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Masteroppgaven bygger videre pa en prosjektoppgave om samme sentrale
forskningsspgrsmal. Fra fgr er Bjgrnafjorden, som del av prosjektet ferjefri E39, funnet
som en mulig lokalisering for hvor det kan veere mulig a fa bygget en rgrbro.
masteroppgaven vurderes hvordan dette prosjektet bgr fgres videre, og hvor lang tid det er
realistisk d anta det vil ta fgr man kan fa bygget en rgrbro over Bjgrnafjorden. I denne
prosessen er bade gjeldende lovverk og prosedyrer gjennomgatt, samt en sammenligning
av tidligfasen til lignende prosjekter er analysert.

Pa bakgrunn av den gjennomfgrte dokumentanalysen, erfaringene fra
sammenligningsprosjektene, og dagens politiske situasjon er det konkludert at en rgrbro
kan std ferdig over Bjgrnafjorden i ar 2029. Dette ved bruk av virkemiddelet statlig
planlegging, fra en statlig sammensatt prosjektgruppe som kun arbeider med ferjefri E39
prosjektet. Det forutsettes at Bjgrnafjorden prioriteres fgrst av de resterende
fjordkryssingene i langs E39, noe som virker a veere naturlig ut fra dagens forutsetninger,
og planprosessen bgr da kunne veere ferdigi ar 2023-24.
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Forord

Denne rapporten er resultatet av en masteroppgave skrevet ved Norges teknisk-
naturvitenskapelige universitet, med stgtte fra Statens vegvesen.

Jeg vil fgrst og fremst takke mine veiledere ved NTNU og i Statens vegvesen, henholdsvis
Amund Bruland og Mathias Kjerstad Eidem. Ogsa Eidems kollega Lidvard Skorpa
fortjener samme takk etter a ha fungert som et tospann sammen med Mathias i den
eksterne veiledning i Statens vegvesen, selv om kun Mathias er formelt fgrt som ekstern
veileder. Takk til alle tre for konstruktive tilbakemeldinger, god veiledning til
oppgaveskrivingen, og ikke minst diskusjoner og besvaring av spgrsmal underveis. Dere
tre har veert mine mest sentrale stgttespillere i dette arbeidet som na har vart i ett ar,
med fgrst prosjektoppgave, og nd denne masteroppgaven.

Videre vil jeg takke Erik Whist for veiledning over telefonintervju, som har veert til stor
hjelp i utarbeiding av min oppgave. Jeg vil ogsa takke Knut Samset og Gro Holst Volden i
forskningsprogrammet Concept, for mgtet og utdeling av materiale i forbindelse med
definering av min problemstilling, som senere ledet til kontakten med Erik Whist.

Jeg vil ogsa takke min kamerat Runar Kyllingstad Kvalvik, som parallelt med meg har
skrevet masteroppgave ved linjen fysisk planlegging pd NTNU. Takk for masse bidrag av
pensumlitteratur, gamle forelesningsfoiler, 1an av bgker, samt veiledning og diskusjoner
rundt et teorikapittel som delvis har veert naerere knyttet opp mot fysisk planlegging
studiet enn mitt eget bygg ingenigr studium.

Til slutt vil jeg ogsa komme med en generell takk til alle som har bidratt med tips, rad og
meninger ved mer uformelle samtaler. Jeg har i lgpet av det siste dret mgtt mange
personer med en positiv nysgjerrighet til rgrbro-konseptet, samt noen skeptikere, som
alle har veert med a forme min holdning og nysgjerrighet til konseptet. Noen har bidratt
mer konkret enn andre med tips og rad, men alle takkes her, uten at det nevnes flere
navn. Jeg hdper vi alle snart kan kjgre tvers igjennom en norsk fjord i en rgrbro!

Bendik Aarstad
27.06.2013, Trondheim
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Sammendrag

Det sentrale forskningsspgrsmalet for bade prosjekt- og masteroppgave har veert "Hva
skal til for d fa bygget en rgrbro?”. Dette er et stort og bredt spgrsmal, som det er
vanskelig a gi et fasitsvar pa. Det er valgt a fokusere pa ulike vinklinger som kan vaere
med & svare pa spgrsmalet.

[ prosjektoppgaven forrige semester ble et konkret sted valgt for a vurdere rgrbro-
konseptet p3a, og kostnaden ble vurdert opp mot alternative bro-konsept. Denne
masteroppgaven bygger videre pa prosjektoppgaven, og tar utgangspunkt i samme
prosjekt, men ser pa en litt annen vinkling. I denne oppgaven er det spurt "Hvordan
prosjektet bgr fares videre, og hvor lang tid det vil ta d fa realisert rgrbro-prosjektet pa
dette konkrete stedet”.

Prosjektet som ble valgt i prosjektoppgaven er Hordfast over Bjgrnafjorden sgr for
Bergen. Dette er del av prosjektet ferjefri E39, som omfatter hele strekningen fra
Kristiansand til Trondheim. Ettersom fokuset i masteroppgaven er tidligfasen, og
hvordan prosjektet bgr fgres videre, er tidligfasen for slike store vegprosjekter
gjennomgatt grundig for a fa en helhetsforstaelse av hvordan prosessene fungerer. Dette
gjelder bade det offentlige lovverket med planlegging etter plan- og bygningsloven,
enten det brukes kommunal-, regional- eller statlig planlegging, samt
reguleringsarbeidet. Ogsad prosessene som kommer fgr planlegging etter plan- og
bygningsloven, med stamnettutredninger, nasjonal transportplan, handlingsprogram,
konseptvalgutredning og eksterne kvalitetssikringer er presentert. I tillegg er det sett pa
planprosessen med fagetatens gyne, hvordan utarbeidingen i tidligfasen foregar i
Statens vegvesen.

Etter denne gjennomgangen er det sett pa status og planer som foreligger fra
Bjgrnafjordprosjektet, bade som enkeltprosjekt og som en del av ferjefri E39 prosjektet.
Det er her presentert forslag til mulige strategier for viderefgring av prosjektet, samt
hvilke tidsplaner som foreligger fra Statens vegvesen pa navaerende tidspunkt. Det er
her anslatt at en rgrbro over Bjgrnafjorden kan sta ferdig i ar 2025.

Fgr drgftingen av mulige lgsninger fortsetter er det utfgrt en sammenligning med fem
lignende prosjekter for a fa en mer empirisk tilnaerming til virkeligheten rundt
tidligfasen i slike prosjekter. Prosjektene som er valgt ut er Ryfast inkludert
Hggsfjordprosjektet, Bjgrvikaprosjektet, Finnfast, Hardangerbroen og
Trekantsambandet. Hggsfjordprosjektet og Ryfast henger sammen ettersom det er to
alternativer til samme fastlandsforbindelse. Det er likevel slik at det som i dag har fatt
navnet Ryfast, startet opp etter at Hggsfjordprosjektet hvor rgrbro var tiltenkt ble
skrinlagt. Hggsfjordprosjektet er det prosjektet i verden som har vart naermest
realiseringen av en rgrbro.

Til slutt oppsummeres og diskuteres studiet og funnene i et drgftingskapittel, og det
konkluderes med at prosjektet bgr utfgres som en del av ferjefri E39, som samlet
gjennomfgres ved statlig planlegging av en arbeidsgruppe som kun arbeider med dette
prosjektet. Det anbefales at det tidlig settes opp en prioritert rekkefglge pa de ulike
prosjektene, og det forutsettes her at Bjgrnafjorden prioriteres fgrst. Det anbefales ogsa
a starte planleggingen med en gang, og i fgrste omgang derfor fa prioritert
planleggingsmidler i kommende handlingsprogram, og fa avsatt tilstrekkelige ressurser
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og opprettet arbeidsgruppen. Selv om planleggingen bgr starte med en gang, menes ikke
at Bjgrnafjordprosjektet skal planlegges sa fort som mulig. Planleggingen av hele ferjefri
E39 bgr starte med en gang, og mye av arbeidet kan derfor samkjgres og delvis utfgres
parallelt. Bjgrnafjordprosjektet skal planlegges mot en byggestart i ar 2023-24, og slik
sett forholde seg til gjeldende nasjonale transportplan. Ved 5-6 ar som forutsatt
byggetid vil da en rgrbro kunne sta ferdig i ar 2029. Dette er ansett som et realistisk
anslag ut ifra dagens politiske situasjon, den teknologiske og planmessige statusen, og
den empiriske erfaringen fra sammenligningsprosjektene.

VI
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Abstract

The main research question for both last year’s project- and this diploma thesis has been
"What does it take to build a submerged floating tunnel?" This is a large and wide
question, and it’s difficult to give a definitive answer. It is chosen to focus on some
different approaches that hopefully help to answer the question.

In the project thesis last semester there was found a specific location for where a
submerged floating tunnel could be appropriate to choose as a construction concept,
and the cost was evaluated against alternative concepts. This diploma thesis continues
on the same main research question and is based on the same location and specific
project that was found last year, but are looking at a slightly different angle. In this
thesis, it is asked "How the project should be carried out, and how long it will take to
finish the submerged floating tunnel project at this particular place."

The location and project selected in last year’s thesis was “Hordfast” at Bjgrnafjorden
south of Bergen. This is also part of the project “Ferjefri E39”, which includes the entire
main road from Kristiansand to Trondheim. Since the focus of this thesis is the early
stage of the project, and how the project should be carried out, the early phase of some
similar road projects are examined thoroughly to get a full understanding of how the
processes works. This applies to both the public laws, such as PBL, and the processes
that lead the projects to the public planning, such as NTP, HP, KVU, KS1, KS2, etc. In
addition, the planning process is seen and presented from the Norwegian Public Roads
Administrations (NPRA) point of view.

After this review, the current situation and plans from the Bjgrnafjord project are
accounted for, both as an individual project and as part of the ferjefri E39 project. It is
here presented proposals for possible strategies for how to carry out the project, as well
as schedules from NPRA. It’s estimated that a submerged floating tunnel in
Bjgrnafjorden could be finished in 2025.

Before the discussion of possible solutions continues, there is performed a comparison
with five similar projects to get a more empirical approach to the reality around the
early phase of such projects, and specially the time spent. The projects that have been
selected are “Ryfast” including the Hggsfjord project, the Bjgrvika project, “Finnfast”, the
Hardanger Bridge project and “Trekantsambandet”. The Hggsfjord project and Ryfast
are connected, since they are two options for the same connection to the mainland. The
Hggsfjord project, which later became Ryfast, is the closest the world has ever been to
build a submerged floating tunnel.

Finally the diploma thesis ends in a summary and discussion of what’s explored in the
thesis. It is concluded that the project should be carried out as part of the Ferjefri E39
project, with a central government managed planning, from a group of people that is put
together for this project only. It is recommended that there is listed an order of priority
for the various projects at an early stage, and it is assumed that Bjgrnafjorden here is on
top of that list. It is also recommended to start the planning right away, and in the first
instance therefore make provision for adequate resources to create the working group,
and start the planning already in the upcoming HP. Although the planning should start
immediately does not mean that the Bjgrnafjord project should be scheduled to be
carried out as fast as possible. The planning of the ferjefri E39 should start right away,
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but with intensions to start the construction work for the first project, Bjgrnafjorden, in
the years 2023-24. Much of the work can be coordinated and partially executed in
parallel when all projects are incorporated like this under the same working group.
With 5-6 years as envisaged construction time, the submerged floating tunnel will then
be completed in the year 2029. This is considered a realistic estimate on the basis of the
current political situation, the technological- and systematic status, and the empirical
experience from the comparison projects.
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1. Innledning

Rgrbro er et konsept med historie helt tilbake til 1800-tallet. Likevel er det aldri bygget
en rgrbro, noen plass i verden. Min interesse ble vekket for konseptet etter at jeg
tilfeldig ble presentert for "the Trans-Atlantic SFT”, i en kilde til en semesteroppgave om
senketunneler, for tre ar siden. Denne atlanterhavskryssende rgrbroen ble fort utforsket
videre gjennom Discovery Channels dokumentar i serien Extreme Engineering.

Selv om dette er et spennende prosjekt, er det vanskelig a se pa det som noe annet enn
en fantasi. Det som likevel er interessant, og virkelighetsneert, er konseptet rgrbro, men i
en betydelig mindre skala enn over Atlanterhavet. Et av stedene som fort dukker opp om
man sgker litteratur om rgrbro, er Hggsfjorden. Hggsfjorden utenfor Stavanger er det
stedet i verden hvor man har vaert naermest a realisere et rgrbro-prosjektet. Prosjektet
ble dessverre stoppet, og det er i dag fortsatt ferjesamband mellom Lauvik og Oanes. Pa
Lysefjordsenteret pa Oanes-siden av ferjesambandet kan man forgvrig se modeller av
hvordan rgrbroen hadde sett ut dersom den hadde blitt bygget pa slutten av 90-tallet.

Ettersom interessen og kjennskapen til konseptet har gkt, sitter jeg igjen med et stort og
uforklarlig spgrsmal. Hvorfor har dette konseptet, som virker sa genialt, aldri blitt
bygget? Og hva skal til for a fa bygget en?

Med bakgrunn i dette bestemte jeg meg for a skrive om temaet rgrbro i avsluttende
prosjekt- og masteroppgaver. Jeg har valgt a fokusere pd hva som skal til for a fa bygget
en rgrbro, ikke hvorfor det ikke har skjedd til na. Dette fordi resultatet forhdpentligvis
vil vaere noe mer fornuftig i forhold til videre bruk.

Spgrsmalet "hva skal til for & fa bygget en rgrbro?” er hele tiden det grunnleggende og
overordnede forskningsspgrsmalet for bade prosjekt- og masteroppgaven min. Det er
likevel ikke enkelt & gi et fullstendig og fullgodt svar pa dette spgrsmalet, da det er
mange aspekter og faktorer som spiller inn.

Denne masteroppgaven bygger videre pa arbeidet med prosjektoppgaven som ble
gjennomfgrt hgsten 2012. Prosjektoppgaven er lagt som kilde her (Aarstad, 2012), men
videre vil den kun refereres til som prosjektoppgaven, direkte i teksten. I kapittel 2
beskrives koblingen mellom prosjektoppgaven og masteroppgaven videre, fgr kapittel 3
presenterer de viktigste funnene fra prosjektoppgaven.

For referering til plan- og bygningsloven er samme logikk benyttet. Dette er ogsad en
kildehenvisning som gar mye igjen i denne masteroppgaven, men som kun blir referert
til direkte i teksten etter dette (Miljgverdepartementet, 2008). Plan- og bygningsloven
(PBL) anses som sa kjent for lesere av denne oppgaven at det er tilstrekkelig a referere
direkte i teksten med PBL. Loven kan for gvrig lastes ned fra www.lovdata.no.
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2. Problemstilling

Prosjektoppgaven som ble skrevet forrige semester hadde et forskningsspgrsmal som
ble delvis besvart, og hvor formalet var videre utforskning i denne masteroppgaven.
Spgrsmalet var:

"Hva skal til for d fa bygget en rgrbro?”

Et konkret og passende prosjekt ble funnet i prosjektoppgaven. Bjgrnafjorden sgr for
Bergen, hvor trafikken langs E39 i dag opereres ved ferjesambandet Halhjem -
Sandvikvag, ble vurdert til et passende sted hvor rgrbro kan veere aktuelt. Rgrbro ble
videre vurdert kostnadsmessig pa det aktuelle prosjektet, opp mot andre alternative
krysningsmetoder.

Selv om rgrbro i prosjektoppgaven kun ble vurdert som det nest rimeligste alternativet,
etter flytebro, vil lokaliseringen og prosjektet brukes videre i denne masteroppgaven.
Det er lagt en forutsetning om at rgrbro er det beste alternativet pa strekningen.

Spgrsmalet som skal besvares i masteroppgaven er:

"Hvordan bgr prosjektet fores videre, og hvor lang tid vil det ta, for man kan fd bygget en
rgrbro over Bjgrnafjorden?”

Besvarelsen sgker altsa a ta for seg tidligfasen til prosjektet, frem til fgrste spadetak, ved
bade a se pa hvordan prosessen bgr utfgres, samt hva som er realistisk tidsbruk.

For 4 finne et mest mulig korrekt tidsbilde pa planprosessen, vil det trekkes
sammenligning med fem relevante og mest mulig like offentlige samferdselsprosjekter.
Sammenligningsprosjektene skal sgke a finne arsakene til forsinkelser dersom
prosjektene har brukt lenger tid enn antatt, for & vurdere om dette er drsaker som ogsa
kan bli aktuelle for Bjgrnafjord-prosjektet. En drgfting av forskjellene pa "malen” for
tidsbruken ved arbeidsprosessene som kreves, og tidsbruken som i realiteten er brukt
pa lignende prosjekter, skal danne grunnlag for a sette en realistisk tidsramme for
rgrbro-prosjektet over Bjgrnafjorden.

2.1 Avgrensinger

En viktig avgrensing er allerede nevnt i problemstilling. Det forutsettes at rgrbro er det
beste bro-alternativet, og blir valgt ved alle vegvalg som kommer opp ved slike
spgrsmal. Tidsmessig skal det likevel legges opp til at alle alternativer vurderes, samt at
det legges inn en realistisk behandlingstid fgr beslutninger tas. At rgrbro er det beste
alternativet er en vesentlig forutsetning for a kunne vurdere planprosessen for
prosjektet helt frem til fysisk igangsettelse.

En annen avgrensing er at byggetid ikke vurderes i denne oppgaven. Oppgaven tar bare
for seg prosessen frem til fgrste spadetak. Altsa til igangsettelse av byggeprosjektet.
Det brukes heller ikke tid til & argumentere for hvorfor ferjefri E39 eller Bjgrnafjorden
skal bygges ut. Slik sett vil ogsa gkonomien i prosjektet veere av liten interesse.
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3. Metode

Denne masteroppgaven er i all hovedsak utfgrt som et litteraturstudie, av ren kvalitativ
karakter etter Samsets (2012) definisjoner. Videre beskrives metodene som er benyttet
for hvert av de store kapitlene mer i detalj. Selv om ingen intervjuer er transkribert og
lagt som vedlegg, er det utfgrt en del uformelle samtaler med eksperter underveis i
utarbeidingen av oppgaven. Dette gjelder fgrst og fremst personer i Statens vegvesen,
samt kollegaer fra sommerjobber i Skanska. Dette har fgrt med seg bade nyttige og
viktige momenter, men det er likevel dokumentanalyse som har veert den primeere
informasjonsinnhentingsmetoden.

Fgrste kapittel er basert pa arbeidet som ble utfgrt under prosjektoppgaven forrige
semester. Litteratursgket, og arbeidet som ble utfgrt som et ledd av fagene TBA4128 og
TBA4151 i forbindelse med prosjektoppgaven, samt selve prosjektoppgaven, har hele
tiden ligget som et grunnlaget for kompetansen om rgrbro-konseptet, og prosjektene
Bjgrnafjorden og ferjefri E39. Hovedkildene til litteraturen som er brukti denne
forbindelse er databasene FirstSearch og SCOPUS, som gav flest og best funn. Spesielt
tidsskriftet Procedia Engineering - Volume 4 og en doktorgradsavhandling med navn
"The Development of Submerged Floating Tunnels as an innovative solution for
waterway crossings” er verdt a trekke frem som verdifulle i forhold til det grunnlaget
som har foreligget til arbeidet ved denne masteroppgaven. Det samme gjelder
samarbeidet med Statens vegvesen, som i sa mate kun har eskalert videre i denne
masteroppgaven ved formell ekstern veiledning, og enda tettere kontakt.

Videre presenteres en teoridel om planprosessen i store norske samferdselsprosjekter.
Sokemetodikken var her litt annerledes i forhold til tidligere, da planprosessen er en
offentlig prosess som skal fglge offentlig lovverk. NTNUs akademiske databaser ble
derfor byttet ut med plan- og bygningsloven, lovkommentarer, retningslinjer og
handbgker. Hovedsakelig fra regjeringen-, departementene- og fagetatens hjemmesider.
All informasjon som tilsier hvordan man skal planlegge etter offentlig lovverk, ma
ngdvendigvis ligge ute og tilgjengelig for offentligheten.

For a fa en oversikt over status til prosjektet over Bjgrnafjorden, samt ferjefri E39, har
den viktigste kilden til innhenting av dokumentasjon veert Statens vegvesen. Gjennom
ekstern veileder Mathias Kjerstad Eidem og kollega Lidvard Skorpa, som er leder for
delprosjektet fjordkryssing i ferjefri E39, er det gjennom mgter, telefon- og mail kontakt
innhentet mange tips og mye dokumentasjon til utarbeiding av dette kapittelet.
Ettersom disse personene arbeider med prosjektet har de hatt tilgang pa en del
betydelige dokumenter som ikke ligger ute for offentligheten. En del av referansene i
referanselisten til denne oppgaven er derfor upubliserte arbeidsdokumenter for internt
bruk i vegvesenet, hvor det ma tas kontakt med de ovennevnte eller andre
kontaktpersoner i Statens vegvesen for eventuelt a utforske validitet eller
etterprgvbarhet til arbeidet. Dette er likevel kun en liten del, mens det meste er a finne
gjennom referanselisten, funnet hovedsakelig fra vegvesenets hjemmesider,
regjeringen/departementene, samt gjennom pressesgk.

Videre foreligger et kapittel hvor tidligfasen til andre lignende prosjekter er
gjennomgatt for a fa et sammenligningsgrunnlag i forhold til Bjgrnafjord-prosjektet. Det
finnes naturlig nok ingen erfaringer fra samme type prosjekt, da rgrbro aldri fgr er
bygget. Men prosjektene som er valgt ut som sammenligningsgrunnlag er de prosjekter
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som er mest mulig like Bjgrnafjord-prosjektet, i tidsperiode, omfang, geografi og
kompleksitet. Dette er Ryfast inkludert Hggsfjord-prosjektet, Bjgrvika-prosjektet,
Finnfast, Hardangerbroen og Trekantsambandet.

Prosjektene Ryfast og Trekantsambandet er anbefalt av veilederne fra Statens vegvesen,
som de mest sammenlignbare. Ryfast er ogsa prosjektet som opprinnelig baserte seg pa
ideen om en rgrbro over Hggsfjorden, som er det naermeste verden noen gang har veert
a fa realisert byggingen av en rgrbro. Bjgrvika-prosjektet er det eneste norske prosjektet
hvor senketunnel er bygget, rgrbro-konseptets naermeste slektning, i tillegg til at det var
et "fgrste gang i Norge” prosjekt. P4 samme mate er Hardangerbro-prosjektet et "stgrste
i Norge” prosjekt i forhold til at det blir Norges lengste hengebro. Det samme gjelder
Bgmlafjordtunnelen, som er en del av Trekantsambandet, som var bade Norges- og
Europas lengste undersjgiske tunnel nar den stod ferdig. Ryfast-tunnelen vil i sa mate bli
verdens lengste undersjgiske tunnel, nar den star ferdig.

Finnfast er tatt med, som ogsa er et ferjeavlgsningsprosjekt pa Vestlandet, men hvor
dimensjonene ikke er like ekstreme. Finnfast skisserer samtidig et eksempel pa
forskjellene i planleggingstid i forhold til Ryfast, som har veert del av de samme
overordnede trafikkplanene i samme fylke. Men mens det ene prosjektet er ferdig
bygget for en stund tilbake, har det andre sa vidt startet med anleggsarbeidene.
Trekantsambandet er et litt eldre prosjekt, men det er likevel tatt med ettersom det pa
samme mate som Bjgrnafjord-prosjektet er et ferjeavlgsningsprosjekt langs
kyststamvegen E39, er i Hordaland fylke, og pd mange mater er av samme karakter som
Bjgrnafjord-prosjektet. Prosjektet ble ogsa anbefalt av Statens vegvesen a bruke som
sammenligning.

Alle prosjektene involverer bro eller tunnel, over-, i- eller under vann.

For kronologisk gjennomgang av prosjektene ble hovedsakelig tre metodiske
sgkeplattformer brukt. Metodikken fremkom etter telefon-intervju med Erik Whist i
konsulentselskapet Scanteam, som har arbeidet med lignende oppdrag tidligere.
Resultatene fra Whist og Christensens (2011) rapport i forbindelse med et Concept-
prosjekt er brukt som pekepinner pa relevante prosjekter, selv om vinklingen og
hovedinteressene rundt resultatet som sgkes har vert noe ulikt. Utfgrelsesmetodikken
har uansett veert den samme. De tre sgkeplattformene som har veert utgangspunktet og
start-sgket for hvert av sammenligningsprosjektene er regjeringen/departementene
sine dokumentarkiv, Statens vegvesens prosjektsider, og pressesgk gjennom
programmet Retriever.

Concept er for gvrig et forskningsprogram for utvikling av kunnskap som skal sikre
bedre konseptvalg, ressursutnytting og effekt av store statlige prosjekter. Under
utarbeidelse av problemstilling til denne masteroppgaven, like etter nyttdr 2013, ble
forskningsprogrammet nevnt fra ulike professorer ved NTNU, og et mgte med Knut
Samset og Gro Volden i Concept ble avtalt. Dette var inngangen til kontakten med Erik
Whist, som har veert til stor hjelp ved veiledning til utarbeidelsesmetodikk av
sammenligningsprosjektene i kapittel 7.

Programmet Retriever har i fgrste omgang blitt brukt for a fa en oversikt over
tidsperioden til prosjektet, og videre til a sortere hvilke viktige begivenheter som har
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forekommet langs tidsaksen. Retriever er en database som NTNU har lisens til, som gir
en samlet oversikt over alle presseoppslag et prosjekt har veert delaktig i. Dette
involverer alle store norske aviser, nettsteder, samt noen utenlandske medier. Som
eksempel kan det sies at sgk i Retriever pa Ryfast gav 7 705 treff. Alle artiklene er sett
over, og ved hjelp av kronologisk sortering, far man en oversikt over hva som har skjedd,
og nar viktige hendelser har forekommet. For hvert prosjektet er anslagsvis et
hundretall kilder fra Retriever benyttet. Ikke ngdvendigvis direkte i teksten, men ogsa
for & fa en oversikt over holdninger, til & sgke opp hendelser ved hjelp av dateringer
eller navngiving av dokumenter, intervjuer som er gjort, osv. Det har med andre ord
veaert mye sgking etter dokumenter, hvor det er funnet litt her og der, og det er derfor
vurdert som ungdvendig mye arbeid, i samrdd med veileder Amund Bruland, a fgre opp
et slikt antall kildehenvisninger. Det er i stedet besluttet a redegjgr for metoden og
sgkeplattformene generelt, slik det blir gjort her, samt at viktige rapporter,
stortingsmeldinger, proposisjoner, uttalelser fra intervju, osv. blir referert til direkte i
teksten ved navn og dato. Slik kan validiteten og etterprgving utfgres ved a sgke opp de
konkrete dokumentene. En stor del av mengden kildehenvisninger ville i tillegg veert fra
papiraviser flere ar tilbake i tid, noe som er vanskelig d sjekke opp man ikke har tilgang
til Retriever. Totalt kan det anslagsvis vaere snakk om rundt 500 kilder som er brukt i
rapporten, pa en eller annen mate, uten a bli referert til i referanselisten. Selv om
Retriever kun er én av sgkeplattformene, er det valgt a utelate alle kildehenvisninger fra
denne delen av oppgaven, da alt henger sammen og er brukt om en annen.

Dokumentarkivet er en annen sgkeplattform som ogsa har veert veldig viktig for
prosjektgjennomgangen. Kanskje vel sa viktig som Retriever. Det er nemlig her alle
formelle stortingsmeldinger, pressemeldinger, proposisjoner, innstillinger, osv. finnes.
Pa idéfase gir ikke disse dokumentene like stor dekning, men etter at planleggingen har
kommet pa et niva hvor statlige godkjenninger og behandling starter, er dette den
viktigste kilden til innhenting av faktainformasjon for sakshistorikken. Spesielt
stortingsproposisjonene som omhandler prosjektene har veart ngye gjennomgatt. En
proposisjon til Stortinget brukes nar regjeringen foreslar at Stortinget treffer et vedtak
(regjeringen.no, 2010). En proposisjon kan i sa mate vaere et endelig vedtak av et
vegtiltak, og proposisjonen blir derfor sett pa som den formelle avslutningen av
tidligfasen til et prosjekt (forutsatt at tiltaket blir godkjent/vedtatt i en innstilling).
Proposisjonene gir bade generell informasjon om prosjektet og viktige milepzeler,
samtidig som lokal behandling er et fast punkt. Ved hjelp av tiltakene som blir beskrevet
i proposisjonen, inkludert dato, er dette en god link til 4 sgke opp de ulike tiltakene med
tilhgrende rapporter. De fleste rapportene er utarbeidet av Statens vegvesen, hvor det
ofte foreligger en beskrivelse av foreliggende og tilhgrende planer og rapporter. Slik vil
man ved videre utforsking til slutt sitte igjen med et godt oversiktsbilde av prosjektets
formelle saksgang.

Statens vegvesens vegprosjekt-sider er en siste plattform som har veert naturlig a
benytte for alle prosjektene (unntatt Trekantsambandet). Det er litt variabelt hvor mye
av dokumenter og rapporter som er lagt ut, for de ulike prosjektene, men siden gir
uansett en god oversikt over prosjektet, og har en fast fakta-fane som gir en sikker og
korrekt beskrivelse av ngkkeltall direkte fra ansvarlig tiltakshaver.

For prosjektet Trekantsambandet har situasjonen vert noe annerledes. Dette fordi
prosjektet er en del eldre enn de andre. Det er ikke opprettet prosjektside pa



Masteroppgave NTNU 2013 Bendik Aarstad

vegvesenets hjemmesider, og dokumentarkivet til regjeringen gir darlig dekning, da
stortingsproposisjonen om vedtak av prosjektet fra 1996, som avslutter tidligfasen, er
det kronologisk sett fgrste som finnes ved sgk i dette arkivet. Proposisjonen er i tillegg
ikke lagt ut pa nett, det foreligger kun pressemeldinger som sier at den foreligger, den
gitte dato. Retriever-databasen gar riktig nok lenger tilbake i tid, men da denne
plattformen i sin mest hensiktsmessige form har vert brukt til d finne oppslag om
datoer for viktige publiserte dokument, for sa a sgke opp dokumentene, er metoden
vesentlig svekket da det ikke er mulig a sgke opp de aktuelle dokumentene. For dette
prosjektet er i stedet boken "Under fjord - over flu: Trekantsambandet - ei ny tid for
Sunnhordaland og Haugalandet” brukt som primaerkilde sammen med funnene fra
Retriever. Boken gar grundig igjennom historien til Trekantsambandet, som ett av
kapitlene.

Boken om Trekantsambandet, Erik Whists og Christensens Concept-rapport, og en
henvisning til de tre sgkeplattformene er gitt som generelle kilder her, og i
referanselisten:

* Under fjord - over flu: Trekantsambandet - ei ny tid for Sunnhordaland og
Haugalandet (Hauge & Sele, 2001)

* Concept rapport Nr.26; Politisk styring, lokal rasjonalitet og komplekse
koalisjoner - Tidligfaseprosessen i store offentlige investeringsprosjekter,
vedlegg (Whist & Christensen, 2011).

* Retriever, som sgkeplattform til pressesgk (Retriever, 2013).

* Regjeringens hjemmesider som sgkeplattform for offentlige saksdokumenter
(regjeringen.no, 2013)

* Statens vegvesens prosjektsider (Statens vegvesen, 2013k)

Prosjektet Rogfast, langs E39 over Boknafjorden er et siste prosjekt som kunne veert
aktuelt 3 ha med som sammenligning. Rogfast er en del av prosjektet ferjefri E39 og er
det eneste ferjeavlgsningsprosjektet i ferjefri E39 som ble tatt med i arets NTP. Dette
prosjektet ville pd mange mater gitt et sveert godt sammenligningsgrunnlaget i forhold
til Bjgrnafjorden, men prosjektet er dessverre ikke godkjent enda. Gjennom arbeidet
med de andre sammenligningsprosjektene, er det hgstet erfaringen som sier at en antatt
periode for endelig godkjenning av et prosjekt langt ifra trenger a bety at den endelige
godkjenningen faktisk kommer da. Selv om Rogfast etter planen er nzer en endelig
godkjenning, kan det ikke tas med i sammenligningen.

[ prosjektgjennomgangen kunne ogsa den interne planutarbeidingen i Statens vegvesen
fatt et stgrre fokus enn det har fatt. Dette ville krevdes en tettere dialog med personene
som har arbeidet ved de ulike prosjektene. Dette ble vurdert som en for omfattende
prosess, da mange av prosjektene strekkes seg langt tilbake i tid, i tillegg til at
utarbeidingstiden til rapportene viste seg d ha relativt liten betydning i forhold til den
total tidsbruk ved tidligfasene til prosjektene. Forbedringer av den interne
saksbehandlingen i Statens vegvesen anses ogsa som en egen problemstilling utover
denne oppgavens intensjoner.

Et annet kritisk perspektiv til metoden er bruken av vitenskapelige kiler, som har vist
seg d veere mindre enn fgrst antatt. En naturlig forklaring til dette er at det er snakk om
offentlige prosjekter, med offentlig lovverk og retningslinjer, slik at det ikke har veert det
samme behovet for vitenskapelige kilder som det for eksempel var i prosjektoppgaven.
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4. Bakgrunn — eksisterende kunnskap

Dette kapittelet vil i hovedsak gd igjennom elementer fra prosjektoppgaven som ble
skrevet forrige semester, jf. Kapittel 1 - Innledning. Det omhandler en presentasjon av
det konkrete prosjektet som det skal arbeides videre med, samt litt kort om konseptet
rgrbro, og konklusjonen fra prosjektoppgaven. For mer detaljer henvises det til
prosjektoppgaven.

4.1 Hva er en rgrbro

En rgrbro er en undersjgisk tunnel, ikke ulik en senketunnel, men hvor tunnelrgret har
positiv oppdrift slik at den ligger og flyter, normalt 20-30 m under vannoverflaten. Det
er aldri bygget en rgrbro, noen plass i verden, noe som gjgr at rgrbro forelgpig kun er et
konsept eller en idé. Vertikal forankring er hovedsakelig tiltenkt ved strekkstag til bunn,
eller ved flytepontonger til overflaten.

Figur 4.1: SKkisse av rgrbro, her ved strekkstagforankring til bunn (Seehusen, 2011).

Rgrbro ble godkjent som kryssingsmetode etter prosjektering til et padgdende prosjekt
over Hggsfjorden utenfor Stavanger i Rogaland, jf. kapittel 7.1.1. Prosjektet ble avsluttet
11999, uten at det ble bygget noen rgrbro, og naermere har verden aldri veert.
prosjektoppgaven finnes mer utfyllende informasjon om hva en rgrbro er, dens historie,
positive og negative sider og muligheter den kan skape i fremtiden. I masteroppgaven er
selve prosjektet som ble valgt som eksempelprosjekt mer av interesse, og fokuset vil
derfor veere pa d presentere dette.
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Figur 4.2: Rgrbro med dobbelt lgp, forankret med flytepontonger. Sett nedenfra med passerende skip over.
(Statens vegvesen, 2013i)

4.2 Ferjefri E39
Ferjefri E39 er navnet pa et utgreiingsprosjekt Statens Vegvesen fikk av
Samferdselsdepartementet vinteren 2011. Prosjektet skal greie ut om mulighetene,
utfordringene og nytten ved a fa til en ferjefri transportkorridor langs hele Vestlandet,
fra Kristiansand til Trondheim. Fjordkryssingene langs eksisterende E39 mellom
Kristiansand og Trondheim er (Statens vegvesen, 2012b):

* Boknafjorden (planlagt undersjgisk tunnel, "Rogfast”)

* Bjgrnafjorden ("Hordfast”)

* Sognefjorden

* Nordfjorden

* Voldafjorden (er erstattet av "Kvivsvegen”)

* Storfjorden/Sulafjorden

* Romsdalsfjorden

* Halsafjorden

10
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Under oppstartkonferansen 25.mars 2011 utvidet daveerende samferdselsminister
Magnhild Meltveit Kleppa bestillingen, og fastsatte prosjektet til 4 inkludere fire
delprosjekter (Grinde, 2011). Prosjektet skal utrede hvilket potensiale en ferjefri E39 vil
ha for neeringsliv og tilhgrende bo- og arbeidsregioner, det skal ses pa teknologiske
lgsninger for fjordkryssinger, samt hvordan disse eventuelt kan utnyttes med tanke pa
energi, og det skal vurderes ulike gjennomfgringsstrategier og kontraktsformer (Statens
Vegvesen, 2012).

Samfunn

Delprosjektet samfunn skal sannsynliggj@gre de nasjonale og regionale effekter en ferjefri
E39 kan gi, bade for naeringslivet og tilhgrende bo- og arbeidsregioner. Prosjektet skal i
tillegg sette sgkelyset pa relevante effektberegninger og metoder som kan vise hvilket
potensial som ligger i endringer av reisemgnster, og pa denne maten bidra til 4 generere
kunnskap om slike beregningsmetoder.

