidet pa et for svakt informasjonsgrunnlag, ubegrunnet optimisme, lokale onsker og
planmyndighet uten kostnadsansvar, omfangsekning (grunnet bade lokale og sentrale krav), og at
okte kostnader og svak lennsomhet ikke har hatt noen konsekvenser. Qkte kostnader har veart
sett pa som normalen. Et stort flertall av prosjektene som har vart gjennom KVU/KS1 blir stort
sett gjennomfert uansett (Jordal mfl., 2018). Bardal (2020) viste ogsa at i flere prosjekter sa forela
det ikke noe formelt kostnadsestimat ved oppstart av kommunedelplanprosessen. Da blir det
krevende 4 styre kostnadene.

En av utfordringene med studiene referert til over, er at de i liten grad har kartlagt nar
kostnadsekningene finner sted. At «kostnadene oker i tidligfasen» er et for grovt mal til at det er
mulig 4 iverksette meningsfulle tiltak. At kostnaden oker mellom KS1 og KS2 er noe mer presist,
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men ogsa forprosjektfasen har flere delfaser og inneholder ikke minst en rekke aktiviteter og
vedtak med potensielle kostnadskonsekvenser. Figur 2 viser en noe forenklet beskrivelse av de
viktigste fasene i store vegprosjekter.

Regjerings Lokalt Lokalt Stortings-
- vedtak vedtak vedtak vedtak

=p=)"R—- -

Figur 2: Fasene i storre vegprosjekter

Figuren viser at forprosjektfasen bestar av kommunedelplan og reguleringsplan.
Kommunedelplan er en viktig del av forprosjektfasen 1 vegprosjekter. Det innebzarer at
kommunen(-e) hvor vegen er planlagt 4 ga skal fastsette overordnede prinsipper for den
fremtidige vegutbyggingen. Gjennom kommunedelplanen velges endelig trasé for
vegutbyggingen, samt plasseringer av kryss, vegstandard, bruk og vern av arealer naer vegen, med
mer. Siden man i1 denne fasen er avhengig av politiske vedtak i kommuner som ofte ikke har eget
finansieringsansvar, er det en risiko for at kostnadene til utbygging oker for a tilfredsstille lokale
krav og ensker. Reguleringsplanen detaljerer planene ytterligere og angir detaljerte bestemmelser
for vegutforming, stoytiltak, atkomster til enkelteiendommer, miljotiltak, vilttiltak, tiltak for
gaende og syklende, etc.

Kommunedelplanen og reguleringsplanen kan med andre ord ha potensielt store konsekvenser
for kostnadene 1 vegprosjekter. Problemet er at vi ikke vet i hvilken planfase kostnadene oker
mest, og som Bardal (2020) ogsa viste sa er det heller ikke gitt at det er mulig 4 male
kostnadsutvikling 1 ulike faser hvis det ikke foreligger formelle estimat ved oppstart av hver fase.

I tillegg kan det medga mye tid mellom KS1 og oppstart kommunedelplan. Riksrevisjonen (2019)
gjennomgikk 141 samferdselsprosjekter og fant at planleggingstid var ca. elleve dr og fem
maneder fra konseptvalgutredning bestilles til Stortinget eventuelt vedtar kostnadsramme. Av
dette tok det ni maneder mellom KS1 og oppstart planprogram. Kommunedelplan og
reguleringsplan tok i gjennomsnitt dreye sju ar. Det var neppe ren planleggingstid, men
reflekterer at det kan ta lang tid for store prosjekter vedtas av Stortinget. Bevilgningssystemet
med arlige bevilgninger over statsbudsjettet kan fore til at det gar lengre tid a fa realisert et
prosjekt enn det som gar med til planlegging. Tid kan i seg selv vaere kostnadsdrivende da krav
og forventninger fra omverdenen, offentlige standarder og liknende oker med tiden. Siden
artusenskiftet har ogsa kostnadene i bygge- og anleggsnzringen okt mer enn den generelle
prisutviklingen i samfunnet.

Av prosjektene i Nye Veier sin oppstartsportefolje hadde alle sa nar som to vart gjennom
kommunedelplan, noen hadde ogsa vart gjennom reguleringsplan. Da kan mange av valgene
med kostnadskonsekvenser allerede vare tatt.
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3 Hvordan Nye Veier arbeider for a redusere kostnadene

At kostnadsekninger i prosjekters planfase er en utfordring er vel dokumentert, og som vi var
inne pa i forrige kapittel har Samferdselsdepartementet innfort grep som endringslogg og
styringsmal for 4 forbedre kostnadsstyringen i alle store vegprosjekter. Siden dette er en studie av
om Nye Veier er i stand til 4 styre kostnadene i de prosjektene de er ansvarlige for, er det ogsa
naturlig med en kort gjennomgang av hvilke konkrete grep selskapet gjor for 4 styrke
kostnadskontrollen i ulike planfaser. Konkret gjor selskapet folgende’:

Lengre utbyggingstrekninger

Nye Veiers oppdrag og rammebetingelser gjor at de har andre muligheter for lengre
strekningsvise utbygginger enn det Statens vegvesen tradisjonelt har hatt. Selskapet anser at store
prosjekter gir stordriftsfordeler, blant annet gjennom flere byggeplasser samtidig. Som en
representant for selskapet uttrykker det: «Det er ingen norske vegprosjekter som har veart store
nok til 4 ha en stor og kompetent byggeplassorganisasjon med senior prosjektledere. Det at
prosjektene blir sd store at de drives industrielt, er av de store grepene som vi har gjort.»

Lengre strekninger forer ogsa til at selskapet kan optimalisere vegene med hensyn pa trasevalg,
og endepunkter. Selskapet mener at endepunktene tidligere har veart styrt mer av hvor man
tidligere har bygget noen kilometer med ny veg fremfor hva som er logisk ut ifra det problemet
som vegen skal lose. En representant for selskapet gir et eksempel pa dette: «239 er et eksempel
pa en plan der vi skulle treffe et eller annet punkt i Lindesnes, men hvorfor skal vi treffe et punkt
over drikkevannskilden i Lindesnes nir man skal til Stavanger?»

Med korte strekninger er man pa en helt annen mate ldst i én korridor. Lengre strekninger gir
flere frihetsgrader med hensyn pa bade nytte og kostnader. Selskapet har vurdert eksisterende
planer med nye oyne: «Vi har nesten ikke en reguleringsplan som vi ikke har endret, selv nar vi
har utarbeidet den selv.»

Utfordre vegnormalene

Vegnormaler er en samlebetegnelse for normaler i Statens vegvesens handbokserie som
inneholder krav til blant annet vegbygging, vegutforming, tunneler, bruer og ferjekaier, rekkverk
og trafikksikkerhetsutstyr, med mer. Vegnormalene er kravdokumenter som har hjemmel i
forskrift etter Veglovens § 13 for anlegg av all offentlig veg. Normalene er i utgangspunktet ogsa
gjeldende for de vegene Nye Veier bygger, men selskapet har anledning til 4 soke Vegdirektoratet
om unntak fra dem.

Nye Veier anser at potensialet for kostnadsreduksjoner er stort hvis man kan fa gjennomslag for
storre fleksibilitet knyttet til blant annet vegbredde, frostsikring, stoppsikt, med mer. Forelopig
anser man imidlertid at man har fatt til lite pa dette omradet.

