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Sammendrag

Nye Veier ble etablert varen 2015 etter eonske fra Regjeringen om 4 effektivisere byggingen
av veier innad i landet. Nye Veier ble tildelt en konkret oppgave om & bygge
samfunnsgkonomiske lennsomme veier. Videre ble selskapet tildelt en oppstartsportefolje
med 4tte prosjekter, blant disse var strekningen EI18 Tvedestrand-Arendal
(Samferdselsdepartementet 2015a).
Gjennom tidligere litteratur om bruk av nytte-kostnadsanalyser i veisektoren, relevant
informasjon om Statens Vegvesen og Nye Veier, samt intervju av informanter fra Statens
Vegvesen, Nye Veier, Aust-Agder Fylkeskommune og Tvedestrand Kommune, har jeg provd
a besvare folgende forskningsspersmal:
e Hvordan skiller gjennomferingsmodellen til Nye Veier seg fra Statens Vegvesens
handbeker, normaler og prosesser?
e Vil ulik malsetning for Statens Vegvesen og Nye Veier bidra til ulike resultater i et
veiprosjekt?
e Hvordan er samfunnsekonomisk analyse hittil blitt brukt i veisektoren?
e En narmere kikk pd prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal. Hva mener informantene
fra Statens Vegvesen, Nye Veier, Aust-Agder Fylkeskommune og Tvedestrand

kommune om endringene som har skjedd?

Fra tidligere litteratur om bruk av nytte-kostnadsanalyser i veisektoren, kommer det frem at
Norge i1 begrenset grad bruker nytte-kostnadsanalyser ved vurdering av ulike veiprosjekter (se
kapittel 4.1). Det kommer til syne at stortingsrepresentanter anser nytte-kostnadsanalyser som
viktig, men ikke nedvendigyvis til prioriteringen av veiprosjekter.

Statens Vegvesen og Nye Veier er gitt ulike malsetninger. Der Nye Veier praktiserer en mer
snever malsetting om 4 oke samfunnsekonomisk lennsomhet, er méilsettingen til Statens
Vegvesen mer kompleks (se kapittel 2.2). Jeg drefter om overferingen av prosjektet E18
Tvedestrand-Arendal fra Statens Vegvesen til Nye Veier kan ha hatt en positiv innvirkning pa
den samfunnsekonomiske lennsomheten ved prosjektet, og hva det i sd fall kan skyldes.
Dette synes primaert & vere pd grunn av ulike malsettinger. Da Nye Veier virker 4 ha en
smalere malsetting, med fokus pd & prioritere prosjekter etter samfunnsekonomisk
lonnsombhet, vil det vaere naturlig & anta at dette kan gd pd bekostning av andre hensyn slik

som estetikk og lokalmilje.
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Likevel kommer det tydelig frem i Nasjonal transportplan at det fortsatt prioriteres gode veier
1 distriktene.

Dermed kan det argumenteres at selv.om Nye Veier er etablert med en méilsetning om a
bygge mer samfunnsgkonomisk lennsomme veier vil det fortsatt vaere en transportpolitikk

som ogsa prioriterer distriktene.
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Forkortelser og begreper:

AF: AF-Gruppen. Ansvarlig entreprenerselskap for E18 Tvedestrand-Arendal
DF@: Direktoratet for skonomistyring

KEA: Kostnadseffektivitetsanalyse

KVA: Kostnadsvirkningsanalyse

NKA: Nytte-kostnadsanalyse

NTP: Nasjonal transportplan

NV: Nye Veier

SVV: Statens Vegvesen
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1 Innledning

Inntil nylig har Statens Vegvesen stitt som eneste ansvarlige for planlegging, utbygging og
vedlikehold av norske veier (Statens Vegvesen 2015a). 12015 ble det derimot etablert et nytt
selskap med navnet Nye Veier som sammen med Statens Vegvesen skulle std ansvarlig for
hovedveiene 1 Norge (Samferdselsdepartementet 2015a). Nye Veier ble etablert av
Regjeringen etter et onske om en smalere organisasjon, som med sin gitte portefolje skal
bygge og vedlikeholde strekningene mer helhetlig og kostnadseffektivt (ibid").