.-L,

Figur 4.3: En ferjefri E39 vil korte ned reisetiden fra 21 til 13 timer pa strekningen Trondheim - Kristiansand
(Magnet Media, 2011).

Fjordkryssing
Delprosjektet fjordkryssing skal vurdere teknologiske lgsninger for fjordkryssinger.

Dette vil i praksis ga ut pa d vurdere de fjordene som fortsatt betjenes av ferjer langs
E39. Delprosjektet skal vurdere bade teknologisk mulige lgsninger,
energibehov/energibruk ("carbon footprint”), kostnader og andre konsekvenser som
neermiljg, skipstrafikk og sikkerhet. Prosjektet har fokus pa a bade hente
spisskompetanse nasjonalt og internasjonalt innen fjordkryssing, samt a sgke erfaringer
og kunnskap fra oljesektoren og marin industri.

Sognefjorden er den mest "ekstreme” av fjordkryssingene som skal vurderes av
prosjektgruppen, med en dybde ned til ca. 1300 m., og ca. 3,7 km bredde (Statens
vegvesen, 2011). Tanken er at dersom man finner teknologiske lgsninger for a krysse
denne, vil man ogsa klare a krysse resten av fjordene. Det vil derfor bli utfgrt en

11
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omfattende mulighetsstudie for alle aktuelle lgsninger for Sognefjorden.
Hovedkonseptene som vurderes er hengebro, flytebro, rérbro og kombinasjoner av
disse. Leder for prosjektgruppen er Lidvard Skorpa.

Energi
Tredje delprosjekt skal vurdere hvordan tekniske anlegg for fjordkryssingene kan

utnyttes med tanke pa d utvinne kraft fra sol, strgm, bglger eller vind. Prosjektet vil ogsa
inkludere kryssing av elver, selv om dette ikke er aktuelt pa strekningen som ferjefri
E39 involverer.

Gjennomfgringsstrategier og kontraktsformer

Det siste delprosjektet skal vurdere ulike gjennomfgringsstrategier og kontraktsformer
som kan veere aktuelt for prosjekter pd denne stgrrelsen. Ogsa her vil det vurderes om
det internasjonalt eller i oljesektoren er brukt tilnaerminger som ved tilpassing kan
benyttes i prosjekter langs E39. Delprosjektet ledes av byggherremiljget ved Veg- og
transportavdelingen i Vegdirektoratet, men det vil sgkes en relativt omfattende
involvering av bransjeorganisasjoner.

Blant de stgrste spgrsmal og utfordringer er om man i dette delprosjektet kan komme til
konklusjoner som permanent vil endre den offentlige planprosessen og
finansieringsordningen for slike store offentlige prosjekter som
fjordkryssingsprosjektene representerer. Bransjen har lenge etterspurt en mer
langsiktig og prosjektbasert finansieringsplan til forskjell fra den arlige tildelingen som
har stoppet opp mange store prosjekter gjennom historien.

4.3 Bjgrnafjorden

Nerheten ved et nasjonalt prosjekt, samt aktualiteten og realiteten ved et pagaende
prosjekt hvor rgrbro blir alvorlig vurdert av vegvesenet, gjorde fjordkryssingene langs
ferjefri E39 til naturlige objekt i jakten pa et eksempelprosjekt i prosjektoppgaven.
Bjgrnafjorden sgr for Bergen ble valgt, og er derfor utgangspunktet for prosjektet som
skal vurderes ogsa i denne masteroppgaven.

Bjgrnafjorden forseres i dag ved hjelp av ferjesambandet Halhjem - Sandvikvag. Fjorden
er for dyp til at tradisjonelle undersjgiske tunneler vurderes, og sa bred at en bro vil
sette ny verdensrekord for lengste spenn med god margin. Rgrbro er derfor et godt
alternativ, ettersom man i teorien kan bygge en rgrbro sa lang man vil. I tillegg er ikke
fjorden dypere enn 600 m, som Skorpa (2010) har satt som grense for hvor det er
hensiktsmessig a vurdere strekkstagsforankring mot bunn. Ved dypere fjorder vil
vertikal forankring foregd mot flytepontonger. Omtrentlige mal for fjorden er forgvrig 5
km bred og 550 m dyp pa det dypeste, noe som tilsier at begge forankringsmetoder kan
vurderes.

12
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YTRE MIDTRE INDRE

Figur 4.4: Bjgrnafjorden sgr for Bergen, ved tre ulike linjevalg (Jermstad & Johansen, 2011).

Det er forelgpig lokal uenighet om hvor traséen mellom Stord og Bergenshalvgya skal
ligge. Statens vegvesen har foretatt en utredning av bade en indre, en midtre og en ytre
trasé, se figur 4.4. Dette inkluderer en rekke ulike bro-overganger, som man kan se i
figur 4.5. Prosjektet som ble valgt i prosjektoppgaven er ringet inn i figur 4.5, og man
kan se at det bade er vurdert rgrbro, hengebro og flytebro pa denne strekningen. Det er
altsa rgrbro over denne strekningen som skal vurderes med tanke pa
planleggingsprosessen i masteroppgaven.

13
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Figur 4.5: Oversikt over alle ki'ysningsalternativene som vurderes av pro-siektet ferjefri E39 mellom Stord
og Bergenshalvgyen, og hvilket alternativ som er valgt for denne masteroppgaven (Jermstad & Johansen,
2011).

Det aktuelle prosjektet gar mellom Rgtinga i nord, og Reksteren i sgr. Alternativene som
ble kostnadsvurdert i prosjektoppgaven var flytebro, rgrbro og hengebro. Alternativene
hadde tiltenkte trasevalg med omtrentlige lengder pa forholdsvis 4100m, 3400m og
hovedspenn pa 3300m for hengebroen. Det ma legges til at rgrbro-traseen var tiltenkt a
ligge pa 150-200m dybde, for a ga over til tradisjonell fjelltunnel pa grunnen nord i
fjorden, slik man ser pa figur 6. Dette ville resultert i en 4km lang fjelltunnel pa hver side
av rgrbroen, for 8 komme opp til overflaten. Dette ble ogsa medregnet i
kostnadsoverslagene, som for gvrig endte slik:

1. Flytebro 10,7 Mrd. NOK +/-24,4%
2. Rgrbro 14,1 Mrd. NOK +/-20,7%
3. Hengebro 21,5 Mrd. NOK +/-27,0%

[ ettertid er det ogsa laget kostnadsoverslag for en rgrbro 20-30m under havoverflaten.
Denne vil fa en like lang trasé som flytebroen i eksempelet over, og et kostnadsoverslag
pa 15,4 mrd.kr, +/- 20,9% (Skorpa, 2012b). I denne masteroppgaven er det for gvrig satt
som avgrensing at verken pris, trasevalg eller brotype blir tatt videre hensyn til. Det skal
her vurderes hva som ma gjgres av planlegging og hvor lang tid det vil ta, og det er
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derfor satt som en forutsetning at rgrbro blir valgt ved alle veivalg pa dette prosjektet,
uten videre begrunnelse av hvorfor.
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Figur 4.6: Et mer detaljert bilde av Bjgrnafjorden hvor en rgrbro-trasé er tiltenkt. Nord i fjorden er det ogsa

markert hvor rgrbroen evt. kan fortsette inn i en fjelltunnel dersom den ligger pa 150-200m dyp (Jermstad &
Johansen, 2011).
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5 Planprosessen

Planlegging er en prosess. En stor del av arbeidet i et byggeprosjekt, er jobben som
gjares far selve anleggsarbeidene starter. Dette kapittelet skal ta for seg hvordan denne
prosessen er i offentlige samferdselsprosjekter.

To synsvinkler er av interesse i denne oppgaven. Det offentlige lovverket til
planleggingen, og Statens vegvesens metoder og fremgangsmater for a planlegge etter
dette lovverket. Kapittel 5.1 tar derfor for seg lovverket og sentrale styringsdokumenter,
mens kapittel 5.2 tar for seg hvordan Statens vegvesen som tiltakshaver lgser
planoppgavene, og hvordan de driver planleggingen.

5.1 Planlegging av vegprosjekter

Ideen til et vegprosjekt starter vanligvis pd en av to mater. Enten gjennom faste
prosesser rundt arbeidet med NTP, eller som fglge av lokale initiativ pa bakgrunn av en
oppfatning av standard i forholdt til trafikk og omgivelser (Welde, Eliasson, Odeck, &
Bgrjesson, 2013). Haanes, m.fl. (2006) har til og med hevdet at vegprosjekter i liten grad
oppstar gjennom de faste prosessene, med overordnede planer og prioriteringer, men i
stedet oppstar av lokale krefter og over tid blir gjenstand for nok medieoppmerksomhet
og forventninger til at det ikke er en reell mulighet til & prioritere dem bort.

Prosjektideer kan altsa lanseres av private krefter, eller av kommuner og/eller
fylkeskommuner i forbindelse med lokal areal- og transportplanlegging. Det vil da
forega en lokal planlegging, fgr Statens vegvesen eventuelt beslutter a viderefgre
prosjektet fra idéfase til forstudiefase, som videre kan fgre til at prosjektet blir lagt inn i
NTP. Stgrre utredninger blir gjerne iverksatt pa initiativ fra Samferdselsdepartementet,
slik som til dels har skjedd for prosjektet ferjefri E39, jf. kapittel 6.1. Dette kapittelet vil
likevel fokusere pa den overordnede strukturen i planleggingen, som NTP-prosessen
legger til rette for, som starter ved stamnettutredninger i Statens vegvesen, fgr
prosjekter anbefales i forslag til NTP og blir vedtatt av regjeringen.

Dersom et vegprosjekt blir prioritert og tatt med i NTP, vil det ogsa dukke opp i
handlingsprogrammet for Statens vegvesen, som er etatens gjennomfgringsplan for
NTP. Statens vegvesen far i prinsippet planoppgaver som de skal lgse, og ngdvendige
midler for 4 kunne lgse dem.

Planleggingen skal gjennomfgres etter plan- og bygningsloven. Det mest grunnleggende
innen planlegging etter plan- og bygningsloven er at det utarbeides en
kommune(del)plan/fylkes(del)plan og en reguleringsplan. For store prosjekt kan
Samferdselsdepartementet beslutte at det ogsa skal gjennomfgres KVU, KS1 og KS2. KVU
og KS1 skal i utgangspunktet gjennomfgres far planlegging etter plan- og bygningsloven,
mens KS2 skal veere en siste kontroll fgr vedtak om bevilgning i Stortinget, og oppstart
av prosjektet.
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Figur 5.1 viser de grove trekkene til prosessen skjematisk, fgr prosessen og hver del og
dokument presenteres mer detaljert.

Konseptvalgutredning (KVU)
og Ekstern kvalitetssikring (KSI)

Styringsdokumenter

Beslutningsgrunnlag Planlegging vegprosjekter
for overordnet myndighet etter plan- og bygningsloven
Nasjonal transportplan (NTP) Kommune(del)planer
Handlingsprogram Reguleringsplan

Budsjett Stortingsprop. nr.1
Stortingsperiode

Gjennomfaring av
utbyggingsprosjekter

Figur 5.1: Planprosessen i grove trekk (Statens vegvesen, 2013b).

5.1.1 Stamnettutredning

Stamnettutredning gir grunnlagsmaterialet til forslag til Nasjonal transportplan som
transportetatene og Avinor har fatt i oppdrag a utarbeide av Samferdselsdepartementet
og Fiskeri- og kystdepartementet. Samferdselsdepartementet gir retningslinjer for
arbeidet og angir en gkonomisk ramme som hver transportetat skal arbeide innenfor.
Retningslinjene er delt i Retningslinje 1 og Retningslinje 2 hvor den fgrste inneholder
tidsplan og organisering av NTP-arbeidet samt de analysene etatene blir bedt om a
gjennomfgre i utredningsfasen. Retningslinje 2 angir hvilke mal som skal veere styrende
for etatenes arbeid i planfasen (Martinsen, Kjertin, & Odeck, 2010).

Prosessen bestdr av en utredningsfase og en planfase. Det heter at "utredningsfasen skal
belyse viktige problemstillinger som krever spesiell oppmerksomhet i utformingen av et
fremtidsrettet og samordnet transportsystem”, og utredningen skal ses i et 30-ars
perspektiv (Nilsen & Harnes, 2011). Utredningsdokumentet vil veere et
grunnlagsdokument for regjeringens arbeid med NTP, men omfatter ikke forslag til
gkonomiske prioriteringer.

Stamnettutredningene for vegsektoren kalles "Riksvegnettet”. Det deles opp i en rutevis
inndeling, med i alt 18 riksvegruter. Arbeidet med hver rute utarbeides lokalt av de ulike
regionskontorene i Statens vegvesen. Man finner Bjgrnafjorden i rute 4a - "E39
Stavanger-Bergen-Alesund med tilknytninger”.
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Etatene og Avinor presenterer senere sine anbefalinger i et felles planforslag (forslag til
NTP), for en tidrsperiode. Forslaget til NTP blir gjenstand for en offentlig hgring hvor
alle bergrte parter blir invitert til 8 komme med innspill og kommentarer. Basert pa
kommentarene, og eventuelt offentlige debatter som oppstar rundt kommentarene,
utarbeider Samferdselsdepartementet endelig NTP. Denne blir fgrst behandlet i
Transport- og kommunikasjonskomitéen, og deretter presentert som stortingsmelding
om NTP.

Det utarbeides kun én anbefalt strategi med konkret forslag til fordeling av gkonomisk
ramme - pluss en sdkalt lsnnsomhetsstrategi. Stortinget far ikke forelagt alternative
forslag for hvordan planrammen kan brukes til 4 vektlegge mal ulikt, og prosjekter i NTP
er derfor i stor grad fastsatt allerede i transportetatenes forslag. [ realiteten begrenser
den politiske behandlingen seg til omprioriteringer mellom, eller gkning av
budsjettposter, for d fa plass til flere prosjekt. (Welde, Eliasson, Odeck, & Bgrjesson,
2013).

5.1.2 Nasjonal transportplan (NTP)

Nasjonal transportplan representerer regjeringens transportplan for de neste 10 ar og
beskriver hvilke mal og prinsipper regjeringen legger til grunn for planen (Statens
vegvesen, 2013b). Den skal legge grunnlaget for helhetlige politiske prioriteringer,
effektiv virkemiddelbruk og styrking av samspillet mellom transportformene for a bidra
til effektive, tryggere og mer miljgvennlige transportlgsninger
(Samferdselsdepartementet, 2006).

NTP omhandler bade veg, jernbane, luftfart, havner, kystfart og kollektivtransport. Den
involverer bade drift, vedlikehold og investeringer, og er med det selve grunnsteinen for
norsk samferdsel. Det ma imidlertid presiseres at NTP er et strategi- og ikke et bindende
budsjettdokument. Det er fgrst i forbindelse med de arlige budsjettene at det enkelte
prosjekt far sin bevilgning.

Den fgrste nasjonale transportplanen kom i 2002, og avlgste da bl.a. Norsk veg- og
vegtrafikkplan, som var gjeldende innen vegsektoren (Statens vegvesen, 2000). NTP
lages for en tidrsperiode, men med hovedvekt pa de fgrste fire drene. Planen revideres
hvert fjerde ar, og det har totalt blitt laget fire slike planer. Gjeldende plan er NTP 2014-
2023, som kom som Stortingsmelding nr. 26, den 12.april 2013, og ble godkjent av
statsrad samme dag (Samferdselsdepartementet, 2013).

For at et prosjekt over 750 mill.kr skal kunne prioriteres i NTP ma det veere gjennomfgrt
en KVU med pafglgende KS1, jf. kapittel 5.1.4. Prosjekter som er med i neste 10-ars
periode, men ikke prioriteres neste fire ar, vil normalt veere tiltenkt a bli prioritert neste
gang NTP behandles, og kan da legge opp et planleggingsprogram etter det. Ogsa
langsiktige strategier blir omtalt i NTP, slik figur 5.2 viser.
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e Planleggingsprogram
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Figur 5.2: En oversikt over detaljeringsgrad og tidsperspektiv i NTP (Medalen, 2012).

NTP gir bade en oversikt over hvilke samferdselsprosjekter som skal prioriteres, og
hvor mye penger staten skal bruke av statsbudsjettene pa samferdsel. Pa sa mate er NTP
et viktig dokument i politikken, ogsa i valgkampen, og det er slik de folkevalgte
politikerne pavirker hvilken vegstandard vi har i Norge og bl.a. om man skal kjgre ferje
eller veg over Bjgrnafjorden.

5.1.3 Handlingsprogram

Handlingsprogrammet er Statens vegvesens gjennomfgringsplan for Nasjonal
Transportplan, og danner grunnlaget for de arlige budsjettprosessene (Statens
vegvesen, 2011b). Handlingsprogrammet omfatter bade planlegging, drift og
vedlikehold av og investeringer pa veger som inngdr i riksvegnettet, og er det viktigste
referansepunktet for a fglge opp malene i Nasjonal transportplan (Statens vegvesen,
2010).

Statens vegvesen skal ogsa bista fylkeskommunene i forhold til fylkesvegnettet. Det er
Statens vegvesen som selv presenterer forslag til handlingsplan, som blir lagt ut til
offentlig hgring hvor fylkeskommuner og andre kan komme med innspill og uttalelser.
Gjeldende handlingsplan er for perioden 2010-2013, og det har i skrivende stund ikke
kommet handlingsplan for den nye NTP av 12.april 2013. Det legges til at gjennom
forvaltningsreformen er en vesentlig del av riksvegnettet fra 2010 overfgrt fra staten til
fylkeskommunene (Nilsen & Harnes, 2011). Ved ny plan- og bygningslov i 2009 er det
ogsa innfgrt nye elementer som virker inn pa Statens vegvesens ressursbehov for
planlegging, og bidrag i kommuner og fylkeskommuners byggesaker. Dette gjelder
spesielt utarbeiding av nasjonalt forventningsdokument, regional planstrategi og
kommunal planstrategi (Statens vegvesen, 2010).
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5.1.4 Konseptvalgutredning (KVU), KS1 og KS2

Konseptvalgutredning (KVU) er en faglig statlig utredning hvor transportbehovet og
andre samfunnsbehov analyseres, for sd a vurdere ulike prinsipielle mater a lgse
behovene p3, altsa ulike konsepter (Statens vegvesen, 2013). KS1 og KS2 er eksterne
kvalitetssikringer av det statlige KVU- og planleggingsarbeidet. KS1 er en
kvalitetssikring av konseptvalgutredningen, og skal derfor gjennomfgres pa grunnlag av
KVU, fgr planlegging etter plan- og bygningsloven. KS2 skal gjennomfgres etter
planlegging etter plan- og bygningslov, fgr vedtak om bevilgning i Stortinget og oppstart
av prosjektet.

Alle oppgavene skal utfgres pa store statlige prosjekter, med en antatt sluttverdi stgrre

en et belgp gitt av Finansdepartementet. For tiden er dette belgpet 750 mill.kr Figur 5.3
skisserer gangen i prosessen

Konseptutvikling Konseptevaluering

Konsept 0

Idé
Konsept 1

Konsept 2

Konsept 3

Forprosjekt Prosjekt

Behov

Figur 5.3: Skissering av hendelsesforlgpet i et prosjekt med fokus pa KVU. Forprosjekt er her planlegging
etter plan- og bygningsloven. Dersom KS1 er negativ til prosjektet kan man slippe a bruke ressurser pa hele
planlegging etter plan- og bygningslov prosessen (Medalen, 2012).

Bakgrunnen for denne ordningen startet hgsten 1997, da regjeringen besluttet a
igangsette et prosjekt for gjennomgang av systemene for planlegging, giennomfgring og
oppfelging av store statlige investeringsprosjekter. Sluttrapporten for prosjektet ble
levert i februar 1999, og konkludert med en anbefaling om & innfgre en ordning med
ekstern kvalitetssikring i beslutningsfasen av store statlige prosjekter (Volden, 2013).

Finansdepartementet gjennomfgrte anbudskonkurranse og inngikk en rammeavtale
med ulike konsulentkonstellasjoner som ble gjeldende fra ar 2000. Avtalen omfattet
kvalitetssikring av kostnadsoverslag og styringsunderlag for prosjekter med forventet
kostnad over 500 mill.kr som skulle fremlegges for Stortinget for endelig
investeringsbeslutning. Dette er det vi i dag omtaler KS2.

Det fantes noen unntak for regelen, bl.a. investeringer innen olje-sektoren i regi av
SM@E, statlig eide foretak og aksjeselskap, samt rene finansielle transaksjoner trengte
ikke benytte ekstern kvalitetssikring. I praksis omhandlet regelen i hovedsak
samferdselsprosjekter (unntatt luftfart), forsvarsprosjekter, statlige byggeprosjekter og
stgrre IKT-prosjekter. Av disse viste det seg at samferdselsprosjekter stod for nesten
halvparten av alle gjennomfgrte kvalitetssikringer de fgrste ti drene.
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Etter fire ar, i 2004 var det tid for d utlyse nye rammeavtaler. I den forbindelse ble
ordningen utvidet til ogsa & omfatte ekstern kvalitetssikring av konseptvalget, fgr
beslutning om viderefgring av prosjektet til forprosjektet. Dette er det vi i dag kaller
KS1. Endringen kom etter erfaringer fra den fgrste avtaleperioden, ved en erkjennelse
av at valget av konsept er den viktigste beslutning for staten som prosjekteier. Andre
avtaleperiode gjaldt fra juni 2005 og ut 2010. Det ble i de ti drene gjennomfgrt 153
kvalitetssikringer, herav 24 KS1 og 129 KS2 (Volden, 2013).

Tredje og nagjeldende rammeperiode ble inngatt i mars 2011. Den skulle gjelde ut 2012,
med opsjon pa to ars forlengelse. Opsjonen ble utlgst innen fristen, og rammeavtalen
gjelder derfor ut 2014. Den viktigste endringen som ble gjort ved inngdelse av den tredje
rammeavtalen, var a heve terskelverdien for prosjekter fra 500 til 750 mill.kr Ut over
dette var det stort sett en viderefgring av avtalen fra forrige avtaleperiode.

De fem konsulentkonstellasjonene som Finansdepartementet har inngdtt rammeavtale
med, og som det dermed er obligatoriske a benytte, er (Volden, 2013b):

* Terramar, Promis og Oslo Economics

* Metier og Mgreforskning Molde

* Holte Consulting og Vista Analyse

* Dovre Group og Transportgkonomisk Institutt

* Det Norske Veritas, Advansia og Samfunns- og naeringslivsforskning AS

5.1.4.1 Konseptvalgutredning (KVU)

Konseptvalgutredninger for vegprosjekter gjennomfgres av Statens vegvesen. Som
navnet tilsier, er det en utredning for a velge et konsept til videre prosjektplanlegging..
Med konsept menes den konseptuelle lgsning man velger for a dekke et samfunnsbehov
(Volden, 2013). I vegprosjekter vil det si transportbehov, og man skal ved analyser av
disse behovene, samt andre tilknyttede samfunnsbehov, vurdere ulike prinsipielle mater
a lgse behovene pa. Utredningen, med etterfglgende kvalitetssikring (KS1), skal ogsa gi
grunnlag for beslutning om man skal starte planlegging etter plan- og bygningsloven.

For prosjekter med antatt kostnad over 750 mill.kr skal konseptvalgutredningen veere i
henhold til kravene i retningslinjene laget av Samferdselsdepartementet i samrad med
Finansdepartementet (Statens vegvesen, 2012c). Det vil si en struktur med fglgende
seks kapitler:

Behovsanalyse (prosjektutlgsende behov)

Strategikapittel (mal for prosjektet/tiltaket/byomradet)

Overordnede krav (krav til prosjekt/tiltak og sammenligningskriterier)
Mulighetsstudie

Alternativanalyse (utvikling av konsept, vurdering av konsept og anbefaling)
Fgringer for prosjektfasen

oUW

Det er viktig med bred deltagelse i utarbeiding av de tre fgrste kapitlene. Det skal her
veere en grundig gjennomgang av ulike interessenters behov, og det skal dannes bade
krav de ulike konseptene ma oppfylle, samt malsetninger (bade samfunnsmal og
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effektmal) for tiltaket. Videre utvikles ulike konsepter, og de vurderes primaert i forhold
til maloppnaelse og en samfunnsgkonomisk analyse som skal veere i henhold til
Finansdepartementets veiledning. Transportetatene kommer med deres faglige
anbefaling om et konsept, og rapporten sendes pa hgring til bergrte myndigheter og
interesser.

Etter hgring av KVU skal det gjennomfgres ekstern kvalitetssikring av
konseptvalgutredningen (KS1). Regjeringen fatter deretter beslutning om valg av
konsept og om videre planlegging. Dette skal gjennomfgres fagr prosjektplanlegging etter
plan- og bygningsloven, men med noen unntak i byer og pa lengre strekninger hvor det
alltid vil foreligge planer pa ulike detaljeringsniva (Statens vegvesen, 2013).

5.1.4.2 Ekstern kvalitetssikring 1 (KS1)

KS1 er en ekstern kvalitetssikring av konseptvalg, som skal utfgres av en av de fem
konsulentkonstellasjonene presenter i kapittel 5.1.4. Hensikten med KS1 er at
kvalitetssikrer skal bista oppdragsgiver med a sikre at konseptvalget undergis reel
politisk styring, og stgtte oppdragsgivers kontrollbehov med den faglige kvaliteten pa
beslutningsunderlaget. KVU rapporten skal kontrolleres med hensyn pa konsistens i og
mellom kapitler, og om de angitte alternativene er relevante og gyldige i forhold til
behov, strategi, overordnede krav og utnyttelse av mulighetsrommet. Kvalitetssikrer
skal videre gjennomfgre en egen usikkerhetsanalyse og samfunnsgkonomisk analyse,
samt gi sin tilrddning om beslutningsstrategi. Det skal gis en anbefaling om rangering av
alternativene, basert pa prissatte og ikke-prissatte virkninger, alternativets
beslutningsfleksibilitet samt finansieringsplan. Til slutt skal ogsa
giennomfgringsstrategien vurderes, og kvalitetssikrer skal gi sin tilrdding om fgringer
for forprosjektfasen, herunder rad om hvilke elementer fra KS1 som bgr innga i
styringsdokumentet (Volden, 2013b).

[ siste instans er selve konseptvalget en politisk prosess som kvalitetssikrer ikke skal ha
noen rolle i. Det er altsa regjeringen som tar beslutning om valg av hvilket konsept som
skal legges til grunn for videre planlegging etter plan- og bygningsloven.

Regjerings- Stortings-
beslutning vedtak
Behov  Forstudie | Forprosjekt Effekt

Ks1 | (Ks2

Figur 5.4: KS1 er grunnlaget for en regjeringsbeslutning om planlegging skal startes opp, mens KS2 er
grunnlaget for et Stortingsvedtak om prosjektet skal bygges (Volden, 2013b).

5.1.4.3 Ekstern kvalitetssikring 2 (KS2)

KS2 er en ekstern kvalitetssikring av styringsunderlag, samt kostnadsoverslag, og den
skal gjennomfgres ved avslutning av forprosjektet, far vedtak om bevilgning i Stortinget
og oppstart av prosjektet. Se figur 5.4.
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Prosjekter som meldes opp for KS2 skal ha fullfgrt forprosjekt, med fglgende
dokumentasjon ferdig og godkjent av Finansdepartementet:
* Sentralt styringsdokument for prosjektet (PSP)
* Et komplett basisestimat for kostnadene (kostnadsoverslaget som er grunnlaget
for bevilgningen fra reguleringsfasen)
* Ferdig utredning av minst to prinsipielt ulike kontraktstrategier (Inngar i Statens
vegvesens kvalitetsplan (KP)).

KS2 skal dels veere en etterkontroll av om grunnlaget for a fremme forslag om
godkjennelse av prosjekt med kostnadsramme er tilstrekkelig, og dels lage en egen
analyse som peker fremover ved a kartlegge de styringsmessige utfordringene i
gjennomfgringen av prosjektet, suksessfaktorer og fallgruver, samt det samlede
usikkerhetsbildet. Det er likevel kontrollhensynet som er det dominerende aspektet.

Kvalitetssikrer skal gi sin tilrdding, og det skal fastsettes en styringsramme og en
kostnadsramme for prosjektet. Styringsrammen tilsvarer opprinnelig kostnadsoverslag.
[ kostnadsrammen er det lagt inn en stgrre usikkerhetsavsetning. Man bruker P85-
verdien av kostnadsoverslaget, og trekker fra verdien av "kuttlisten”. Kuttlisten er en
oversikt over realistiske tiltak med tilhgrende kostnad som kan iverksettes i
utbyggingsfasen for d hindre kostnadssprekk (Statens vegvesen, 2012c). Det innfgres
ogsa en styringsramme for prosjektleder, for a sikre en stram gkonomistyring i
utbyggingsfasen. Dette styringsmalet representerer en lavere kostnad en
styringsrammen. Se figur 5.5. Kvalitetssikrer skal ogsa gi sin anbefaling av hvordan
prosjektet skal styres for at kostnadsrammen skal holde, herunder organisatorisk
forankring i autorisasjon til & trekke pa usikkerhetsavsetningen.

Resultaterfra Kossnad Vedtatte rammer
beregningene
Restusikkerhet i
Foreslatt kostnadsramme [:> ! Kostnadsramme (departement som
prosjekteier)
Usikkerhets-
avsetning
Forventetkostnad |:> Styringsramme for
Forventet uferende etate
kostnads-
gkning
Basiskostnad |:> Styringsramme for
Uspesifisert prosjekileder (settes av
utfgrende etat)
Grunnkalkyle etter
) prosjekt-
¢  nedbryting :.

Figur 5.5: En forklaring av de ulike kostnadsbegrepene (Volden, 2013b)

24



Masteroppgave NTNU 2013 Bendik Aarstad

5.1.5 Plan- og bygningsloven

[ 1989 kom lovendringen som bestemte at all vegplanlegging skulle skje etter plan- og
bygningsloven. Endringen tredde i kraft, og har veert gjeldende siden 1.juli 1994
(Miljgverndepartementet, 1994).

Miljgverndepartementet er ansvarlig instans for plandelen av plan- og bygningsloven, og
dagens lov erstattet den 24 ar gamle opprinnelige loven fra og med 1. juli 2009. Den
gamle plan- og bygningsloven var altsa fra 1985, og vil derfor refereres til som PBL 85 i
denne rapporten. Miljg- og utviklingsminister i 2009, Erik Solheim, kunne love en mer
oversiktlig lov, mer forutsigbare planprosesser og raskere byggeprosesser, da den nye
loven ble publisert (Miljgverndepartementet, 2009).

Ansvaret for planlegging etter plan- og bygningsloven er i §3-2 lagt til kommunestyrene,
fylkestingene og Kongen (regjeringen), men offentlige organer og private har rett til
fremme planforslag etter reglene i §§ 3-7 og 12-3 (Miljgverdepartementet, 2008). I
tillegg viser lovforarbeidene at det generelt er stgrre forventninger om at statlige
myndigheter og fagetater skal bidra i den regionale og kommunale planleggingen, etter
den nye plan- og bygningsloven (Statens vegvesen, 2010). Det star bl.a. i
handlingsprogrammet for 2010 at "Statens vegvesen skal bista den enkelte
fylkeskommune med planlegging knyttet opp mot behovene som vil fglge av regionale
transportplaner og handlingsprogrammer for fylkesvegnettet” (Statens vegvesen, 2010).

Nar det i plan- og bygningsloven sies at kommunen, fylkeskommunen og regjeringen har
ansvaret for planleggingen, er det en viktig & huske at det er forskjell pa a ha ansvar, og a
utfgre alt arbeid selv. [ lovkommentarene til plandelen av den nye plan- og
bygningsloven skriver Miljgverndepartementet (2009b) bl.a. om kommunene; at "de
skal sgrge for at det skjer ngdvendig planlegging i kommunen, og at planleggingen fglger
lovens regler. Det betyr ikke at alt praktisk arbeid ngdvendigvis skal utfgres av
kommunen selv.” Offentlige og private kan som tidligere nevnt fremme enkelte
planforslag selv, eller kommunen kan fa bistand til det praktiske arbeidet, for eksempel
fra konsulenter. Alle offentlige organer har i tillegg bade rett og plikt til a delta i
planleggingen ndr den bergrer deres virkeomrade, eller deres egne planer og vedtak.
Det avgjgrende for om et offentlig organ skal delta i planleggingen, skal ikke vaere
formelle forhold, men vedkommende organs rolle i forhold til planen og planoppgavene.
[ samferdselssektoren, er det et spesielt tett samarbeid mellom kommuner og
samferdselsmyndigheter om planlegging (Miljgverndepartementet, 2009b).

For vegprosjekter omhandler planlegging etter plan- og bygningsloven hovedsakelig at
det utarbeides en kommune(del)plan eller fylkes(del)plan og en reguleringsplan, samt
ventetiden som gar med pa offentlig hgringer av forslagene og evt. endringsarbeid.
Delplaner lages dersom det aktuelle prosjektet ikke ligger inne i gjeldende
kommuneplan eller regionale plan. Et planspgrsmal som har betydning for flere
kommuner er i utgangspunktet et aktuelt tema for en regional plan
(Miljgverndepartementet, 2009).
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5.1.5.1 Kommunal planlegging

"Kommunal planlegging har til formdl d legge til rette for utvikling og samordnet
oppgavelgsning i kommunen gjennom forvaltning av arealene og naturresursene i
kommunen, og ved a gi grunnlag for gjennomfgring av kommunal, regional, statlig og
privat virksomhet.” PBL §3-3.

Kommunestyret skal minst én gang i hver valgperiode, og senest ett ar etter
konstituering, utarbeide og vedta en kommunal planstrategi. Planstrategien skal
vurdere langsiktig samfunnsutvikling, og a ha fokus pa de planoppgaver kommunen bgr
starte opp eller viderefgre for a legge til rette for en positiv utvikling i kommunen.
Utarbeiding og behandling av kommunal planstrategi kan slds sammen med og veere del
av oppstart av arbeidet med kommuneplanen, jf. PBL § 10-1.

Alle kommuner skal ha en samlet kommuneplan som omfatter samfunnsdel med
handlingsdel og arealdel. Kommuneplanen er kommunens overordnede
styringsdokument og gir rammer for utvikling av kommunesamfunnet og forvaltning av
arealressursene. Kommunal planlegging skal ivareta bade kommunale, regionale og
nasjonale mal, interesser og oppgaver. Den skal ta utgangspunkt i den kommunale
planstrategien og legge retningslinjer og palegg fra statlige og regionale myndigheter til
grunn (Miljgverndepartementet, 2009b).

Handlingsdelen av kommuneplanen skal oppdateres arlig, og inneholde et
handlingsprogram for gjennomfgring av samfunnsdelen for de fire neste budsjettar.
Handlingsdelen skal konkretisere planen og gi grunnlag for kommunens prioritering av
ressurser, planleggings- og samarbeidsoppgaver (Miljgverndepartementet, 2009).
Samfunnsdelen skal for gvrig omhandle langsiktige utfordringer nar det gjelder miljg,
mal og strategier for kommunesamfunnet og kommunen som organisasjon, sektorene og
utvalgte malgrupper. Samfunnsdelen skal ogsa gi grunnlaget for overordnede
prioriteringer i arealdelen, som i prinsippet er et kart med bestemmelser for bruk, vern
og utforming av arealer og fysiske omgivelser i kommunen. Arealformal og
hensynssoner er avmerket pa kartet (arealdelen) og bestemmelser sier noe om bruken
av arealene (Miljgverndepartementet, 2009).

Det kan ogsa utarbeides kommunedelplaner for bestemte omrader, temaer eller
virksomhetsomrader (sektorer). Dette kan utarbeides for ethvert tema eller
virksomhetsomrade hvor det er hensiktsmessig, noe som ofte kan veere tilfellet for
vegprosjekter. Det er kommunestyret som bestemmer om det skal settes i gang arbeid
med en separat kommunedelplan, eller om det aktuelle temaet i stede skal tas opp som
et tema innenfor en samlet kommuneplan. Kommunedelplanen skal gi rammene for
prosjektet (typisk vegtrasé og standard).

For alle kommune(del)planer skal det utarbeides et planprogram. Planprogrammet skal
gjore rede for formalet med planarbeidet, planprosessen og opplegg for medvirkning.
Forslag til planprogram skal sendes pa hgring og legges ut til offentlig ettersyn i minst
seks uker. Det er normalt kommunen som fastsetter endelig planprogram. Men ved
innsigelser hvor partene ikke blir enig vil saken i siste instans bli avgjort av
Miljgverndepartementet. Planprogrammet er grunnlaget for utarbeidelse av
konsekvensutredning (KU), som skal leveres sammen med forslag til kommunedelplan.
Utarbeiding av KU gjgres som regel av Statens vegvesen, etter deres handbok 140 -
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konsekvensanalyser, som beskriver prinsippene og metodikken som ma ligge til grunn
for utarbeidelse av konsekvensutredningen. Sammen med fgringer i lover og gvrig
regelverk, er det i hovedsak planprogrammet til den enkelte plan som er styrende for
innholdet i etterfglgende planforslag med konsekvensutredning (KU).