3 Punktene under er dels basert pa samtaler med representanter for selskapet og dels pa Nye Veier (2019).
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Nye gjennomferingsmodeller

Nye Veier benytter en gjennomferingsmodell der man kontraherer entreprenor tidligere enn det
som tradisjonelt har vart vanlig. Nar entreprenorer involveres tidligere, kan de utfordres pa
bedre losningsvalg og optimere lengre strekninger mer helhetlig. Tidlig involvering av
entreprenoter gir ogsd mulighet for mer industriell produksjon og prefabrikasjon*.

I kontrahering av entreprenor benytter man i stor grad prestasjonskjop (BVP — Best value
procurement) en metode for prosjektanskaffelse som vektlegger leveranderens kompetanse og
prestasjon fremfor detaljerte beskrivelser av prosjektaktiviteter. Det innebarer at leveranderen
far et betydelig totalansvar, og loser oppgaven pa selvstendig vis uten detaljstyring fra
oppdragsgivers side. Hovedtanken er at det er leveranderen som er eksperten og at det er denne
som er best egnet til a styre prosjektet slik at det nar de mélene som virksomheten formulerer.

Nir Nye Veier har valgt det de mener er den beste leveranderen, og kontrakten er signert, gar
byggherre og leverandor inn det Nye Veier beskriver som en optimalisering- og klargjeringsfase.
Formalet vart med denne fasen er a finne forbedringer og lukke uklarheter 1 kontrakten.
Gevinsten byggherre og entreprenor oppnar i optimaliseringsfasen blir fordelt 50/50.
Totalentreprenoren far 25 prosent av effekten av optimaliseringen direkte, og de siste 25
prosentene blir basert pa grad av maloppnaelse i slutten av prosjektet (Homleid, 2020).

Hoye ambisjoner er prestasjonsfremmende

Selskapet mener ogsa at ambisigse mal kan oke prestasjonene. Som vi viste til 1 kapittel 1, sa var
malet om 20 prosent reduksjon 1 kostnadene noe selskapet selv tok initiativ til, men har etter
hvert blitt noe som er styrende for blant annet hvilke priser man krever i mote med
entreprenorene. Litteratur fra andre samfunnsomrader viser at det a sette seg konkrete og
realistiske mal kan oke prestasjonene. Det kan virke motiverende og gir et mal pa verdien av det
man oppnar.

Hvis Nye Veier lykkes med a redusere kostnadene, kan det de gjor ogsa vere til inspirasjon for
Statens vegvesen og eventuelt fylkesvegadministrasjonene. Sporsmalet er likevel om Vegvesenet
har mulighet til 4 gjore det Nye Veier gjor. Nye Veier kan selv avgjore organisering av sine
prosjekter og nar de starter opp. Det utgjor bade et pressmiddel overfor kommuner og en
mulighet til 4 utnytte stordriftsfordeler. Vegvesenet ma forholde seg til Stortingsvedtak for hvert
enkelt vegprosjekt og har ikke denne muligheten. Vegnormalene er utarbeidet og forvaltes av
Statens vegvesen som 1 utgangspunktet burde ha storre mulighet for 4 endre disse enn Nye Veier
som ma soke om avvik fra dem. Det foregar utpreving av nye gjennomferingsmodeller i flere
sektorer, og Vegvesenet er blant dem som na forseker ulike samspillskontrakter.

4 Statens vegvesen har ikke hatt mulighet til 4 involvere entreprenor for etter at Stortinget har vedtatt prosjektet og
etter at reguleringsplan er vedtatt. Fra og med 2020 har Vegvesenet ogsi fatt denne muligheten, i forste omgang
gjennom to proveprosjekter.
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4 Forskningsspgrsmal og kilder

Som vi gjorde rede for i kapittel 1, er dette en studie som forsoker 4 dokumentere om Nye Veier
lykkes med 4 redusere kostnadene i sine prosjekter. Forskningssporsmalene er som folger:

1. Hvordan har kostnadene i Nye Veiers oppstartsportefolje endret seg fra nullestimatet og
frem til 1 dag?

2. Hvordan har kostnadene endret seg fra Meld. St. 25?
3. Hvordan har kostnadene endret seg fra KS1?

4. Hva er lopemeterprisene i prosjektene sammenliknet med andre vegprosjekter?

Til spersmilene over ma det presiseres at siden Nye Veier kun er ferdig med en liten andel av
prosjektene de fikk ansvaret for, vil det i hovedsak vare snakk om endring i kostnadsestimater.
De endelige kostnadene vet vi ikke for strekningene er ferdig utbygget og prosjektregnskapene er
avsluttet.

Sporsmail 1 besvares ved 4 sammenlikne dagens kostnadsestimat for oppstartsportefeljen med
nullestimatet. I januar 2019 ga Samferdselsdepartementet transportvirksomhetene i oppdrag 4
gjore en systematisk optimalisering av prosjekter som er aktuelle for prioritering i kommende
NTP, og for hvert prosjekt beskrive muligheten for kostnadsreduserende og/eller
effektiviserende tiltak (Samferdselsdepartementet, 2019). Nye Veier besvarte dette 1 oktober
samme ar (Nye Veier, 2019). Der opplyste selskapet blant annet om prognose for nytte og
kostnader (i 2018-kroner) for prosjektene de har ansvaret for. Vedlegg 2 viser status for
prosjektene. Opplysninger om nullestimatet er ikke allment tilgjengelig. Nye Veier ga oss derfor
en oversikt som viste nullestimatet 1 2020-kroner (se Vedlegg 3).

Sporsmail 2 besvares som sporsmal 1, det vil si ved 4 prisjustere kostnadsestimatene i Meld. St. 25
til 2020-kroner og sammenlikne med dagens estimat.

For a besvare sporsmal 3 sammenlikner vi kostnadsestimat i anbefalt konsept i KS1 med dagens
estimat for sluttkostnad. Det gir en del utfordringer. For det forste er ikke nodvendigvis verken
delprosjekter eller strekninger som Nye Veier har ansvaret for 1 dag sammenliknbart med
strekningen som var gjenstand for KS1. Dagens strekning kan vare kortere eller lengre. Videre
kan konseptet ha endret seg. Nye Veier arbeider med optimalisering av nytte og kostnader. I
dette ligger at prosjektomfanget kan oke eller reduseres hvis selskapet mener dette er
formalstjenlig 1 forhold til samfunnsnytte. KS1 er heller ikke noen plan. Detaljer om trasevalg,
teknisk standard med mer blir avklart i forbindelse med kommunedelplan/reguleringsplan.
Likevel er hensikten med KS1 at kostnadsestimatene skal vare forventingsrettede og ta hoyde
for uforutsette forhold. Store kostnadsekninger fra KS1 er uonsket, og Statens vegvesen har fatt
mye kritikk for at kostnadsestimatene i mange vegprosjekter har okt gjennom forprosjektfasen.

Sporsmil 4 besvares ved 4 se pa kostnad per lopemeter med dagens kostnadsestimat. Vi ser ogsa
pé lopemeterpris 1 Meld. St. 25 for a vurdere om denne avviker vesentlig fra det som er normalt i
sammenliknbare prosjekter, samt pa KS1 hvis det er mulig. Kostnader per lopemeter varierer
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blant annet ut ifra antall kryss, andel tunnel/bro, masselogistikk, om de befinner seg i by/urbane
omrader, med mer. Det er derfor neppe mulig 4 finne helt sammenliknbare prosjekter, men
sammenlikningen kan tjene som en form for rimelighetsbetraktning.