Ifolge Regjeringen skal Nye Veier vere et nytt utbyggerselskap som vil bidra til en
effektivisering av veisektoren (ibid). Selskapet som er organisert som et aksjebasert statseid
selskap, ble fra og med 2016 tildelt ansvar for utbygging og vedlikehold av étte utvalgte
hovedveistrekninger i landet, der en av strekningene som ble overfort fra Statens Vegvesen til
Nye Veier var prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal (ibid).

Nye Veier vil med sin nye gjennomferingsmodell basere seg pa en totalentreprise som
entreprise, med et onske om at dette vil bidra til en helhetlig og kostnadseffektiv utbygging av
norske veier (Nye Veier 2016). Totalentreprise innebzrer at entrepreneren tildeles et
fullstendig ansvar for bade prosjektering og utferelse, og er en viktig del av Nye Veier sin
gjennomforingsmodell der effektiv og samfunnsekonomisk lennsom veibygging prioriteres
(Statens Vegvesen 2015b, Samferdselsdepartementet 2017).

Statens Vegvesen vil ved bygging av veier ta utgangspunkt i egne normaler og handbeker
(Statens Vegvesen 2018a). I likhet med Nye Veier vil ogsa Statens Vegvesen ha et méal med a
oke andelen totalentreprise til 30-40% innen 2020 (ibid).

! Ibid: I samme verk som i foregdende sitat (Sokogskriv 2017).



I Nasjonal Transportplan (NTP) 2014-2023, blir det gjort rede for ny E18 Tvedestrand-
Arendal (Samferdselsdepartementet 2013). Pa den 23 km lange strekningen skal det legges en
ny firefeltsvei med en fartsgrense pa 110 km/t (Nye Veier 2018a).

Prosjektet, som i NTP 2014-2023 ble mélt med en negativ samfunnsekonomisk gevinst, er
blant de forste prosjektene som Nye Veier AS er ansvarlig byggherre for
(Samferdselsdepartementet 2013).

Tvedestrand-Arendal
Ny 4-felt apnes 2019

Tvedestrand

Arendal

Figur 1: Kart over strekningen ny E18 Tvedestrand-Arendal. Hentet fra Nye Veier (2018b).

I forbindelse med opprettelsen av Nye Veier AS, pdpekes det i Samferdselsdepartementet
(2015a, s. 19) at: “Selskapets virksomhet skal veere effektiv og helhetlig utbygging og drift og
vedlikehold av trafikksikre riksveger, hvor strekningene i selskapets samlede
utbyggingsportefolje med hoy samfunnsokonomisk lonnsomhet prioriteres gjennomfort foran
de med lav/negativ samfunnsekonomisk lonnsomhet.”
Malsetningen til Nye Veier vil altsé innebere at selskapet skal prioritere samfunnsekonomisk
lonnsombhet i sine veistrekninger. For & prioritere samfunnsekonomisk lennsomme
strekninger, vil det kreve bruk av nytte-kostnadsanalyse for hver veistrekning. Det vil derfor i
denne oppgaven vere interessant a se naermere pa bruken av nytte-kostnadsanalyser 1
veisektoren.
Fra Finansdepartementets rundskriv, R-109/14 (Finansdepartementet 2014 s.2), defineres
nytte-kostnadsanalyse som folger:

I en nytte-kostnadsanalyse verdsettes nytte- og kostnadsvirkninger i kroner sa langt

det er faglig forsvarlig ut fra et hovedprinsipp om at en virkning er verdt det



befolkningen til sammen er villig til d betale for d oppnd den. Dersom

betalingsvilligheten for alle nyttevirkningene av tiltaket er storre enn summen av