Planoppstart
Forslag til planprogram

Haring

Forelegges Miljeverndepartementet

- konflikt ift. nasjonale interesser FaStsatt plaﬂpfogram

Planforslag med
konsekvensutredning

Haring
Til Miljeverndepartementet
I I]ved innsigelse PlanVEdtak

Reguleringsplan

Figur 5.6: Rekkefglgen fra planoppstart til planvedtak og start med reguleringsarbeid (Statens vegvesen,
2013c).

Videre fglger reguleringsplan. Ingen byggeprosjekter kan starte uten a ha en godkjent
reguleringsplan. Prosessen er den samme enten det er snakk om kommunal-, regional-
eller statlig planlegging. Kapittelet om reguleringsplan er derfor a finne etter at alle
disse tre typene planlegging er beskrevet, altsa i kapittel 5.1.5.4.

5.1.5.2 Regional planlegging
"Regional planlegging har til formdl a stimulere den fysiske, miljgmessige, helsemessige,
gkonomiske, sosiale og kulturelle utviklingen i regionen” PBL § 3-4.

Et alternativ til kommune(del)planer kan vaere bruk av regional plan etter plan- og
bygningsloven. Tradisjonelt har kommune(del)plan vaert mest brukt til
oversiktsplanlegging av veg- og transportanlegg, men for prosjekter som ferjefri E39 er
bade regional- og statlig (jf. Kapittel. 5.1.5.3) plan absolutt av interesse.

Dagens fylkeskommuner er regional planmyndighet. Alle planspgrsmal som har
betydning for to eller flere kommuner er i utgangspunktet et aktuelt tema for en
regional plan, selv om kommuner kan sld seg sammen og samarbeide ogsa pa
kommunalt niva, ved det som kalles interkommunalt plansamarbeid. Mange saker blir
ogsa gjennomfgrt pa regionalt niva fordi oppgavene ikke lar seg lgse innenfor rammen
av den enkelte kommune. Regional planavklaring er pa sa mate viktig for gjennomfgring
av bade nasjonal og kommunal miljg- og arealpolitikk, og spgrsmal som
samferdselstiltak og infrastruktur er spesielt aktuelle ved behandling gjennom regional
planlegging (Miljgverndepartementet, 2009).
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Regional planmyndighet skal pa samme mate som kommunestyrene utarbeide en
strategiplan minst én gang hver valgperiode, og senest innen ett ar etter konstituering.
Pa regionalt niva kalles dette regional planstrategi. Planstrategien utarbeides i
samarbeid med kommuner, statlige organer, organisasjoner og institusjoner som blir
bergrt av planarbeider, og skal redegjgre for viktige regionale utviklingstrekk og
utfordringer, vurdere langsiktige utviklingsmuligheter og ta stilling til hvilke spgrsmal
som skal tas opp gjennom videre regional planlegging. Jf. PBL § 7-1. Regional
planstrategi ble innfgrt som nytt planverktgy i den nye plan- og bygningsloven, og er na
det eneste obligatoriske elementet for planlegging pa regionalt niva. Planstrategien
vedtas av fylkestinget og godkjennes av Kongen (regjeringen).

[ prosessene med regionale og kommunale planstrategier er det viktig a ivareta en best
mulig kontakt og gjensidig involvering mellom de mest sentrale aktgrene. Man bgr ha en
felles enighet om planbehovet i fylket og innholdet i regional planstrategi, og hvordan
dette kan lgses gjennom regionalt, interkommunalt eller kommunalt planarbeid.
Regional planstrategi kan nemlig omhandle tema som bgr fglges opp i mer lokale planer
enn regional plan, m.a.o. enten interkommunale- eller kommunale planer. Disse
planbehovene bgr for gvrig ogsa nevnes i kommunal planstrategi
(Miljgverndepartementet, 2012).

Saksgangen ved regional planlegging er ellers relativt lik som ved kommunal
planlegging. For nzermere beskrivelse av prosessen for gvrig, henvises det til forrige
kapittel, 5.1.5.1 om kommunal planlegging.

5.1.5.3 Statlig planlegging

"Statlige planretningslinjer og planvedtak har til formdl d ivareta nasjonale eller regionale
interesser i planleggingen. Dette omfatter nasjonale forventninger til regional og
kommunal planlegging, statlig planretningslinjer, statlig planbestemmelser og statlig
arealplan.” PBL § 3-5.

Hovedformalet med statlige planretningslinjer og planvedtak er a gi rammer og
retningslinjer for planlegging pa regionalt og kommunalt niv3, ut fra nasjonale mal. Det
er i den nye plan- og bygningsloven fra 2008 kommet bestemmelser om at Kongen
(regjeringen) hvert fjerde ar skal utarbeide et dokument med nasjonale forventninger til
regional og kommunal planlegging, for a fremme en baerekraftig utvikling
(forventningsdokumentet). Forventningsdokumentet fra 2011 omfatter seks tema, hvor
samferdsel og infrastruktur er ett av dem. For noen tema blir det stilt konkrete
forventninger om at det skal utarbeides regionale (eventuelt kommunale) planer. For
andre tema forventes det at fylkene eller kommunene selv vurderer behovet, og falger
det opp i planstrategien (Miljgverndepartementet, 2012).

Departementet har det administrative hovedansvaret, og skal arbeide for at de vedtak
som treffes nasjonalt blir fulgt opp i den regionale og kommunale planleggingen. Med
departementet siktes det til det departement som har hovedansvar for plandelen av
loven, altsa Miljgverndepartementet

Unntaksvis kan ogsa statlig arealplan brukes. Dette blir sett pa som en unntaksordning i
forhold til det ordinzere plansystemet, og brukes normalt for d ivareta nasjonale eller
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statlige interesser som ikke blir ivaretatt pa annen mate. §6-4, 1. og 2. ledd, i PBL om
Statlig arealplan, lyder som fglger:

Ndr gjennomfgringen av viktige statlige eller regionale utbyggings-, anleggs- eller
vernetiltak gjor det ngdvendig, eller ndr andre samfunnsmessige hensyn tilsier det, kan
departementet henstille til vedkommende kommune om d utarbeide arealdel til
kommuneplan eller reguleringsplan etter lovens kapittel 11 og 12.

Pd samme vilkdr kan departementet selv utarbeide og vedta slik plan. Departementet trer
da inn i myndigheten til kommunestyret. Vedkommende kommune plikter d gi
departementet ngdvendig bistand i arbeidet.

At staten kan utarbeide statlig reguleringsplan og arealdel av kommuneplan, er et
virkemiddel som altsa kan brukes i viktige statlige eller regionale utbyggings-, anleggs-
eller vernetiltak (Miljgverndepartementet, 2009b).

5.1.5.4 Reguleringsplan

Reguleringsplan er det neste et vegprosjekt ma igjennom (gjelder for sa vidt alle bygg-
og anleggsprosjekt). En reguleringsplan er et detaljert arealplankart med bestemmelser
for bruk, vern og utforming av arealer og fysiske omgivelser jf. PBL § 12-1. Det skal alltid
foreligge reguleringsplan fgr det gis tillatelse til stgrre bygge- og anleggsarbeider.
Kommunestyret skal vedta reguleringsplanen, men arbeidet med a utarbeide forslag til
reguleringsplan kan gjgres bade av offentlige og i noen tilfeller ogsa private aktgrer.

Pa grunnlag av kommune(del)planen eller annen oversiktsplan skal reguleringsplanen
gi avklaringer av detaljene rundt plassering og utforming av et vegprosjekt.
Reguleringsplanen bestar foruten for plankartet av reguleringsbestemmelser og
planbeskrivelse, og skal blant annet vise (Statens vegvesen, 2013d):

* Huvilket areal som trengs til den fremtidige vegen (veganlegget) og hvordan
arealene inntil vegen er tenkt brukt.

* Utforming av veg med kryss, stgytiltak, atkomster til enkelteiendommer,
miljgtiltak, vilttiltak, tiltak for gdende og syklende eller andre tiltak pa eller langs
vegen og omrader for deponi og rigg.

Reguleringsplanen skal i tillegg gi rettsgrunnlag for gjennomfgring av grunnerverv,
bygging og drift av vegen. Den er ogsa del av grunnlaget for prioritering av tiltak i arlige
budsjetter, og planen skal bl.a. inneholde kostnadsoverslag med ngyaktighetsgrad +/-
10 %.

Vi har to typer reguleringsplaner. Omraderegulering og detaljregulering.
Omraderegulering brukes der det er krav til slik plan i kommuneplanens arealdel, eller
kommunen finner at det er behov for a gi mer detaljerte omradevise avklaringer av
arealbruken. Detaljregulering brukes for a fglge opp kommuneplanens arealdel og
eventuelt etter krav fastsatt i en vedtatt omraderegulering. Detaljregulering kan skje
som utfylling eller endring av vedtatt reguleringsplan. Jf. PBL §§ 12-2 og 12-3.

Omraderegulering utarbeides i utgangspunktet av kommunen, men kommunen kan

overlate til andre myndigheter eller private a utarbeide forslag. Nar det gjelder
detaljregulering, har alle rett til & utarbeide forslag. For private detaljreguleringsforslag
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har forslagsstiller krav til at forslaget tas imot, behandles og at kommunen tar
standpunkt til om forslaget skal fremmes og legges ut til offentlig hgring.

Ogsa for reguleringsplaner er det kommunen som normalt vedtar planene, mens
Miljgverndepartementet er siste instans dersom det foreligger innsigelser fra andre
myndigheter og hvor man ikke kommer til enighet etter mekling. Det er ogsa mulig for
grunneiere og andre bergrte d klage pa vedtatt reguleringsplan etter at kommunen har
vedtatt planen. Pa sd mate skiller den seg fra arealdelen av kommuneplanen, som ikke
kan klages pa etter vedtak. Ved klage blir klagen oversendt fylkesmannen for
behandling.

Planoppstart

Innspill til planprosessen

Forslag til reguleringsplan

Hering

Til Miljeverndepartementet
ved innsigelse Planvedtak

Klage
Endret planvedtak

Vedtak Vedtak
oppheves endres

Figur 5.7: Skjematisk oversikt over reguleringsprosessen (Statens vegvesen, 2013d).
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5.2 Planlegging i Statens vegvesen

Statens vegvesen er en offentlig etat, og har etter plan- og bygningsloven bade plikt og
rett til 4 bidra i planleggingsarbeidet ved vegprosjekter. I praksis er det Statens
vegvesen som driver hele planleggingen, utarbeider forslag, vurderinger, og kommer
med anbefalinger. Mens det er politikerne som gjgr vedtakene, pa grunnlag av Statens
vegvesens vurderinger og anbefalinger, og offentlige hgringer.

Man kan se pa Statens vegvesen som en tiltakshaver som skal Igse en planoppgave, og
det ma gjgres etter lovverk og regler beskrevet i kapittel 5.1. I tillegg ma de forholde seg
til omgivelsene og kommunale og regionale etater der de planlegger. Planlegging av
selve planleggingsprosessen blir derfor ogsa sett pa som en viktig oppgave i Statens
vegvesen, og det er gitt ut flere hdndbgker til intern veiledning om hvordan
planleggingen skal utfgres (Statens vegvesen, 2013e).

Spesielt tre handbgker er viktige for oversiktsbildet av planleggingsprosessen i Statens
vegvesen.

* Handbok 054, Oversiktsplanlegging - Veg- og transportplanlegging etter plan- og

bygningsloven.

* Handbok 140, Konsekvensanalyser.

* Handbok 151, Styring av vegprosjekter.
Handbok 054 og 140 er veiledninger, mens handbok 151 er retningslinjer.
Retningslinjer er d se pa som regelverk, mens veiledninger er hjelp til utforming, for a
overholde gjeldende regelverk, samt andre malsetninger Statens vegvesen matte ha.

Handbok 054 er fra ar 2000, hdndbok 140 er fra 2006, mens siste utgave av handbok
151 ble utgitti 2012. De to fgrste hdandbgkene er altsa fra fgr den nye plan- og
bygningsloven kom i 2008. Hiandbok 054 er for sa vidt ogsa fra fgr NTP ble innfgrt, men
dette er kommentert og tatt hgyde for i handboken, da det var besluttet at NTP skulle
erstatte Norsk veg- og trafikkplan fgr boken ble utgitt. Ettersom disse handbgkene kun
er veiledninger, ment for intern bruk, og fasene og metodikken i planleggingen er den
samme ogsa etter den nye plan- og bygningsloven, er handbgkene fortsatt gjeldende og i
bruk i Statens vegvesen.

Planleggingsprosessen kan kort fortalt deles opp i fem deler. Disse kommer da etter KVU
og KS1, som har vert grunnlag for bestemmelse om a starte planleggingen, og KS2 er
heller ikke tatt med, siden den kommer i etterkant av planleggingsprosessen (Statens
vegvesen, 2011c).

* Planprogram

* Konsekvensutredning

¢ Kommunedelplan (mest vanlig, men evt. andre oversiktsplaner som

kommuneplan, regional plan, etc.)
* Reguleringsplan
* Grunnerverv

Kommunedelplaner er tradisjonelt sett den vanligste av planalternativene, som er brukt
for vegprosjekter. I tillegg ma konsekvensutredning utarbeides og godkjennes en gang i
prosessen, for alle vesentlige vegprosjekter. Til slutt er det vanlig at Statens vegvesen
ma skaffe seg rettigheter til de arealene som er beslaglagt pa bakgrunn av vedtatt
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reguleringsplan, noe som kalles grunnerverv. De tre fgrste punktene i figur 5.8, er en del
av oversiktsplanleggingen i Statens vegvesen, som beskrives ytterligere i kapitel 5.2.2.

Grad av pavirkning

\

Tid

Figur 5.8: De fem viktigste punktene i planleggingsprosessen som normalt utarbeides av Statens vegvesen
(Statens vegvesen, 2011c).

———

Fgr prosjektene i det hele tatt kommer til stadiet at de skal prioriteres, og brukes
ressurser pa - til planlegging, ma de gjennom en "utvelgelsesprosess”. Ogsa her er det i
stor grad Statens vegvesen som vurderer, utarbeider forslag og anbefaler, mens
politikerne beslutter og vedtar. Det viktigste overordnete dokumentet for
transportsystemets utvikling er definitivt nasjonal transportplan. Prosjekter ma i stor
grad komme seg gjennom nalgyet og bli med her, om de skal kunne bli en realitet i
virkeligheten. I Statens vegvesen, og vegsektoren generelt, blir denne overordnete og
langsiktige prosessen ofte betegnet som strategisk planlegging.

5.2.1 Strategisk planlegging

Strategisk planlegging er et begrep som er vanlig & bruke om langsiktig og overordnet
planlegging innen vegsektoren. Det kan vare analyser av areal- og transportutvikling i
et byomrade, utredning av en lengre strekning eller transportkorridor, analyse av
enkeltstdende prosjekter av stor betydning for utviklingen i et omrade, eller det kan
veere analyser rettet mot mer spesifikke mal, som for eksempel reduksjon av antall
ulykker (Statens vegvesen, 2006).

Den formelle definisjonen av strategisk areal- og transportplanlegging, utarbeidet av
Samferdselsdepartementet og Miljgverndepartementet, er:

"Strategisk areal- og transportplanlegging innebaerer at en peker ut en retning for gnsket
utvikling, legger overordnete rammer for utviklingen av arealbruk og transportsystem, tar
stilling til hvilke tiltak og virkemidler som skal tas i bruk og avklarer ansvarsforhold.”
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Statens vegvesen utarbeider i fgrste omgang rutevise utredninger for stamvegnettet
som et grunnlag for arbeidet med nasjonal transportplan. Disse utredningene skal vise
en strategi for utviklingen av stamvegnettet i et 30-ars perspektiv. Som et grunnlag for
prioriteringen regjeringen skal beslutte, og presentere i nasjonal transportplan, kreves
virkningsberegninger av alternative strategier. Metodikken i handbok 140 i statens
vegvesen ivaretar disse kravene. Regjeringen og Stortinget krever ogsa
konsekvensanalyser av de forslag som ligger i Nasjonal transportplan, og alle prosjekter
over en gitt stgrrelse, for tiden 750 mill.kr, skal ha ekstern kvalitetssikring bade pa
konseptniva og i forbindelse med oppstartbevilgning. Mer om prosessen frem til
planleggingsstart er beskrevet i kapittel 5.1, og om ekstern kvalitetssikring spesielt i
kapittel 5.1.4.

5.2.2 Oversiktsplanlegging

Oversiktsplanlegging brukes i Statens vegvesen og kommer av ordet oversiktsplaner,
som brukes som en fellesbetegnelse for kommuneplaner, regionale planer, og delplaner
av disse (eventuelt interkommunal plan, statlig plan, etc.). Statens vegvesen er som
tidligere nevnt gitt anledning etter PBL § 3-7 til 4 utarbeide og fremme slike planer, men
etaten kan ikke vedta planene selv (Statens vegvesen, 2012c).

[ handbok 054 deles hele prosessen med oversiktsplanleggingen opp i 7 faser, disse
inkluderer arbeidet med utarbeidelse av bade planprogram, oversiktsplan og
konsekvensutredning:

1. Situasjonsvurdering
Problem, visjoner, mal
Planprogram
Registrering, analyse
Ideer og alternativer
Planutkast (med konsekvensanalyse - lagt til i handbok 140)
Sluttbehandling

N W

Selv om planprosessen her blir fremstilt trinnvis og fasedelt, er det viktig & veere klar
over at planleggingen ikke skjer skjematisk langs én tids- og aktivitetslinje. | handbok
140 er faseoversikten supplert ved ytterligere informasjon og veiledning om
konsekvensanalyse, som er lagt til i fase 6. Men ogsa denne er vanskelig d se pa som én
isolert aktivitet, elementer vil vaere med i alle planfaser.

Figur 5.9 viser bade hvordan man kan "rykke tilbake” i planprosessen, og hvordan én
plan kan legge grunnlaget for den neste. Det kan for eksempel veere behov for a
etterprgve vurderinger og konklusjoner som er trukket pa et tidligere tidspunkt i
prosessen, forutsetningene kan ha endret seg, det kan oppsta behov for & gd mer i
dybden pa enkelte tema som tekniske gjennomfgringsmuligheter eller vurdering av
kostnadstunge elementer. For lenger tid som gar, jo stgrre sjans er det for at
forutsetninger fra tidligere stadier endres, samtidig som en grundigere innsats tidlig i
planleggingsprosessen er viktig, da muligheter for pavirkning og kostnadene av
pavirkningene krysses langs tidsaksen som ved all annen planlegging og
prosjektgjennomfgring. Fasene er for gvrig rettet mot sluttproduktet "godkjent
oversiktsplan”, og videre arbeid med reguleringsplan er ikke med i denne
faseinndelingen.
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1. Siluasjonsvurdering 1. Situasjofi$vurdering 1. Situasjonsvurdering

6. Planutkast

7. Sluttbehandlin

Figur 5.9: Planprosessen, og hvordan man bade kan rykke tilbake, eller danne grunnlag for en ny plan
(Statens vegvesen, 2000).

Faseinndelingen er laget i trad med milepzeler for saksbehandling beskrevet i plan- og
bygningsloven (PBL 85). Selv om det er kommet en ny plan- og bygningslov, redegjgr
handboken, og fasene i den, for hvordan planprosessen bgr organiseres og
gjennomfgres, og dette er gjeldende ogsa etter den nye PBL. Fasene involverer fglgende
(Statens vegvesen, 2000):

Fase 1: Situasjonsvurdering

Ved situasjonsvurdering er hensikten a kartlegge utgangspunktet for, eller begrunnelsen
for et gnske om & sette i gang et planarbeid. Det er sentralt a beskrive situasjonen. Legge
frem all tilgjengelig faktakunnskap bade internt og eksternt, samt redegjgre for og fa en
oversikt over manglende kunnskap. Det er primeert et internt utredningsarbeid, og det
medfglger ingen formell prosess eller milepzel i denne fasen. Man ender opp med et
notat som danner grunnlag for intern behandling og beslutning om a sette i gang
planarbeid. Uformell kontakt med kommune eller andre sentrale aktgrer kan vare
aktuelt i kartleggingsarbeidet, og kan dermed veere inngangen til et samarbeid.

Fase 2: Problemforstaelse, visjoner og mal

Hensikten med fase 2 er d danne en felles og entydig problemforstaelse av prosjektet,
samt hvilke visjoner og mal de ulike aktgrene har for fremtiden, etter utfgrelse av
prosjektet. Eventuelt, dersom andre offentlige etater, brukere, eller andre bergrte og
aktgrer har ulik oppfatning av noen av ovennevnte, skal dette ogsa tydeliggjgres og
konkretiseres. En annen viktig hensikt er a belyse hvilke mulige prinsipper, eller type
virkemidler, som kan vere aktuelle for a finne lgsninger pa problemstillingene. Dette vil
veere grunnlag for a avklare plantype, dersom det ikke allerede er gjort, og avklare mal
for planarbeidet. Et viktig stikkord i denne fasen er medvirkning. Typiske arbeidsformer
er idédugnad og sgkekonferanse, og det er da bedre a ta med en mulig interessent for
mye, enn en for lite. Dersom kjennskapen til omradet eller prosjektet senere endres,
eller forutsetninger av annen arsak endres, er det denne fasen man fort ma tilbake for a
gjore endringer i, og opprette nye problemstillinger. Grundig arbeid her, er derfor viktig
for & unngd om-arbeid.

Det vil ogsa veere naturlig d varsle igangsettelse av planarbeidet i denne fasen. Man vil
pa denne maten kunne fa inn ytterligere synspunkter pa problemstillinger, gnsker og
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behov. Krever planarbeidet KU, skal formell varsling av oppstart skje samtidig med
melding beskrevet i fase 3.

Fase 3: Planprogram

[ fase 3 vil organiseringen av arbeidet, utredningsprosesser og behandlingsprosessen
frem til ferdig plan planlegges og nedfelles i et planprogram. Dette inkluderer
organisasjonskart, ansvarsfordeling, hovedproblemstillinger og planforutsetninger, hva
som skal utredes og hvorfor, hvem som skal utrede hva, og hvilke beslutninger som skal
treffes administrativt og politisk. Statens vegvesen utarbeider forslag til planprogram,
men det er politikerne i de bergrte kommunene som til slutt fastsetter programmet etter
at det har veert ute til offentlig hgring. Planprogrammet er det fgrste formelle steget i
planleggingsprosessen etter plan- og bygningsloven, og skal fungere som et
styringsverktgy for den videre planprosessen. Dersom det er krav om utarbeidelse av
KU som del av planarbeidet, vil utarbeidelse av utredningsprogrammet ogsa veare en del
av planprogrammet. P4 samme mate som for planprogrammet utarbeides et
konsekvensutredningsprogram som omhandler hvilke konsekvenstema som ma utredes
i senere planfaser og hvordan de skal utredes. Som del av planprogrammet ma ogsa
dette formelt godkjennes, og det utarbeides egen melding med forslag til
utredningsprogram, som sendes pa offentlig hgring.

Fase 4: Registrering og analyse

Hensikten med fase 4 er d hente inn ngdvendig kunnskap og analysere situasjonen fgr
arbeidet med & finne konkrete lgsninger starter. Kunnskapsgrunnlaget som er
ngdvendig for 4 utarbeide konsekvensanalyse eller KU skal innhentes pa dette stadiet.
Det innebzerer ngdvendig bakgrunnsinformasjon og kunnskap om ting som trafikk,
vegtekniske forhold, grunnforhold, landskap, bebyggelse, natur- og kultur miljg,
samfunn, osv. Mer detaljert kunnskap, kan i store og komplekse plansaker vaere mer
hensiktsmessig a hente inn etter hvert, med idéutvikling og arbeid med lgsningsforslag
pa hvert detaljeringsniva (fase 5).

Aktuelle verktgy i den fasen kan vaere GIS-verktgy, kunde- og brukerundersgkelser,
transportanalyse, stedsanalyse, ABC-metoden, fagr- og etterundersgkelser, osv. Det vil
veere naturlig 8 hente kompetanse utenfra, fra ulike konsulentselskap, i dette arbeidet.

Fase 5: Ideer og alternativer

I fase 5 er hensikten a finne ideer og mulige lgsninger pa problemstillingene, for a finne
de beste lgsningene for samfunnet. Det utvikles flere alternativer som oppfyller malene
for planen, fgr de beste alternativene siles ut for videre bearbeiding. Dette er faglig sett
en viktig "kreativ” fase for prosjektutvikling, hvor idéskaping samt utarbeidelse,
utvikling, vurdering og bearbeiding av mulige lgsninger og alternativer er sentrale
arbeidsoppgaver. Silingen er den avsluttende delen av fasen, slik at videre bearbeiding
av de mest aktuelle alternativene tar videre sted i fase 6. Det er viktig med en god
begrunnelse for hvordan alternativene er silt ut. Politikere bgr ogsa aktiviseres i denne
prosessen, for a sikre en aksept for de alternativer som velges ut til videre bearbeiding,
og senere formell behandling.

Fase 6: Planutkast (med konsekvensanalyse)
Hensikten i denne fasen er a bearbeide de beste alternativene frem til formelt
plandokument, med tilhgrende fremstilling av konsekvenser (konsekvensanalyser/KU).
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Kostnadsberegninger er en sentral arbeidsoppgave i denne fasen, som bade vil veere
grunnlag for beregning av nytte-/kostnad-forhold, og som vil veere det fgrste "offisielle”
kostnadsoverslaget for prosjektet, og dermed bli hengende med prosjektet hele tiden.
Dersom prosessen sa langt ikke er drevet i trdd med radene fra forrige faser om bred
deltakelse kan det veere aktuelt med forhandshgring fgr planen sendes til formell
politisk behandling. Dette for & unnga at nye forslag eller ikke vurderte konsekvenser
dukker opp i behandlingsfasen. Det er ogsa viktig & synliggjgre vurderingene av fordeler
og ulemper ved de ulike vurderte alternativene, og til slutt gi en anbefaling i
planutkastet, for a gjgre det enklere for hgringsinstansene a forholde seg til materialet.

Med tilhgrende fremstilling av konsekvenser menes konsekvensanalyse og/eller
konsekvensutredning (KU). Konsekvensanalyse er i utgangspunktet en intern analyse
som Statens vegvesen har lang tradisjon i a bruke. Den fgrste handboken (h-140) kom i
1988. "Konsekvensanalyse er en analyse av sammenhengen mellom arsak og virkning,
der tiltaket som skal analyseres er definert som arsak, mens virkning er synonymt med
konsekvens.” Senere kom det krav i plan- og bygningsloven om konsekvensutredning
(KU) for alle arealplaner med vesentlige virkninger for miljg, naturresurser eller samfunn.
KU er utredning for a sikre at disse virkningene blir tatt i betraktning under planlegging
av tiltaket, og nar det tas stilling til om, og eventuelt pa hvilke vilkar, tiltaket kan
gjennomfgres. [ dag gjelder kravet om KU for alle oversiktsplaner for vegtiltak. [ denne
oppgaven, som kun vil omhandle prosjekter av betydelig stgrrelse og med krav om
oversiktsplan, vil da definisjonen fra hdndbok 140 veaere forklarende:
Konsekvensutredninger er konsekvensanalyser utfgrt i henhold til bestemmelsene i
plan- og bygningsloven med tilhgrende forskrift (Statens vegvesen, 2006).
Konsekvensutredning (KU) og konsekvensanalyser er med andre ord det samme, i
denne sammenheng som oppgaven begrenser seg til.

Konsekvensanalysen ma dermed utfgres i henhold til hdndbok 140, som ivaretar
bestemmelsene gitt i PBL. Analysen bestar av to deler. En samfunnsgkonomisk analyse
og en del for utredninger av lokal og regional utvikling. Den samfunnsgkonomiske
analysen er forankret i gkonomisk velferdsteori, og viser om tiltaket gker velferden for
samfunnet. Bdde prissatte og ikke-prissatte konsekvenser tas utgangspunkt i, nar det
avveies fordeler og ulemper av ulike alternativer (Statens vegvesen, 2006).

Fase 7: Sluttbehandling
Fase 7 er den formelle prosedyren frem mot godkjenning av planen, som kommer etter
at planforslaget er utarbeidet. Behandlingen skal etter plan- og bygningsloven skje i tre
trinn, med sma forskjeller mellom planforslaget og KU:

1. Hgring og offentlig ettersyn (inkludert offentlig mgte for KU).

2. Vedtak hos planmyndighet, med forutgdende behandling i underliggende

politiske organer, for planutkastet. For KU er dette trinnet kun en godkjennelse.

3. Kunngjgring av plan, eller for KU; utsendelse av sluttdokument.
Minimumsfristene for planforslaget og KU for a ligge ute til hgring, er henholdsvis 30
dager og 6 uker. KU ma i tillegg veere godkjent fgr det kan fattes planvedtak, sd det
anbefales a planlegge utleggelse til hgring og offentlig ettersyn etter dette. Ett alternativ
er a utarbeide og legge ut KU til hgring i god til fgr planforslaget. Et annet alternativ er a
sette hgringsperioden for planforslaget lenger en lovens minimum. Det anbefales a legge

36



Masteroppgave NTNU 2013 Bendik Aarstad

opp til parallell hgring av KU og plan, og det vil da veere hensiktsmessig a8 ha samme
tidsfrist (avsluttes samtidig).

Uttalelser som kommer til planen skal sammenstilles, drgftes og legges ved saken, slik at
besluttende organ reelt far tak i konfliktpunktene. Dersom organ med
innsigelsesmyndighet har fremmet innsigelse til deler eller hele planen, ma dette drgftes
seerskilt. Mekling bgr vaere gjennomfgrt fgr planen fremmes for vedtak i
kommunestyret. Dersom kommunestyret vedtar planen kan en forsgke ny mekling.
Fgrer ikke dette frem til enighet, gar planen videre til endelig avgjgrelse i
Miljgverndepartementet. Et alternativ er ogsa a fatte rettskraftig vedtak av deler av
planen, for sd & arbeide videre med de deler det er knyttet innsigelser mot. Dette kan
apne for en parsellvis utbygging.

For fylkesplan og fylkesdelplan er det fylkestinget som i fgrste instans vedtar planen.
Fylkesplan skal godkjennes av Kongen (regjeringen), mens fylkesdelsplan godkjennes av
Miljgverndepartementet.

Kommunedelplan med konsekvensutredning

Fastsatt
planprogram Planvedtak
Forslag til
: Planforsla .
gll;a:?t?rgt;ram Hering >‘ 2 | ned KU 9 | Hering

Til MD ved
innsigelse

Forelegges MD ved
konflikt ift nasjonale int.

Reguleringsplan

Endret
Planvedtak  yedtak

Plan-
oppstart

Innspill til el Harin Y Vedtak
planarbeid 9 9 stadfestes

Vedtak
oppheves

Til MD ved
innsigelse

Figur 5.9: SKkisse av oversiktsbildet for planprosessen (Statens vegvesen, 2012d).

5.2.3 Reguleringsplan

Tredje og siste formelle steg i planleggingsprosessen er reguleringsplan.
Reguleringsplanen er en detaljering av det som er vedtatt i kommunedelplanen, eller
annen oversiktsplan. Det er nok en gang Statens vegvesen som utarbeider forslag til
reguleringsplan, mens politikerne i den bergrte kommune eller fylkeskommune til slutt
vedtar planen (Statens vegvesen, 2013f).

For reguleringsplanen henvises det for gvrig til kapittel 5.1.5.4
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5.2.4 Grunnerverv

Pa bakgrunn av vedtatt reguleringsplan blir det gjort grunnerverv. Det vil si at Statens
vegvesen ma skaffe rettigheter til de arealene som blir beslaglagt i forbindelse med nytt
veganlegg, eller utvidelse av veg, i forhold til bestemmelsene i vedtatt reguleringsplan.
Grunnerverv kan gjgres pa tre mater (Statens vegvesen, 2013g):

* Kjgp ved kjgpekontrakt. Dette alternativet innebaerer at grunneier og Statens
vegvesen blir enige om et erstatningstilbud og andre forhold ved avstaelse.
Grunneier godtar at anleggsarbeidene kan starte til et avtalt tidspunkt, og en
avstdelse av den grunn som inngar i veganlegget.

* Alternativ to er en avtale om at erstatning for avstatt grunn fastsettes ved skjgnn
(arbeidstillatelse).

* Siste mulighet er at areal og rettigheter blir ervervet ved ekspropriasjon og
erstatning blir fastsatt ved skjgnn.
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6 Status

Bjgrnafjorden er som kjent en del av prosjektet ferjefri E39, som strekker seg mellom
Trondheim og Kristiansand, samtidig som det er et eget fjordkryssings
utbyggingsprosjekt, jf.kap.2. Dette kapittelet vil ga igjennom dagens status for prosjektet
over Bjgrnafjorden. Bade alene, og for ferjefri E39. Det vil ogsa presenteres noen forslag
til tenkt gjennomf@ringsstrategi, og videre arbeid for prosjektet. Det presiseres at
kapittelet er skrevet i april- og mai maned 2013, like etter NTP 2014-2023 ble publisert.

6.1 Status ferjefri E39

Prosjektet ferjefri E39 startet opp vinteren 2010-2011, med oppstartskonferanse og
formell igangsettelse mars 2011. Samferdselsdepartementet sitt oppdrag om a
gjennomfgre et slikt prosjekt er skissert under "pagaende prosesser og utredninger”
allerede i retningslinje 2 til NTP 2014-2023 (jf. kapittel 5.1.1) som ble publisert 6. april
2011. Prosjektet skal da ses pa i sammenheng med de KVU-er som allerede er bestilt og
igangsatt i forbindelse med rulleringen til NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet,
2011).

Ogsa tidlig pa 1990-tallet gjennomfgrte Statens vegvesen en omfattende utredning om
Kyststamvegen mellom Kristiansand og Trondheim, men Samferdselsdepartementet
konkluderte da, i Stortingsmelding nr. 21 fra 1995, om d avvente med en ferjefri
stamveg i overskuelig fremtid, pa grunn av teknologiske- og kostnadsmessige hensyn.

[ desember 2012 publiserte Statens vegvesen en statusrapport for prosjektet, med
tilhgrende delrapporter for de fire ulike delprosjektene, jf. Kapittel 4.2. Delrapporten om
giennomfgringsstrategier drgfter ulike sider av gjennomfgringsstrategi med fokus pa
planprosessen, giennomf@ring, kontraktsmessige forhold, organisering og finansiering.
Traseen som involverer atte fjordkryssinger og en vegstrekning pa naermere 1100
kilometer, er tiltenkt en gjennomfgringstid pa 20 ar. Dette vil i fglge prosjektgruppen
som har arbeidet med prosjektet veere mulig, dersom man har en effektiv planprosess,
forutsigbar finansiering og effektiv organisering (Statens vegvesen, 2012d). Endelig
rapport ventes for gvrig a foreligge i Igpet av 2013 (Statens vegvesen, 2012e).

Det er skissert tre utbyggingsalternativer fra Statens vegvesens prosjektgruppe:
e Alternativ 1: Full utbygging
e Alternativ 2: Fjordkryssinger + utvalgte strekninger
¢ Alternativ 3: Fjordkryssinger

Alternativ 2 er sett pd som det mest realistiske, og Statens vegvesens anbefaling ligger
her. Alternativ 1 og 3 er i stor grad tatt med som en illustrasjon pa spennvidde og
omfang i kapitalbehov.

Det er ogsa alternativ 2 regjeringen har gatt inn for, og lagt inn i nasjonal transportplan
2014 - 2023. Det er her vedtatt at fjordkryssingen over Boknafjorden (Rogfast) som er
planlagt med undersjgisk tunnel, samt de utvalgte strekningene langs eksisterende
landveg som trenger oppussing skal bygges i den kommende 10-ars perioden. De
resterende fjordkryssingene skal bygges i den neste 10-ars perioden etter det, altsa
innen 20 ar fra nd. Det er lagt opp til, og gitt ressurser til, planlegging og prosjektering av
de resterende fjordkryssingene, hvor Bjgrnafjorden (Hordfast) virker a veere en naturlig
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farsteprioritet etter at Rogfast er bygget (Arnstad, 2013). Dette er begrunnet i
trafikkvolum og den samfunnsmessige gevinsten, som er stgrst for prosjektene som vil
binde store arbeidsregioner sammen.

Administrerende direktgr Per Heum i SNF, har sammen med bl.a. Victor D. Norman
vurdert effektene av ferjefri E39 pa strekningen mellom Stavanger og Bergen, og anslar
en samfunnsgkonomisk arlig gevinst pa 10 mrd.kr. Ogsa professor Torger Reve, som
sammen med Marius Nordkvelde, pa oppdrag for Statens vegvesen har utarbeidet
rapporten for den samfunnsgkonomiske situasjonen for strekningen Molde - Alesund,
anslar pa generelt grunnlag at det er byregionene som vil ha stgrst nytte av ferjefri E39.
Ettersom Bergen og Stavanger er de stgrste byene, er det derfor naturlig at den
samfunnsgkonomiske nytten vil veaere stgrst ved Bjgrnafjorden, etter at Rogfast over
Boknafjorden er bygget (Seehusen, Ferjefri E39 gir miliardgevinst for samfunnet., 2013).