Kostnadsestimater utarbeides pa ulike tidspunkter i prosjektutviklingen. De forste offisielle
estimatene blir gjerne utarbeidet i forbindelse med KS1/KS2 (jf. Figur 1). Alle
strekningene/prosjektene som Nye Veier fikk ansvaret for hadde veart gjennom KS1.

For prisjustering benytter vi byggekostnadsindeksen for veganlegg® (BKI). Dette er en indeks
som benyttes for prisjustering av rammer i staten og i kontrakter med entreprenor. Indeksen tar
hensyn til at prisveksten pa arbeidskraft og andre innsatsfaktorer i sektoren avviker fra den
generelle prisveksten i samfunnet. Siden denne indeksen har okt (til dels betydelig) mer enn
konsumprisindeksen (KPI) siden artusenskiftet’, innebzrer dette en form for omprioritering av
midler fra andre sektorer hvor rammene justeres med konsumprisindeksen. En av arsakene til
forskjellen mellom de to indeksene er at KPI pavirkes av mulighetene for billig import, mens
BKI i hovedsak pavirkes av innenlandsk prisutvikling. Det er imidlertid gode argumentert for a
justere rammer med BKI i gjennomforingsfasen da dette til en viss grad vil skjerme
virksomhetene for en del av den systematiske risikoen i sektoren som man ellers ville ha vert
nodt til 4 ta hoyde for i de aktuelle kostnadsestimatene. Argumentene for prisjustering med BKI 1
tidligfasen er ikke sa gode, men siden vi ensker at estimat pa ulike tidspunkt i storst mulig grad
skal vaere forventingsrettede og reflektere sannsynlig kostnad, velger vi 4 benytte den
sektorspesifikke indeksen. For vart formal vil bruk av BKI fremfor KPI innebzre at
kostnadsreduksjoner blir hoyere og kostnadsekninger lavere enn om vi hadde benyttet KPI.
Over en sapass kort tidsperiode vil forskjellene med bruk av ulike indekser likevel vare sma.

> Se: https://www.ssb.no/bkianl

¢ Fra 2000 til 2019 okte konsumprisindeksen med 46,8 %. I samme perioden okte byggekostnadsindeksen for
veganlegg med 95,3 %.
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5 Strekningene i Nye Veiers oppstartsportefolje

I dette kapittelet beskriver vi kort de ulike strekningene i Nye Veiers oppstartsportefolje som
besto av dtte utbyggingsstrekninger og 24 delprosjekter. Organiseringen av strekningene er noe
endret siden Meld. St. 25, noe som kan by pa noen utfordringer for sammenlikning av kostnader,
men pavirker ikke sum kostnader pa portefoljeniva. Illustrasjonene av hver strekning er hentet
fra Nye Veiers svar pa Samferdselsdepartementets Oppdrag 1 til NTP 2022-2033 (Nye Veier,
2019).

5.1 Strekning 1 og 2: E39 Kristiansand vest-Algard

B39 Kristiansand vest-Algird bestar av strekning 1 og 2, samt prosjektet E39 Breimyrkrysset-
Volleberg, i oppstartsportefoljen i Meld. St. 25. Nye Veier har na organisert det i to prosjekter:
B39 Kristiansand Vest-Royskar og E39 Royskar-Algird.

KVU for strekningen Segne-Algard ble giennomfort i 2011. Der anbefalte Statens vegvesen
bygging av midtrekkverk pa det meste av strekningen. Et konsept med utbygging til fire velt ble
ogsa utredet og kostnadsberegnet.

KS1 ble utfort aret etter. Der stottet man Statens vegvesens valg av konsept (firefeltskonseptet
ble ansett som uaktuelt pa grunn av en negativ netto nytte pa 10,8 milliarder kroner).

Reyskar

Herdal

KristangapdV

Lt

Mandal

12014 besluttet regjeringen at videre planlegging av strekningen skulle skje basert pa firefelts veg
langs hele strekningen. Utbyggingen omfatter totalt 165 kilometer ny firefelts veg fra Segne i
Agder til Algird i Rogaland. Planarbeidet gjennomfores som statlig plan i regi Statens vegvesen.
Nye Veier tar over prosjektet nar kommunedelplanen er vedtatt.

5.2 Strekning 3: E39 Ytre ringveg (E18/E39 Kristiansand-Sggne)

Utgangspunktet for dette prosjektet var konseptvalgutredningen av «Samferdselspakke for
Kristiansandsregionen» som ble lagt frem i1 2011. Det var en omfattende utredning av
transportlosninger for omrader i og rundt Kristiansand, og besto av en lang rekke delprosjekter.
KVU anbefalte konseptet «ytre ringvegy, noe KS1, som foreld i 2012, stottet.
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Nye Veier planlegger 4 bygge en ytre ringveg nord for Kristiansand dimensjonert for 110 km/t i
ny trasé. Selskapet har forelopig ikke prioritert utbygging av prosjektet.

Vige

Kristiansand

Kristiansand V

Vagsbygd

I KS1 ble kostnaden for konsept «ytre ringvegy estimert til 13,8 milliarder 2010-kr, eks. mva., noe
som ifelge KS1 rapporten var om lag 20 prosent hoyere enn prosjektets eget estimat. Konseptet
inkluderte imidlertid ogsa tiltak for kollektiv, gange og sykkel, samt ny trase for rv. 9 forbi
bydelen Grim, ny veg til Kjevik og i sondre Vagsbygd. KS1-rapportens E39 Kristiansand Vest-
Algéird 7.8 (s. 71) spesifiserte kostnadene til de enkelte delprosjektene i konseptet. Der ble
kostnadene til ytre ringveg anslatt til 3,57 milliarder kroner (kostnaden for bygging av E39
Breimyrkrysset-Volleberg ble anslatt til 1,63 mrd. kr).

I Meld. St. 25 besto E18/E39 Kristiansand-Segne av bade ytre ringveg og E39 Breimyrkrysset-
Volleberg. Sistnevnte er na overfort til E39 Kristiansand-Reyskar.

5.3 Strekning 4: E18 Langangen-Grimstad

KVU for hele strekningen ble gjennomfert 1 2008 og KS1 aret etter. KVU anbefalte utvidelse av
vegen til firefeltsveg i dagens trasé (konsept 4). Pa den 12 kilometer lange strekningen
Brokelandsheia-Vinterkjer, hvor det i dag er 3-felts veg, anbefalte KVU a beholde dagens veg.