kostnadene, defineres tiltaket som samfunnsokonomisk lonnsomt.
Direktoratet for gkonomistyring (DFQ) har utarbeidet en generell og oppdatert veileder for
samfunnsekonomiske analyser (DF@ 2018). I tillegg er det ogsd blitt utarbeidet en egen
hidndbok av Vegdirektoratet for konsekvensanalyser (Vegdirektoratet 2018a). I hdndboken
papekes det at for statlige prosjekter med kostnader over 750 millioner kroner skal det utferes
en konseptvalgutredning (KVU) i tidlig fase av prosjektet.
KVU defineres av Vegdirektoratet (2018a, s.9) pa felgende vis: “Konseptvalgutredning kan
veere utredninger for utvalgte strekninger eller utredninger hvor en ser mer pd det helhetlige
transportsystemet. 1 konseptvalgutredninger analyseres transportbehov og andre
samfunnsbehov, og en vurderer ulike prinsipielle mdter d lose behovene pd.”
Kvalitetssikringsordninger deles 1 to wulike punkter 1 investeringsprosjektets
planleggingsprosess. Den forste, KS1, innebarer en kvalitetssikring av konseptvalg i tidlig
fase for beslutninger fra Regjeringen er tatt. Den andre, KS2, innebarer en kvalitetssikring
samt kontrollering av beslutningen som er fattet (Finansdepartementet 2018b,
Finansdepartementet 2018a). Vi kan se prosjektets inndeling med kvalitetssikring i felgende
modell fra Finansdepartementet (2018a):

Regjerings- Stortings-
beslutning vedtak
Behov  Forstudie | Forprosjekt Effekt
(KS1 KS2

Figur 2: Rammeverket for kvalitetsstyring av store statlige investeringer. Hentet fra Finansdepartementet (2018a).



1.1 Problemstilling

Denne oppgaven undersgker hvordan overferingen av et prosjekt fra Statens Vegvesen til Nye

Veier kan ha betydning for prosjektets samfunnsekonomiske lennsomhet.

Undersgkelsen har som mal & vurdere om Nye Veier AS har andre rammer, lovverk, metoder,
muligheter og mélsetting enn Statens Vegvesen, og hvorvidt disse forskjellene kan ventes &
resultere 1 heyere eller lavere samfunnsekonomisk lennsomhet ved gjennomfering av
prosjekt.
Analysen ensker a besvare folgende forskningsspersmal:
e Hvordan skiller gjennomferingsmodellen til Nye Veier AS seg fra Statens Vegvesens
handbeker, normaler og prosesser?
e Vil ulik mélsetning for Statens Vegvesen og Nye Veier bidra til ulike resultater i et
veiprosjekt?
e Hvordan er samfunnsekonomisk analyse hittil blitt brukt i veisektoren?
e En n@rmere kikk pé prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal. Hva mener informantene fra
Statens Vegvesen, Nye Veier, Aust-Agder Fylkeskommune og Tvedestrand kommune

om endringene som har skjedd?

1.2 Disposisjon

Denne oppgaven er bygd opp pd folgende mate. I kapittel 2 vil jeg se nermere pa de to
organisasjonene Statens Vegvesen og Nye Veier. Her vil jeg se pd rammene, betingelsene og
mélsetningene rundt hver organisasjon, samt se etter likheter og ulikheter ved
beslutningsmyndighet i de to byggherre-selskapene. Jeg vil ogsa i dette kapittelet gjore rede
for NTP og arbeidet bak denne. I kapittel 3 vil jeg ta for meg samfunnsekonomisk analyse.
Her wvil jeg g& inn pd nytte-kostnadsanalyser, kostnadseffektivitetsanalyser,
kostnadsvirkningsanalyser og fordelingsvirkninger. Kapittel 4 tar for seg bruken av nytte-
kostnadsanalyser i veisektoren. Her vil jeg ga nermere inn pa tidligere forskning pd bruken av
NKA i veisektoren, samt ulike forklaringer for hvorfor Norge i mindre grad enn nabolandene
bygger samfunnsgkonomiske lennsomme veier. Her vil jeg ogsa se pa
stortingsrepresentanters holdninger til bruk av NKA 1 prioritering av veiprosjekter. I dette
kapittelet vil det ogsé undersgkes nermere om bruk av nytte-kostnadsanalyse ved utforming

av NTP, i Statens Vegvesen og i Nye Veier. Kapittel 5 vil se nermere pd prosjektet E18
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Tvedestrand-Arendal. I dette kapittelet vil det ogsa presenteres intervjuer med representer fra
Statens Vegvesen, Nye Veier, Aust-Agder Fylkeskommune og Tvedestrand kommune, og
deres tanker rundt endringer ved E18 Tvedestrand-Arendal som har forekommet etter skiftet
fra Statens Vegvesen til Nye Veier. Avslutningsvis, i kapittel 6, vil jeg oppsummere og

konkludere.