Rgrbro-konseptet har for gvrig veert igjennom en mulighetsstudie hvor teknisk
gjennomfgrbarhet ble vurdert. Mulighetsstudien er riktig nok gjort ved Sognefjorden,
men det er naturlig & anta at samme konklusjonene da vil gjelde ogsa for Bjgrnafjorden.
Verifisering er gjennomfgrt for en endeforankret lgsning med to parallelle bueformede
rgr med flyteelement pa overflaten. Arbeidet med verifiseringen av rgrbro i
mulighetsstudien har veert gjennomfgrt av konsortiet Reinertsen/Olav Olsen m.fl., og
konklusjonen er at denne lgsningen er gjennomfgrbar (Statens vegvesen, 2012e).

Uten at det skal dveles for mye over pris i denne oppgaven, nevnes det at hele prosjektet
ferjefri E39 er gitt en prislapp pa 150 mrd.kr i nasjonal transportplan utgitt 12. april
2013. Den skisserte kostnadsrammen fra statusrapporten utgitt i desember 2012, var
100 mrd.kr (Statens vegvesen, 2012d).

6.1.1 Alternative gjennomfgringsstrategier

Kapittel 5 har tatt for seg den vanlige planprosessen i offentlige samferdselsprosjekter,
og dette er ogsa fremgangsmaten som vil gjenkjennes i sammenligningsprosjektene
presentert i kapittel 7. Ferjefri E39 er som samlet prosjekt det stgrste som noen gang er
presentert innen samferdsel i Norge. Det er derfor naturlig a drgfte
gjennomfgringsstrategier og tilknyttet lovverk ngye fgr man setter i gang planleggingen,
spesielt med tanke pa at det er forespeilet en gjennomfgringstid pa 20 ar.

20 ar er liten tid for et sa stort prosjekt som ferjefri E39, og tallet kom bade raskt og
hyppig opp i media, med overskrifter som "Ferjefri E39 pa 20 ar er umulig med vanlig
planprosess, mener Radgivende ingenigrers forening”. Administrerende direktgr i RIF,
Liv Kari Hansteen, mener likevel at det kan vaere mulig med 20 ar, dersom prosjektet
gjennomfgres med statlig reguleringsplan, hvor man ikke ma igjennom planprosesser
hvor alle instanser kan komme med innsigelser (Ramsdal, 2013).

Prosjektgruppen som har utarbeidet delrapporten om gjennomfgringsstrategier, legger
ogsa til grunnlag at det er ngdvendig med nye og alternative metoder for a kunne
planlegge, prosjektere og bygge ut hele ferjefri E39 pa 20 ar. Videre skal det ses pa ulike
alternativer og anbefalinger innen planprosessen, organisering, finansiering og
gjennomfgringsstrategi.
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6.1.1.1 Planprosessen

Under drgftingen av muligheter som kan gi en mer effektiv planprosess for ferjefri E39,
forutsettes enkelte tilpasninger i forhold til dagens regelverk. Prosjektgruppen
beskriver det som vanskelig at prosjektet kan gjennomfgres som "et nasjonalt prosjekt”
med rask og forutsigbar fremdrift dersom det legges til grunn tradisjonelle
kommunedelplanprosesser for a avklare trasevalg i de enkelte kommunene og
pafglgende reguleringsplaner for kortere parseller (Statens vegvesen, 2012d).

Ett forslag er a legge opp til en kombinert KU- og reguleringsplanprosess, i stedet for a
utarbeide kommunedelplan med konsekvensutredning og deretter reguleringsplan.
Tanken er da a beslutte hvilket alternativ det skal utarbeides reguleringsplan for, pa
grunnlag av konsekvensutredningen. Dette ma i sa fall legges inn allerede i
planprogrammet, som er det fungerende styringsverktgyet for planprosessen, jf. kapittel
5.1.5.1. For a sikre statlig styring, har Miljgverndepartementet etter forskrift om
konsekvensutredning §18, mulighet til a beslutte at statlig politisk myndighet (for
eksempel Samferdselsdepartementet) skal vaere ansvarlig myndighet for fastsetting av
planprogram og eventuelt beslutning om hvilket alternativ det skal utarbeides
reguleringsplan for. Prosessen vil da se ut som i figur 6.1. Metoden er blant annet
forutsatt ved prosjektet Follobanen.

Alt: KU- og reguleringsplanprosess

Fastsatt Valg av
planprogram alternativ

Forslag til S
|;:Ilgrr:sptraorq:?ram Hzring>‘ -> med KU 9 | Hering

Forelegges MD ved
konflikt ift nasjonale int.

Planvedtak
Forslag
regulerings- | Hgring
plan @
Til MD ved
innsigelse

Figur 6.1: En alternativ planprosess uten oversiktsplan, men med reguleringsplan og KU (Statens vegvesen,
2012d).

Alternativt til 4 sette Samferdselsdepartementet som ansvarlig myndighet, er det ogsa
mulig a tildele fylkeskommunen denne rollen. Dette vil sikre koordinering av
planarbeidet over kommunegrensene, men det vil ikke ivareta hensynet til statlig
styring av planleggingen i samme grad.

Et annet alternativ, som ogsa er innenfor gjeldende regelverk, er at

Miljgverndepartementet etter PBL § 6-4 beslutter bruk av statlig plan, jf. kapittel 5.1.5.3.
Alle disse alternativene forutsetter at Statens vegvesen og sentrale politiske
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myndigheter vurderer prosjektet (ferjefri E39, eller enkelte delprosjekter) som sa viktig,
og behovet for sterk statlig styring for d veere sa sentralt, at det er vilje til 4 bruke disse
virkemidlene (Statens vegvesen, 2012d).

For et sa stort prosjekt, er det ogsa mulig a se forbi dagens regelverk etter gode
lgsninger. Statens vegvesen og de gvrige transportetatene skisserte forslag for
effektivisering av planlegging i forbindelse med forslaget til arets nasjonale
transportplan. Det er mulig d arbeide videre med forslagene, som blant annet a vurdere
nytt statlig planregime for store statlige infrastrukturprosjekter. Ogsa endringer i
forhold til dagens ordning for prioritering og finansiering av vegprosjekter, er
presentert i forslaget til NTP. Dersom dette er avklart fgr prosjektplanlegging etter plan-
og bygningsloven, mener Statens vegvesen at det vil gi mulighet for mer kontinuerlig
planlegging og bygging og store tidsbesparelser i forhold til dagens system. Ogsa
grensesnittet mellom reguleringsplanlegging og prosjektering er et aktuelt tema a se
nermere pa, da entreprengrenes kunnskap kan brukes mer aktivt, og redusere faren for
ekstraarbeid, dersom entreprengrene far ansvaret for prosjekteringen (Statens
vegvesen, 2012d).

Statens vegvesen har kommet med en anbefaling pad prosess, som de mener vil redusere
planleggingstiden vesentlig. Det er ikke forutsatt endringer i gjeldende plan- og
bygningslov, av realistiske drsaker, men det er forutsatt enkelte tilpasninger av
gjeldende regelverk og innarbeidet praksis nar det gjelder forholdet mellom detaljert
reguleringsplan og KS2 og konkurranseutsetting. Det er ogsa forutsatt at det er politisk
vilje til 8 bruke virkemidlene som finnes i dagens regelverk, blant annet i forhold til &
sikre bedre statlig styring. Anbefalingen involverer at avklaring av finansiering
(herunder KS2) og konkurranseutsetting skal kunne skje pa et tidligere tidspunkt enn i
dagens system. Det er foreslatt at det avklares pa grunnlag av konsekvensutredningen
og vedtak av "korridor”, og far detaljert reguleringsplan foreligger, noe som vil legge til
rette for rasjonell fremdrift og gkt medvirkning fra entreprengr i detaljreguleringen. Det
ma da gjennomfgres en kombinert omradereguleringsplan- og
konsekvensutredningsprosess, hvor korridoravklaringen enten kan vaere vedtak av
omradereguleringsplanen, eller en delbeslutning pa grunnlag av
konsekvensutredningen (Statens vegvesen, 2012d).

Pmradereguleringsplan med konsekvensutredning Planvedtak
Fastsatt (MD/SD)
planprogram (SD) (korridor)

Forslag til
; Planforsl| :
planprogram| Hering >‘ > m:r:j OKrJ ag Hering
Planstart
P : Planvedtak
Detaljreguleringsplan (MD/SD)
Plan- Innspill til _
@ oppstart  [planarbeid /| Panforsiag | - Haring

Figur 6.2: Omradereguleringsplan med konsekvensutredning, og KS2 fgr detaljregulering (Statens vegvesen,
2012d).
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Det forutsettes at det blir utarbeidet og fastsatt et program med betingelser/vilkar for
etterfglgende detaljreguleringsplanarbeid. Det er en betingelse at
omradereguleringsplanen med korridoravklaring og de fastsatte betingelsene er
forpliktene for Vegvesenet, kommunen og andre bergrte fagmyndigheter i den videre
planleggingen. Det kan da vaere grunnlag for en KS2-lignende prosess, som kan finne
sted allerede da, og igjen danne grunnlag for prosjektering og konkurranseutsetting. Det
er videre anbefalt anskaffelsesprosedyren "konkurransepreget dialog”, jf. kapittel
6.1.1.4, som vil kunne legge grunnlag for a utvikle hensiktsmessige deler av prosjektet i
fellesskap mellom entreprengr, radgivere og byggherre. Entreprengr og byggherre
utarbeider sa forslag til detaljreguleringsplan sammen, som pa vanlig mate legges ut til
hgring og offentlig ettersyn. For 4 styrke den statlige styringen, kan det som tidligere
nevnt veere aktuelt at denne vedtas som statlig plan av for eksempel
Samferdselsdepartementet. Vedtatt detaljreguleringsplan gir videre grunnlag for
grunnerverv og bygging (Statens vegvesen, 2012d).

6.1.1.2 Organisering

Det foreslas a opprette en egen utbyggingsenhet for hele prosjektet, som har de rette
rammebetingelsene, og kun har fokus pa prosjektet ferjefri E39. Dette vil veere en
effektiv gjennomf@gringsorganisasjon som skjermes mot alle andre oppgaver.
Prosjektgruppen mener en slik modell vil oppfylle kravet om en attraktiv, effektiv,
konkurransedyktig, kompetent og malrettet organisasjon som har ngdvendige
fullmakter og rammebetingelser. Modellen gir ogsa et godt grunnlag for enhetlig
opptreden, ledelse og styring. I tillegg vil den sikre tilgang pa kompetanse og erfaringer
fra prosjektet, som senere vil komme etaten til nytte i andre prosjekter.

Utbyggingsenheten kan for eksempel vaere organisatorisk knyttet mot Vegdirektoratet. I
et slikt tilfelle kan det vaere hensiktsmessig a opprette en referansegruppe, hvor de
bergrte fylkeskommunene og regionsledelsen i Statens vegvesen er representert. Et
annet alternativ er a opprette et eget utbyggingsselskap. Denne organiseringen gir
muligheter for bergrte fylkeskommuner, kommuner og andre til & involveres som en del
av eierstrukturen. Det fremmes ogsa et forslag om d gjennomfgre et studie av hvilke
erfaringer andre land har gjort i tilknytting til organisering av infrastrukturtiltak for
transport (Statens vegvesen, 2012d).

6.1.1.3 Finansiering

Blant de viktigste punktene som er trukket frem, bade fra Statens vegvesen sin side i
arbeidet med forslag til gjennomfgring av en ferjefri, og av regjeringen i fremleggelse av
NTP innen samme tema, er behovet for en forutsigbar finansieringsplan for prosjektet.
Dersom dagens arbeidsprosesser fremskrives, med strekningsvise prioriteringer og
arlige bevilgninger, vil det med utgangspunkt i planteknisk ramme (forslag til NTP
2014-2023, hvor det er fgrt opp 14,7mrd. totalt pa 10 ar) ta om lag 100 ar a fullfgre full
utbygging av ferjefri E39. Dersom gjennomfgringstiden skal kortes ned til 20 ar, slik det
er forespeilet, kreves tilstrekkelig tilgang pa investeringsmidler. Tilgang pa kapital kan
skaffes pa flere mater.

Ekstraordinaere bevilgninger er en mate. Det virker a vaere bred politisk enighet pa

nasjonalt niva om behovet for opptrapping og fortgang i utbygging av infrastruktur, men
ekstraordineere bevilgninger vil uansett neppe kunne dekke hele belgpet.
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Opprettelse av et fond for investering i vegprosjekt er ogsa en metode a skaffe tilgang pa
kapital pa. Fondet kan bygges opp ved en kombinasjon av kapitaltilfgrsel fra offentlig og
privat sektor, hvor stgrrelsen avhenger av investeringstakt og prosjektenes grad av
brukerfinansiering. Dersom prosjektene skal finansieres ved 100% brukerfinansiering
(etterskuddsvis bompengeinnsamling) vil fondet kun fungere som arbeidskapital, som
vil forskuttere byggeprosessen (Statens vegvesen, 2012d).

Et annet alternativ er d ta opp 1an. Dersom prosjektene skal brukerfinansieres 100%, vil
dette fungere relativt likt som et fond. Det er da kun renteutgiftene som blir forskjellen,
og som Vil gjgre at 1anebelgpet ma settes hgyere, for 8 kompensere for disse utgiftene.
Ved statsgarantert laneopptak vil det veere mulig a fa en gunstig rente. Et alternativ er
ogsa rentefritt 1an fra Staten. Det ma ogsa presiseres at 1an og fond er alternativer som
helst kommer i tillegg til ekstraordineere bevilgninger.

Et siste alternativ som drgftes av Statens vegvesen er OPS. Ut fra fremleggelsen av
gjeldende NTP er det tydelig at dette ikke er et reelt alternativ for sittende regjering.
Men muligens situasjonen ser annerledes ut etter valget hgsten 2013.

Det viktigste, uansett hvordan tilgangen pa kapital hentes, er a utforme en
finansieringsordning som gir ngdvendig forutsigbarhet, i motsetning til dagens praksis
med arlige bevilgninger og arsbudsjetter. Det poengteres ogsa at finansieringsform i stor
grad er et politisk spgrsmal, det som er fremstilt her er kun forslag og ideer fra Statens
vegvesen (Statens vegvesen, 2012e).

6.1.1.4 Gjennomfgringsstrategier og kontraktsformer

Som nevnt under forrige delkapittel om finansiering, vil det etter dagens praksis ta om
lag 100 ar a gjennomfgre prosjektet ferjefri E39. Statens vegvesen har i statusrapporten
for prosjektet presentert ulike forslag for gjennomfgringsstrategi, med tanke pa
utbyggingstempo. Dagens fremgangsmate er brukt som et referansescenario (scenario
0), samtidig som det er laget tre ulike forslag, som kan utredes videre og brukes alene
eller i kombinasjon.

Det fgrste alternativet (scenario 1) baseres pa en jevn drlig investeringstakt. Ved
kostnadsestimatet som ble gitt i rapporten, desember 2012, pa 100 mrd.kr ville det
kreves en drlig investeringstakt pa 5 mrd.kr for a bli fullfgrt pa 20 ar. Ettersom
kostnadsestimatet som fglger av NTP fra april 2013 er satt til 150 mrd.kr vil den arlige
investeringstakten ogsa gke tilsvarende, altsa til 7,5 mrd.kr drlig. Begge disse tallene
ligger godt over utgangspunktet som ble foreslatt i planteknisk ramme, som var 14,7
mrd.kr fordelt pa neste 10 ars periode. Dette ville gitt et snitt pa om lag 1,5 mrd.kr arlig,
og er bakgrunnen for de 100 arene som er estimert i scenario 0.

Scenario 2 baseres pa en optimal gjennomfgringstakt. Man frigjgr seg da fra den arlige
investeringsrammen som kan skyve de dyreste enkeltprosjektene uti tid, og forutsetter
en ubegrenset tilgang pa investeringsmidler. Hensikten er ikke a finne en raskest mulig
gjennomfgringstid, men a finne den optimale gjennomfgringstiden i forhold til et
samfunnsgkonomisk perspektiv. Fokuset vil ligge pa a finne en hensiktsmessig
tidsramme og rekkefglge av enkeltprosjekter (Statens vegvesen, 2012d).
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Det siste scenarioet er kombinasjon av scenario 0 og 1. Tanken er at fjordkryssingene
gjennomfgres etter scenario 1, med en jevn arlig investeringstakt pa for eksempel 7,5
mrd.kr, mens de gvrig vegstrekningene mellom fjordkryssingene gjennomfgres etter
dagens praksis (scenario 0). Dette er kanskje ikke den beste lgsningen, men muligens
den mest realistiske. Det presiseres at alle alternativene kun er ideer, som ma
bearbeides og utvikles videre, samt sammenstilles med metode for finansiering.

Bortsett fra hvilke scenarier som velges med tanke pa tidshorisont og utbyggingstempo,
er ogsa prosjekt- og kontrakts strategi et stort tema. Strategien skal gi en mest mulig
effektiv gjennomfgring, med szerlig vekt pa hensynet til HMS, kvalitet, gkonomi,
fremdrift og samlet ressursutnyttelse. Statens vegvesen gnsker en utvikling mot gkt
strekningsvis utbygging, hvor mindre tiltak blir slatt sammen i stgrre kontraktspakker
som gjerne ogsa inkluderer drift- og vedlikehold. Det ma sgkes & utnytte mangfoldet i
entrepriseformer, kontraktstyper og samarbeidsformer, mer enn det gjgr i dag, og
uttesting av ulike varianter bgr skje planmessig og systematisk og med god
dokumentasjon for videre erfaringsoverfgring. Ogsa kokurranseforutsetninger som
insentiver, risikofordeling og prisformat foreslas det a foreta en studie p3, for a kunne
optimalisere livslgpskostnadene for nye veganlegg. (Statens vegvesen, 2012d).

Det viktigste poenget som trekkes frem, er nok en gang forutsigbar finansiering.
Rasjonell gjennomfgring av store tiltak i infrastrukturen krever langsiktig og forutsigbar
finansiering, samtidig som det vil kunne gi betydelige besparelser. Besparelsene fglger
av gkte muligheter til & velge riktig kontraktstrategi, lavere riggkostnader,
stordriftsfordeler, bedre ressursutnyttelse, bedre massedisponering, samt bruk av bedre
maskinelt utstyr. I tillegg kommer forutsigbarheten for markedet, noe som ikke minst vil
vise seg om det samlede aktivitetsnivdet kan holdes jevnt og forutsigbart over 10-20 ar.
Dette vil kunne sikre at ngdvendig markeds- og leverandgrutvikling kan gjennomfgres,
samt at internasjonale aktgrer kan etablere seg i det norske markedet pa en baerekraftig
mate (Statens vegvesen, 2012d).

For fjordkryssingsprosjekter som Bjgrnafjorden, som kan bli verdens fgrste rgrbro,
kreves omfattende utvikling og bruk av ny teknologi. For a fa med entreprengrene tidlig
i prosessen, som naermest vil veere en ngdvendighet i forhold til & pavirke og foresla
lgsninger for et slikt type prosjekt, er anskaffelsesprosedyren "konkurransepreget
dialog” foreslatt. Dette er en relativ uvanlig anskaffelsesprosedyre, men den er i henhold
til Lov om offentlig anskaffelse, og er ogsa tatt i bruk i mulighetsstudiet av de store
fjordkryssingsprosjektene. Konkurransepreget dialog legger til rette for at flere aktgrer
kan veere med i utviklingsfasen, og bade byggherre, entreprengr og radgivere arbeider
sammen for a finne optimale lgsninger, fgr kontrakten inngds. Fremgangsmaten sikrer
god og gjensidig kontraktforstaelse, til tross for at det er snakk om ny og
grensesprengende teknologi, og vil dermed bidra til a8 redusere konfliktnivaet mellom
partene.
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6.2 Status Bjgrnafjorden

19. mars 2010 sendte Samferdselsdepartementet et oppdragsbrev til Vegdirektoratet
med bestilling av 10 KVU-er, deriblant Rute 4a: E39 Aksdal - Bergen (inkl. Hordfast).
Vegdirektoratet ba regionene sette i gang arbeidet umiddelbart, i notat datert 26. Mars
2010, ettersom leveringsfristen for hovedtyngden av KVU-ene var innen utlgpet av 2010
(Statens vegvesen, 2010b). Selv om politiske fora og naeringslivet pa Vestlandet i flere ar
hadde diskutert mulige lgsninger for et ferjefritt samband over Bjgrnafjorden, kan dette
defineres som den formelle starten for prosjektet Hordfast, over Bjgrnafjorden.

Utkast til prosjektplan for KVU-en er datert 22. juni 2010, mens selve KVU-rapporten
ikke klarte holde tidsfristen helt, og ble publiserti juni 2011. Lidvard Skorpa er, som
leder av en nasjonal fjordkryssingsgruppe, representert i organisasjonsmodellen som
har arbeidet med KVU-rapporten for a bidra med utvikling og beregninger av
fjordkryssingene i konseptene (Statens vegvesen, 2011d). Dette er ikke nevnt i
prosjektplanen, noe som vil si at det har blitt besluttet i mellomtiden. Dette er et tegn pa
at KVU-ene og prosjektet ferjefri E39 har blitt knyttet sammen i denne perioden.

NHO Hordaland publiserte allerede i 2007 en rapport med analyser om Hordfast, som
konkluderte med en klar samfunnsgkonomisk gevinst ved utbygging av Hordfast.
Ingenting skjedde, og en ny utgreiing ble utfgrt i 2009 av Econ Poyry, for NHO, med navn
"Hordfast - konsekvenser for samfunn, gkonomi og miljg”. Konklusjonen var her litt
mindre klar, og det ble anbefalt en videre utredning. Det skjedde ikke mye mer, og i NTP
2010-2019 var regjeringen sitt 10-ars mal for korridor 4 a fa gul midtstripe pa hele E39
langs Vestlandet, sett bort fra ferjene (Econ Poyry AS, 2011).

Etter hvert ble Vestlandsradet dannet. Et rad bestdende av alle fire fylkeskommunene pa
Vestlandet, gikk samlet inn med et klart politisk mal; & gjgre E39 ferjefritt. En markering
ble gjort ved de fire fylkesordfgrerne hgsten 2010. [ desember 2010 gikk Hordaland
fylkesting inn for a velge en ferjefri trase pa E39 mellom Leirvik og Bergen, som en del
av dette prosjektet, og i mars 2011 fant som kjent oppstartkonferansen av prosjektet
ferjefri E39 sted. Man kan pa sa mate si at det nasjonale prosjektet ferjefri E39 ble dratt i
gang av et initiativ fra Vestlandsradet, sammen med Statens vegvesen, og vedtatt av
Samferdselsdepartementet (Statens vegvesen, 2011d).

Ved utarbeiding av KVU for E39 mellom Aksdal og Bergen, ble hovedmalet for
strekningen redusert ventetid. Samfunnsmalet var a knytte Haugalandet og
Sunnhordland naermere Midthordland, og a knytte Stavanger- og Bergens-omradet
nermere sammen. Etter utarbeiding og vurdering av flere ulike konsept, star
rapportkonklusjonen igjen med to aktuelle linjevalg.

* Konsept 4: Midtre linje via Tysnes/Reksteren
* Konsept 5B: Indre linje via Fusa

Se for gvrig figur 4.4 og 4.5 for illustrasjoner av midtre og indre linje. Konsept 5B vil
innebeere et kvarter lenger reisetid i forhold til den midtre linjen (konsept 4), men
konsept 4 vil kreve en bro- eller tunnel lgsning av grensesprengende teknologi. Statens
vegvesen konkluderer derfor i KVU-en om & avvente, og skaffe mer kunnskap. Prosjektet
"ferjefri E39” er som kjent i gang, og Statens vegvesen gnsker a avvente resultater fra et
mulighetsstudium som skal publiseres sommeren 2012, fgr det indre- og midtre
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konseptet vurderes videre (Statens vegvesen, 2011d). Slik blir det til at det ogsa lages en
ny rapport: "KVU E39 Aksdal - Bergen, Tilleggsutgreiing”. Rapporten publiseres i
desember 2012 (Statens vegvesen, 2012f).

Samferdselsdepartementet gav Dovre Group / T@I oppdraget med kvalitetssikring av
KVU-en (KS1). Denne 13 ferdig 31. mai 2012, altsa fgr tilleggsutgreiingen til KVU-en.
Konklusjonen er en anbefaling av konsept 4c, altsa midtre linje (men med flytebro over
Bjgrnafjorden). Alternativ 4d, som ogsa er et alternativ av midtre linje, men med fortsatt
ferjedrift, er alternativet som gir stgrst nytte per investert krone, men det blir ikke
anbefalt pa grunn av darligere maloppndaelse. Ogsa konsept 5B (indre linje) kommer
darligere ut hos konsulentene, pa grunn av bosteds- og arbeidseffekter. De anbefaler
ogsa at prosjektet bygges raskt (Dovre Group og Transportgkonomisk institutt, 2012).

Tilleggsutgreiingen til KVU-en for E39 Aksdal - Bergen, datert desember 2012, har
samme konklusjon og anbefaling som KS1-rapporten. Et viktig spgrsmal som ble tatt
opp i tilleggsutgreiingen var om Bjgrnafjorden kunne krysses med bro. Konklusjonen,
som er utarbeidet av delprosjektet fjordkryssing i ferjefri E39, var at fglgende brotyper
kan benyttes over Bjgrnafjorden (Statens vegvesen, 2012f):

* Hengebro med ett hovedspenn.

* Hengebroito (eller flere) spenn, fundamentert pa TLP (flytende plattformer som
er forankret i bunn).

¢ Sideforankret flytebro.

* Endeforankret flytebro.

* Rgrbro.

Selv om denne oppgaven ikke skal fokusere pa utvelgelse av brotype, men anta at rgrbro
blir valgt ved alle vegskiller, er det positiv a se at rgrbro fortsatt er et aktuelt tema pa
den eksakte strekningen som ble funnet som aktuell i prosjektoppgaven, ett ar tilbake.

Da tilleggsutredningen til KVU-en ble publisert, samtidig som arbeidet med denne
oppgaven startet, var altsa prosjektet ferdig med KVU og KS1, og klar for planlegging
etter plan- og bygningsloven. Videre fglger noen tanker om videre arbeid som er
presentert i ulike sammenhenger av Statens vegvesen, og andre aktgrer som har
arbeidet med prosjektet. Dette vil tas opp pa ny, og drgftes i kapittel 8, etter 4 ha funnet
sammenligningsgrunnlag fra lignende prosjekter, som presenteres i kapittel 7.

6.2.1 Videre arbeid

Den fgrste KVU-en for E39 Aksdal - Bergen ble sendt ut til formelle hgringsinstanser og
interessenter/organisasjoner slik at uttalelser herfra kunne tas med i tilleggsutgreiigen.
Det kom inn 34 uttalelser, hvorav 14 var fra kommuner og fylkeskommuner.
Fylkesmannen i Hordaland og Naturvernforbundet hadde hovedfokus pa videre
ferjedrift fremfor en ferjefri E39, Kystverket presiserte kravene for seilingshgyde i
fjorden, og Forsvarsbygg pekte pa Bjgrnafjordens unike gvingsomrade for Forsvaret
(bl.a. med tanke pa ubater). Alle kommunene gikk imot videre ferjedrift.

Som nevnt i kapittel 6.2 var det altsa en midtre linje som ble anbefalt, noe som
inkluderer kryssing av Bjgrnafjorden. Prosjektgruppen til delprosjektet fjordkryssing, i
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ferjefri E39, mener alle brotypene som ble presentert lar seg bygge, rent teknisk, men
foreslar fglgende grunnlagsarbeid som ma gjennomfgres fgr detaljprosjekteringen kan
starte:

* Vind-, strgm-, og bglgemalinger

* Bunnundersgkelser i fjorden

* ROS-analyse i forhold til skipskollisjoner

* Analyse- og beregningsverktgy (NTNU)

* Modellkjgring, tester

¢ Utarbeiding av regelverk
Anbefalingen er a utvikle to-tre teknologisk ulike bro-alternativer, for sa a ta avgjgrelsen
pa hvilken som skal benyttes (Statens vegvesen, 2012f).

Lidvard Skorpa, leder for delprosjektet fjordkryssing i ferjefri E39, har tidligere uttalt i
et intervju at dersom konklusjonen fra mulighetsstudiene var positive, ville prosjektet
gd inn i en "anslagsvis fire til fem ars lang teknologiutviklingsfase” fgr prosjekteringen

kan starte (Nikolaisen, 2012).

[ KVU-ens tilleggsutgreiing er planlegging- og byggetid tatt opp, samt hvilke prosesser
og faser som ma gjennomfgres fgr traseen kan sta klar. Dette er til dels optimistiske
anslag av tidsbruken, og det er et anslag som inkluderer hele strekningen fra Aksdal til
Os, ikke bare rgrbro over Bjgrnafjorden. Tabell 6.1 er hentet fra
konsekvensutredningen, og viser hvilken planleggings- og byggetid som er forutsatt for
de to ulike traseene. For alternativ 4c er det forutsatt at grunnlagsarbeid som ma
gjennomfgres for bro-alternativene gjennomfgres parallelt slik som vist i hgyre kolonne.
Valg av brotype skjer i forbindelse med utarbeidelse av kommunedelplaner eller statlig
omradereguleringsplan. Dersom rgrbro blir valgt, slik som forutsatt i denne oppgaven,
anslas det at prosjektet vil ta om lag to ar lenger tid enn flytebro, og sta ferdig i ar 2025.

Planlegging og bygging av veg Indre, 5b Midtre, 4c Bru over Bjornafjorden

og tunnelar Tid Ar Tid Ar Jorebuing og bygging
Avklaring VD med SD og MD ? 2013 ? 2013 | Male vind, belgjer, sjekke botn,
om statleg omradereguleringsplan starte prosjekt paA NTNU. ROS-
Utarbeide planprogram 1-2 ar 2014 1 ar 2014 | analyse.

Godkjenning planprogram Y5 ar Y5 ar Berekningar og modelltesting.
Kommunedelplan(ar) eller 2-3 ar 2016 2 &r Utarbeide regelverk. Val av
omradereguleringsplan m/ KU brutype.

Planhandsaming, Y -1 ér Y -1 ar

eventuelt konkurransegrunnlag

Reguleringsplan, utarbeiding og 2-4 ar 2019 2-3 ar 2018 | Detaljprosjektering av brua
behandling

Grunnerverv og prosjektering 2 ar 2 ar

Bygging av vegar, bruer og 4 &r 4 &r Bygging av brua (2-3 ar)
tunnelar

Ferdig 2026 2025 | Brua ferdig 2023. *Rerbru 2025

Tabell 6.1: Tidsanslag, hentet fra KVU-tilleggsutgreiing (Statens vegvesen, 2012f).

Forkortelsene i fgrste kolonne er Vegdirektoratet, Samferdselsdirektoratet og
Miljgverndepartementet. Avklaringen er i forhold til 4 fa godkjennelse pa a bruke en
statlig reguleringsplan med konsekvensutredning, i stedet for normale
kommunedelplaner. Planinnholdet og planprosessen vil uansett bli den samme.
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Byggetiden for bro over Bjgrnafjorden blir pa dette tidspunktet anslatt d veere 3-4 ar for
flytebro, og 1-2 ar lenger for rgrbro. Det konkluderes at man vil trenge mellom 9 og 11
ar pa d realisere en kryssing over Bjgrnafjorden fra det blir gitt startsignal og ressurser
blir stilt til disposisjon (Statens vegvesen, 2012g). Ettersom det antas at rgrbro blir
foretrukket som brotype vil man da kunne regne 11 ar totalt, hvorav 5-6 gar med pa
bygging. Hele planleggingsprosessen er da antatt a ta 5-6 ar.
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7 Sammenligning

For & kunne gjgre en realistisk vurdering av hvor lang tid planleggingsprosessen for
fjordkryssingsprosjektet over Bjgrnafjorden vil ta, er det lurt a ikke kun se pd "malen”
for hvordan et prosjekt skal utfgres etter handbgker og lovverk, men ogsa bruke
erfaringer fra lignende prosjekt. Det er aldri bygget en rgrbro, noen plass i verden, men
det er bygget andre store vegprosjekter som man kan se til for relevant sammenligning
og erfaringer for tidsbruk og planlegging. Ettersom ulike land har ulikt regelverk og
praksis for planlegging av vegprosjekter, er det naturlig 8 sammenligne med norske
prosjekt. Ettersom regelverket har endret seg, ogsa her i Norge, vil nye prosjekter veere

mest relevante.

Offentlige prosjekt har hatt en tendens til a trekke ut i tid. Noen viktige arstall for
regelendringer oppsummeres her ifra kapittel 5.
* Lovendringen som sa at all vegplanlegging skulle forega etter plan- og
bygningsloven ble gjeldende fra 1994.
* Krav om KS2 for store prosjekter ble gjeldende fra ar 2000.
* Ordningen med Nasjonal transportplan (NTP) startet opp i 2002. Fgr dette var
Norsk veg- og vegtransportplan (NVVP) gjeldende.
* KVU og KS1 ordningen kom i 2005.
* Gjeldende plan- og bygningslov ble gjeldende fra 2009.

Gjennomsnittstiden for d forberede store veg- og jernbaneprosjekter er i dag 10 ar. |
denne tiden inngar (Vegdirektoratet, 2012):

e 1,5-2artil KVU og KS1

* 3 -53artil kommunedelplan

* 1,5-2artil reguleringsplan

* 0,5artil KS2

* 1 artil konkurransegrunnlag (inkl. byggeplan) og anbudsprosess
* 1-2artil grunnerverv

Noen av disse fasene er parallelle. For bompengefinansierte prosjekter er det i tillegg
behov for analyser av finansieringsgrunnlaget, avklaring av bompengeopplegget,
lokalpolitisk godkjenning av bompengeinnkreving samt utarbeidelse av
stortingsproposisjon.

Nar det er sagt, sa er det ikke alle prosjekter som fglger “malen” for tidsbruk. Det finnes
nok av eksempler pa vegprosjekt som har tatt veldig lang tid. "Kvivsvegen pa E39
mellom Hornindal i Sogn og Fjordane og Volda i Mgre og Romsdal er ett eksempel. Den
farste sgknaden om stgtte til denne vegen ble sendti 1877.11919 ble vegen omtalt i
offentlige vegplaner med forslag om kort tunnel under fjellet Kviven, og i 1999 ble et
slikt trasévalg vedtatt i Stortinget. Vegen sto ferdigi 2012, 135 ar etter den fgrste
sgknaden var levert.

Prosessen som er redegjort for i kapittel 5 er heller ikke en prosess som alltid ga pa
skinner slik det er tenkt. Professor Tor Medalen (2012) har laget fglgende figurer av
planleggingsprosessen, hvor figur 7.1 er hvordan prosessen er i teorien, mens figur 7.2
er hvordan det foregar i praksis.
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Figur 7.1: Planprosessen i teorien (Medalen, 2012).
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Figur 7.2: Planprosessen i praksis (Medalen, 2012).

Fglgende prosjekter er valgt ut for  danne erfaringer fra lignende prosjekt, samt a ha
noe a sammenligne med nar det skal anslas nar det er realistisk at Hordfast over
Bjgrnafjorden kan sta ferdig:

* Ryfast
* Bjgrvika
¢ Finnfast

* Hardangerbroen
* Trekantsambandet

Prosjektene er valgt ut etter en intuitiv oppfatning av hva som vil gi best
sammenligningsgrunnlag i forhold til Bjgrnafjord-prosjektet. Alle prosjektene er
vegprosjekter som krysser vann, enten i, over eller under. Alle prosjektene unntatt
Trekantsambandet er relativt nylig ferdigstilt, eller under bygging, noe som gir et godt
sammenligningsgrunnlag i forhold til gjeldende regelverk og krav, samt at
dokumentarkivet er digitalisert og tilgjengelig. Alle prosjektene unntatt Bjgrvika er nye
vegsamband som erstatter tidligere ferjeforbindelser. Bjgrvika er det eneste prosjektet
som ikke befinner seg i samme region som Bjgrnafjorden og prosjektet ferjefri E39 skal
utvikles. Alle prosjektene unntatt Finnfast er sett pa som teknologisk grensesprengende,
og har blitt omtalt som Norges fgrste eller Norges lengste av noe. Det er altsa store
prosjekter. Bjgrvika er i tillegg Norges eneste senketunnel-prosjekt, som er rgrbroens
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nermeste slektning. Rgrbro har i tillegg veert vurdert pa bade Hardangerprosjektet, og i
tidlig fase i Ryfast-prosjektet.

For mer detaljer om hvorfor disse prosjektene er valgt ut, samt hvordan arbeidet med
sammenligningsprosjektene er utfgrt, vises det til kapittel 3 - Metode. Det blir ikke
henvist til kilder pa vanlig mate under den kronologiske gjennomgangen av prosjektene.
Arsaken er at det ville blitt ungdvendig mye kildehenvisninger til alle mulige sma
avisartikler, presseutklipp og rapporter som er brukt i arbeidet med a finne frem
historien rundt tidligfasene i prosjektene. Metodene som er benyttet for a utarbeide
disse prosjekt-gjennomgangene er i stedet redegjort for pa generelt grunnlag, samtidig
som noen viktige generelle kilder er presenter, i kapittel 3 - Metode.