KS1 var enig 1 at utbygging til fire felt var mest fornuftig, men pekte pa at en trinnvis utbygging
var mest hensiktsmessig. De pekte imidlertid pa at konklusjonen i KVU ikke var et rent
konseptvalg, men et kombinasjonsalternativ mellom konsept 4 (utvidelse til fire felt i dagens
trasé), 3 (kollektivtransportkonseptet) og delvis 2 (mindre utbygging av dagens veg).
Kvalitetssikrer pekte pa at kostnadene for fire felt derfor ville bli dyrere enn det Statens vegvesen
hadde skissert. KS1 anslo utbyggingskostnaden til 19,1 milliarder 2009-kr.
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I Meld. St. 25 ble den 133 kilometer lange strekningen delt opp i fem prosjekter. Nye Veier har
senere organisert utbyggingen i fire prosjekter (med delprosjekter). Prosjektene har ulik status.
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Rugtvedt-Dordal og Tvedestrand-Arendal (til sammen 40 kilometer) har apnet for trafikk. De
ovrige strekningene har ulik plan- og utbyggingsstatus.

5.4 Strekning 5: E6 Kolomoen-Moelv

Prosjektene er en del av KVU/KS1 for transportsystemet i Gudbrandsdalen og Mjosregionen
som ble utarbeidet i henholdsvis 2007 og 2008. Utredningen gjaldt bade veg og jernbane.

Strekningen Kolomoen-Moelv skal bygges ut til firefelts motorveg med fartsgrenser pa 110 og
100 km/t. Utbyggingen vil i hovedsak skje som breddeutvidelser av dagens veg, til sammen 43
kilometer.

Moelv

Brumunddal

Arnkvern
Gjovik

Kolomoen

For omradet ved Mjosa anbefalte kvalitetssikrer konsept 5 pluss tiltak pa Rv3 og Rv25 som i
konsept 4. Konsept 5 var et kombinasjonskonsept med dobbeltspor Eidsvoll — Hamar,
dobbeltsporparsell mellom Hamar og Lillehammer, firefelts veg fra Kolomoen til Moelv/Biti og
2/3-felts veg fra Moelv/Biri til Lillehammer. Dette var en av de forste konseptvalgutredningene
med pafelgende kvalitetssikring som ble gjennomfert. Det fremgar ikke av verken KVU eller
KS1-rapporten hva kostnadsestimatet for strekningen er.

Prosjektet ble formelt vedtatt av Stortinget 1 Prop. 131 S (2015-2016). Der la
Samferdselsdepartementet til grunn en forventet kostnad pa 8,6 milliarder 2016-kr, tilsvarende
9,6 milliarder 2020-kr. Vegen er under bygging. En strekning (Kolomoen-Katerud) apnet i 2019,
og de to gjenvarende delstrekningene skal etter planen apnes i lopet av 2020.

5.5 Strekning 6: E6 Moelv-Lillehammer-Ensby (Moelv-@yer)

Strekningen var en del av den samme konseptvalgutredningen som strekning 5 over. For
Gudbrandsdalen anbefalte bide KVU og KS1 videre utredning av konsept 2 og 3 som innebar
utvikling av E6 1 eksisterende trase, samt krysningsspor for jernbanen nord for Lillehammer.

Utbyggingen omfatter bygging av 44 kilometer firefelts motorveg med skiltet hastighet pa 110
km/t.
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2019). Der la Samferdselsdepartementet til grunn en forventet

)ijer Prosjektet ble formelt vedtatt av Stortinget i Prop. 119 S (2018—
kostnad pa 11,3 milliarder 2019-kr.

Lillehammer Nye Veier er i ferd med 4 innga avtaler med entreprenorer og vil
deretter ga 1 gang med reguleringsplanarbeidet.

Strekningen Moelv —Ensby har vedtatt kommunedelplan (KDP)
med konsekvensutredning. Strekningen Ensby —Qyer har ikke
vedtatt kommunedelplan, og vil reguleres sammen med ovrig

Moelv strekning 1 prosjektet gjennom detaljreguleringsplaner.

Gjovik

5.6 Strekning 7: E6 Ulsberg-Melhus

Utgangspunktet for denne utbyggingen var KVU for
strekningene E6 Oppland grense-Melhus og Rv 3 Melhus
Hedmark grense-Ulsberg som ble utarbeidet 1 2012.

Kval
Strekningen som Nye Veier er ansvarlig for er
kortere. Ulsberg-Melhus er 70 km kortere enn den
som var gjenstand for KVU/KS1. Strekningen Nye
Veier er ansvarlig for er t11. samme,n 64 kilometer, Gy llan
mesteparten (70 prosent) i ny trasé.
Steren

KVU og KS1 ble begge gjennomfert i 2012. Der ble

samlet utbyggingskostnad i anbefalt konsept (bade Korporalsbrua
KVU og KS1 anbefalte et kombinasjonskonsept med
utbygging til ulik standard langs strekningen avhengig
av trafikkniva) anslatt til henholdsvis 10,8 og 11,9
milliarder 2011-kr for Ulsberg-Melhus.

Vindasliene

Nye Veier har besluttet 4 bygge ut hele strekningen
fra Ulsberg til Melhus sentrum til firefelts motorveg

med fartsgrense 110 km/t. Ulsberg
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Prosjektet ble formelt vedtatt av Stortinget 1 Prop. 82 S (2018-2019). Der la
Samferdselsdepartementet til grunn en forventet kostnad pa 15,0 milliarder 2019-kr for hele
strekningen. Nye Veier har inngatt veiutbyggingsavtaler med flere entreprenorer for flere av
delprosjektene pa strekningen.

5.7 Strekning 8: E6 Ranheim-Asen

Prosjektet er en del av KVU/KS1 for E6 Trondheim — Steinkjer som ble utarbeidet i
henholdsvis 2011 og 2012. Prosjektet bestar at to delstrekninger. E6 Ranheim — Varnes er
utbygging av fire-felts motorveg med to-lops tunneler i stor grad som utvidelse av eksisterende
trasé med fartsgrense 110 km/t. E6 Kvithammar — Asen er planlagt utbygd til fire-felts motorveg
med to-lops tunneler med fartsgrense 110 km/t i ny trasé, totalt 42 kilometer. Den nye vegen vil
bli fem kilometer kortere enn dagens veg, hovedsakelig pa grunn av ny trasé mellom
Kvithammar og Asen (herav en ca. 7,5 kilometer lang tunnel gjennom Forbordfjellet).

Aser

Kvithammar
Stjerdal

Trondheim ‘_,_,\\‘/ Viemes
Ranheim

KVU anbefalte konsept 1, moderniseringskonseptet, som innebar utbedring av de mest sarbare
punktene pd veg- og jernbanenettet, herunder firefeltsveg mellom Ranheim og Stjordal og 2/4
felt videre nordover. Kostnaden for vegutbyggingen ble anslatt til 11 milliarder 2011-kr.

KS1 var kritisk til en del av jernbaneinvesteringene og anbefalte et konsept som i hovedsak er
basert pa veg. Dette tilsvarte konsept 1 uten store jernbaneinvesteringer eller et tilpasset konsept
3. Kostnaden for vegutbyggingen ble anslatt til 13,7 milliarder 2011-kr.

KVU/KS1 omhandlet hele strekningen Trondheim-Steinkjer. Nye Veiers ansvar utgjor knappe
halvparten av denne strekningen. Det er derfor ikke mulig 4 sammenlikne estimatene 1 KS1 med
Meld. St. 25.

Prosjektet ble formelt vedtatt av Stortinget 1 Prop. 81 S. (2017-2018). Der la
Samferdselsdepartementet til grunn en forventet kostnad pa 11,5 milliarder 2018-kr for
Ranheim-Asen. Nye Veier har inngatt avtaler med entreprenor og arbeider med 4 fa vedtatt
reguleringsplaner for strekningen.
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6 Resultater

Dette kapittelet svarer pa de fire forskningsspersmalene presentert i kapittel 4.