For hvert prosjekt presenteres fgrst prosjektet generelt. Det fglger sa en gjennomgang

av kronologien i prosjektet, fgr de viktigste funn og milepzeler presenteres i en
oppsummering.
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7.1 Ryfast — Fastlandsforbindelse Tau

Ryfast er et fastlandsforbindelsesprosjekt for Ryfylke utenfor Stavanger. Prosjektet
bestar av to hovedelementer - i prinsippet to tunneler. Den ene er en undersjgisk tunnel
under Horgjefjorden, mellom Hundvag i Stavanger og Solbakk i Strand kommune.
Tunnelen som har fatt navnet Solbakktunnelen, vil bli verdens lengste og dypeste
undersjgiske tunnel, med en lengde pa 14,1 km, og dypeste punkt pd 291 m. Den andre
delen er Hundvagtunnelen, som er en undersjgisk tunnel pd 6,9 km under byfjorden
mellom Hundvag og Stavanger. Denne delen inkluderer ca. 1,2 km fellesstrekning med
E39 Eigansetunnelen, samt elementer og tilpasninger ved daganlegget i begge ender av
tunnelen.

Tunnelene vil, nar de star ferdig, avlgse to ferjesamband; Stavanger - Tau, som nesten
fglger same trasé som tunnelene, og Lauvvik — Oanes som krysser Hggsfjorden like ved
inngangen til Lysefjorden. Det nye veganlegget blir en del av Riksveg 13, og vil pa
Stavanger-siden kobles pa E39. Figur 7.3 viser en geografisk oversikt over tunnelene.
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Figur 7.3: Geografisk oversikt over Ryfast. Eiganestunnelen er markert i bla, ettersom dette ikke er en del av

Ryfast, men en forutsetning for Ryfast (Statens vegvesen, 2013j).

[ lang tid var fastlandsforbindelsen til Ryfylke tiltenkt som rgrbro over Hggsfjorden,
hvor ferjesambandet Lauvvik — Oanes er. Dette er det neermeste man har kommet a
bygge en rgrbro, og kan pa sa mate ses pa som det beste sammenligningsprosjektet til
Hordfast over Bjgrnafjorden dersom rgrbro-konseptet blir valgt. I tillegg er stgrrelsen
pa prosjektet, og aktualiteten i forhold til at det nylig er vedtatt byggestart, faktorer som
gjor at prosjektet egner seg sveert godt som sammenligningsprosjekt med tanke pa
planleggingsprosessen.
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7.1.1 Kronologi

En fastlandsforbindelse til Ryfylke har blitt diskutert siden midten av 70-tallet. Det
farste ordentlige initiativet var det fylkeskommunen som kom med i 1984 ved a sette i
gang arbeid med en transportplan for Ryfylke. En ferjefri forbindelse mellom ytre
Ryfylke og Nord-]Jaeren var en av tingene som her ble vurdert.

Transportplanen foreligger i 1986, hvor en fjordkryssing over Hggsfjorden er en egen
fase i transportplanen. Det hadde pad denne tiden veert mye snakk om konseptet rgrbro,
og Vegdirektoratet hadde utpekt Hggsfjorden som et aktuelt sted for et pilotprosjekt for
rgrbro. Rgrbro-konseptet ble allerede i 1977 erkleert som en brukbar metode for
Hardangerfjorden av vegmyndighetene, og den offentlige brukbarhetserklzeringen ble
for gvrig bekreftet igjen i 1989 for Hggsfjordprosjektet. Da transportplanen for Ryfylke i
1987 ble godkjent var rgrbro over Hggsfjorden lgsningen til et ferjefritt samband
mellom Ryfylke og Nord-Jeeren.

[ forkant av brukbarhetserkleeringen i 1989 hadde Vegdirektoratet satt i gang et stort
FOU prosjekt, - og parallelt en idekonkurranse hvor landets stgrste entreprengrer og
mekaniske verksted skulle delta. Malene var a fa en konklusjon pa om rgrbro kunne
bygges, a fa ulike lgsninger for rgrbro over Hggsfjorden, og a fa en vurdering av hvor
gode lgsningene var og hva det ville koste. Det ble etter konklusjonen, som var positiv,
uttalt at det na ville bli bygget rgrbro over Hggsfjorden som et pilotprosjekt. Rgrbro,
som var relativt hett i media i denne perioden og diskutert i forbindelse med andre
prosjekter, ville i fglge brodirektgren i Vegdirektoratet med liten sannsynlighet bli
vurdert videre i andre prosjekter fgr de hadde hgstet erfaringer fra Hggsfjord-
prosjektet.

Torsdag 15.september 1988 la Chester Danielsen, Vegsjefen i Rogaland, frem
hovedplanen for Hggsfjordprosjektet. Kostnadsrammen var da beregnet til 740 mill.kr
inkluder bro over Lysefjorden. 535 mill.kr er satt av til bro over Hggsfjorden, hvor man
enda avventer rapporten for rgrbro-konseptet. [ en ny pressemelding fra NTP, etter
brukbarhetserkleeringen, kan samme mann 21.november 1989 meddele at
Vegdirektoratet gar inn for rgrbro som det mest aktuelle alternativet for kryssing av
Hggsfjorden, og at det heretter kun vil arbeides videre med dette alternativet.
Kostnadsanslaget er na pd 550 mill.kr.

Fra april til juli i 1990 har et eksternt ekspertutvalg bestdende av professorer fra
SINTEF og NTH, samt dr.ing. Svein Fjeld fra Norwegian Contractors, fatt i oppdrag a gi en
uavhengig vurdering til planene om rgrbro, det uttales at det er brukt rundt 20 mill.kr til
planlegging av prosjektet og at endelig avgjgrelse ventes a bli tatt av Stortinget tidlig i
1991.

Avgjgrelsen lar vente pa seg, men 11.juni 1993 kommer nyheten om at Stortingets
samferdselskomite har dpnet for bygging av rgrbro over Hggsfjorden. Det sette av 30
mill.kr til prgvestgping, som skal utfgres pa en bit av broen i full malestokk for a se om
de teoretiske beregningene stemmer. Dette vil kunne skje i 1994, og dersom alt gar bra
og det blir gitt ngdvendige statsbevilgninger, er det lagt opp til a starte byggingen i
1995. Broen vil da veare pa plass i 1998. Hele prosjektet er na kostnadsberegnet til 680
mill.kr.
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Nar forslag til statsbudsjett i 1996 legges frem, er det fortsatt usikkerheter som ma
utredes rundt sikkerheten ved rgrbro-konseptet. Lysefjordbroen far bevilgninger til
starte opp byggingen, mens det blir satt av 10,5 mill.kr til videre planlegging av rgrbro
over Hggsfjorden. I 1996 trekkes et utviklingsprosjekt i EU inn i Hggsfjordprosjektet.
Forskningsdirektgr i Vegdirektoratet, Kare Flaate er utvalgt som leder for en
internasjonalt ekspertgruppe som har fatt en million kroner av EU til & beskrive dagens
teknologi for rgrbroer og hvilke omrader som krever videre forskning. Det skal ogsa
velges ut 3-4 aktuelle prosjekter, og Hggsfjordprosjektet blir her ett av tre utvalgte.
Planleggingen har nd pagatt for Hggsfjordprosjektet siden 1987, og det ventes pa ny en
avklaring i egen proposisjon fra Stortinget varen 1997. Man ser for seg at
anbudspapirene blir sendt ut til hgsten 1997. Kostnadsanslaget har nd vokst til om lag
900 mill.kr og det er finansiering som er siste brikke som ma pa plass da prosjektet
omtales i 1997.

Mer detaljer om Hggsfjordprosjektet, og de fire alternative lgsningene som ble
prosjektert, finnes i prosjektoppgaven.

10.mars 1998 er man kommet til enighet om en finansieringsplan lokalt, og det blir i
mgte i fylkestinget, med 37 mot 34 stemmer vedtatt a realisere prosjektet. Prosjektet ble
likevel ikke prioritert fra sentrale hold under de gitte forutsetninger. Samtidig lanserte
Hafrsfjord Rotary og Stavanger Nzeringsforening et alternativt forslag til
fastlandsforbindelse mellom Ryfylke og Nord-]Jeeren. Nemlig en undersjgisk tunnel
mellom Stavanger og Tau. Forslaget de presenterte hadde et kostnadsestimat pd 650
mill.kr, i tillegg til at det var en kjent byggemetode med vanlig undersjgisk tunnel, i
motsetning til rgrbro-prosjektet i Hggsfjorden. Fasit ble at fylkesutvalget i februar 1999
vedtok at Transportplanen for Ryfylke fra 1987 skulle revideres.

Fylkestinget kom i forbindelse med behandlingen av revidert finansieringsplan for
rgrbro-prosjektet, i januar 2000, med et krav om at det skulle gjennomfgres
konsekvensutredning (KU) som inkluderte alternative lgsninger for
fastlandsforbindelsen i henhold til plan- og bygningsloven.

Like etter legges det frem forslag til NTP 2002-2011, hvor Rv 13 Ryfylkeforbindelsen
blir omtalt som et viktig enkeltprosjekt.

Det tar omtrent ett ar fgr KU ligger klar og presenteres den 12.februar 2001. KU-en
legges sa ut pa hgring i perioden 15.februar til 18.april 2001, som er i samme tidsrom
som Fylkesdelplan for areal og transport i Ryfylke 2002-2011 ligger ute for hgring.
Konsekvensutredningen, som er en del av beslutningsgrunnlaget for fylkesdelplanen,
presentere her fire ulike hovedalternativ, i tillegg til referansealternativet med fortsatt
ferjedrift.

Fgrste alternativet, "Hggsfjorden”, er bro-forbindelse over Hggsfjorden. Det er videre
fire underalternativer for ulike brotyper, hvor det opprinnelige alternativet med rgrbro
er én av disse underalternativene.

Ett annet alternativ er "Lauvas”, som er en kombinasjon med kryssing av Gandsfjorden

og Hagsfjorden. Alternativet gar ut pa a krysse Hggsfjorden lenger ute i fjorden, altsa
nermere Stavanger - ved Lauvas (i neerheten av Hommersak, jf. Figur 7.4), som gjgr det
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naturlig 4 ogsa matte krysse Gandsfjorden for a unnga hele trafikkstrgmmen gjennom
Sandnes sentrum i enden av Gandsfjorden. Ogsa her er det to underalternativer.

Et tredje alternativ er "Ryfast”, som ved tre ulike underalternativer gar ut pa a krysse
Horgjefjorden med undersjgisk tunnel, mellom Stavanger og Solbakk.

Siste alternativ er "Amgy”, som krysser Horgjefjorden p4 samme mate som "Ryfast”
mellom Solbakk og Hidle, men derifra baserer seg pa en veg pa fylling over til Amgy i
Stavanger kommune, via Kjegy.

Konsekvensutredningen konkluderer med en anbefaling av "Ryfast”-alternativet, med et
underalternativ som inkluderte ilandfgring pd Hundvag, og videre tunnel til
motorvegen.

~ Hidle
i A-_-.'.i"":"‘" Ly o ,--n-------u---n.,. . somakk

Ryfast | , Jnrpeiand
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R

”_Hommersék ! /'
: Oanas ' v
. RN H e 2 Wk

Figur 7.4: Et kart som viser bade Ryfast-traseen og fer]estrekmngen Oanes-Lauvik, hvor rgrbroen var tiltenkt
i Hagsfjord-prosjektet (Moi, 2011).

Samme ar, den 20.juni 2001 vedtok Fylkestinget Fylkesdelplan for areal og transport i
Ryfylke 2002-2011 med tilhgrende handlingsprogram. Dette omfattet "Ryfylkepakken”,
som var et forslag til utbygging av vegnettet i Ryfylke, inkludert forslag til
finansieringsplan. Forslaget omfattet seks delprosjekter som kunne realiseres uavhengig
av hverandre. Ett av delprosjektene omfatter Rv 13 Ryfylkeforbindelsen, med et forslag
tilsvarende dagens "Ryfast”. Alternativet med rgrbro over Hggsfjorden var ikke tatt med
som noe forslag eller del av denne planen. Samtlige Ryfylkekommuner, Stavanger
kommune og Rogaland fylkeskommune stod bak vedtaket, som blir sett pd som slutten
for alternativet med rgrbro over Hggsfjorden. Det ble pa dette tidspunkt anslatt at siden
rgrbro-alternativet dukket opp i 1986, var det blitt brukt over 40 mill.kr pad prosjektet av
staten, fylket og kommuner, samt rundt 20 millioner av private entreprengrer.

Ett annet av delprosjektene i Ryfylkepakken var for gvrig fastlandsforbindelse til
Finngy; "Finnfast”, som er presentert i kapittel 7.3.
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Fgr vedtaket i fylkestinget, var de to underalternativene av Ryfast oppe til diskusjon.
Ryfylkekommunene gikk inn for den direkte tunnelen til Bekkefaret, som var det
rimeligste alternativet, mens Stavanger kommune gnsket ilandfgring pd Hundvag og
"Hundvagtunnelen” videre til motorvegen. Dette for a avlaste trafikken over bybroen og
i sentrum i Stavanger. Dette alternativet ble til slutt vedtatt med 53 mot 4 stemmer, etter
at Stavanger fikk med seg Ryfylkekommunene ved a love to ting. Hundvagtunnelen
skulle ikke senke fremdriften for Ryfast, og Stavanger kommune matte garantere for
kostnadsdifferansen mellom alternativene.

Som et ledd i oppfglgingen av vedtaket av Ryfylkespakken ble det ogsa lagt frem et
forslag til forhandsinnkreving av bompenger i tre ferjesamband for a finansiere den
videre planleggingen av prosjektene i pakken. Beregnet planleggingsutgifter for Ryfast
var 16 mill.kr. Rogaland fylkesting vedtok forslaget 4.desemper 2001, etter at 7 av 8
kommuner som uttalte seg under hgring av forslaget var positive. Oppstart var da
beregnet til 2005.

Vegdirektoratet godkjente konsekvensutredningen i februar 2002. Og
Miljgverndepartementet godkjente Fylkesdelplanen for areal og transport i Ryfylke
2002-2011, den 14.mars 2002.

12.mars 2002 fatter fylkestinget vedtak om a ga inn som aksjonzer i et bompengeselskap
for Ryfylkeforbindelsen. Kommunene Strand, Suldal, Sauda, Hjelmeland, Gjesdal og
Stavanger fglger etter og gjgr det samme, og bompengeselskapet Ryfylkesambandet AS
stiftes i juni samme ar.

I oktober 2002 kommer det fgrste regjeringsdokumentet som omtaler Ryfast. Stortings
proposisjon nr. 2 (2002-2003), hvor kostnadsanslaget for prosjektet er anslatt til om lag
2 mrd.kr.

[ 2003 kom diskusjonene rundt Eiganestunnelen og finansiering av denne.
Hundvagtunnelen, som skulle ga fra ilandfgringen av Solbakktunnelen pd Hundvag og
komme opp ved motorvegen, hadde Stavanger kommune garantert for merkostnadene
av. Dette fordi tunnelen ville avlaste trafikken i Stavanger sentrum, bl.a. ved
gjennomgangstrafikken fra Hundvag. Ettersom Hundvagtunnelen skulle kobles pa
motorvegen, ville tilkoblingen inngd som en del av E39 Eiganestunnelen, enda en
fremtidig tunnelplan. Dette ville resultere i at ogsa Eiganestunnelen ville bli dyrere.
Spgrsmalet var da om Stavanger kommune skulle dekke dette ogsa, som en del av
merkostnadene fra Hundvagtunnelen kontra direktetunnel til Bekkefaret, eller om det
var behov for ytterlige statlige midler for & dekke merkostnaden for E39
Eiganestunnelen. I tillegg ble det satt en del spgrsmal lokalt og i media om effekten pa
trafikkstrgmmer og miljget for lokalbefolkningen ved Eiganestunnelen. Dette i tillegg til
tilhengerne av Hggsfjordalternativet (med rgrbro) som sa diskusjonene som en
mulighet for at hele Ryfast kunne stoppe opp, og fortsatte a fremme
Hggsfjordalternativet. Bide kostnadene, og sikkerhetsutfordringene ble dratt frem som
argumenter, og en egen forening ble til og med opprettet; "Forening for ansvarlig, sikker
og gkonomisk fjordkryssing (Fasgf)”.

1.oktober 2003 godkjente Strand kommune reguleringsplanen som viser hvordan Ryfast
munner ut pa Solbakk. Pa Stavanger-siden av tunnelen pagikk fortsatt diskusjonene for
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fullt, og Statens vegvesen hadde nettopp gatt ut med nyheten om at de hadde justert
fremdriftsplanene med ett ars forsinkelse. I tillegg til den pagdende debatten som
forsinket reguleringsarbeidet pa Hundvag og Eiganes, pekes det pa "en ny regel for
offentlige prosjekter over 500 mill.kr”, altsd KS2, som vil ta om lag et halvt ar. Bomsjefen
i Ryfast, Arne Kleppa, mener likevel at det vil veere mulig a fa behandlet
stortingsproposisjonen i 2004. Opprinnelig satset Ryfylke pa en godkjenning fra
Stortinget varen 2004, mens det i de justerte fremdriftsplanene er lagt opp til en
behandling i Stortinget i april 2005. Bomselskapet Ryfylkessambandet AS vil legge trykk
pa myndighetene for a fa rask saksbehandling. Hapet er at dersom
stortingsproposisjonen kan legges frem for Stortinget i november 2004 i stede for
maneden etter, vil Stortinget kunne behandle saken i hgstsesjonen, og ikke langt utpa
varen. Ryfast vil med denne tidsplanen kunne dpnes fgr utgangen av 2008.

Slik skal det ikke ga. I november 2003 blir det fremlagt beregninger av trafikkunderlaget
for Solbakktunnelen som er betydelig lavere en tidligere anslag, og mindre enn
halvparten av det som er kravet for to-lgpstunneler. Dette starter en ny debatt, hvor
vegvesenet mener ett lgp er tilstrekkelig, mens bade Direktoratet for samfunnssikkerhet
og Stavanger Brannvesen anbefaler to lgp. Det startes ogsa en underskriftskampanje for
to 1gp. Dette er naturligvis et viktig spgrsmal med tanke pa kostnad.

Statens vegvesen arbeider parallelt med planlegging av andre utbedringer langs Rv 13,
og presenterer i november 2003 reguleringsplaner for Espedalen og Frafjord i Forsand
kommune, hvor enda en tunnel er tiltenkt. Etter at det i desember er gjort en ny
utredning i Statens vegvesen om finansiering av Ryfast, er totalkostnaden satt til 1,9
mrd.kr og Statens vegvesen foreslar derfor & droppe tunnelen Espedal - Frafjord dersom
kostnadene for Ryfast blir dyrere enn antatt. Dette skaper reaksjoner i de bergrte
kommunene, og er starten pa enda en konflikt i forbindelse med Ryfast.

12004 mgter ogsa planleggingen av prosjektet pa problemer i forbindelse med
prosjektering av ilandfgring pa Hundvag. Det blir etter bred lokalpolitisk hgring vedtatt i
Rogaland fylkesting 24.februar 2004 et forslag til finansieringsstrategi, basert pa en
utredning datert 9.desember 2003. Politikerne mobiliserer for a fa prosjektet inn i NTP
og handlingsprogrammet for a sikre fremdriften til prosjektet.

Politikerne fra Stavanger kommune begynner etter hvert a ga bort fra sin tidligere
garanti om a dekke merkostnadene ved Hundvagtunnelen, da de ser den betydelige
kostnadsgkningen. Dette skaper enda en konflikt, og med all pagdende debatt, samt
kostnadsgkningen og sikkerhetskravene for Ryfast begynner i tillegg det gamle
alternativet med rgrbro over Hggsfjorden a trekkes frem igjen av flere og flere.
Stavanger Aftenblad opplyser om at i denne perioden, fra juni 2003 til mars 2004, har
det vaert 51 leserinnlegg om Ryfastsambandet, hvorav kun 3-4 har veert positive til
dette.

Etter hvert kommer motstanden til Ryfast ogsa i mer overordnet forstand. Argumenter
som at byggingen vil gke privatbilisme, og at det vil gke miljgproblemene i Stavanger,
blir brukt. Dette kommer etter at Ryfast mer og mer har blitt knyttet opp mot hvordan
Stavanger skal lgse sine egne trafikkproblemer. Stavanger fremstar mer og mer som en
padriver for Ryfast. Samtidig begynner Strand kommune, som er kommunen til Solbakk
og andre enden av Solbakktunnelen, a ga imot Ryfast og heller stgtte det gamle
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Hggsfjordprosjektet. Det fgrer ogsa til en folkeaksjon i Strand kommune, etter at ogsa
Sandnes kommune har blitt en aktiv aktgr i a fa til Hggsfjordprosjektet i stede for Ryfast.
Kommunestyret i Sandnes har da vedtatt 4 innga forhandlinger med Forsand kommune
om 3 starte arbeidet med nettopp dette, og det settes dermed press pa Rogaland
fylkesting.

24.juni 2004 presenterer samferdselssjefen i Rogaland en sammenligning av Ryfast og
Hggsfjordbroen, som argumenter med hvorfor Ryfast er det beste alternativet.
Sammenligningen legger imidlertid ikke diskusjonen dgd, slik som var tiltenkt, men
skaper en betydelig diskusjon i pressen med fokus pa de argumenter som her er blitt
anfart.

[ august foreligger en rapport fra Lux Brannteknologi om brannsikkerhet, som
konkluderer med at Ryfast kan bygges med ett Igp. [ november legges det for gvrig frem
nye trafikkberegninger, som endrer Vegvesenets konklusjon til 3 mene at
Hundvagtunnelen bgr bygges i to lgp. Pa bakgrunn av tallene krever Vegdirektoratet at
Solbakktunnelen ma bygges med langsgdende rgmningslgp, som vil tilsvare 200 - 300
mill.kr, noe som gjorde at regionvegsjefen uttalte at det kunne veere like lurt a bygge
dobbeltlgp med det samme.

Diskusjonene i media fgrer til at flere og flere peker pa at Ryfast har svulmet opp og blitt
noe helt annet enn det Fylkestinget vedtok i 2001, og at det derfor bgr gjgres en ny
vurdering av alternative lgsninger for a binde Ryfylke sammen med fastlandet. I en
undersgkelse i august 2004 gnsker 47,4% av bosatte i Ryfylke Hggsfjordbroen, mens
42,1% gnsker Ryfast. For bosatte i hele Rogaland er derimot fordelingen omvendt.

Diskusjonene omkring Ryfast er betydelige, tiden gar, og stortingsproposisjonen som
man hapet skulle komme i november uteblir. 23.november 2004 har Stavanger
Aftenblad en artikkel om at tonen mellom Stavanger-politikerne og Statens vegvesen er
sa utrivelig at det trengs en ny dialog for a skape et brukbart samarbeidsklima.

[ januar 2005 gar Fylkestinget inn for at det utarbeides nye kostnadsanalyser, etter
forespgrsel fra Sandnes- og Forsand kommune. Kommunene ville ogsa ha ny
konsekvensutredning, men dette ble avvist. Kostnadsanalysene skal foreligge i juni
samme ar.

[ februar 2005 vedtar Stavanger bystyre reguleringsplan Eiganes Sgr og
kommunedelplan for Eiganestunnelen, som var en forutsetning for forbindelsen med
Ryfast og Stavanger by sentrum. Samme maned starter Statens vegvesen en utredning
om en direkte forbindelse fra Solbakk til Stavanger igjen, for a8 unnga all diskusjonen
rundt Hundvagtunnelen. I mars kommer i tillegg ideen om hurtigtog fra Stavanger til
Solbakk med i diskusjonene, og lite tyder pa at det neermer seg en lgsning.

18.mai 2005 legger Statens vegvesen frem et dokument om forelgpig
finansieringsanalyse for delprosjektet i Ryfylkepakken som omhandler Ryfast. Anslaget
er steget til neermere 3,8 mrd.kr. Riktig nok inkludert tunnelen Espedal - Frafjord, som
har et kostnadsanslag pa 315 mill.kr, samt andre strekningsvise tiltak langs Rv 13 til 255
mill.kr. Ettersom disse postene er avhengig av Ryfast, er de na tatt med i en totalpakke
nar det regnes pa kostnader. 26.mai kommer ogsa nye kostnadsberegninger for
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Hggsfjordprosjektet, ved to ulike under-alternativer, og 6.juni foreligger nye tall for a
kunne sammenligne med et direkte tunnel-alternativ fra Solbakk til Bekkefaret i
Stavanger.

Til tross for alle nye utredninger, og alternative forslag og gnsker, legger Statens
vegvesen opp til d starte arbeidene pa Ryfast i perioden 2006-2009 i forslaget til
handlingsprogram. [ St.prp. nr. 1 (2005-2006) for budsjettaret 2006 er dette ogsa
redegjort for. Proposisjonen er for gvrig lagt frem 23.september 2005. Det vises her til
en antatt kostnad pa om lag 2,9 mrk.kr, altsd betydelig lavere enn det som er presentert i
finansieringsanalysen i mai samme aret. [ forkant av proposisjonen, den 11.august,
uttalte samferdselsminister Torild Skogholm at hun var Kklar til a gripe fast i prosjektet
sa fort saken kom pa bordet, og fa lagt frem prosjektet for Stortinget. Selv om prosjektet
pa denne tiden var ytterlige forsinket etter forrige justering av tidsplanen, var det med
slik velvilje fra samferdselsministeren fortsatt et lite hdp om at Ryfast kunne sta ferdig
ikke lenge etter 2008.

1.september 2005 var starten pa en ny stor endring for prosjektet. Planleggingsleder for
Ryfast i Statens vegvesen trakk seg, etter en konflikt mellom prosjektgruppen han var
leder for og ledelsen i vegvesenet. Konflikten kom av et nytt alternativ prosjektgruppen
gnsket a utrede mellom eksisterende kryss ved Schancheholen og Madlavegen (omradet
i neerheten av Eiganestunnelen). Ledelsens reaksjon pa dette var at et nytt alternativ
ville bety vesentlig forsinkelse og mulig kostnadsheving. Stavanger Aftenblad
offentliggjorde brevet fra planleggingslederen til vegvesenet, og dermed var alternativet
kjent for alle. Kommunepolitikerne i Stavanger fant forslaget meget interessant, men
innsa at det kom for sent. Befolkningen ellers derimot, sa ikke slik pa det, og det ble
dannet aksjonsgrupper for forslaget, som fikk navnet Schancheholenalternativet.
Fylkesmannen grep ogsa etter hvert inn a ba om a fa alternativet utredet, og utredning
av alternativet ble vedtatt av Stavanger kommune i oktober 2005.

18.september ble det for gvrig besluttet at Solbakktunnelen skulle bygges med to
tunnellgp.

1.november 2005 fikk Statens vegvesen i oppdrag a ogsa utarbeide en mulighetsstudie
for Schancheholenalternativet, hvor man i tillegg til & vurdere gjennomfgrbarhet skulle
vurdere om det fantes andre varianter av denne ideen som kunne gi ytterligere
forbedringer. Studien skulle ogsd sammenstille foreliggende alternativer for
Ryfastprosjektet med Schancheholenalternativet i hele vurderingsomradet, dvs. fra og
med Hundvag. Rapporten foreld i februar 2006 og konkluderte med at alternativet ikke
var gjennomfgrbart, men at det fantes varianter av Schancheholenalternativet som var
bedre lgsninger enn det som sd langt var arbeidet med. Ett slikt alternativ var det som
fikk navnet "D Schancheholendifferensiert”. Konklusjonen til mulighetsstudien var at
Ryfastprosjektet nd stod i en situasjon hvor man matte ta stilling til om det var hensynet
til fremdrift, kostnader og tidligere vedtak, eller forskjeller i lgsningenes trafikale,
miljgmessige og anleggstekniske kvaliteter som skulle veie tyngst. Arbeid ved det nye
alternativet ville ogsa bl.a. medfgre at finansieringsplanen for Ryfast matte revideres.
Bystyret i Stavanger vedtok 27.mars 2006 3 starte en prosess etter plan- og
bygningsloven slik at alternativ D Schancheholendifferensiert trekkes inn i det pagdende
planarbeidet.
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Fylkesutvalget signaliserte 4.april at kostnadene for prosjektet hadde nadd en
smertegrense og at Stavanger matte fravike Schancheholen lgsningen, som innebar en
betydelig kostnadsheving for prosjektet. Ryfylkekommunene hadde siden alternativet
kom opp i forbindelse med planleggingslederens avgang i september aret fgr vert sterkt
imot alternativet, ettersom det ville forarsake ytterligere forsinkelser.

Stavanger kommune, Rogaland fylkeskommune og Statens vegvesen ble likevel enige i et
mgte 3.mai 2006 om & sile det hele ned til maksimalt 2 alternative gjennomfgringer for
Ryfast i Stavanger, som skulle reguleres og konsekvensutredes. I juni ble de omsider
enige om tre alternativer for den videre planprosessen.

17.oktober ba Fylkesutvalget Statens vegvesen nok en gang om a utarbeide nytt
kostnadsoverslag med finansieringsanalyse. Det ble vist til usikkerheten som var
oppstatt etter forrige finansieringsanalyse. 12.desember la Stavanger vegvesen et notat
ved tittelen "Problemstillinger knyttet til finansiering”. Dette omtaler nye forutsetninger
som er kommet. Bl.a. Schancheholen, beslutningen om a bygge Solbakktunnelen i to
tunnellgp, et nytt EU-direktiv for tunnelsikkerhet som er kommet, samt at det nd er lagt
til grunn at Eiganestunnelen skal finansieres uavhengig av Ryfast. Det vil si at
Hundvagtunnelen i de nye kostnadsberegningene kun beregnes fra der den tar av fra
Eiganestunnelen. Prosjektet er na, i 2006 oppe pa en total investeringskostnad pa 4,77
mrd.kr.

17.januar 2007 vedtok Forsand kommune enstemmig at de ikke lenger stilte seg bak
planleggingen av Ryfast. Samtidig la Statens vegvesen frem en rapport om status i
planarbeidet med reguleringsplan for E39/rv. 13 Stavanger - Solbakk. Det foreld seks
alternativer, hvorav to ble anbefalt for viderefgring. Alternativ A3 og D3. A3 forutsatt
dispensasjoner fra flere av Vegdirektoratets standardkrav til tunneler, og ble derfor
avvist. Stavanger kommune sluttet seg derfor til alternativet med navn D3.

26.0ktober 2007 ble det lagt frem nytt kostnadsoverslag. Denne gang var totalkostnaden
5,1 mrd.kr. Ogsd en ny transportanalyse ble lagt frem - den niende sddan fra perioden
2001-2007. Transportanalysen viste denne gang et trafikkanslag som viste at Ryfast
ikke kunne fullfinansieres av bompenger, slik planen i utgangspunktet var. Dette betyr i
prinsippet et behov for statlig stgtte, og dermed konkurrering med andre prosjekt om
denne stgtten. Det ble ogsa opprettet en ny arbeidsgruppe, med medlemmer fra Statens
vegvesen, Rogaland fylkeskommune, samt Stavanger- og alle ryfylkekommunene.
Gruppen fikk i oppdrag a vurdere mulige finansieringslgsninger for Ryfastprosjektet.
Trafikkprognosene tilsa at prosjektet ville trenge mellom halvannen og to milliarder
kroner i statlig stgtte. Magnhild Meltveit Kleppa uttalte i et mgte 28.november 2007 at
"dette kan man bare glemme. Staten er dpen for a bidra til Ryfast, men disse summene er
ikke realistiske”. Et alternativ som fort kommer opp, er a utvide bompengeperioden fra
15- til 20 ar. 15 ar er normalt maksimum, men staten har muligheten utvide perioden i
spesielle tilfeller.

1.november 2007 la Statens vegvesen frem planprogram til reguleringsplan med
konsekvensutredning for Rv.13 Ryfylkeforbindelsen E39/rv.13 Stavanger - Solbakk.
Planprogrammet beskriver hva som skal utredes for alternativ D3. Mdlet er at planen
skal vaere klar og bli lagt ut til offentlig ettersyn vinteren 2007/2008.
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Aret 2008 innledes for prosjektet Ryfast ved at klimaproblematikken trekkes inn i
prosjektet. SVs stortingsrepresentant fra Rogaland mener at klimaforliket i Stortinget er
et argument mot Ryfast. Dette ender med en ny debatt, hvor Hggsfjordalternativet igjen
trekkes inn. Alle andre partiers fylkesrepresentanter avviste argumentet, og saken
eskalerte ikke. 17.anuar lanserte vegvesenet sitt forslag til transportplan, hvor det ikke
var satt av noen penger til Eiganestunnelen, noe som ogsa skapte reaksjoner.

Videre i 2008 legges det frem to meget viktige dokumenter. Den fgrste er rapporten fra
arbeidsgruppen som i oktober 2007 fikk oppdraget a vurdere mulige
finansieringslgsninger for Ryfastprosjektet. Denne foreld 17.april, og kom kort
oppsummert med to alternative lgsninger. Enten en kombinert finansiering med
bompenger og offentlig tilskudd. Man vil da behgve 360 mill.kr som det anbefales d
starte politiske forhandlinger for a skaffe. Det andre alternativet er helfinansiering med
bompenger, men det kreves da a starte opp en bomstasjon pa bybroen mellom Hundvag
og Stavanger - en bro som tidligere er finansiert med bompenger, og har statt ferdig
siden 1978. Gjeninnfgring av bompenger pa bybroen er noe det er sterkt politisk
motstand for i Stavanger.

Det andre dokumentet er reguleringsplan med konsekvensutredning, som ogsa er klar
for offentlig ettersyn i april 2008. Dokumentet gir en omfattende beskrivelse av Ryfast,
og er det oppdaterte grunnlagsdokumentet for prosjektet. Tunnelen Espedal - Frafjord
og andre strekningsvise tiltak langs Rv.13 er tatt ut av rapporten, noe som gir en
totalkostnad pa 4,4 mrd.kr for Ryfast, samt 1,4 mrd.kr for Eiganestunnelen, som ogsa
trekkes ut fordi den forutsetter egen finansiering. 25.juni 2008 blir Rogaland
fylkeskommune, Stavanger kommune, og tre av ryfylkekommunene enige om en
fordeling for & bidra med 1an som skal dekke de 360 millionene som det var behov for.

[ tiden som kom var ogsa planleggingen av Rogfast startet, noe som startet flere og flere
diskusjoner rundt at Rogfast var et prosjekt som burde prioriteres fgr Ryfast.
9.desember 2008 godkjente Fylkestinget uansett finansieringsplanen, og Rogaland var
med dette endelig enig med seg selv om Ryfast. Dette ble sett pa som en milepzel for
prosjektet og en endelig avklaring, selv om regjeringens og stortingets tilslutning
fremdeles gjenstod. I Igpet av 2008 ble fem reguleringsplaner for prosjektet godkjent.

19.mars 2009 la regjeringen frem St.meld.nr.16 (2008-2009) om Nasjonal transportplan
2010-2019. Det redegjgres her for at Ryfast har veert arbeidet med i flere ar, men at na
er lokale vedtak gjort, og det ventes kun pa den pagdende kvalitetssikringen. Ryfast skal
realiseres som et 100% bompengefinansiert prosjekt, og det statlige bidraget til
finansieringen gis gjennom bidrag til Eiganestunnelen. Eiganestunnelen er beregnet
oppstart i fgrste planperiode 2010-2013 i NTP, hvor statlige midler dekker 50% av
kostnaden, som her er beregnet til 1,6 mrd.kr. Det beskrives ogsa at dersom
kvalitetssikringen av prosjektet, eller andre forhold skulle resultere i at prosjektet
stoppet opp, mener regjeringen det bgr tas initiativ til 4 vurdere en fastlandsforbindelse
ved en alternativ trasé sa fort som mulig.

[ perioden mellom godkjenningen 9.desember 2008 og regjeringens melding om NTP
19.mars 2009 har altsa KS2-arbeidet startet. Deretter gar det lang tid uten at det skjer
noe i saken. Prop. 1S (2011-2012) for budsjettaret 2012 foreligger 16.september 2011,
og Ryfast blir her nevnt flere ganger. Det blir beskrevet at regjeringen vurderer a
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godkjenne bompengeprosjektene Ryfast og Eiganestunnelen i 2012, men at det fortsatt
ventes pa rapporten om KS2.

Magnhild Meltveit Kleppa har i mellomtiden blitt Samferdselsminister, og uttalt da at
hun skulle arbeide aktivt for & fa Ryfast pa plass. Kleppa er uten tvil en stor Ryfast-
tilhenger, og uttaler i Stavanger Aftenblad at det er historisk at Ryfast blir omtalt i
proposisjonen om statsbudsjettet, og at det ikke skal st pa henne a fa til Ryfast. Kleppa
bor selv pa Hjelmeland i Ryfylke, og er gift med Arve Kleppa som bl.a. er bomsjef i
Ryfast, og gjennom flere ulike stillinger og verv har arbeidet for a fa til vegsambandet.
19.mars 2012 kommer skriver Samferdselsdepartementet som en nyhet at Magnhild
Meltveit Kleppa ikke er inhabil i saken, etter at de har bedt om en vurdering fra
Lovavdelingen i Justis- og beredskapsavdelingen.

12.desember 2011 kommer KS2 rapporten. Det har da tatt om lag 3 ar siden arbeidet
med rapporten startet. De store overskriftene i media kommer likevel av at Magnhild
Meltveit Kleppa velger & holde rapporten hemmelig. Bdde Stavanger Aftenblad og
Forsand kommune gjgr oppriktige forsgk pa a fa innsyn i rapporten, som blir sett pa
som helt avgjgrende for Ryfasts skjebne, og klager pa avslaget som gis. Ogsa
Stortingsrepresentant Dagfinn Hgybraten kommer etter hvert pa banen og vil ha den
hemmelige rapporten pa bordet. Kleppa peker pa at dette er et dokument til intern
saksbehandling, og at rapporten vil bli frigitt etter denne saksbehandlingen.

29.februar 2012 kommer nyheten om at Staten har innvilget et bidrag til Ryfast pa 500
mill.kr. Dette blir av mange sett pd som et tegn pa at den hemmeligholdte KS2-rapporten
ikke inneholder noe som vil stoppe Ryfastprosjektet, og at det nd ikke er noen veg
tilbake for Ryfast. Forsandordfgrer Ole Tom Gause, som har vert blant de stgrste
motstanderne til Ryfast, kommenterer i Stavanger Aftenblad at det er positivt at staten
bidrar til lavere bompengesatser med denne bevilgningen, nar Ryfast fgrst kommer.
Prosjektleder Tor Geir Espedal uttaler pd en pressekonferanse samme dag at
anleggsarbeidene skal starte allerede til hgsten, og at dette er en gledens dag, til tross
for at prosjektet tross alt ikke er behandlet i Stortinget enda.

Det innkalles til pressekonferanse 11.mai 2012. Her informerer Kleppa om forslaget til
utbygging og finansiering av Ryfastprosjektet, som legges frem for Stortinget i
stortingsproposisjon 109 S samme dag. Dette er slutten pa tidligfasen til prosjektet, som
har pdgatt mer eller mindre siden 1984. Det legges i proposisjonen opp til oppstart av
anleggsarbeider rundt arsskiftet 2012-2013, og apning i 2018. Proposisjonen ble
godkjent og vedtatt 12.juni 2012. De endelige kostnadene er beregnet til 5,22 mrd.
2012-kroner for Ryfast, samt 2,2 mrd.kr for Eiganestunnelen.

11.mai 2012 ble ogsa KS2 rapporten frigitt. Hovedkonklusjonen var her at
Eiganestunnelen har positiv nettnytte, men Ryfast er beregnet til negativ nettonytte.
Kritikken fra motstanderne lar naturlig nok ikke vente pa seg, og det blir fremstilt som
at Kleppa har valgt & holde rapporten hemmelig fordi den tilsa at Ryfast ikke burde
bygges. Konklusjonen fra KS2-rapporten om Ryfast sa videre at trafikantnytten er stor,
men ikke stor nok til 4 veie opp for den hgye prosjektkostnaden og bompengetakstene
som er lagt til grunn.
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7.1.2 Oppsummering og milepzler

Prosjektet om en fastlandsforbindelse mellom Ryfylke og Nord-Jeeren hadde en
tidligfase som varte i 28 ar. Fra 1984 til 1999 ble det arbeidet med et alternativ som
involverte rgrbro-konseptet i en kryssing over Hggsfjorden. Rundt artusenskiftet gikk
man tilbake til start, og startet pa ny med en lgsning som har blitt til dagens Ryfast.
Ryfast ble godkjenti 2012.

Tidligfasen for hele prosjektet om en fastlandsforbindelse til Ryfylke er altsa 28 ar. For
selve Ryfast, var dette et alternativ som kom opp i forbindelse med
konsekvensutredningen som ble bestilt i januar 2000, og planleggingstiden kan slik sett
ses pa som 12 ar lang.

[ dette prosjektet er det tydelig at det ikke er gjennomfgringstiden pa de ulike rapporter,
utredninger og planer som har gjort at det tok 28 ar. Problemet har vert beslutningen
om hvilket konsept og trasé man skal velge. Dette ville muligens vert annerledes om
man hadde hatt dagens krav om KVU og KS1.

Likevel har prosjektplanleggingen av selve Ryfast-tunnelene tatt lenger tid en forventet.
Forslaget om Ryfast-traseen som inkluderte Hundvagtunnelen, ble godkjent i
fylkestinget 4.desember 2001. Dette inkluderte en tidsplan som sa at anleggsarbeidene
skulle starte opp i 2005.

I oktober 2002 kom fgrste regjeringsdokument som omtalte Ryfast.

I oktober 2003 ble fgrste reguleringsplan for prosjektet godkjent. Dette var i strand
kommune, for Ryfylke-siden av Solbakktunnelen.

Deretter starter problemene som skal sinke prosjektet. Det hele dreier seg i bunn og
grunn om to ting. Det ene er en krangel om de trafikkmessige lgsningene pa Stavanger-
siden av tunnelen, som gjgr at bl.a. Hggsfjord-prosjektet, som ikke involverer Stavanger
pa samme mate, blir trukket frem gjentatte ganger i media. Ogsa andre forslag, samt
debatt om E39 Eiganestunnelen, debatt om ett- eller to lgp, etc. blir del i denne
krangelen, som skaper voldsomme lokale uenigheter. Den andre grunnen er et stadig
gkende kostnadsoverslag. Da Ryfast fgrst ble foreslatt som alternativ til Hggsfjord-
prosjektet, var kostnaden den viktigste drsaken til at Hggsfjord-prosjektet stoppet opp
for & vurdere Ryfast og andre alternativer. Ryfast-forslaget hadde i 1998 et
kostnadsanslag pa 650 mill.kr mot rgrbro-prosjektets anslag pa 900 mill.kr. Nar Ryfast
til slutt blir bygget, er det med et kostnadsanslagi 2012 pa 5,22 mrd.kr.

Fgrst i november 2007 kom starten pa planleggingen av det endelige resultatet
ordentlig i gang igjen. Statens vegvesen la da frem planprogram for reguleringsplan med
konsekvensutredning for prosjektet, som beskrev hva som skulle utredes. Selve
rapporten med navn "Reguleringsplan med konsekvensutredning. Rv. 13 Ryfylkes
fastlandsforbindelse (Ryfast) E39 / Rv. 13 Stavanger - Solbakk” er klar i april 2008.

9.desember 2008 godkjente Fylkestinget finansieringsplanen for Ryfast, og lokalt var
man da ferdig med tidligfasen av prosjektet. Kun Stortingets behandling gjenstod.
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Ettersom KS2 rapporten tok om lag 3 ar a utarbeide, to et halvt ar lenger enn det man
normalt regner, matte man vente til 11.mai 2012 fgr den endelige
stortingsproposisjonen for oppstart av prosjektet kom. Det er ogsd meget spesielt at KS2
rapporten konkluderte med at Ryfast hadde negativ nettonytte, og likevel ble kjgrt
igiennom mens rapporten ble holdt hemmelig.
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7.2 E18 Bjgrvikaprosjektet

Bjgrvikaprosjektet er et prosjekt med totalkostnad pa 6,48 mrd.kr som omhandler
omlegging av E18 i Bjgrvika i Oslo, samt bygging av veger i den nye bydelen. Prosjektet
bestdr av to etapper. Fgrste etappe er mest av interesse i denne oppgaven, ettersom det
er et relativt likt prosjekt som rgrbro over Bjgrnafjorden vil veere. Fgrste etappe
omfatter nemlig ny E18 i en rundt 1100 meter lang tunnel under Bjgrvika og Bispevika
mellom Festningstunnelen og Ekebergtunnelen. 675 meter av tunnelen er senketunnel.

Dette var den farste, og forelgpig eneste, senketunnelen som er bygget i Norge.
Senketunnel kan i tillegg ses pa som den naermeste "slektning” til en rgrbro. Senketunnel
har riktig nok blitt bygget utallige ganger, mange andre steder i verden, og er sant sett
ikke like nytt som rgrbro om man tenker internasjonalt, men prosjektet var altsa det
farste av sitt slag i Norge.

Figur 7.5: Illustrasjon av Bjgrvikatunnelen (Whist & Christensen, 2011).

Malet med Bjgrvikaomradet var a avlaste omradet for gjennomgangstrafikk, legge til
rette for byutvikling i Bjgrvika og gi den nye operaen den forutsatte tilgjengeligheten.
Prosjektet hadde altsa tre ulike mal, hvor omlegging av E18 i tunnel ble en del av alle.

Tunnelen ble bygget med to lgp og tre kjgrefelt i hver retning. Andre etappe av
prosjektet omfatter bygging av nytt vegsystem i omradet. Ettersom senketunnelen matte
veere ferdig, og i bruk, fgr det resterende arbeidet kunne starte, ble prosjektet altsa delt i
to etapper. Denne gjennomgangen omhandler kun fgrste etappe.

7.2.1 Kronologi

Det fgrste initiativet til Bjgrvikaprosjektet startet helt tilbake i 1982. Oslo Byes Vel og
Oslo byplankontor allierte seg hgsten 1982 og utlyste en internasjonal idékonkurranse
med navn "Byen og fjorden”. Formalet var & apne byen mot fjorden, og hele 189
beskrivelser og forslag kom inn. Konseptet om senketunnel kom inn i utredningene for
farste gang i 1983. Siden dette har planlegging og utredninger vedrgrende byutvikling
og senketunnel pagatt mer eller mindre kontinuerlig.

1 1988 omtales Oslopakke 1 for fgrste gang i Stortinget i Innst. S. Nr. 239 (1987-1988),

som Bjgrvikaprosjektet er en del av. Oslo kommune vedtar kommunedelplan for Oslos
sentrale sjgside som sier at omrddet skal omdisponeres fra havneomrade til byutvikling.
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To ar senere dpner Festningstunnelen, hvor en viderefgring under Bjgrvika har ligget
inne som senere utbyggingsetappe i planleggingen.

Varen 1993 arrangeres en idékonkurranse hvor forslag til alternative veg- og
byutvikling prinsipper for Bjgrvika omradet sgkes. [ juni samme ar, under behandling av
Norsk veg- og vegtrafikkplan 1994-1997, mener et flertall i Samferdselskomiteen at 30
millL.kr av de 119 millionene som er satt av til planlegging og diverse tiltak i
planperioden bgr omdisponeres til a starte opp Bjgrvikaprosjektet.

[ juli 1994 utarbeider Statens vegvesen, pd bakgrunn av idékonkurransen i 93, en
"Melding om E18 mellom Oslotunnelen og Ekebergtunnelen”. Det blir lagt frem fire ulike
prinsipper, hvor tre av dem involverer senketunnel. Alternativene far navn A, B, C og D.
Alternativ B anbefales av Statens vegvesen og Byradet, selv om det er det dyreste,
alternativ C er alternativet uten senketunnel. Meldingen blir lagt ut til offentlig ettersyn,
og Vegdirektoratet beslutter at det skal utarbeides konsekvensutredning (KU) for
prosjektet. | utredningsprogrammet for konsekvensutredningen, som publiseres 29.juni
1995, fastslas det at kun de tre alternativene som involverer senketunell skal behandles
i KU. Alternativ C vurderes som urealistisk ut fra byplanmessige kriterier.

Konsekvensutredningen legges frem 12.september 1996. Alternativ A har ogsa falt
igjennom tidlig i utredningen, og KU-en omhandler i stor grad kun alternativene B og D.
Konklusjonen blir en anbefaling om videre planlegging av alternativ D, som er en
direktefgrt senketunnel med ett kryss pa hver side av Bispevika og Bjgrvika. Alternativ
D er rimeligere enn alternativ B, og gir ifglge KU-en et bedre og sikrere trafikksystem.
KU-en sendes til hgring i perioden 16.september til 16.november, og det kommer inn 31
merknader. Pa bakgrunn av disse utarbeides en ny variant av alternativ D, som har et
mer oversiktlig vegsystem lokalt, samtidig som det kan utvikles i flere
utbyggingsetapper etter hvert som byutviklingen krever det. Alternativet far navnet D2,
og det palegges et krav om tilleggsutredning for dette alternativet. Denne nye
konsekvensutredningen foreligger 26.november 1998, og konkluderer at D2 er det beste
alternativet.

[ mellomtiden legges Stortingsmelding om Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998 - 2007
frem, den 18.april 1997. Bjgrvikaprosjektet blir her prioritert, men som fglge av de store
lokale byutviklingsinteressene og i mindre grad som fglge av behov for
riksvegutbygging. Dette skaper en diskusjon om kostnadsdelingen. Spesielt Hgyre
kjemper for at det ikke skal veere en kommunal oppgave a bidra med finansiering til et
slikt prosjekt, men Arbeiderpartiet far til slutt med seg et flertall og bestemmer at
Byradet i Oslo setter av 150 mill.kr til senketunnelen.

19.april 1999 er en viktig milepeel for prosjektet. Denne dagen kunngjgres oppstarten av
reguleringsplanarbeidet for hele Bjgrvika-Bispevika omradet inkludert senketunell med
kryss (D2). Planforutsetninger er gitt i flere statlige og kommunale dokumenter. Blant
annet i rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplan, og Oslos
kommuneplaner for 1991 og for ar 2000, samt en rekke kommunedelplaner. Det ble
utarbeidet to forskjellige reguleringsplaner som ble samordnet i tid og saksfremstilling.
En for riksveganlegget og en for byutviklingen i omradet. Nytt operahus i Bjgrvika
inngikk som en premiss for planarbeidet, men ble behandlet som egen reguleringsplan.
Ogsa en fjerde reguleringsplan for omradet ble utarbeidet samtidig, av NSB BA eiendom,
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for utvikling av arealene mellom sporomradet pa nordsiden av Oslo S og
Schweigaardsgate. Vedtaket om at det skulle bygges nytt operahus kom for gvrig i juni
dette aret.

Pa hgsten i 1999 startet en debatt i forbindelse med utarbeidelsen av den fgrste
nasjonale transportplanen (NTP 2002-2011) som skulle legges frem ett ar senere.
Statens vegvesen og vegsjef Ole Christian Torp gar fgrst ut og anbefaler a ikke inkludere
Bjgrvikaprosjektet i NTP pd grunn av en negativ samfunnsgkonomisk verdi.
13.desember kommer “sluttdokumentet” fra Vegdirektoratet som godkjenner tilleggs-
konsekvensutredningen som anbefalte alternativ D2. Oslo Arbeiderparti og Oslo byrad
starter sa en mobilisering som ender med et flertall i samferdselskomiteen bestdende av
AP, SV og FrP, for at senketunnel i Bjgrvika skal inn i Nasjonal transportplan 2002-2011,
noe som ogsa skjer, da denne legges frem 29.september 2000.

Like fgr, i sommeren 2000, ble forslag til reguleringsplan for etappe 1 av veganlegget
etter prinsippet D2 lagt ut til offentlig ettersyn. Nye ideer for byutvikling og endrede
rammebetingelser for havnearealer medfgrte at dette forslaget ikke ble behandlet
videre. I stedet startet utarbeiding av en ny reguleringsplan, med bl.a. en alternativ
lgsning hvor Sgrengakrysset ble lagt i tunnel. Alternativet hadde klare fordeler for
byutviklingen, men bidro til hgyere kostnader. Da prosjektet ble lagt inn i NTP 2002-
2011 ble det beskrevet som et byutviklingsprosjekt som har relativt liten betydning for
trafikkavvikling. Prosjektet inngikk i Oslopakke 1, men Samferdselsdepartementet
gnsket en samlet finansieringsplan fgr det kunne tas endelig stilling til prioritering av
prosjektet.

Videre fglger en del politisk spill angdende finansiering. I grove trekk gar det ut pa at
staten og Oslo kommune ikke er enige om hvem som skal betale for tunnelen. Pa dette
tidspunkt (januar 2002) trekkes finansminister Per-Kristian Foss inn i et forsgk pa a
lgse konflikten ved samarbeid med private aktgrer. Entreprengrselskapet NCC fremmer
et forslag om a finansiere prosjektet gjennom et OPS prosjekt, men det leder ikke noen
veg. Det er ogsa opprettet et eget eiendomsselskap for Bjgrvikaomradets uutviklede
arealer. Her er bade staten og Oslo kommune representert, og 9.april 2002 foreligger to
viktige dokumenter for prosjektet. "Politisk viljeserkleering fra Oslo kommune om
utvikling av Bjgrvika” undertegnet av byradsleder, og "Grunneiernes bidrag til en
totallgsning for Bjgrvika” undertegnet av styrelederne i henholdsvis Oslo Havnevesen og
Oslo S Utvikling. Disse dokumentene er drsaken til at det er mulig a legge frem
Stortingsmelding nr. 28 (2001-2002) den 26.april 2002, om "Utvikling av Bjgrvika”.

Fglgende finansieringsplan blir lagt til grunn i Stortingsmeldingen, som behandler
Bjgrvika i et videre perspektiv enn fgr med tanke pa E18, og beskriver prosjektet som to
etapper hvor etappe 1 ma sta ferdig fgr etappe 2 kan starte. Etappe 1 er som tidligere
nevnt omlegging av E18 i senketunnelen, mens etappe 2 er riksvegutbygging og annen
byutvikling i omrddet. Finansieringsplanen leger til grunn kostnadsanslaget pa
2,8mrd.kr:

* 1150 mill.kr over Statsbudsjett. (350 mill.kr innen NTP rammen pluss en egen
bevilgning pa 800 mill.kr til vegbudsjettet).

* 1 200 mill.kr fra brukerfinansiering (350 mill.kr i henholdt til NTP pluss 850
mill.kr fra lokalt initiert brukerfinansiering).

69



Masteroppgave NTNU 2013 Bendik Aarstad

* 300 mill.kr fra salg av riksvegarealer fra opprinnelig trasé.
* 150 mill.kr tilskudd fra Oslo kommune.

"Den nye” reguleringsplanen for senketunnelen ble vedtatt 18.juni 2003. Ved behandling
av statsbudsjettet for 2004 bevilger Stortinget 30 mill.kr til forprosjektering av
senketunnelen.

[ mars 2004 blir stortingsmelding nr. 024 (2003-2004) om Nasjonal transportplan
2006-2015 lagt frem. Her orienteres det om en kostnadsgkning i prosjektet,
hovedsakelig som fglge av endrede forutsetninger i reguleringsplanene. Forelgpig
kostnadsoverslag settes av Statens vegvesen til 3,8 mrd.kr. I en avtale mellom Statens
vegvesen og Oslo kommune av juni 2003 er det for gvrig avtalt at kostnadsgkninger skal
deles mellom Oslo kommune, brukerfinansiering og gkt tilskudd over statsbudsjettet.

23.august 2004 foreld KS2 rapporten som konkluderte med et anbefalt kostnadsanslag
med en styringsramme pa 3 850 mill.kr og en kostnadsramme pa 4 430 mill.kr.
Oppdraget om a utarbeide KS2 ble for gvrig gitt i januar samme dar.

[ april 2005 presenteres St. Prp. Nr. 50 (2004-2005) om utbygging av E18
Bjgrvikaprosjektet, med revidert forslag til finansieringsplan. Stortinget slutter seg til
dette (mai), og anleggsarbeidene starter i august samme ar.

Revidert kostnadsoverslag i statsbudsjettet for 2006 er for gvrig 4,6 mrd.kr som ogsa
ble endelig pris.

7.2.2 Oppsummering og milepzeler

Tidligfasen i dette prosjektet er relativt tydelig definert. Den starter med
idékonkurransen "Byen og fjorden” i 1982, og slutter med Stortingets tilslutning til
regjeringens forslag om utbygging og finansiering i mai 2005. Tidligfasen varte altsa i 23
ar. Byggestart var for gvrig i august 2005.

Formelt ble prosjektet for fgrste gang konkretisert og fgrt til et statlig nivd i 1993, da
prosjektet ble tatt opp i Stortinget. Stortinget vedtok dette aret at 30 mill.kr skulle
omdisponeres i NVVP til 4 starte utbyggingen av Bjgrvikatunnelen. Dette var 12 ar fgr
den endelige tilslutningen om finansiering og utbygging.

Prosjektets start var fgr kravet om KVU og KS1 kom. Kvalitetsutredning (KU) matte
derimot utredes to ganger. Fra fgrste melding om E18 mellom Oslotunnelen og
Ekebergtunnelen legges ut av Statens vegvesen, med fire alternativer i juli 1994, gar det
omtrent fire og et halvt ar til Vegdirektoratet i brev 13.desember 1998 godkjenner KU-
tilleggsutredning.

Reguleringsarbeidet starter 19.april 1999. Ogsa reguleringsplan blir det utarbeidet to
av. Den siste blir vedtatt 18.juni 2003. Denne prosessen tok altsa drgye 4 ar.
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Prosjektet blir farst omtalt i NVVP 1994-1997, og blir i alt omtalt i fire nasjonale
transportplaner. NVVP 1998-2007, NTP 2002-2011 og NTP 2006-2015 i tillegg til
farstnevnte.

Arbeidet med KS2 tok alti alt 8 maneder, og foreld 23.august 2004, omtrent ett ar etter
at reguleringsplan ble vedtatt.

Prosjektet kan karakteriseres som spesielt, med tanke pa beslutningslogikk, ettersom
det bade er et samferdselsprosjekt, et byutviklingsprosjekt og en forutsetning for at
operaen skal fa den tilgjengeligheten den ma ha. I forhold til kommune(del)planer er
prosjektet ogsa spesielt. Det er ikke laget en egen kommunedelplan for omleggingen av
E18 til senketunnel. Prosjektet har derimot inngatt i flere planer, som har skapt
forutsetninger for reguleringsplanarbeidet. Det er derfor vanskelig a sette tidsbruk for
"oversiktsplanarbeidet”. Viktige planforutsetninger finnes bl.a. i kommunedelplan for
Oslos sentrale sjgside helt tilbake i 1986, samt i Oslos kommuneplan fra ar 2000. Det
betyr ikke at det er arbeidet kontinuerlig med planarbeidet i 14 ar.
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7.3 Finnfast — Fastlandsforbindelse Finngy

Finnfast er et prosjekt som omhandler en fastlandsforbindelse ved Rv 519 til gyen
Finngy i Ryfylke utenfor Stavanger. Finnfast var pa samme mate som Ryfast et av
delprosjektene i Ryfylkepakken, som er omtalt i kapittel 7.1. Mens Ryfast sa vidt har
startet anleggsarbeidene, stod Finnfast ferdig og apnet for trafikk 30.oktober 2009. Det
er interessant a se forskjellen i planleggingstid mellom Finnfast og Ryfast, samtidig som
det er godt sammenligningsprosjekt for Bjgrnafjorden.

Finnfast bestar av en 5,7 km lang undersjgisk tunnel mellom Hanasand i Rennesgy
kommune og Ladstein i Finngy kommune, med en 1,5 km lang tunnelarm til nabogyen
Talje, ogsa i Finngy kommune.

Hovedmalene ved prosjektet var a gi en dggnapen forbindelse mellom Finngy og E39
Kyststamvegen / Nord-Jeeren, samt a redusere reisetiden for denne forbindelsen.

Figur 7.6: Bilde fra Finnfast (NTP, 2010).

7.3.1 Kronologi

De fgrste tankene om en fastlandsforbindelse til Finngy oppstod pa 80-tallet. Likevel er
det er det feil & si at dette er starten pa en normal tidligfase til prosjektet Finnfast.
mellom Finngy og fastlandet pa Stavangerhalvgyen ligger nemlig Rennesgy. En stgrre
gy, med flere innbyggere, som heller ikke er forbundet til fastlandet. Det er naturlig at
fastlandsforbindelse til Rennesgy prioriteres fgr forbindelse til Finngy, samtidig som en
fastlandsforbindelse til Finngy ngdvendigvis ma gd via Rennesgy. Sa da fylkestinget tok
initiativ til & sette i gang arbeidet med en transportplan for Ryfylke i 1984, slik som
beskrevet i kapittel 7.1, var fastlandsforbindelse til Rennesgy det som i fgrste omgang
ble diskutert. Denne forbindelsen fikk navnet Rennfast, og var en viktig del av
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transportplanen. Transportplanen som ble startet pd i 1984, forela for gvrigi 1986, og
ble vedtatt i 1987. Rennfast ble bygget og dpnet for trafikk i 1992. Finnfast var ogsa
nevnt i transportplanen.

Kridvig

Figur 7.7: Kart som viser Finnfast i forhold til Stavanger og Rennesgy (Samferdselsdepartementet, 2006b).

Som en del av Rennfast-prosjektet ble Rv 519 utbedret, og bygget videre til Hanasand,
hvor det ble bygget et nytt ferjeleie, og opprettet et nytt ferjesamband over til Finngy.
Dette er en relativt kort ferjestrekning om man sammenligner med den opprinnelige
ferjestrekningen mellom Stavanger og Finngy. Ferjesambandet Hanasand - Talje -
Ladstein startet opp i 1994.

[ 1995 blir fylkesplanen for Rogaland vedtatt av fylkestinget den 10.oktober.
Hovedmalene for samferdselspolitikken i Rogaland er bl.a.:
* Medvirke til  sikre eksisterende bosetting og a stimulere naeringsutvikling i alle
deler av fylket.
* Giden enkelte innbygger tilgang til samfunnstjenester, service, sosiale og
kulturelle goder.
Et delmal for vegnettet er i tillegg a sikre gode tilknytninger til stamvegnettet og a styrke
regionale sammenbindingsveger med sikte pd mer effektiv transporttilbud til og fra
distriktene

For Finngy er dette positive mal, ettersom det er lite distrikts-samfunn som sliter med
fra-flytting og medfglgende feerre og feerre samfunnstjenester, med mer. Finnfast
omtales som et prosjekt Finngy kommune vil arbeide for a realisere, i kommuneplanen
1998. Prosjektet nevnes for gvrig ikke i kommuneplanen for Rennesgy i 2000.
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Fylkesdelplanen for areal og transport i Rogaland 2002-2011 utarbeides i 1999 etter at
utfordringsdokumentet til innfgringen av landets fgrste NTP er kommet, og tar i tillegg
til malene herfra utgangspunkt i Fylkesplan for Rogaland. Planen godkjennes av
fylkestinget 11.januar 2000, med fglgende mal for a imgtekomme distriktenes
utfordringer:

“I distriktene skal det utvikles et transporttilbud med god tilknytning til de
nasjonale og internasjonale transportkorridorene og redusere reisetid internt og mellom
regionene.”

En strategi for maloppnaelse er 3 etablere tilfredsstillende fjordkryssinger pa de mest
trafikkerte samband, og ferjefri fjordkryssing pekes pad som det mest effektive
virkemiddelet i sa mate. Finnfast er en del av "Ryfylkepakken” (ogsa omtalt i kapittel
7.1.1, da Ryfast er en annen del av samme pakke), og det utarbeides KU for Finnfast.

Konsekvensutredningen foreligger 12.februar 2001. Problembeskrivelsen i rapporten
beskriver hvordan det nye ferjesambandet som dpnet i 1994 har skapt problemer for
gysamfunnet. Ettersom ferjesambandet ikke var sterkt nok trafikkert til & oppfylle
vilkarene for dggnapent samband, gikk dette spesielt ut over naeringslivet pa gyen, som i
stor grad er basert pa leveranse av ferskvarer til andre landsdeler og utland. Et godt
kommunikasjonstilbud rettet mot de nasjonale transportkorridorene ble derfor
beskrevet som et behov av vesentlig betydning. En ferjefri forbindelse vil i tillegg til &
veere dggnapen, redusere reisetiden med 40 minutter. Kortere reisetid og dggnapen
forbindelse er ogsa hovedmalene som oppgis pa Statens vegvesens hjemmeside for
prosjektet.

Konsekvensutredningen foreslar tre alternativer, i tillegg til referansealternativet som
er videre drift av ferjelgsningen. Alternativ 1 er en undersjgisk tunnel mellom Hanasand
og Ladstein, med omtrentlig lenge pa 5 550 meter. Alternativ 2 er samme tunnel som i
alternativ 1, men med en tunnelarm pa rundt 1 300 m fra hovedtunnelen til Talje. Denne
armen foreslds bygget som en enfelttunnel med mgteplasser, grunnet de beskjedne
trafikkmengdene. Hovedtunnelen er for gvrig to-felts ved begge alternativene. Alternativ
3 omfatter et oppgradert ferjetilbud, med tettere frekvens og utvidet apningstid.

Som kjent fra forrige kapittel om Ryfast, ble fylkesdelplan for areal og transport i Ryfylke
2002-2011 godkjent av Miljgverndepartementet 14.mars 2002. Finnfast er et av
delprosjektene i Ryfylkepakken, som blir behandlet videre og lagt frem i St. prp. nr. 1
Tillegg nr. 2 (2002-2003) 25.0ktober samme ar. Det opplyses her at kommunene i
regionen er positive til utbygging, men med noe uenighet om finansiering.
Kostnadsanslaget er forelgpig 450-500 mill.kr. Dersom det ikke blir dpnet for bruk av
innsparte ferjetilskudd eller annen statlig finansiering, er det lansert a forlenge
bompengeinnkreving pa Rennesgy etter Rennfast-prosjektet, noe Rennesgy kommune
er imot. 5.desember 2001 blir det gitt tillatelse fra Stortinget om a kreve inn
forskuddsbompenger pa kjgretgy for a finansiere den videre planleggingen av Finnfast.
Bompengeselskapet Finnfast AS opprettes samtidig.

Fra bompengeinnkrevingen starter 1.februar 2003, til det avsluttes i juli 2005 er det

tjent inn 8 mill.kr til planlegging av prosjektet. I tillegg la regjeringen frem St. prp. jnr. 67
(2002-2003) 15.mai 2003 som apnet for alternativ bruk av ferjetilskudd til a finansiere
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et nytt veganlegg pa 3,5 mill.kr per ferje per ar. Dette fgrte til fglgende anbefaling av
finansieringsplan fra Statens vegvesen i desember 2003:
* Forlengelse av bompengeperioden til Rennfast med 6-7 maneder, vil tilsvare 70
mill.kr.
* 153 mill.kr fra innspart ferjetilskudd.
* Resterende belgp finansieres med bompenger.

Rennesgy var fortsatt sterkt imot utvidelse av bompengeinnkreving fra Rennfast, og
dette ble grunnlaget til en lokal konflikt om finansiering som foregikk i rundt to ar.

[ januar 2004 vedtok Finngy kommune, tross den pagaende finansieringskonflikten, a
slutte seg til alternativ 2 fra konsekvensutredningen, med undersjgisk tunnel mellom
Hanasand og Ladstein, inkludert en tunnelarm over til Talje.

[ februar 2004 prgvde fylkesordfgreren a fremme et kompromissforslag som bl.a.
innebar en kortere forlengelse av bomperioden til Rennfast. Rennesgy kommune sa
fortsatt pa forlengelsen som et rent lgftebrudd, og argumenterte videre med at det
juridisk ikke var mulig a forlenge bompengebetalingen pa en gitt strekning til &
finansiere en annen. Samtidig som debatten foregikk var det lokalt og i media stor
oppmerksomhet rundt om prosjektet etter hvert som tiden gikk ville passere grensen pa
500 mill.kr, som ville utlgse kravet om ekstern kvalitetssikring (KS2), noe som ble
oppfattet som en sveert forsinkende faktor.

15.februar 2005 gikk fylkeskommunen inn for a garantere for de 22 millionene det da
var Klart at manglet for finansiering av Finnfast. Dette for a sette et press pa Stortinget,
som var i sluttbehandlingen av handlingsprogrammet for NTP 2006-2015. I den
forbindelse gjentok Rogaland fylkesting sin garanti 1.mars, men med en noe endret
finansieringsplan. Fylkestinget sa na ja til & forlenge bompengeperioden til Rennfast
med 6 maneder, for a finansiere 48 mill.kr. Dette fgrte til at Rennesgy kommune 18.mars
vedtok d sgke juridisk bistand for d vurdere lovligheten ved saken, og om det er
grunnlag for a bringe saken til EFTAs overvakingsorgan ESA. Advokatfirmaet uttaler at
det "ikke er helt unaturlig a se Finnfast som en forlengelse av Rennfast-prosjektet” og at
forlengelse av bompengeperioden derfor ikke er i strid med EU-reglene. Rddmannen
innstilte sa pa a ikke ga videre med saken, men Ordfgreren i Rennesgy kommune sgkte
en ny vurdering fra en jusprofessor og fikk denne gang svaret han gnsket.

Fylkestinget behandlet garantispgrsmalet pa nytt i august og gjorde samme vedtak.
Samtidig ble ogsa totalbelgpet hevet til 500 mill.kr, som pa tidspunktet var grensen for
kravet om ekstern kvalitetssikring (KS2). KS2 var for gvrig allerede bestilt av
Samferdselsdepartementet, og ble utarbeidet mellom mai og juli 2005.

KS2 foreld 8.juli 2005. Rapporten anbefaler en kostnadsramme for
Samferdselsdepartementet pa 530 mill.kr og en styringsramme for Statens vegvesen pa
450 mill.kr. Kvaliteten pa prosjektets styringsdokumentasjon blir ellers beskrevet som
gjennomarbeidet og veldokumentert, og KS2 rapporten virker positiv for Finnfast-
tilhengerne.

Handlingsprogrammet for Statens vegvesen som foreligger like etter legger opp til
gjennomfgre prosjektet Finnfast i perioden 2006-2009. Det er lagt opp til et
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finansieringsopplegg som i hovedsak baserer seg pa alternativ bruk av ferjetilskudd og
bompenger.

I denne perioden, ved inngangen til hgsten 2005, er det Stortingsvalg i Norge. Sittende
regjering ("Bondevik 2”) lykkes ikke i d legge frem proposisjonen fgr valget. ”Stoltenberg
2” regjeringen vinner valget, og farste utkast til proposisjonen blir derfor ikke behandlet
for i desember. Denne forsinkelsen utgjgr et sterkt tidspress i forhold til at Stortinget ma
gjgre vedtaket innen utgangen av februar dersom man skal fa til forlengelse ab
bompengebetaling pa Rennesgy. De to regjeringene beskylder hverandre for darlig
utredningsarbeid og sommel, samtidig som tilhengerne for Finnfast frustreres. [ lgpet av
2005 har Statens vegvesen ogsa utarbeidet anbudsdokumentene, som har veert til
kontroll i Vegdirektoratet.

20.januar 2006 kommer Stortings proposisjonen om utbygging og finansiering av
riksveg 519 fastlandssamband til Finngy (Finnfast). Alternativ 2 fra
konsekvensutredningen er valgt, som inkluderer en tunnelarm over til gyen Talje.
Regjeringen opprettholder forlengelsen av bompengebetaling fra Rennfasti 7-8
maneder. Finansieringsplanen skaper nok en kraftig debatt, og etter at hele Stortinget
foruten FrP slutter seg til proposisjonen i februar 2006, innklager Rennesgy kommune
saken til EFTA domstolen ESA den 2.mars 2006. [ manedsskiftet februar - mars
forekommer det ogsa sivile ulydighetsaksjoner mot bomstasjonen pa Rennesgy.

Forlengelsen av bomstasjonen ble uansett et faktum, og stasjonen ble holdt apen til
28.juni 2006. Anleggsarbeidene startet allerede i august 2006.

ESA besvarte saken i brev av 13.juni 2007, og konkluderte med at forlengelsen av
bompengeinnkrevingen var i strid med EU sitt regelverk. Samferdselsdepartementet
holdt fast ved at sa ikke var tilfelle, men ettersom bomstasjonen pa dette tidspunkt
hadde veert stengt i nesten ett ar, ble ikke saken videre fulgt opp.

7.3.2 Oppsummering og milepzeler

Prosjektet Finnfast har en tidligfase som varte i 22 ar, fra arbeidet med en transportplan
for Ryfylke startet i 1984, til prosjektet ble vedtatt i Stortinget i februar 2006. Det er
likevel en ting som gjgr denne tidligfasen litt spesiell. Selv om Finnfast ble nevnt i
transportplanen for Ryfylke, var prosjektet avhengig av at Rennfast matte bygges fgrst.
Planleggingen av Finnfast startet derfor ikke ordentlig far prosjektet tas med i
kommuneplanen for Finngy i 1998. Det er da 6 ar siden Rennfast er dpnet, og 4 ar siden
nytt ferjesamband mellom Finngy og Rennesgy, inkludert nye ferjeleier og ny riksveg
519 frem til Hanasand pa Rennesgy, stod ferdig.