6.1 Kostnadsendring fra nullestimatet

Tabell 1 viser endringen fra nullestimatet (justert til 2020-kr) til 1 dag. Nullestimatet ble utarbeidet
12016. Dagens kostnadsestimat ble utarbeidet i forbindelse med Nye Veiers svar pa
Samferdselsdepartementets Oppdrag 1 til NTP 2022-2033 1 2019.

Tabell 1: Kostnadsendring fra nullestimatet og frem til i dag (malt i milliarder 2020-kr)

Strekning Nullestimat (2020-kr) | Dagens kostnadsestimat (2020-kr) | Endring
E39 Kristiansand Vest-Algard’ 60,0 48,3 -20 %
E39 Ytre ringveg® 7,0 6,2 -12%
E18 Langangen-Grimstad 42,4 35,6 -16 %
E6 Kolomoen-Moelv 9,7 7,5 -22%
E6 Moelv-Lillehammer-Ensby 17,0 113 -33 %
E6 Ulsberg-Melhus 17,7 13,4 -24 %
E6 Ranheim-Asen 13,7 11,2 -18 %
Sum 167,5 133,6 -20 %
Gjennomsnitt (mellom strekninger) -21%

Den samlede kostnaden for oppstartsportefoljen i henhold til nullestimatet er 167,5 milliarder
2020-kr. Nye Veiers siste estimat for prosjektene i oppstartsportefoljen er 129,5 milliarder 2018-
kr, tilsvarende 133,6 milliarder 2020-kr (2018K1-2020K1). Figur 3 illustrerer at
kostnadsestimatene i alle prosjektene i portefeljen har gatt ned.

7 E39 Breimyrkrysset-Volleberg, E39 Sogne-Lyngdal, og E39 Lyngdal-Algird fra oppstartsportefolien i Meld. St. 25.
8 Del av E18/E39 Kiristiansand-Segne fra oppstartsportefoljen i Meld. St. 25.
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Figur 3: Kostnadsendring per prosjekt

Sammenliknet med da Nye Veier formelt overtok ansvaret for vegstrekningene i
oppstartsportefoljen har anslatt kostnad blitt redusert med 20 prosent. Det er noen variasjoner
mellom strekningene, men anslatt kostnad har gitt ned i alle. Det er 1 trad med Nye Veiers
malsetning om 20 prosent kostnadsreduksjon. Hvis dette skulle bli resultatet nar strekningene er
ferdig bygget, vil Nye Veier ha redusert kostnadene med om lag 34 milliarder kroner
sammenliknet med da de formelt overtok ansvaret. Det er en betydelig reduksjon og det er ikke
vanlig at kostnadene i alle prosjekter i en portefolje reduseres.
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6.2 Kostnadsendring fra Meld. St. 25

Tabell 2 sammenlikner kostnadsestimat i Meld. St. 25 med dagens estimat

Tabell 2: Kostnadsendring fra Meld. St. 25 og frem til i dag

Kostnadsestimat Meld. St. 25 Dagens kostnadsestimat | Endring

Strekning )
Lopende 2015-kroner | 2020-kroner

E39 Kristiansand Vest~AIg§rd9 42,5 48,1 48,3 0%
E39 Ytre ringveg!? 52 5,9 6,2 5%
E18 Langangen-Grimstad 40,1 454 35,6 -22 %
E6 Kolomoen-Moelv 8,2 9,3 7,5 -19 %
E6 Moelv-Lillechammer-Ensby 9,3 10,5 11,3 8 %
E6 Ulsberg-Melhus 17,2 19,5 13,4 -31 %
E6 Ranheim-Asen 8,8 10,0 11,2 13 %
Sum 131,3 148,5 133,6 -10 %
Gjennomsnitt (mellom strekninger) -6 %

Den samlede anslitte kostnaden i prosjektene i Nye Veiers oppstartsportefolje var 131,3
milliarder 2015-kr, eller 148,5 milliarder justert til 2020-kroner (2015K1-2020K1) med
byggekostnadsindeksen for veganlegg. Dagens estimat er 10 prosent lavere. I tre av strekningene
har kostnaden okt, mens i tre anslar Nye Veier at kostnaden vil bli en god del lavere. Figur 4

illustrerer endringen per prosjekt.

9 B39 Breimyrkrysset-Volleberg, E39 Sogne-Lyngdal, og E39 Lyngdal-Algird fra oppstartsportefolien i Meld. St. 25.

10 Del av E18/E39 Kristiansand-Segne fra oppstattspottefoljen i Meld. St. 25.
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Figur 4: Kostnadsendring per prosjekt siden Meld. St. 25

Pa portefoljeniva er dette forelopig positive resultater. Skulle dette bli sluttresultatet nar alle
strekningene er ferdig bygget vil Nye Veier ha spart samfunnet for 15 milliarder kroner
sammenliknet med den kostnaden Stortinget ble forespeilet for fem ar siden.

6.3 Kostnadsendring fra KS1

Som vi var inne pa 1 kapittel 4, sa er det sjelden det er fullstendig samsvar mellom den
strekningen som var gjenstand for KVU/KS1 og de strekningene som Nye Veier fikk ansvaret
for. Det samsvarer med det Welde (2014) og Jordal (2019) pekte pa - det er sjelden noen «rod
trad» mellom KS1 og KS2. Det kan gjore sammenlikninger krevende. KS1 gjelder normalt lange
strekninger og kan inkludere en lang rekke andre tiltak enn selve vegutbyggingen. Sjelden eller
aldri blir vegprosjekter gjennomfort med samme utforming og omfang som det konseptet som
var gjenstand for KS1. Like fullt er det et mal at kostnaden 1 KS1 skal vaere forventningsrettet og
at den ansvarlige virksomheten i den videre planleggingen skal unnga omfangs- og
kostnadsekning. KS1 er imidlertid et rad og ikke en beslutning. Regjeringen kan velge a planlegge
med et annet konsept enn det ekstern kvalitetssikrer anbefaler. Tabell 3 viser hvordan kostnaden
endret seg mellom KS1 og Meld. St. 25 for de strekningene der det er mulig 4 sammenlikne
kostnadsestimatene.
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Tabell 3: Endring i kostnadsestimat mellom KS1 og Meld. St. 25

. Kostnadsestimat KS1 Kostnadsestimat Meld. St. 25 | Endring
Strekning (2015-kr)
Lopende kroner | 2015-kroner
E39 Kristiansand Vest—Algﬁrd 258 27,5 42,5 55 %
E39 Ytre Ringveg 45 5,2 5,2 0%
E18 Langangen-Grimstad 19,1 23,0 40,1 74 %

E6 Kolomoen-Moelv - - -
E6 Moelv-Lillehammer-Ensby - - A
E6 Ulsberg-Melhus 11,9 13,1 17,2 31 %
EG6 Ranheim-Asen - - -

Gjennomsnitt (mellom strekninger) 40 %

I tre av strekningene er det ikke mulig 4 sammenlikne kostnadene. Strekningen pa E6 fra Moelv
og opp Gudbrandsdalen var blant de forste konseptvalgutredningene som ble gjennomfert og
detaljeringsgraden bar preg av det. Kostnadsestimatet var ikke fordelt pa strekninger. E6 fra
Ranheim til Asen var en del av KVU for transportloesning for veg og bane mellom Trondheim og
Steinkjer. Nye Veiers strekning utgjor kun en begrenset del av denne.

I de ovrige strekningene er det mulig 4 sammenlikne estimat 1 KS1 med Meld. St. 25. KVU for
E39 Segne-Algard ble gjennomfort i 2011. Det tilsvarer Nye Veiers strekning 1 og 2 (E39
Lyngdal-Algird og Segne-Lyngdal).

E39 Ytre Ringveg var en del av KVU/KS1 for Samferdselspakke for Kristiansandsregionen.
Den inkluderte et spesifikt estimat for denne vegen.

Strekning 4, E18 Langangen-Grimstad, var gjenstand for KVU/KS1 i 2008/09. Selv om Nye
Veier har organisert planlegging og utbygging i delprosjekter tilsvarer dette den samme
strekningen som opprinnelig ble utredet.

E6 Ulsberg-Melhus var en del av en storre utredning av vegnettet mellom Melhus og Oppland
og Hedmark, men KVU/KS1 inkluderte kostnadsestimat for den strekningen som Nye Veier
tikk ansvaret for.

Tabell 3 viser at estimatet okte med i gjennomsnitt 40 prosent mellom KS1 og Meld. St. 25. Det
er en betydelig okning, og i trid med det som har vart den vanlige gjennomsnittlige
kostnadsekningen fra KS1 i andre prosjekter. I kroner var den samlede okningen der det er
mulig 4 sammenlikne kostnadsestimater dreye 36 milliarder. Utvalget er lite, men resultatene
samsvarer med det som har vart vanlig for andre vegprosjekter.

Nye Veier overtok imidlertid ansvaret for prosjektene en tid etter KS1, og 1 hovedsak ogsa etter
kommunedelplan. Selskapet har med andre ord ikke hatt noen innflytelse pa kostnadsutviklingen
mellom KS1 og Meld. St. 25. Tabell 4 viser kostnadsutviklingen fra KS1 (utarbeidet pa ulike
tidspunkt) og frem til siste estimat.
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Tabell 4: Endring i kostnadsestimat fra KS1 og frem til i dag (2020-kr)

Strekning Kostnadsestimat KS1| Dagens kostnadsestimat Endring
E39 Sogne-Algird 33,3 48,3 45 %
E39 Ytre ringveg 5,8 6,2 6%
E18 Langangen-Grimstad 25,7 35,6 38 %

E6 Kolomoen-Moelv - - _
E6 Moelv-Lillechammer-Ensby - - -
E6 Ulsberg-Melhus 14,7 13,4 -9 %
E6 Ranheim-Asen - - -

Gjennomsnitt (mellom prosjekter) 20 %

Tabellen viser at okningen siden KS1 har vaert noe lavere enn illustrert 1 Tabell 3. Etter hvert
som Nye Veier har fatt optimalisert prosjektene har kostnadsekningen siden KS1 veart noe
lavere. Den gjennomsnittlige ekningen er pa 20 prosent. @kningen for E39 S@gne—Algéird er
spesielt hoy. Der utarbeidet Statens vegvesen kommunedelplan for deler av strekningen og det er
forst na, 1 reguleringsplanarbeidet, at Nye Veier har anledning til 4 pavirke kostnadene.

6.4 Endring i lopemeterpriser

Gjennomgangen i avsnittene over viser at det har vert store kostnadsendringer i flere av
strekningene som Nye Veier na har ansvaret for. Kostnadene har gatt opp eller ned, alt etter
hvilket estimat vi sammenlikner med. Hva som er «riktign kostnad er ikke uten videre lett 4
avgjore. Det avhenger blant annet av utforming/standard, trasé/lengde, og av

markedssituasjonen.

For a gjore en rimelighetsvurdering av kostnadene ser vi derfor pa lopemeterpris for de ulike
strekningene. Kostnader per lopemeter varierer blant annet ut ifra antall kryss, andel tunnel/bro,
masselogistikk, med mer. Tabell 5 viser lopemeterpriser for strekningene i Nye Veiers
oppstartsportefolie'’. Vi ser at kostnadene varierer fra 175.000 kroner til over 500.000, med et
gjennomsnitt pa 287.000 2020-kr. Justert for endring i lengde har estimert lopemeterpris for
strekningene blitt redusert med 9 prosent.

Pris per meter firefelts motorveg varierer, blant annet ut ifra antall kryss, andel tunnel/bro,
masselogistikk, med mer. En etterevaluering av E6 gjennom Ostfold, som ble bygget som
firefelts motorveg med 26 meter bredde, viste for eksempel at lopemeterprisen for de ulike
parsellene der var pa 50-100.000 2015-kr (Ulstein mfl., 2017). Statens vegvesen oppgir at
lopemeterpris for firefelts motorveger inkludert mva. og byggherrekostnader har variert fra rundt
50.000 til opp mot 700.000 2018-kr i perioden 2003-2018 (Statens vegvesen, 2019).
Gjennomsnittet blant de 44 prosjektene var om lag 237.000 2018-kroner. Man skal vare varsom

1 Dagens lengde for de ulike strekningene er hentet fra Nye Veiers svar pd Samferdselsdepartementets Oppdrag 1
(Nye Veier, 2019).
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med 4 sammenlikne kostnader 1 ulike vegprosjekter uten detaljert innsikt 1 grunnforhold,
vegutforming, med mer, men det synes som om de anslatte lopemeterprisene for de vegene som
Nye Veier skal bygge er om lag pa linje med lopemeterpriser i andre motorvegprosjekter.

Tabell 5: Endring i lopemeterpriser (2020-kr)

Meld. St. 25 Dagens kostnadsestimat

Strekning

Kostnad | Lengde (km) | Pris/meter | Kostnad | Lengde (km) | Pris/meter
E39 Kristiansand Vest-Algard 48,1 189 254325 483 165 292 543
E39 Ytre ringveg 5,9 9 653 467 6,2 12 515700
E18 Langangen-Grimstad 454 131 346 207 35,6 133 267 544
E6 Kolomoen-Moelv 9,3 43 215679 7,5 43 175 098
EG6 Moelv-Lillehammer-Ensby 10,5 41 256 544 11,3 44 257 850
E6 Ulsberg-Melhus 19,5 71 273 989 13,4 58 231176
EG Ranheim-Asen 10,0 48 207 350 11,2 42 267 673
Sum/gj.snitt mellom strekninger 148,5 532 315366 133,6 497 286 798
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7 Diskusjon

Denne studien har undersokt om de vegstrekningene som Nye Veier har ansvaret for har hatt en
annen kostnadsutvikling enn det som har veart vanlig i andre store vegprosjekter. Vi har
undersokt om Nye Veier har lyktes med sitt oppdrag om 4 unnga kostnadsekninger og om de
ligger an til 4 na sitt eget ambisigse mal om a redusere kostnadene med 20 prosent fra de fikk
ansvaret for prosjektene etter fremleggelsen av Meld. St. 251 2015. Temaet er viktig siden
kostnadsekninger i prosjekters tidligfase er en utfordring pa tvers av sektorer og siden et av
malene med vegreformen var okt kostnadseffektivitet.