Ser man pa tidligfasen som tiden fra prosjektet nevnes i kommuneplanen i 1998, har
prosjektet en tidligfase pa "kun” 8 ar. I tillegg skjedde det ikke stort fgr
konsekvensutredningen ble foretatt i ar 2000. Sant sett tok planprosessen kun 6 ar.

Nar det er sagt, er ogsa dette et betydelig mindre prosjekt enn de fleste andre som
diskuteres her. Det er et relativ ukomplisert prosjekt, med en positiv netto nytte. Stort
sett alle problemene, eller forsinkelsene, med prosjektet gjaldt finansieringsmodellen,
hvor ulike aktgrer hadde sveert ulike synspunkter.
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Prosjektet er ogsa et godt eksempel pa at det politiske spillet kan forsinke
samferdselsprosjekter. [ dette tilfellet kom et regjeringsskifte rett fgr en ventet Stortings
proposisjon for prosjektet. Regjeringsskiftet endte her med en forsinkelse pd om lag 3-4
maneder, men det kunne ogsd endt med en regjering som var mot prosjektet, som ville
fort til at hele planleggingen var bortkastet.
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7.4 Hardangerbroen

Hardangerbroen er et ferjeavlgsningsprosjekt for ferjesambandet Bruravik - Brimnes.
Broen er klar for dpning sensommeren/hgsten 2013. Det er en hengebro med to brotarn
med hgyde 200 meter over fjorden, og et hovedspenn pa 1310 meter. Broen har to felt
for trafikk, pluss gang og sykkelveg.

Broen vil bli en del av vegsambandet gst-vest mellom Bergen og Oslo, langs riksveg 7.
Denne funksjonen er omtalt som hovedfunksjonen til prosjektet. Den vil ogsa bli en del
av riksveg 13 og vegsambandet nord - sgr mellom Rogaland og Sogn og Fjordane. I
tillegg skal broen fungere som et lokalt samband for a knytte kommunene i indre
Hardanger tettere sammen.

Hardangerbroen vil, i hvert fall med ingenigrers gyne, bli et landemerke. Den vil bli
Norges lengste hengebro, og har lenger hovedspenn enn for eksempel Golden Gate
Bridge i San Fransisco.

Figur 7.8: Hardangerbroen i Hardangerfjorden (Lindebotten, 2006).

7.4.1 Kronologi

Det fgrste treffet ved sgk etter bro over Hardangerfjorden er fra Bergens Tidene 6.april
1938. En privatperson, Amund Bu, har da foreslatt en tunnel fra Granvin til Vallavik og
bro over Hardangerfjorden. Pd 60-tallet forekommer de fgrste planene, og i perioden
som fglger er bade hengebro, flytebro og rgrbro vurdert for kryssing av
Hardangerfjorden. I 1977 blir faktisk rgrbro erklert som en brukbar metode for
kryssing av Hardangerfjorden av vegmyndighetene. Likevel defineres starten pa
tidligfasen til prosjektet her som 1987. Fylkestinget i Hordaland vedtok i dette aret at
overskudd fra salg av konsesjonskraft skulle brukes til investering av kommunikasjon i
de distriktene hvor kraften ble produsert. Prosjektene Hardangerbroen og
Folgefonntunnelen ble vurdert fgr det ble vedtatt at Hardangerbroen skulle fa 70% av
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inntektene fra dette salget. Fylkestinget gjorde ogsa vedtak om igangsetting av
hovedplan for prosjektet, og bompengeselskapet hardangerbrua AS ble etablert.

[ 1988 var hovedplanen klar. Kostnadsanslaget for broen var 800 mill.kr og det var
planlagt dpning i lgpet av 1996. 26.april 1989 gjorde Hordaland fylkesting et vedtak om
a tilrd overfor sentrale styresmakter at Hardangerbroen med tilstgtende veg ble tatt opp
som riksveganlegg. Kostnadsanslaget var nd pa 885 mill.kr, Vegdirektoratet godkjente
hovedplanen, som innebar at detaljplanleggingen kunne starte, og syv kommuner hadde
vedtatt innbetaling i 10 ar av kommunale tilskudd til finansiering av broen. Prosjektet
har likevel en relativt stor bompengeandel, som bl.a. vegdirektgren bruker som
argument for a utsette prosjektet.

11990 ble det innhentet privat lanekapital fra naeringslivet, og hovedplanen ble ogsa
godkjent av Samferdselsdepartementet. Alt virker d ga pa skinner. S3, i august 1990
starter en underskriftskampanje mot Hardangerbroen, hvor folk mener det er viktigere
a prioritere et godt vegnett i indre Hardanger. 14.desember 1990 skriver Aftenposten en
artikkel om at det er sendt bindende tilbud til Vegdirektoratet i april fra tre store
entreprengrgrupper, som inkluderer kryssing av Hardangerfjorden med rgrbro, for 105
mill.kr mindre enn de 855 millionene en hengebro er anslatt a koste. Direktoratet tok
ifglge avisen ikke tilbudet alvorlig, og brakte det heller ikke videre til den politiske
ledelsen.

[ 1991 uttaler ogsa Naturvernforbundet og Direktoratet for naturvern i brev til
Miljgverndepartementet at broen vil skjemme landskapet sa mye at det er uakseptabelt
a bygge broen. Til tross for dette, og uttalelser fra en skeptisk vegdirektgr, uttaler
samferdselsminister Kjell Opseth 11.desember 1991 i Stortinget at han er positiv til
prosjektet og at han haper a kunne legge frem en proposisjon om forhandsbompenger
tidlig i 1992.

Varen 1992 kommer et skille for Hardangerbro-prosjektet. Vegdirektgren gar pa nytt ut
og er skeptisk til prosjektet, og mener det er andre prosjekter som bgr ha hgyere
prioritet. I februar blir det klart at regjeringen ikke vil legge frem Hardangerbro-
prosjektet for Stortinget dette aret. Hardangerbroen blir i tillegg dratt inn i et politisk
spill i forbindelse med stamvegen mellom Oslo og Bergen. To alternativer kommer opp,
og SV er i vippeposisjon. SV setter som krav for  ga inn for alternativet Aurland-Lardal i
stedet for Aurland-Hol at Hardangerbroen blir lagt pa is for all fremtid.

[ juni stemmer fylkestinget med 44 mot 41 stemmer likevel for a prioritere
Hardangerbroen pa topp i sin prioritering av samferdselsprosjekter i fylket. I juni kom
det endelige vedtaket fra Stortinget om stamveg mellom Oslo og Bergen over Aurland,
Laerdal og Fillefjell. Dette er darlige nyheter for Hardangerbro-prosjektet. [ september
startet i tillegg en diskusjon rundt Hardangerbroens samfunnsnytte, som skulle bli en
akilles gjennom hele prosjektet tidligfase.

Det har hele tiden veert et skille mellom Statens vegvesen lokalkontor, som er tilhenger
av Hardangerbroen, og Vegdirektoratet og vegdirektgren som er sveert skeptisk til
prosjektet. | november 1992 beslutter uansett Samferdselsdepartementet a fremme for
Stortinget & gi Hardangerbrua AS lgyve til 4 kreve inn forhdndsbompenger pa
ferjestrekningen Bruravik - Brimnes til delfinansiering til planleggingen, men legger
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samtidig til at dette ikke er noe vedtak om bygging av broen, og at det er andre
alternativer for bruk av de innsamlede pengene. Stortinget slutter seg til dette i
desember.

[ 1993 kom det opp en ny diskusjon i forbindelse med Nors veg- og vegtransportplan
1994-97, som skulle legges frem i april. Fylkestinget som tidligere hadde gjort klart at
Hardangerbroen var deres fgrste prioritet ble bedt om a vurdere denne prioriteringen
pa nytt. Trekantsambandet (Sveio - Stord - Bgmlo) var et annet prosjekt som var
aktuelt, men stod som nummer to pa prioriteringslisten til Fylkestinget. Fylkestinget
gikk ikke bort fra a prioritere Hardangerbroen, men vedtok at de gnsket a behandle
begge prosjektene parallelt og at de hadde finansielle lgsninger for fylkets
finansieringsandel for denne lgsningen. Samferdselsministeren prioriterte derimot
Trekantsambandet fgr Hardangerbroen. Etter et betydelig og langvarig press klarte ikke
Stortinget ved behandling av Vegplanen a velge mellom prosjektene, og uttalte at
"komiteen utelukker ikke muligheten for oppstart av begge prosjekter i planperioden”.
Vegdirektoratet startet derfor arbeidet med en gjennomgang av finansieringsplanene
for begge prosjektene.

Hardangerbroen har na et kostnadsanslag pa 937 mill.kr hvorav 110 millioner er satt av
til tilfartsveger til broen. Tilskuddet fra de syv kommunene utgjgr 115 mill.kr,
konsesjonskraftmidlene mellom 30- og 75 mill.kr og statlig tilskudd er tiltenkt mellom
175- og 350 mill.kr. Dette blir ogsa konkludert at prosjektet har en nytte/kostnadsbrgk
pa 0,5. Samtid starter forhandsinnkreving av bompenger pa ferjestrekningen som
Hardangerbroen vil avlgse. I juni 1994 vedtok fylkestinget en garanti pa 685 mill.kr for
prosjektet.

[ juli 1995 tar Samferdselsdepartementet initiativ til en ny gjennomgang av
kostnadskalkyler og trafikkprognoser for bade Hardangerbroen og Trekantsambandet.
Totalkostnaden for Hardangerbroen oppgi na a veere 1 040 mill.kr.

[ september 1995 kommer Telemark fylkeskommune pa banen, og gar til frontalangrep
pa Hardangerbroen. De mener at om denne bygges, vil det ngdvendigvis komme krav
om tunneler over Hardangervidda til flere hundre millioner. Det er tydelig at de er
bekymret for at Hardangerbroen vil ga ut over Haukelivegen, som ble stamvegi 1967
mellom gst og vest.

[ fra desember 1995 til St.prp.nr. 36 legges frem 8.mars 1996 pagar en mye omtalt
intern debatt i Arbeiderpartiet. Samferdselsministeren og en samlet Ap-fraksjon i
samferdselskomiteen er imot Hardangerbroen, mens Arbeiderpartiets stortingsgruppe
og spesielt Hordaland Ap er sterke tilhengere. Proposisjonen som kommer 8.mars
omhandler delvis bompengefinansiering av Trekantsambandet, samt omtale av
Hardangerbroen og Folgefonntunnelen. Det redegjgres for prioriteringer i
fylkeskommunen og Vegdirektoratets vurderinger. Vegdirektoratet mener at bade
Hardangerbroen og Trekantsambandet er gode prosjekter som bgr bygges, men dersom
en ma utsette et av prosjektene, bgr dette veere Hardangerbroen.
Samferdselsdepartementet konkluderer sa med a tilrd at Hardangerbroen ikke blir
bygget, fordi de positive virkningene av broen ikke star i forhold til kostnader og
miljghensyn. Stortinget behandlet innstillingen 10.juni 1996, og vedtok med 93 mot 71
stemmer a si endelig nei til Hardangerbroen. Det ble sa gjort et enstemmig vedtak om a
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gd inn for en kraftig opprusting av vegnettet i regionen og bedre ferjeforbindelsen
mellom Bruravik og Brimnes. Det er da rundt 120 mill.kr pa bankkonto gremerket
Hardangerbroen etter forhandsbompenger, konsesjonskraftmidler og bidrag fra
kommunene. 13.juni 1996 vedtok fylkestinget a uttale at "Fylkestinget ikke kan godta at
Hardangerbroen blir skrinlagt”.

[ 1997 starter pavirkningen fra Hordaland for a fa Hardangerbroen omtalt i Norsk
Vegplan 1998-2007. I samferdselskomiteens innstilling til planen omtales
Hardangerbroen pa en mate som gjgr det mulig a ta opp igjen brospgrsmalet, og de ber
departementet sgrge for en utredning av de samlede konsekvensene for
Hardangervidda dersom Hardangerbroen skulle bli realisert. Formann i Hordaland
Arbeiderparti, Ranveig Frgiland, som for tiden er olje- og energiminister, uttaler i juni at
hun regner med at Hardangerbroen kommer opp igjen nar Folgefonntunnelen og
Trekantsambandet er planlagt ferdig i 2000. Da Norsk Vegplan 198-2007 legges frem, er
ikke Hardangerbroen nevnt.

Allerede vinteren 1998 starter Hordaland Arbeiderparti arbeidet med a fa
Hardangerbroen inn i den neste vegplanen, som er for 2002-2005 (som senere viser seg
abli NTP 2002-2011). Det mobiliseres ogsa for at Hordaland fylke selv skal bygge broen,
uten statlig finansiering. I september 1998 gar fylkestinget med 13 mot 2 stemmer inn
for at det utarbeides anbudsunderlag for Hardangerbroen som skal foreligge senest ar
2000. Det anbefales her d ogsa utrede hvordan broen kan realiseres uten statlig budsjett
om byggherreansvar.

[ desember skriver vegsjefen i Hordalandbrev til Vegdirektgren og ber om tillatelse til
arbeide videre med prosjektet. Dette far han avslag p3, og det presiseres at det ikke
foreligger noen godkjenning om detaljprosjektering eller anbudsinnhenting, noe som
gjor at det vil vaere "ansvarslgs ressursbruk”. Fylkesordfgreren uttaler likevel at
fylkesutvalgets vedtak om detaljprosjektering ma fglges opp, men at det da ma bli gjort
av Hardangerbrua AS og deres medspillere.

Det blir offentliggjort i media at det fortsatt er et klart flertall for Hardangerbroen i
fylket, bade nar det gjelder a betale inn pa Hardangerbroen sin konto, arbeide for a fa
prosjektet inn i NTP 2002-2011, og a fortsatt avsette midler fra fylkets
kraftkonsesjonsmidler til prosjektet. | desember 1999 blir det med klart flertall i
fylkestinget endelig vedtatt a fortsette arbeidet mot broen.

[ ar 2000 nevnes Hardangerbroen i stortingsmeldingen om NTP 2002-2011 i kapittel 12
- Referansestrategier og alternative innretninger, under "distriktsinnretningen”.
Samferdselsminister Terje Moe Gustavsen uttaler s3, tidligi 2001, at dersom
Hardangerbroen pa ny skal behandles i Stortinget, ma prosessen startes i fylkestinget.
Det er pa denne tiden stortingsvalg, og det poengteres hvilke forskjeller en ny regjering,
og en ny samferdselsminister kan gjgre. Det er ikke de samme folkene som regjerte ved
avslaget i 1996 som na bestemmer, og optimismen rundt en ny runde vokser i
Hordaland. [ mai 2001 skrev den nye vegsjefen i Hordaland til fylkeskommunen og
gjorde det klart at dersom fylket ville fremme Hardangerbroen, ville det kreve ny
konsekvensutredning av hele prosjektet. Fylkesradmannen fremmet samtidig et forslag
om a bruke 100 mill.kr av Bergenspakken til prosjektet, noe fylkeskommunen fulgte opp
om. Fylkestinget prioriteter Hardangerbroen gverst pa sin liste av "gvrige prosjekter” i
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handlingsprogrammet for nasjonal transportplan 2002-2011 i et vedtak av 13.mai 2001,
og ber om at Statens vegvesen setter i gang det ngdvendige arbeidet med oppdatering av
planene sd fort som mulig. De gar inn for & omprioritere 125 mill.kr med sikte pa
gjennomfgring av prosjektet i perioden 2006-2011. [ november uttaler
samferdselsministeren at Statens vegvesen vil kunne starte arbeidet, for a vurdere om
det er grunnlag for a plassere broen i neste vegplanperiode fra 2006-2015.

12002 engasjerer Hardangerbrua AS T@I til & oppdatere en nytte-kostnadsanalyse som
T@I hadde laget 10 ar tidligere. Den gang hadde man en nytteverdi/kostnads-brgk pa
0,46, mens denne gang ble den beregnet til 1,04. Dette ble sett pa som en seier for
tilhengerne. Samtidig startet en ny debatt om prioritering, da Jondalstunnelen var
kommet pa dagsorden. Bygging av Jondalstunnelen vil pavirke trafikkmgnsteret om
minske trafikkunderlaget for Hardangerbroen. Melding om konsekvensutredning for
Hardangerbroen ble uansett utarbeidet i juni og sendt ut til offentlig ettersyn. Statens
vegvesen startet sa arbeidet med ny KU.

[ april 2003 ble endelig utredningsprogram for konsekvensutredning fastsatt at
Vegdirektoratet. Hgsten 2003 startet reguleringsarbeidet for tilfgrselsvegene pa hver
side av Hardangerfjorden. Samtidig startet en debatt hvor Hardangerbroen og
Haukelivegen stilles opp mot hverandre. | november kommer et nytt utarbeidet
kostnadsoverslag som na har vokst til 1,75 mrd.kr. Dette er en gkning pa 500 millioner
siden beregningene i forbindelse med handlingsprogrammet til NTP 2002-2011, noe
som innebeerer at det behgves en dobling av statlige midler til 300 mill.kr. I debatten om
Hardangerbroen eller Jondalstunnelen er de 125 millionene som er omprioritert til
Hardangerbroen innad i fylket blitt et hett tema.

Dokumentet med navn "Hardangerbrua, Konsekvensutgreiing” foreld i februar 2004, og
ble sendt pa hgring. Konsekvensutredningen omhandler to hovedalternativer - videre
ferjedrift, eller bygging av bro. For sistnevnte alternativ er det gjort utredninger for fire
underalternativer, hvor alternativet som ble detaljplanlagti 1991 er ett av dem.
Konklusjonen i rapporten er at prosjektet ikke er samfunnsgkonomisk lgnnsomt. Det ma
likevel tas i betraktning strategiske og politiske problemstillinger, som rapporten ikke
gar inn p3, i vurderingen om broen skal bygges. KU-en konkluderer med a anbefale
bygging av bro, ved "variant 4” av underalternativene, som er en ny variant i forhold til
den som tidligere ble detaljplanlagt. Vegvesenets sluttdokument om KU-en foreligger
1.november 2004 og redegjgr for en rekke uttalelser som er kommet i forbindelse med
den offentlige hgringen, og mange debatter i media i forbindelse med dette. Utredningen
godkjennes sa av Vegdirektoratet, ogsa i november. Alle instanser, med unntak av
Direktoratet for naturforvaltning og Naturvernforbundet, mener utredningsplikten er
oppfylt og slutter seg til KU-ens anbefaling. I tillegg ble de respektive reguleringsplaner i
kommunene Ulvik, Eidfjord og Ullensvang godkjente denne maneden.

14.desember 2004 vedtok Fylkestinget i Hordaland a tilrda bompengesgknad for
Hardangerbroen, etter a ha godkjent et opplegg for fullfinansiering uten ordinzaere
statlige stamvegmidler. Stortingsmelding nr. 24 (2003-2004) har da kommet, uten a
nevne prosjektet om Hardangerbroen.

[ februar 2005 ber Samferdselsdepartementet om en grundigere vurdering av
problemstillinger knyttet til tilstgtende vegnett ved utbygging av Hardangerbroen. Dette

82



Masteroppgave NTNU 2013 Bendik Aarstad

blir lokalt sett pa som et forsgk pa a forsinke den videre fremgangen, men kravet
opprettholdes. I april legges det frem en trafikkprognose som Norconsult har utarbeidet.
Prognosen tilsier et relativt lavt anslag pa dggntrafikk, som vegvesenet er uenig i, og de
legger til grunn en egen trafikkprognose. Kostnadene blir pa dette tidspunkt oppgitt a
veaere 1 638 mill.kr for hele prosjektet.

4.mai 2005 gar Fylkestinget inn for a avsette 180 millioner 2006-kr til finansiering av
Hardangerbroen fra ordinzere statlige midler. Det blir anslatt at sannsynligheten for at
prosjektet na blir vedtatt er hgyere enn i 1996, ettersom de konkurrerende prosjektene
- Trekantsambandet og Jondalstunnelen - na er vedtatt og ferdig planlagt.

[ august 2005 foreligger to kvalitetssikring-rapporter. Kvalitetssikring av
kostnadsoverslag (av Metier 12.august 2005), og kvalitetssikring av
beslutningsunderlaget knyttet til trafikk og samfunnsgkonomi (av Mgreforskning
14.august 2005). Kostnadsoverslaget til Metier kommer pa 1,71 mrd.kr, og konkluderer
med et generelt godt inntrykk av utredningsarbeidet, men at den konkrete
prosjektorganiseringen og utarbeidingen av styringsdokumenter er kommet noe
kortere enn gnskelig, noe som poengteres at er forstdelig etter prosjektets lange historie
og fortsatte mangel pa avklaring om prioritet og finansiering. Rapporten illustrerer ogsa
behovet for at Statens vegvesen bedrer estimatet til prosjektet, etter en beskrivelse som
sier det beror pa tilfeldigheter at avviket mellom Metiers og vegvesenets estimat ikke er
stgrre.

Rapporten fra Mgreforskning om beslutningsunderlaget knyttet til trafikk og
samfunnsgkonomi konkluderer med at prosjektet etter de utfgrte analyser fremstar som
meget ulgnnsomt. Hovedinnvendingen er ikke pa de konkrete resultatene av analysene,
men mangelen pa analyser i en stgrre strategisk sammenheng nar det gjelder
vegforbindelser gst-vest og nord-sgr, ogsa i forhold til andre prosjekter som enten er
vedtatt, under planlegging eller i idéfasen. Rapporten gir derfor en anbefaling til
Samferdselsdepartementet om a utsette endelig vedtak om utbygging i pavente av en
bredere analyse.

7.oktober 2005 forela likevel St.prp.nr. 2 (2005-2006) om utbygging og finansiering av
Rv. 7 / Rv. 13 Hardangerbrua. Proposisjonen som konkluderte med a anmode Stortinget
om a gjgre vedtak var utarbeidet av Bondevik Il regjeringen, som na var erstattet av
Stoltenberg I regjeringen. Det ble derfor spekulasjoner omkring om proposisjonen ville
trekkes tilbake, ettersom det var en Arbeiderparti-regjering som forrige gang, i 1996, sa
nei til prosjektet. Dette skjedde imidlertid ikke. Det vises i Samferdselsdepartementets
konklusjon bade til trafikkprognosene som er usikre, og kvalitetssikringens merknad om
at det burde veert utfgrt vurderinger innenfor en stgrre ramme. Av partiene pa
Stortinget er det likevel kun SV som uttaler skepsis eller motstand.

16.februar 2006 legger Transport- og kommunikasjonskomiteen sin innstilling, hvor
flertallet slutter seg til anbefalingen i stortingsproposisjonen. 28.februar 2006 blir
vedtaket om bygging av Hardangerbroen gjort i stortinget. Kostnadsrammen er 1,7
mrd.kr. Dette er slutten pa tidligfasen for prosjektet. Oppstart av prosjektet var i mars
2009.
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7.4.2 Oppsummering og milepzeler

Hardangerbro-prosjektets start er satt til 1987, til tross for at ideen fgrste gang ble
publisert i en avis helt tilbake i 1938.1 1987 ble det vedtatt igangsetting av hovedplan
for prosjektet, og det tok 19 ar fgr deti 2006 ble vedtatt bygging av Hardangerbroen.

Planleggingen gar pa skinner, og prosjektet ser ikke ut til  mgte noe motstand frem til
1990, da det ulike plasser settes spgrsmalstegn ved prioriteringen av prosjektet i
forhold til andre prosjekter. Planleggingen fortsetter likevel, og er nesten klar til a legges
frem for Stortinget i 1992, fgr regjeringen beslutter a vente. Det har da startet et politisk
spill i forhold til prioriteringer, samt at Vegdirektgren er skeptisk til prosjektet og dets
samfunnsnytte.

To andre prosjekt i samme fylke — Trekantsambandet og Jondalstunnelen - har veert
hovedkonkurrentene til prosjektet, og hovedgrunnene, sammen med nytte/kostnads-
forholdet, til at tidligfasen til prosjektet har drgyd ut i tid.

Det var i utgangspunktet planlagt a fa forelagt stortingsproposisjon om bygging og
finansiering i 1992, og dpning av broen i 1996. Det vil si 5 ar til tidligfase og 3-4 ar til
bygging, totalt 9 ar. Tidligfasen til prosjektet ble altsa utsatt med 14 ar, og dpningen av
broen ble utsatt med 17 ar, forutsatt at broen som ventet dpneri 2013.

[ 1996 ble prosjektet lagt frem for Stortinget, og vedtatt at det ikke skulle bygges. Slik
sett, kan man si at planleggingsprosessen, og tidligfasen til prosjektet kun hadde varti 9
ar, med en forsinkelse pa 4 ar i forhold til opprinnelig plan, dersom avstemmingen i
Stortinget hadde vart annerledes. Selv om tilhengere i Hordaland aldri ga opp kampen,
var dette et vedtak som skulle sette en endelig strek for prosjektet, eller i hvert fall sette
prosjektet pa pause for en lenger tidsperiode.

I november 2001 forekommer en slags offisiell oppstart av prosjektet igjen, da
samferdselsministeren uttaler at Statens vegvesen kan starte det ngdvendige planarbeid
for & kunne vurdere om det er grunnlag for a plassere Hardangerbroen i neste
vegplanperiode. Riktig nok har det vert liv i prosjektet pa sett og vis ogsa i mellomtiden.

[ februar 2004 foreligger ny KU som sendes pa hgring. KS2 foreligger halvannet ar
senere. Begge rapportene konkluderer at prosjektet har lavere nytte enn kostnad.

Bygging av Hardangerbroen blir likevel vedtatt i februar 2006.

Fgrste kostnadsanslag for prosjektet, fra 1988, var 800 mill.kr. Endelig gkonomisk
ramme ble 1,7 mrd.kr, som samsvarer med 2,3 mrd. 2012-kroner.
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7.5 E39 Trekantsambandet Sveio — Stord — Bamlo

Trekantsambandet er et vegsamband bestdende av to hengebroer - Stordbroen og
Bgmlobroen, lavbroen Spissgybroen og en 7,8 km lang undersjgisk tunnel -
Bgmlafjordtunnelen. Bamlafjordtunnelen og Stordabroen er en del av E39, og denne
delen av prosjektet apnet 28.februar 2000. Resten av veganlegget apnet 30.april 2001.

Trekantsambandet Sveio - Stord - Bémlo knytter sammen gykommunene Stord og
Bgmlo, samt Fitjar, med fastlandet pa Sveio, sgr i Hordaland. Sambandet erstatter de fire
ferjestrekningene Valevag - Skjersholmane, Valevag - Mosterhamn, Sagvag - Siggjarvag
og Skjersholmane - Utbjoa.

Stgrrelsen og kompleksiteten pa prosjektet er av betydelig karakter. Pa tiden det stod
ferdig, var Bgmlafjordtunnelen Europas lengste undersjgiske tunnel, samt at Stordbroen
og Bgmlafjordbroen var Norges henholdsvis nest- og femte lengste hengebroer. Det nye
veganlegget bestar av i alt 21,5 km veg, og strekker seg fra bunn av bgmlafjordtunnelen
- 260,4 m under havet, til toppen av brotdrnene pa Bgmlafjordbroen - 105 m over
havet.

Prosjektet var delvis finansiert med bompenger, som etter planen skulle nedbetales over
15 ar. Fra og med 30.april 2013 var prosjektet nedbetalt, og det ble da gratis a kjgre
giennom sambandet, ngyaktig 12 ar etter dpningen, og 3 ar fgr det som var planlagt.

Figur 7.9: Flyfoto av Trekantsambandet (Bjoland & Rommetveit, 2013).

7.5.1 Kronologi

Lensmannsbetjent i Fitjar kommune, Finn Havneras, er personen som fgrste gang i
1960-drene snakket offentlig om et samband mellom Bgmlo og Fitjar. Vegen ble kalt
@yavegen, men ettersom kommunene pa Bgmlo-siden hadde fullt fokus pa en
kommunesammenslding pa denne tiden, ble forslaget fremmet av Fitjar oversett av
kommunene pa gyen Bgmlo.
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10 ar senere var det i stedet ordfgreren i den nye ”"storkommunen” Bgmlo, Malvin
Meling, som fremmet et forslag om flytebro over Stokksundet, altsd mellom Bgmlo og
Stord. I 1973 ble kommunene Fitjar, Bemlo og Stord enige om a utarbeide et forprosjekt
for denne ideen. Forprosjektet vurderte bade ulike traseer, tekniske og trafikktekniske
parametere, samt gkonomien i prosjektet. Saken ble likevel lagt pd is i 1974 etter
protester fra ulike aktgrer i det lokale sjgfraktnaeringslivet.

" g Statens vegvesen

% \ Val Strand
2\ Hordaland 2 . ol I[&El\

Figur 7.10: Kart med nyttige stedsnavn. Stord er ikke navngitt pa kartet, men er den store gyen gverst i bildet,
hvor E39 fortsetter oppover (Hustvedt, 2001).

Neste gang det kom bro-planer pa dagsorden i omradet var i 1982, etter initiativ fra
neeringslivet pa Bgmlo, i forbindelse a fa bedre kontakt med flyplassen som ble planlagt
pa nabogyen Stord. Siden dette ble det aldri igjen helt stopp i planene, selv om
planleggingen har gatt i rykk og napp.

17.august 1982 gav formannskapet i Bgmlo radmannen i oppdrag a arbeide videre med
brosaken, og undersgke hva som burde gjgres videre. I desember samme ar sluttet
kommunestyret seg til forslaget om a arbeide videre med prosjektet, med planer om a fa
med prosjektet i Norsk veg- og vegtrafikkplan 1990-1993, og bygging i perioden 1994-
1996.

Ogsa pa Stord-siden var optimismen rundt prosjektet voksende. Harry Herstad ble valgt
som radmann i 1982, hvor flyplass pa Sgrstokken og bro til Bgmlo var de viktigste
prosjektene som la fremfor han. [ mai 1983 ble det opprettet en bro-nemd, med
representanter fra Bamlo, Stord og Fitjar. Disse gav ingenigr Harald Mgyner, som var

86



Masteroppgave NTNU 2013 Bendik Aarstad

ansvarlig for utarbeiding av forprosjekteti 1973, i oppdrag a revidere dette
forprosjektet. Ny teknologi for bygging av Hengebroer med stdlkasse var en viktig detalj
som skulle vurderes i revideringen. Tre ulike alternativer ble vurdert. En
fastlandsforbindelse over til Sveio blir her for fgrste gang nevnt, ikke som et av de reelle
alternativene, men som en visjon. En tunnel under Bussesundet til Vardg er nemlig
nettopp blitt vellykket gjennomfgrt, noe som gjgr at fastlandsforbindelsen nevnes som
et alternativ for fremtiden. [ lgpet av 1984 var det et alternativ med flytebro mellom
Foldrgyholmen og Sgrstokken som virket d utpekte seg som det beste alternativet, etter
en omfattende kartlegging av trafikken til og fra Bgmlo. Likevel var ideen om en
fastlandsforbindelse sddd i hjertene til noen ingenigrer i omradet.

En pensjonert overingenigr fra vegkontoret i Hordaland var fgrste mann som lanserte
nye tanker for et fastlandssamband til Stord og Bgmlo. Like etter kom et forslag fra
firmaet Johannes Sgrlie AS pa Stord, om tunnelsamband mellom Sveio, Stord og Bgmlo.
"Sgrlie-alternativet”, som ble kjent offentlig vinteren 1985, gav for mange et hap om at
det var mulig for gysamfunnene & bli landfaste innen overskuelig fremtid.

Sgrlie-alternativet baserte seg pa undersjgisk tunnel med kryss og flere armer, noe som
var positiv i forhold til at Kystverket var negative til planene om flytebro over
Stokksundet, og en hgy bro ville komme for nzer grensen til hva som var regnet som
forsvarlig i forhold til flyplassen pa Sgrstokken. Totalkostnaden for hele prosjektet var
anslatt 4 veere rundt 700 mill.kr.

Bro-nemda var positiv til Sgrlie-alternativet, og inviterte i 1985 ogsa Sveio kommune til
a delta med representanter i nemda. Sveio kommune pa fastlandet hadde sa langt ikke
veert delaktig, da alternativene sa langt kun hadde omhandlet forbindelse mellom gyene.
Sveio takket ja til invitasjonen, og det ble satt i gang videre faglige utredninger for
alternativet. Vegsjef Josef Martinsen, var blant de tydeligste og mest innflytelsesrike
personene som var klart imot Sgrlie-alternativet, og mente dette var urealistisk. Bro-
nemda fortsatte uansett arbeidet, og 27.oktober 1986 ble aksjeselskapet Ytre
Sunnhordaland Bru- og Tunnelselskap AS opprettet som erstatning for bro-nemda.
Formal til selskapet var a etablere fast forbindelse mellom Stord og Bgmlo, og videre
forbindelse til fastland ved Sveio. Navnet blir senere endret til Sunnhordaland Bru- og
Tunnelselskap AS, og blir referert til som SBT.

[ desember 1986 la vegsjefen frem en hovedplan for prosjektet, som ikke innebar noen
fastlandsforbindelse til Sveio. Forslaget som ble anbefalt var pa samme mate som i 1973
en flytebro over Stokksundet, og fastlandsforbindelse kunne eventuelt vurderes som en
neste etappe av prosjektet pa et senere tidspunkt. Motstanden for broen var somi 73
stor i de maritime naeringene, og i romjulen 1986 foregikk det som blir omtalt som et
historisk mgte. SBT tok initiativ til 3 mgte de stgrste motstanderne til forslaget, og
resultatet fra mgtet ble at SBT lovet a starte arbeidet med en vegutgreiing for et
fastlandssamband.

1987 ble et viktig og innholdsrikt ar for prosjektet. To fronter ble sterkere
utkrystallisert, ved et faglig miljg i Bergen med bl.a. vegkontoret, som gikk inn for
flytebro over Stokksundet, og en sterk motstand fra neering og folk flest, med bru- og
tunnelselskapet som forkjemper for Sgrlie-alternativet. I oktober kom resultatet fra
vegutgreiingen SBT hadde lovet a lage, og navnet Trekantsambandet var her for fgrste
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gang nevnt, i et forslag som var relativt likt det som i dag er bygget. Dette var likevel kun
ett av alternativene som ble lagt frem.

27.juni 1987 stemmer styret i SBT om innkreving av forhdndsbompenger, noe som gir et
positivt resultat for saken. Pa neste styremgte, den 11.august blir det ogsa besluttet a
utarbeide en ny utredning for totallgsningen Trekantsambandet, i et mer helhetlig
perspektiv. Dette skjer samtidig som vegsjef Josef Martinsen er like sterk motstander av
alternativet, og fortsatt arbeider aktivt for a fa flytebroen inn i Norsk veg- og
vegtrafikkplan.

16.september 1987 ble to konsulentselskap engasjert av SBT til & utarbeide et
plandokument for Trekantsambandet.

[ slutten av 1987 kommer hovedplanen fra vegkontoret, om flytebro over Stokksundet.
Vegsjefen uttaler i den forbindelse at om man fgrst far bygget denne flytebroen, vil man
nar det igjen er tid og kapasitet ved vegkontoret kunne sette i gang planarbeider for en
fastlandsforbindelse mellom Stord og Sveio. Vegkontoret uttaler at Trekantsambandet
fortsatt er urealistisk, med begrunnelsen at fullfinansiering av prosjektet ikke lar seg
gjgre. Det er ogsa et stort sprik mellom vegkontorets kostnadsanslag og SBT med deres
private konsulenters kostnadsoverslag. SBT uttaler at de vil avvente videre arbeid til
kommunene har kommet med sine vedtak i hgringsperioden. Dersom Bgmlo gar mot
flytebro, mener de at det ikke vil bli noen flytebro. En meningsmaling fra Bgmlo, utfgrt
over nyttar i 1988, av Opinion A/S, viser at kun 8,6% gnsket flytebroen, mens 78,6%
gnsker Trekantsambandet. Styret i SBT tar likevel initiativ til et mgte med
representanter for seks store banker, som finner sted 6.januar 1988, hvor de ber om
garanti for fullfinansiering av sambandet. Denne garantien far de i starten av februar.
Riktig nok med det forbehold at Stortinget godtok at sambandet skulle finansieres med
bompenger. Fortsatt manglet hovedplan for Trekantsambandet, men dette hadde SBT
tilbudt seg a finansiere.

[ forbindelse med hovedplanen for flytebroen, som na var pa hgring, tok nyvalgte
ordfgrer i Bgmlo initiativ til et mgte mellom alle de involverte kommuner. Kort tid etter,
den 22.februar 1988, var Bgmlo fgrst ute 8 kunne meddele at det var et enstemmig
vedtak blant de folkevalgte & ga mot flytebroen, og for Trekantsambandet. De andre
kommunene fulgte raskt etter, og kun Fitjar kommune uttalte at de fortsatt ville holde
begge alternativene dpne, for a se hvilken lgsning som raskest kunne realiseres. Bemlo
kommunestyre ba sa SBT, i samarbeid med vegkontoret, a raskes mulig starte arbeidet
med a utarbeide en hovedplan for Trekantsambandet.