Konkret har vi undersekt hvordan (de estimerte) kostnadene i Nye Veiers oppstartsportefolje
endret seg fra de formelt overtok ansvaret etter Meld. St. 25. Estimatet pa det tidspunktet blir
betegnet som nullestimatet. Vi har ogsa undersokt kostnadsendringen fra Meld. St. 25, fra KS1,
samt hvordan lepemeterprisene i Nye Veiers prosjekter er sammenliknet med andre
vegprosjekter.

Har Nye Veier lyktes med a redusere kostnadene i sine prosjekter sammenliknet med
nullestimatet utarbeidet etter Meld. St. 25?

Ja, Nye Veier har forelopig redusert kostnadene med 20 prosent sammenliknet med
nullestimatet.

Har Nye Veier redusert kostnadene i sine prosjekter siden Meld. St. 25?

Ja, men ikke fullt si mye. Kostnaden 1 for portefoljen er forelopig redusert med 10 prosent.
Hvordan har kostnadene endret seg siden KS1?

Med ett unntak har kostnadene gatt opp, 1 gjennomsnitt med 20 prosent.

Hva er lopemeterprisene i prosjektene sammenliknet med andre vegprosjekter?

Lopemeterprisene er pé linje med andre vegprosjekter, men reell sammenlikning krever en mer
forskningsmessig stringent tilnaerming.

Resultatene viser at storrelsen pa en kostnadsendring avhenger av hva man maler imot. I tidligere
studier av kostnadsendringer i prosjekters tidligfase har man sammenliknet med endring fra
forste (uoffisielle) estimat (Welde mfl., 2014), fra prioritering i forste periode av NTP (Welde,
2014), og fra KS1 (Welde, 2016; Jordal, 2019). Nye Veier benytter et fjerde punkt for
sammenlikning — et «nullestimat» hvor prosjektene er pa ulike planniva. Det illustrerer at
kostnadsendringer og at begrep som 4 «spare penger» eller «kostnadssprekk» er knyttet til
sammenlikningsgrunnlag. Love mfl. (2015) har for eksempel pekt pa at dette kan forklare mye av
variasjonen i resultater mellom studier om kostnadsoverskridelser. Kostnadsreduksjonen fra
Meld. St. 25 er en del mindre enn kostnadsreduksjonen fra nullestimatet.
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Kostnadsekningen fra KS1 er pafallende. Nye Veier skal ikke lastes for denne da de ikke har hatt
ansvaret for prosjektene mer enn i en begrenset periode, men resultatene fra denne studien
bekrefter bildet om at kostnadene stort sett alltid oker fra KKS1. Det er mange arsaker til at
kostnadene oker, men en alternativ forklaring til at styringen er darlig i alle prosjektene er at
kostnadene gjennomgaende er for lavt anslatt i KS1.

Vi ma uansett, og som vi ogsa var inne pa i innledningen, skille mellom nytteskninger og
kostnadsreduksjoner. De to henger selvsagt sammen idet en kostnadsreduksjon kan gi en okning
1 netto nytte, alt annet likt, men en nytteokning er ikke det samme som at samfunnet «sparer
pengem. Det er en misforstielse at lonnsomme prosjekter med positiv netto nytte gir penger i
kassa som kan brukes til for eksempel andre veginvesteringer. I motsetning til bedriftsokonomisk
nytte, er beregnet samfunnsekonomisk nytte dessverre ikke kontante penger som kan
disponeres, men i stor grad et uttrykk for hva befolkningen til sammen er villig til 4 betale for et
tiltak basert pa verdsettingsstudier. En kostnadsreduksjon er derimot en reell storrelse som kan

disponeres til andre prosjekter eller formal.

Selv om kostnadsutviklingen i Nye Veiers prosjekter forelopig er positiv skal vi uansett vaere
varsomme med 4 konkludere fullt ut med at Nye Veier har redusert kostnaden i sine prosjekter.
Selskapet har forelopig ferdigstilt kun en liten andel av de prosjektene de er ansvarlige for.
Kostnadsestimat er forbundet med usikkerhet og selv om denne reduseres frem mot byggestart
kan avvik fra endelig budsjett ogsa vare betydelige. I vegprosjekter som har vart gjennom KS2
og som Statens vegvesen har vart ansvarlige for, har avvikene fra styringsrammen variert fra -42
til +40 prosent (Welde, 2017). Det er ikke usannsynlig at Nye Veier ogsa vil kunne oppleve
overskridelser i byggefasen i noen av sine prosjekter. A ha store ambisjoner er et godt
utgangspunkt, men det betyr ikke at man vil lykkes.

Vi kjenner heller ikke den kontrafaktiske situasjonen, det vil si mulige alternativer til faktisk
utvikling. Hvordan ville kostnaden i prosjektene utviklet seg hvis Statens vegvesen fortsatt hadde
hatt ansvaret for dem? Det er fristende 4 konkludere med at Nye Veier som
selskapskonstruksjon har vart utslagsgivende for at utviklingen forelopig har positiv, men det vet
vi ikke. En enkel for-/etterundersokelse, som i denne studien, er det laveste niviet i rangeringer
av troverdige metoder for effektmaling. Senere studier far eventuelt dokumentere hvorfor vi ser

slike resultater.

Samferdselsdepartementet har signalisert relativt store ambisjoner om bedre effektivitet i store
prosjekter, og har gitt alle transportvirksomhetene i oppdrag 4 vurdere muligheter for
kostnadsreduksjoner og nytteokninger. I tiden frem mot NTP 2022-2033 kan det tenkes at ogsa
de ovrige virksomhetene lykkes med 4 redusere kostnadene slik Nye Veier forelopig ser ut til 4
lykkes med.

Kostnadsendringer er i alle tilfeller et tema som omverdenen er opptatt av, jf. medieoppslagene
vi refererte til 1 kapittel 1, og man ma anta at kostnadene i prosjektene som Nye Veier er
ansvarlige for vil vare omfattet av offentlig interesse ogsa i fremtiden. Det vil fortsatt vere
interessant 4 sammenlikne kostnadene i prosjektene med nullestimatet, men ogsa
kostnadskontrollen i1 prosjektene fra prosjektene far sitt formelle budsjett vedtatt av Stortinget.
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Etter hvert som samfunnet endrer seg, vil imidlertid sammenlikninger med gamle tall kunne bli
mindre relevante. Det kan derfor vere behov for en mer vitenskapelig, men samtidig transparent
og forstaelig, metode for maling av kostnadseffektivitet, for eksempel i form av benchmarking av
enhetspriser pa elementniva slik at selskapets prestasjoner kan males i drene fremover.
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Vedlegg 1: Vegstrekninger og -prosjekter i Nye Veiers