Vegkontoret i Hordaland kom med flere uttalelser den neste tiden som tilsa at de var
misforngyd med kommunenes avgjgrelse, og fortsatt var for flytebroen, som de bestemt
skulle ha med som et alternativ i den nye hovedplanen for Trekantsambandet. Denne
hovedplanen tok lang tid & utarbeide, og forela ikke fgr varen 1989. Prislappen for
Trekantsambandet var her satt til rundt 860 mill.kr og planlagt byggestarti 1991, ved
ferdigstilling av sambandet i 1994. Etter 29 merknader i hgringsrunden gikk vegsjef
Josef Martinsen, som hele tiden hadde vaert motstander av Trekantsambandet, med sin
tilrddning til prosjektet. Han mente dette var den grundigste hovedplanen som
noensinne var utarbeidet ved vegkontoret i Hordaland, og at en sveert grundig
gjennomgang av bade de tekniske sidene, miljgvern, forurensing, trafikkutvikling og
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finansiering 13 til grunn for hans tilrading til prosjektet. P4 hgsten 1989 ble det ogsa
godkjent fra kommunene og fylkeskommunen at SBT kunne starte innkreving av
bompenger fra 1.juli 1990, og saken ble sendt til godkjenning i direktorat, departement
og Storting. Saken drog likevel ut i tid, og bompengeinnkreving startet ikke fgr 1.januar
1993. En del av grunnen var at drakampen mellom Trekantsambandet og
Hardangerbroen startet i denne perioden, og de to prosjektene ble knyttet opp i samme
behandling og stortingsproposisjon om forhandsbompenger.

Utover i 1989, ndr det endelig ser ut til & bli lokal-politisk enighet om
Trekantsambandet, starter ogsd motstanden til dette prosjektet & blomstre i media. Det
er i all hovedsak ulike naturvern- forbund og organisasjoner, som gar sterkt i mot bade
Trekantsambandet pa i en lokal sammenheng, og biltrafikk i en global sammenheng. Da
vegdirektorateti 1991 godkjente hovedplanen for Trekantsambandet, valgte Norges
Naturvernforbund a anke saken. Dag Hareide i Naturvernforbundet til Stord uttalte
hgsten 1991 at prosjektet skulle stoppes ved lobbyvirksomhet mot politikerne pa
Stortinget.

Pa starten av 90-tallet startet kampen mellom Trekantsambandet og Hardangerbroen,
som ogsa er omtalt i kapittel 7.4.1. Uten a gjenta hele prosessen, var det viktigste
poenget at fylket i utgangspunktet gnsket a utfgre begge prosjektene parallelt, men
hadde Hardangerbroen som en knapp favoritt hvis de matte velge. Samtidig var
vegdirektoratet og andre statlige instanser i utgangspunktet mer stemte for a prioritere
Trekantsambandet fgr Hardangerbroen. Dette spillet utsatte begge prosjektet vesentlig.
[ februar 1992 vedtok regjeringen at ingen av prosjektene skulle fremmes for Stortinget
i den omgang.

[ juli 1992 kom endelig et gjennombrudd for Trekantsambandet da hovedplanen for
sambandet gikk igjennom i statsrad. Dette innebar at arbeidet med reguleringsplan ble
satt i gang. 10.desember 1992 kom ogsa meldingen om at Stortinget hadde godkjent
forhandsinnkrevingen av bompenger til prosjektet fra og med 1993.

[ forbindelse med Norsk veg- og vegtrafikkplan som skulle legges frem for Stortinget
varen 1993 ble det kjent at samferdselsminister Kjell Opseth underkjente Hordaland
fylkestings vedtak fra juni 1992 om a likestille prioriteringen av Hardangerbroen og
Trekantsambandet. Fylkestinget matte ta opp igjen saken, 3 gi
Samferdselsdepartementet deres prioritering av de to prosjektene. Fylkestinget
behandlet saken pa ny 21.april 1993, men stemte med 60 mot 20 stemmer for & igjen
holde pa sin likestilling av prosjektene, og i stedet vise til omprioriteringer av midler de
var villige til 4 foreta for a4 kunne gjennomfgre disse to hovedprosjektene parallelt. Et
par maneder etter fikk Opseth det samme spgrsmalet fra Stortinget sin
samferdselskomité. Han svarte da at Trekantsambandet burde prioriteres og bygges
farst, da dette hadde stgrst samfunnsmessig nytte, til tross for vedtaket til fylkestinget
som nektet d velge mellom prosjektene. Dette var hovedgrunnen til en intern strid i
Arbeiderpartiet, hvor bade Opseth, som var Arbeiderparti-politiker, en Arbeiderparti-
fraksjon i samferdselskomiteen, og Hordaland Arbeiderparti var sentrale. Mer om dette
er ogsa presentert i kapittel 7.4.1 om Hardangerbroen.

[ innstillingen fra samferdselskomiteen om Norsk vegplan 1994-97, som Stortinget
vedtok i juni 1993 er begge Hordaland-prosjektene omtalt vagt ved at "flertallet
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forutsetter at departementet kommer tilbake til Stortinget med saken”. Saken er ventet
a bli tatt opp ved flere anledninger i Stortinget, men det her blir vist til at begge
prosjektene ikke kan bygges samtidig, og at det trengs en avklaring lokalt i forhold til
prioritering.

[ mai 1994 er reguleringsplanen for Trekantsambandet klar, og legges ut til offentlig
ettersyn i Stord, Bemlo og Sveio. Det kom inn 55 merknader, som ble grundig
gjennomgatt og gjort endringer i forhold til, fgr planen i manedsskiftet
september/oktober ble lagt frem for politisk beslutning. Alle tre kommunene gjorde
positive vedtak av reguleringsplanen, uten en eneste klage.

Rett over nyttdr i 1995 la samferdselsminister Kjell Opseth frem regjeringens melding
om Kyststamvegen. Her var det bestemt at ferjesambandet Skjersholmane-Valevag
skulle vekk, noe som var d regne som en seier for Trekantsambandet. Nar
stortingsproposisjonen om sambandet skulle foreligge, ville likevel ingen svare pa.
Frontene lokalt, og spesielt innad i Arbeiderpartiet som hadde en splittet mening lokalt
og nasjonalt, fortsatte ogsa i 1995 og fgrste halvdel av 1996. Selv ikke at statsminister
Gro Harlem Brundtland gikk ut i Nationen 10.oktober 1995 og sa nei til Hardangerbroen
og ja til Trekantsambandet fikk Hardangertilhengerne til 4 gi opp.

8.mars 1996 legges St.prp.nr.36 (1995-96) frem for Stortinget, som sier at regjeringen
gar inn for utbygging av Trekantsambandet.

Samferdselskomiteen i Stortinget dro 30.april 1996 til Hordaland for en synsbefaring av
de to prosjektene, fgr de skulle gi sin innstilling om Trekantsambandet. I forbindelse
med denne turen hadde to ulike grupper mobilisert for gjgre et siste forsgk pa a endre
avgjgrelsen til samferdselskomiteen. Nar de fgrst kom til Hardanger, var det et
hundretalls bunadskledde Hardangerbro-tilhengere som mgtte dem. Da de derimot kom
ned til Stord, var det naturvernerne som mgtte dem. Tilhengerne av Trekantsambandet
hadde naermest tatt seieren pa forskudd, mens naturvernerne hadde mobilisert pa nytt.
Her ble ogsa alternative forslag fremmet, og underskriftskampanjer presentert. Etter
synsbefaringen virket flere parti a gi uttrykk for ulike syn, Ap og KrF signaliserte bl.a. at
de gnsket d overlate vurderingen til departementet, men at det da ogsa ble gjort
utredninger av et nytt alternativ med flytebro og miljgtunnel. Komiteen valgte i slutten
mai a utsette behandlingen med en uke. Dette satte ordentlig stgkken i
Sgrhordalendingene, som hadde tatt seieren pa forskudd.

SBT-styret mobiliserte alt de kunne, og det var hektisk aktivitet denne uken i
manedsskifte mai/juni. En miljgtunnel i Digernes, som var et resultat av naturvernernes
arbeid, ble lagt frem som et slags kompromiss for a samle et flertall i komiteen. 10.juni
1996 kom beslutningen i Innst. S. nr. 222 (1995-96) med 144 av 164 stemmer fra
komiteen om a godkjenne stortingsproposisjonen om utbygging av Trekantsambandet.
Dette forutsatt at miljgtunnelen ogsa skulle bygges. 10.juni 1996 er dermed den formelle
avslutningen pa tidligfasen til Trekantsambandet, selv om det senere skulle komme
diskusjoner rundt den 140 meter lange miljgtunnelen - helt frem til i 1999.

7.5.2 Oppsummering og milepzeler

Tidligfasen til dette prosjektet startet fgrste gang i 1973, men prosjektet var da kun
tiltenkt som et prosjekt mellom smagyene i Fitjar, og mulige traseer til Bsmlo og Stord.
Prosjektet er dgdti 10 ar fgr det tas opp igjen i 1982. En fastlandsforbindelse helt til
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Sveio var utenkelig pa denne tiden, og ideen ble fortsatt sett pd som sprg da den fgrste
gang dukket opp i 1985.

Om man skal definere starten pa tidligfasen som 1973, 1982 eller 1985 er et spgrsmal
om man er ute etter fgrste ide, eller starten pa planleggingsprosessen. Ettersom
Trekantsambandet ble vedtatt 10.juni 1996, kan tidligfasen til prosjektet ses pa som 23-,
14- eller 11 ar. Situasjonen er i tillegg spesiell da en fastlandsforbindelse i starten var
helt utelukket pd grunn av teknologiske grunner. Ideen som var sprg i 1985 var helt
utenkelig i 1973, og det var tross alt Europas lengste undersjgiske tunnel da den dpnet i
ar 2000.

Selv om Sveio kommune og fastlandsforbindelse kom inn i bildet i 1985, var dette i
forbindelse med Sgrlie-alternativet, som var privat initiativ parallelt til den kommunale
planleggingen av en forbindelse mellom Stord og Bgmlo via Fitjar. De fgrste drene var
derfor preget av en kamp mellom disse to prosjektene. Det er fremstilt slik at vegsjef
Josef Martinsen og vegkontoret tviholdt pa sitt alternativ, mens folket gnsket
fastlandsforbindelsen.

[ 1987 kom alternativet Trekantsambandet, som var en alternativ utforming av
fastlandsforbindelse i forhold til Sgrlie-alternativet. Arbeidet med utarbeidingen av
dette alternativet ble utfgrt i regi av Sunnhordaland Bru- og Tunnelselskap AS.

[ 1989 skiftet vegsjef Martinsen og vegkontoret side, og det ble enighet om a prioritere
Trekantsambandet. Likevel var det et spgrsmal om hva som skulle prioriteres lokalt som
ogsa videre i prosessen skulle bli hovedarsaken til forsinkelser. Det var nd en kamp
mellom Trekantsambandet og Hardangerbroen, som begge var to store prosjekt i
Hordaland. Hordaland ville utfgre begge prosjektene samtidig, mens det statlig krevdes
en lokal prioritering. Denne problemstillingen fgrte til betydelige forsinkelser for begge
prosjektene.

En annen ting som pavirket prosjektet var massiv kritikk fra naturvernere.
Stortingsproposisjonen om finansiering og utbygging av Trekantsambandet kom 8.mars

1996, men innstillingen kom ikke fgr 10.juni 1996, da det var noen hektiske uker hvor
kampen om & bli prioritert fortsatt var del av arsaksbildet.
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8 Drofting

De viktigste punktene fra hvert sammenligningsprosjekt fra kapittel 7 oppsummeres
kort her, i tillegg til tabell 8.1. Det vises til kapittel 7 for en grundig gjennomgang av
prosjektenes historie, hvor det ogsa finnes en noe lenger oppsummering av hvert
prosjekt enn her.

Fastlandsforbindelsen Ryfast startet som et rgrbro-prosjekt over Hggsfjorden, og var
nesten klar for bygging da ulike alternativer pa ny ble vurdert etter at et gkonomisk
rimeligere skisseforslag kom pa bordet. Etter nye vurderinger endret retningen seg mot
dagens Ryfast med undersjgisk tunnel under Horgjefjorden og Byfjorden i Stavanger.
Den stgrste faktoren for forsinkelser i planprosessen var at prosjektet, spesielt av
lokalbefolkningen- og media i Stavanger, ble inkorporert i problemstillingene rundt
trafikkproblemene i Stavanger by.

Bjgrvika er det prosjektet med lengst tidligfase for ett og samme konsept, hvor det ikke
har skjedd drastiske endringer i forutsetninger eller andre forhold som skulle tilsi at
prosjektet ville bli vesentlig forsinket. Bide KU og reguleringsplan ble utarbeidet to
ganger, noe som alene krevde mellom 8 og 9 ar. Den viktigste arsaken til forsinkelser i
planprosessen var at prosjektet var ett av tre ulike prosjektvinklinger for samme
omrade som matte samkjgres og korrelere, noe som ga en spesiell beslutningslogikk
som i bunn og grunn dreide seg om kostnadsfordeling mellom stat og kommune.

Finnfast er et prosjekt med relativt kort planprosess, om man regner fra prosjektet ble
tatt opp igjen etter at Rennfast var bygget, og ikke helt fra fgrste gang det ble nevnt.
Prosjektets stgrste arsak til forsinkelse i 8 ars perioden fra prosjektet tas opp i
kommuneplan til det blir vedtatt er en uenighet om finansieringsplan. Bortsett fra dette
gar planprosessen stort sett som planlagt.

Hardangerbroen har som Bjgrvikaprosjektet en sveert lang tidligfase til kun a ha ett og
samme konsept hele tiden. Den store forskjellen, og arsaken til den lange tidligfasen er
her at prosjektet ble nedstemt i Stortinget. Det var slik sett vedtatt at Hardangerbroen
ikke skulle bygges, men lokalt pagangsmot fikk til slutt gjennomslag for prosjektet.
Prioriteringer mellom prosjekt pa fylkeskommunalt niva var ogsa et utslagsgivende
moment for planleggingstiden for bade Hardangerbroen og Trekantsambandet.

Trekantsambandet er et noe eldre prosjekt enn de andre sammenligningsprosjektene,
og har dermed hatt noe annerledes regelverk a forholde seg til i forhold til prosjektene i
nyere tid. Dette er ogsa et prosjekt hvor den tekniske biten i stor del av tidlig tidligfase
var en begrensende faktor i forhold til det endelige resultatet som var av
grensesprengende karakter. Prosjektet er nok et eksempel pad hvor stor innflytelseskraft
lokalbefolkningen og media har, og ubesluttsomhet og uenighet om ulike konsept var de
viktigste arsakene til forsinkelser i tidligfasen til prosjektet.

Ryfast Bjgrvika Finnfast Hardangerbroen Trekantsambandet
Varighet tidligfase 28 ar (124r) | 23 ar 22 ar (8ar) 19 ar 14 ar (23 ar)
Fgrste kostnadsanslag | 550 mill.kr | 1,2 mrd.kr 450 mill.kr | 800 mill.kr -
Siste kostnadsanslag 5,2 mrd.kr | 4,6 mrd.kr 530 mill.kr | 1,7 mrd.kr 1,8 mrd.kr

Tabell 8.1: Nokkeltall fra sammenligningsprosjektene.
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[ etterpdklokskap er det enkelt 4 ga igiennom hvert av prosjektene og finne konkrete
arsaker til forsinkelse, og hva man burde gjort annerledes. Dette skal det ikke brukes tid
pa, men det skal i stede trekkes frem noen generelle punkter som har gatt igjen i
sammenligningsprosjektene.

De viktigste funnene for forsinkelser i planprosessen er manglende besluttsomhet ved
valg av konsept og trasé, hvor stor pavirkningskraft befolkningen har pa den politiske
behandlingen, og hvordan et stadig gkende kostnadsoverslag gdelegger
beslutningsfrekvensen og i stedet resulterer i nye utredninger og planer.

@konomi er i utgangspunktet satt som en avgrensing det ikke skal fokuseres
nevneverdig pd i denne oppgaven. Likevel er det veert 4 merke seg hvordan
kostnadsanslagene har endret seg fra farste gang de blir presentert offentlig, til endelig
kostnadsoverslag, i samtlige prosjekter, jf. tabell 8.1. At kostnadsanslagene gkes er et
naturlig resultat ettersom tiden gar, men gkningene har i mange av tilfellene veert sveert
store. Anslagsberegningene har da blitt arsaken til forsinkelsene i planprosessen, i
stedet for d veere et resultat av at forsinkelser har dratt planprosessen uti tid.

Manglende besluttsomhet ved valg av konsept og trasé er et problem som myndighetene
allerede har tatt tak i. Kravet om KVU og KS1 har veert gjeldende fra ar 2005. Dette er et
godt virkemiddel for d redusere forsinkelser som vil komme senere i prosessen, og som
det har vist seg at har veert et gjentakende problem i sammenligningsprosjektene. KVU
og KS1 krever betydelige planressurser, men er en prosess for a avklare om det er
aktuelt a gd videre med prosjektplanlegging (Vegdirektoratet, 2012). Dersom det
konkluderes med at det ikke er aktuelt & ga videre med et prosjekt, blir disse ressursene
fort spart inn i forholdt til ressursene som ville krevdes dersom prosjektet hadde blitt
planlagt ferdig for det ble besluttet a ikke vedta utbygging.

Det siste generelle punktet er en observasjon om at lobbyisme fungerer. I regelverket
for planleggingsprosessene er det lagt opp til offentlige hgringer pa for eksempel seks
uker for en plan, hvor alle interessenter kan komme med innspill. [ realiteten viser det
seg at lokalbefolkningen og aktivister har stor pavirkningskraft ogsa utover denne
hgringsperioden. Bdde ved Ryfast og Trekantsambandet har befolkningen klart a velte
hele prosjekter, eller endre konsepter og trasevalg, ved protester,
underskriftskampanjer, demonstrasjoner, lobbyisme mot politikere, leserinnlegg,
media-omtale, osv. Spesielt naturvernere har veaert en gjenganger i samtlige
sammenligningsprosjekter, i stgrre eller mindre grad, da store veganlegg skal bygges ut.
Selv om det ikke har gjort like store utslag i endringer for alle prosjektene, og ikke er
tilegnet like mye plass i de kronologiske gjennomgangene, har dette forekommet, og
skapt forsinkelser. Spgrsmalet er om man gnsker a gjgre noe med dette "problemet”, og
eventuelt hva, eller om man i stedet skal erkjenne at det er en realitet, og ta hgyde for
det i planleggingen av planprosessen til prosjekter. Vi lever tross alt i et demokrati med
ytringsfrihet, og den lokale befolkningen er stort sett den viktigste brukeren av det
ferdige resultatet av vegprosjektet og har en legitim rett til 3 medvirke i prosessen.

Ogsa internt i Statens vegvesen forekommer slik lobbyisme, og vingling mellom ulike
alternativer og meninger utover de periodene som er avsatt til dette. Ett eksempel er da
prosjektlederen for Ryfast gikk av fordi ledelsen ikke lot prosjektgruppen utrede et nytt
alternativ de hadde funnet. Saken ble senere lekket i media, med det resultat at
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vegvesenet ble "tvunget” til 4 utrede alternativet likevel, jf. kapittel 7.1.1. I rapporten
"Effektivisering av planlegging. Forprosjekt”, som er utarbeidet i Vegdirektoratet etter
initiativ fra et etatsledermgte (ELM) er dette tatt opp som lojalitet. Med lojalitet menes
her at man skal veare aktiv og si sine meninger underveis i prosessen, men nar
beslutningen er tatt skal alle innrette seg etter den (Vegdirektoratet, 2012). Det er
naturlig at vegvesenet gnsker en slik lojalitet internt, men er det mulig & se pa dette i et
stgrre perspektiv? Hva om man kunne innfgrt en slik lojalitet i befolkningen generelt?
Det som kreves vil i fgrste omgang veere stgrre involvering av offentligheten i
planleggingsprosessen, ikke kun under hgringsperioden. Slik at ndr en endelig
beslutning tas har allerede alle forkjempere fatt kjempet sin sak. Nar valg av trasé da blir
tatt, er dette like urokkelig som en innstilling til stortingsproposisjon om utbygging er i
dag. Slik det er nad har motstanderne med de krasseste leserinnleggene og
underskriftskampanjer kommet fgrst etter at et konsept er vedtatt.

Dette er alle arsaker til forsinkelser i planleggingsprosessen. En grunnleggende
observasjon fra sammenligningsprosjektene er selvsagt tidsbruk til prosjektene, og at
tidsbruken har veert mer omfattende enn forutsatt. Derav forsinkelser. I tabell 8.1 er
varigheten til tidligfasen for de ulike prosjektene listet opp. I innledningen til kapittel 7
er Vegdirektoratets anslag for tidsbruken i slike store vegprosjekter presentert.
Vegdirektoratet har i forbindelse med utarbeiding av en rapport om effektivisering av
planleggingstiden i desember 2012 anslatt at det vil ta om lag 10 ar d forberede slike
store vegprosjekter til bygging (Vegdirektoratet, 2012). Dette samsvarer ikke med
erfaringene som er gjort fra sammenligningsprosjektene. Selv om fem prosjekter ikke er
et bredt nok statistisk grunnlag til 3 konkludere med at varigheten pa tidligfasen vil
vere tilnzermet gjennomsnittet av tidligfasene fra sammenligningsprosjektene, gir
observasjonene en pekepinn pa at tidligfasen for Bjgrnafjordprosjektet vil ta betydelig
lenger tid enn 10 ar, slik som Vegdirektoratets antagelser viser pad generelt grunnlag.

[ konseptvalgutredningen fra desember 2012 er det laget en tidsplan som sier at det
gjenstar 5-6 ar med planlegging for Bjgrnafjordprosjektet fra man far klarsignal om a
starte. Tidsplanen tilsier at en rgrbro kan sta ferdig i 2025, inkludert 5-6 ars byggetid
(Statens vegvesen, 2012f). Etter at gjeldende NTP ble lagt frem 12.april 2013 kan man
konkludere og fastsla at dette ikke vil skje. For at rgrbroen skulle kunne sta ferdig i
2025, matte den blitt prioritert i NTP slik at startsignalet for prosjektet kom na. Det
skjedde ikke. NTP sier likevel at prosjektet ferjefri E39 skal bygges ut, men at det i den
farste 10-ars perioden kun skal bygges Rogfast over Boknafjorden, av
ferjeavlgsningsprosjektene, samt oppgraderingsprosjekter pa eksisterende vegstrekning
langs E39 mellom ferjesambandene. De resterende ferjekryssingene skal fgrst bygges ut
i neste 10-ars periode etter dette.

Slik sett kan man si at dersom de ngdvendige ressursene blir gitt til planlegging av
Bjgrnafjordprosjektet, kan dette veere klart til byggestart om 10 ar fra na. En vesentlig
forutsetning for dette er at Bjgrnafjorden blir prioritert fgrst av de resterende
ferjeavlgsningsprosjektene etter Rogfast. Dette vil veere en naturlig antagelse ut fra
dagens forutsetninger, ettersom det vil gjgre distansen mellom Bergen og Stavanger
ferjefri. Erfaringene fra sammenligningsprosjektene, spesielt fra Hordaland
fylkeskommunes prioriteringer i saken med Hardangerbroen og Trekantsambandet,
tilsier likevel at dette ikke ngdvendigvis trenger veere sd enkelt. Det er ogsa usikkerheter
rundt den politiske situasjonen. Ved et regjeringsskifte kan bade planer og
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prioriteringer endres, og neste NTP trenger ikke fglge opp de langsiktige planene som
naveerende regjering har satt.

Vestlandsrddet er en fin arena for a fa gjennomslag for en prioritert rekkefglge pa
fjordkryssingsprosjektene. Vestlandsradet bestdr av representanter for alle
fylkeskommunene langs E39 traseen, og har satt som mal 8 komme til enighet om en slik
rekkefglge. Selv om alle fylker og kommuner gnsker sitt eget prosjekt fgrst, vil hele
prosjektet ga fortere og mer smertefritt dersom man har en tydelig rekkefglge som alle
er enige om.

En av de viktigste forholdene som bestemmer hvordan et prosjekt skal prioriteres, og til
dels ogsd om det skal fa plass i NTP, er samfunnsgkonomiske analyser. Det skal ikke
fokuseres mye pa dette i denne oppgaven, men det tas med som en viktig observasjon,
og et grunnlag til videre arbeid. De samfunnsgkonomiske analysene virker nemlig &
vaere sveert ustabile. En arsak til observasjonen er figur 8.1, som er hentet fra KVU-en
om Bjgrnafjorden. De to ulike traseene (midtre og indre) vurderes her opp mot
hverandre, men det spesielle er at beregningene er utfgrt to ganger, med ett ars
mellomrom. Pa trasé 4c ser man da at netto nytte gar fra a veere negativ med -4,6 mrd.kr
til & bli positiv med 7,1 mrd.kr. Dette er vesentlige endringer, og ndr man i tabellteksten
kan lese at det kun skyldes en oppdatering av beregningsprogrammet som er brukt, er
det neerliggende a tenke at resultatene her kan veere ganske tilfeldige. Nar KVU-en i KS1
og KS2 skal kvalitetssikres bruker eksterne konsulenter egne beregningsverktgy, og
dette en ny Kkilde til store variasjoner i beslutningsgrunnlag. Min tanke er at
samfunnsgkonomiske analyser, slik det fremstar uten d ha studert det ngye, gir
muligheter for a fa den konklusjonen man gnsker, kun ved a verdsette ulike parameter
ulikt. Dette er bekymringsfullt ettersom det er en sa viktig del av beslutningsgrunnlaget,
og er derfor tatt med som et moment a se pa i videre arbeid. Ogsa observasjonen rundt
hemmeligholding av KS2 i forbindelse med Ryfast tar del i denne skepsisen.

Maloppnding:
e Haugalandet og Sunnhordland skal i 2040 vere knytt God God
naerare saman med Midthordland (regionalt niva)
e Stavanger- og Bergensomradet skal i 2040 vere knytt God Moderat
nzerare saman (nasjonalt niva)

Konfliktniva Ikkje-prissette faktorar:

Landskap Moderat Hogt
Naermiljg /friluftsliv Hegt Moderat
Naturmiljg Hogt Hggt
Kulturmiljg Hegt Moderat
Naturressursar Moderat Hogt

Netto nytte i KVU-rapport (2011) -4 600 mill.kr 1 500 mill.kr
Netto nytte i NTP-framlegg (2012) 7 100 mill.kr 7 400 mill.kr
Netto nytte /budsjettkrone i KVU-rapport (2011) -0,25 0,13
Netto nytte /budsjettkrone i NTP-framlegg (2012) 0,38 0,48
Skilnaden i netto nytte i KVU-rapport og NTP-framlegg skuldast endringar av nokre parameter i

programmet Effekt. | KVU brukte vi versjon 6.3 medan vi i NTP-framlegget brukte versjon 6.41 av
Effekt. Dei viktigaste parameterendringane er realprisjusteringar, timeprisar og ulykkeskostnader.

Figur 8.1: Resultater fra samfunnsgkonomisk analyse hentet fra KVU, med tabelltekst som forklarer
endringene (Statens vegvesen, 2012f).
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Den politiske usikkerheten kan ogsa vises skjematisk, ved hjelp av figur 8.2, som er laget
av professor Tor Medalen i forbindelse med en forelesning om dette tema. Selv om
hendelsene ikke stemmer helt overens med tidsaksen her, er det et bilde pa frekvensen
av de store politiske skiftene, i forhold til planprosessen til et prosjekt. Nar
Vegdirektoratet sier at planprosessen til store vegprosjekter tar 10 ar, vil man i Igpet av
denne tiden ga igjennom flere viktige politiske skifter, som bade kan forsinke og
gdelegge planleggingen for hele prosjektet. Nar man har erfart fra
sammenligningsprosjektene at prosessen har vart enda lenger enn 10 ar, blir ikke dette
bildet noe bedre.

Startings- Startings- Startings- Sto gs-

Kcle- Kcle-

Ar 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Figur 8.2: Illustrasjon av frekvens pa politiske skifter og NTP ift. planprosessen (Medalen, 2012).

For fjordkryssingsprosjektene i ferjefri E39, som er lagt inn i NTP som langsiktige planer
som skal gjennomfgres i neste 10 drs periode, vil regjeringsskiftet fgr neste NTP vaere
spesielt avgjgrende. Dersom Hordfast over Bjgrnafjorden blir prioritert farst av de
resterende fjordkryssingene vil det veere naturlig at prosjektet vies betydelig plass
allerede i neste NTP som skal legges frem om 4 ar. Ved en ny regjering kan
prioriteringen av hele ferjefri E39 veere annerledes, og prosjektet over Bjgrnafjorden
kan bli utsatt eller nedprioritert.

Et annet spgrsmal er hvordan planleggingen bgr gjennomfgres. Etter det ble lagt frem i
NTP at hele ferjefri E39 skulle bygges ut i lgpet av de neste 20 ar, uttalte flere eksperter i
media at dette umulig kunne gjennomfgres etter denne tidsfristen ved vanlige
kommunale planleggingsprosedyrer, for eksempel (Ramsdal, 2013). Erfaringene fra
sammenligningsprosjektene tilsier det samme. Det beste alternativet er vurdert a vaere
bruk av statlig plan, jf. kapittel 6.1.1.1. Ferjefri E39 bgr da ses pa som ett prosjekt, ved en
tydelig prioritert rekkefglge for fjordkryssingsprosjektene, og sterk statlig styring.
Ettersom fjordkryssingsprosjektene i ferjefri E39 ligger inne i langtidsplanene i NTP og
skal veere ferdig innen 20 ar, er det mest vesentlige i denne omgang a fa inn
planleggingsmidler til fjordkryssingene allerede na i kommende handlingsprogram. En
slik omfattende planlegging vil kreve vesentlige ressurser, og da dette skal forega i
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statlig regi vil det veere ngdvendig a hente inn kompetanse og ressurser fra
distriktskontorene i vegvesenet. En fallgruve for prosjektet vil veere dersom man tenker
at prosjektene ikke skal gjennomfgres fgr i neste 10 ars periode, og derfor velger a
utsette planarbeidene. Man bgr i stedet tenke at resultatene fra NTP var fallgruven for
fjordkryssingsprosjektene, og arbeide for fullt med en kontinuerlig planleggingsprosess
fra nd og frem til alt star ferdig. Planleggingen tar tid. Det har vist seg mange ganger. Og
10 ar er slik sett ikke et hav med tid. Dersom det ikke settes inn resurser for a
opprettholde en kontinuerlig planlegging fra starten av, vil jeg bli sveert overrasket om
man klarer a holde tidsfristen pa 20 ar for hele ferjefri E39 prosjektet. Det er ogsa slik at
planlegging krever refleksjon og modning. Forsgker man seg pa snarveier for a redusere
planleggingstiden eller setter av for kort tid, vil dette ga ut over kvaliteten pa arbeidet,
som kan fgre til at hele eller deler av arbeidet ma gjgres om igjen. Det mest negative med
en lang planleggingstid er tap av informasjon, kompetanse og tid som fglge av
utskiftninger i bemanning, i falge prosjektledere i Statens vegvesen som har deltatt i en
spgrreundersgkelse i forbindelse med Vegdirektoratets rapport om effektivisering av
planlegging (Vegdirektoratet, 2012). Dette vil ogsa reduseres ved at det opprettes en
egen prosjektgruppe nasjonalt som fglger hele prosjektet gjennom statlig planlegging.

Et naturlig spgrsmal a stille er hvorfor det skal veere nasjonal vilje til & utfgre
Bjgrnafjord-prosjektet ved statlig planlegging mens dette virkemiddelet ikke har veert
brukt pa noen av sammenligningsprosjektene i kapittel 7, som ogsa var store prosjekter.
Det beste svar-argumentet pa dette ma veaere at Bjgrnafjord-prosjektet kun blir sett pa
som en del av prosjektet ferjefri E39 mellom Kristiansand og Trondheim. Hele ferjefri
E39 ma ses pa som ett prosjekt, og det er dette som bgr planlegges med statlig
planlegging. Argumentet videre er at dette prosjektet allerede er lagt inn i NTP med en
tidsramme som vil veere “umulig” 4 gjennomfgre uten bruk av statlig planlegging.

Med bakgrunn i tidsberegningene fra kapittel 6.2.1 og de generelle tidsanslagene
presentert i innledningen til kapittel 7 er 10 ar til resterende planlegging av
Bjgrnafjordprosjektet rikelig med tid. Man ma ikke glemme at planleggingen allerede
har startet og at bade KVU og KS1 foreligger. Prosjektet er i tillegg tatt inn i NTP, men i et
langtidsperspektiv. Blir det satt av planleggingsmidler i kommende handlingsprogram,
slik som anbefalt i drgftingen over, vil det veere realistisk a anta at planleggingen kan
veere ferdig om 10 ar, selv med forsinkelser fra lokale motstandere, naturvernere, etc.
Ved en slik modell vil planleggingen av alle fjordkryssingene kunne skje delvis parallelt,
noe som vil kunne gi fordeler ettersom det inngar i samme prosjekt og
planleggingsarbeidet inngar i samme prosjektorganisasjon. Dette vil ogsa sikre en jevn
utbyggingsaktivitet i prosjektet ved at fjordkryssingsprosjektene kan starte med samme
overlappingsperiode.

Bygging av rgrbro over Bjgrnafjorden er antatt a ta 5-6 ar. Etter fgrst 10 ar til
klargjgring, inkludert grunnerverv og anbudskonkurranse, har man kommet til ar 2013-
2014. Konklusjonen blir da at en rgrbro kan sta ferdig i ar 2029. Dette er i fglge planene
i NTP 4 ar fgr hele strekningen mellom Kristiansand og Trondheim skal veere ferjefri, og
det er 4 ar etter tidsberegningene fra KVU om Bjgrnafjorden har regnet at rgrbroen kan
sta ferdig.
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9 Konklusjon

Etter en gjennomgang av regelverk, foreliggende planer for Bjgrnafjordprosjektet,
relevante sammenligningsprosjekter og en drgfting av dette i samsvar med dagens
politiske situasjon, er det konkludert med at en realistisk tidsramme for prosjektet
tilsier at en rgrbro over Bjgrnafjorden kan sta ferdig i ar 2029. Dette inkluderer 5-6 ar til
bygging, samt 10 ar til resterende planlegging.

En viktig drsak til konklusjonen er bestemmelsene i nasjonal transportplan 2014-2023
som ble lagt frem 12.april 2013. Denne avspeiler dagens politiske situasjon, som bl.a.
tilsier at strekningen Kristiansand - Trondheim langs E39 skal vere ferjefri innen ar
2033.

Konklusjonen om at prosjektet kan std ferdig i 2029 forutsetter at hele ferjefri E39
planlegges som en helhet, ved statlig planlegging. Det anbefales & opprette en
organisasjon sammensatt av eksisterende ressurser nasjonalt, samt ressurser hentet inn
fra distriktskontorene i vegvesenet, som sammen vil danne en prosjektgruppe som kun
arbeider med dette prosjektet. Hordfast over Bjgrnafjorden er antatt a bli prioritert fgrst
av resterende fjordkryssingene etter at Rogfast over Boknafjorden er bygget.

Tidsplanen gir rom for noen tilbakeslag og forsinkelser, slik erfaringen fra
sammenligningsprosjektene tilsier at vil komme. Samtidig som det ved en
sammenkobling av planprosessene ved de resterende fjordkryssingsprosjektene i
ferjefri E39 forsikrer at prosjektgruppen ikke vil sitte i perioder uten arbeid.

De viktigste funnene for arsaker til forsinkelser i slike store vegprosjekter var
lobbyisme, for darlige- og for sprikende kostnadsoverslag over tid, og manglende
beslutsomhet om konsept og trasé. Det siste funnet er i dag agert mot ved innfgring av
krav om KVU og KS1.
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10 Videre arbeid

Selv om det var en avgrensing for masteroppgaven a vurdere hvorfor prosjektet skal
eller bgr bygges ut, sa var et interessant funn hvordan denne beslutningen i stor grad
avhenger av om prosjekt er samfunnsgkonomisk nyttige, og hvilken
samfunnsgkonomisk analyse som ligger bak dette beslutningsgrunnlaget. Tallene som er
presentert i figur 8.1 er skremmende, og vekket min interesse rundt temaet, som noe a
se videre pa. Uten a ha sett detaljene rundt beregningene bak resultatet tilsier
variasjonene som her er presentert at dette er sveert usikre beregningsverktgy, og at det
i prinsippet er lagt opp slik at man kan pavirke resultatet etter subjektive meninger ved
a endre pa parametere for a fa gnsket konklusjon. Dersom mine antagelser stemmer, er
dette skremmende, da beslutningstakerne er politikere som ofte sitter uten ngdvendig
fagkompetanse til 4 ta beslutninger pd annet grunnlag enn de resultatene som blir
presentert til dem.

Et annet punkt for videre arbeid er dersom rgrbro ikke blir valgt ved Bjgrnafjorden. Det
vil da veere mulig a utfgre studier ved noen av de andre fjordkryssingsprosjektene i
prosjektet ferjefri E39, eller lete ogsa utenfor Norges landegrenser etter et passende
sted for et pilotprosjekt for rgrbro-konseptet.
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