oppstartsportefolje

Vegatrekninger og Lengde ADT (2012) Kostnads-  WTP 2014-2023' Nettonytte

prosjekter ket overslag (mill.
mill. 2015k stat  annen  2015kn)®

Strekning 1. E39 Lyngdal - Algdrd

E39 Lyngdal — Algird 1 45008000 26 800

Sum strekning 1 134 A 500800 26 B

Strekning 20 E39 Sagne = Lymgdal

E39 Volleberg — Lindelia -

Diale bru (Mandal) 13 Q5001700 5 T00 -3 6

E35 Dasle bru — Livold (Vigeland) 28 50012000 6 200 al5 525 1 &0

E39 Livold - Fardal® 2 BS00 L] 453 -4

E39 Udland — Oftedal (Lyngdal) 7 T 1600 782 587 20

Sum strekning 2 50 ES00-T T 41 17e0 1111

Strekning 3: E18/E39 Kristiansand — Sagne

E18/E39 Yire Ringveg,

Eristiansand 9 2000025000 2200

E39 Bremyrkrysset — Volleberg 5 170023500 1 600

Sum strekning 3 14 T7O-2500K0 & B

Strekning 4: E18 Langangen — Grimsiad

E18 Langangen — Rugtvedl 18 1200017000 & T

E18 Rugtvedt - Dordal® 17 LO000=1 2000 4700 2500 1708 GA0

E18 Derdal - Tvedestrand 53 FO00-5500 16 500

E18 Tvedestrand — Arendal’ Pl 11000-12500 5300 3447 11%4 120

E18 Arendal — Grimstad 20 1400019500 & 700

Sum strekning 4 131 FOO0-T 9500 40 108 5948 2902

Strekning 5: Eb Kolomoen = Moely

Ef Kolomoen - Brumundal® 32 GEO0-H000 6300 2109 2161 1700

E& Brummunddal - Moely 11 15004 1 500 480

Sum strekning 5 43 EOUNT SO0 20 2109 216l

Strekning 6: E6 Moely = Lillehammer = Ensby

E& Moelv — Birl (Ny Mjeshru) i 13000 3100

E6 Biri - Vingrom 18 11000 2 &l -4

E6 Vingrom — Lillehammer —

Enshy 18 SO0 5000 3800

Sum strekning 6 d1 SRN-T O 9 30
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Vegstrekninger og Lengde ADT i2012) Kostnads- NTP 2014-2023' Nettonytie
progjekter km# overslag {mill
mill. 2085k stat  annen  2015%kr)-

Strekming 7: E6 Ulsberg = Melhns

Ef Ulsberg — Berkiik - Laklia 24 0005000 3 B0 Bz 525 140
Efi Lakhla — Vindisliene 1 SO00—G000 S0 40
E6 Vindashiene - Korporalsbrua® T SOM0—H00 1 600 297 257 120
E6 Korporalsbrua — Steren & OG0 1060 -180
E6 Storen - Skjarringsstad

(Melhus) 28 001 10 W3 1029 1585 e hl]
Sum strekning 7 | S000-1 TikRD I7200 2449 2367

Strekning 8: E6 Rankeim — Asen

Ef Ranheim — Varnes 23 15000-15000 4500 1646 1544 -1 160
Ef Kvithammar — Asen 23 SN 4 300 720 720 1 350
Sum strekning 8 48 QOO0 T 9000 BE) 2367 2204

Sum alle progekiens 532 131 3060 330
Sum alle NTPprogiektene 216 49400 14 632 10 805 3 050

L Programomridemidier kommer i Glegg

E Beregmel netio/oytle kun or de prosjekber bvor det foreligier netio! oyiie-beregminger
¥ fndlgent reguleringsplm

4 | illegy komarser p- og avkiormgsramper

Kilde: Meld. St. 25 (2014-2015), s. 10-11.
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Vedlegg 2: Status for prosjektene i oppstartsportefgaljen

Strekning Lengde Prosjektfase Estimat0 Endring NV
prognose
:;tttt: 8,0 +10,8 2,8
E6 Ranheim-Asen 42 km | Mellom BPS og BP7 B
Prosjekt- 127 -1,8 109
kostnad : (-14%) !
:;tttt: -10,6 +4,8 5,8
E6 Ulsberg - Melhus 58 km | Mellom BP2 og BP7 Prosjeke. oo 29 o
kostnad ’ (-19%) :
:;tttt: 1,6. +3,2 4,7
E6 Kolomoen-Moelv 43 km Passert BP 7 N
Prosjekt- 04 -2,1 73
kostnad ’ (-23%) ’
:;tttt: 9,7 +6,6 3,1
E6 Moelv-@yer 44 km | Mellom BP2 og BP3 Prosjekt. s 47 o
kostnad ' (-30%) !
E18 Langangen-Grimstad | 133 km Netto 13,7 +7.1 6,6
nytte
Mellom BP2 og BP5, |Prosjekt- -0,6
E18 Langangen-Derdal 35 km ' 11,0 ! 10,4
sane og passert BP7  [kostnad ! (-5%) :
Prosjekt- -1,8
E18 Derdal-Tvedestrand 55km | Mellom BP1 og BP2 kostnad 14,4 (-13%) 12,6
Prosjekt- -0,3
E18 Tvedestrand-Arendal 23 km Passert BP 7 kostnad 58 (-5%) 55
. Prosjekt- -1,3
E18 Arendal-Grimstad 20 km | Mellom BP1 og BP2 kostnad 7.3 (-18%) 6,0
Netto
-3,6 +0,6 -3,0
E39 Ytre ring Vige- nytte ! ! ’
L 12km | Mellom BP1 og BP2 -
Kristiansand Vest Prosjekt- 65 -0,5 6.0
kostnad ‘ (-8%) !
Netto
-3,9 +9,6 5,6
E39 Kristiansand Vest- Mellom BP1 og BP2, [nytte : | ’
. 70 km .
Reyskar og passert BP7  |Prosjekt- 233 -3,8 195
kostnad : (-16%) ’
o e Netto
E39 Reyskar-Algard nytte -6,9 +16,1 9,2
;Rayskar-mland og Leland- | 95km | Mellom BP1 og BP2 Prosjekt- e 53 s
Igard) kostnad ' (-16%) )
:;tttt: 55,0 +58,7 3,8
Totalt for oppstartsportefaljen Prosjekt- eas 252 .
kostnad ’ (-16%) )

Nokkeltall per april 2019, verdier i milliarder kroner, prisniva 2018-kroner

Kilde: Nye Veiers svar pa Samferdselsdepartementets Oppdrag 1 (Nye Veier, 2019)
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Vedlegg 3: Nullestimatet i Nye Veiers oppstartsportefalje

Oversendt pa e-post 3. juni 2020 fra Arild Nygard, leder brukerfinansiering, strategi og konsept,

Nye Veier AS. 2020-kroner.

E18 Arendal - Grimstad

E18 Dordal - Tvedestrand

E18 Kjorholt og Bamble Tunneler

E18 Langangen - Rugtvedt

E18 Rugtvedt - Dordal

E18 Tvedestrand - Arendal

E18/39 Vige - Kristiansand Vest

E39 Egersund Ost - Algard

E39 Kristiansand Vest - Lyngdal Vest (Roysgard)
E39 Lyngdal Vest (Roysgard) - Flekkefjord Ost
E6 Kolomoen - Moelv

E6 Moelv - Oyer Sor

EG6 Ranheim - Asen

E6 Ulsberg - Melhus

Totalt
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7 855919 476
15523 120 865
1290 947 947
6918 164 656
4874 188 133
5910 707 260
6 995 401 129
24013 895 227
24 940 250 315
11 075 500 017
9 812 221 507
17 040 830 153
13 651 599 292
17 653 929 554
167 556 675 639