2 Statens Vegvesen, Nye Veier og Nasjonal Transportplan

Formalet med dette kapittelet er & informere om Statens Vegvesens og Nye Veiers arbeid med
NTP. Jeg vil forst beskrive arbeidet og prosessen bak NTP. Videre vil jeg gjore rede for
rammene, organisasjonsstrukturen og beslutningsmyndigheten til Statens Vegvesen og Nye
Veier. Jeg vil ogsa her studere om det finnes ulikheter eller likheter innenfor malsettingene til
Statens Vegvesen og Nye Veier. I henhold til problemstillingen vil det ogsa vare interessant a
se nermere pd hvilke variabler som veier tyngst ndr Nye Veier og Statens Vegvesen skal

prioritere hvilke veiprosjekter som skal gjennomferes.
2.1 Nasjonal Transportplan

Varen 1997 bestemte Stortinget at de tidligere etatsvise langtidsplanene for transport skulle
bli erstattet av NTP, som i ferste omgang skulle gjelde for perioden 2002-2011 (Stenstadvol
og Lerstang 1999). Gjennom NTP presenteres politiske mal og prioriteringer innen
veisektoren. NTP skal bidra til en effektiv bruk av virkemidler og styrke samspillet mellom
transportformene, som igjen vil bidra til tryggere, mer effektive og mer miljevennlige
transportlesninger (ibid). De fire transportetatene som vil folge Regjeringens transportpolitikk
1 NTP, er vei, jernbane, luft og kystverket (NTP 2018). Nye Veier vil ogsa arbeide i henhold
til NTP (Samferdselsdepartementet 2015a).

NTP har bakgrunn i en formell prosess, der Samferdselsdepartementet gir retningslinjer samt
okonomisk ramme til hver av transportetatene som skal arbeide med NTP. Retningslinjene
som transportetatene er gitt er delt i Retningslinje 1 og Retningslinje 2, der den forste
inneholder en tidsplan og en organisering av arbeidet rundt ny NTP. I tillegg inneholder
Retningslinje 1 et krav til analyser som transportetatene skal gjennomfere i utredningsfasen.
Retningslinje 2 beskriver mal som skal vare styrende for transportetatene under arbeidet med
NTP. Retningslinjene vektlegger bruk av NKA nér prosjekter skal prioriteres. Dessuten
papekes det at prosjekter med positiv netto ndverdi skal prioriteres utfort for prosjekter med

negativ eller lav netto naverdi (Samferdselsdepartementet 2011a).

Etatene har en vesentlig rolle for faglig grunnlag i forarbeidet til NTP. For arbeidet med NTP
2022-2023 er det ogsd bedt om at Nye Veier inviteres inn i styringsgruppen bestdende av
Statens Vegvesen, Jernbaneverket, kystverket og Avinor (Vegdirektoratet 2018c). Nar NTP er

ferdig, skal denne vere et grunnlag for hvordan transportpolitikken i Norge vil vare de



kommende 12 &r (NTP 2018).
2.2 Statens Vegvesen

Som nevnt over, er Statens Vegvesen sin oppgave sammen med Nye Veier, Kystverket,
Avinor og Jernbaneverket, & arbeide i henhold til politikernes transportpolitikk presentert
giennom NTP. Da Statens Vegvesen har en sa sentral rolle i utformingen av infrastrukturen i
Norge, samt i arbeidet med NTP, vil det vaere interessant & se naermere pa hvordan Statens
Vegvesen er organisert. Hvilke lover og regler mé selskapet folge? Og hva er malsettingen til

Statens Vegvesen?

Frem til 2015 har Statens Vegvesen statt alene som eneste transportetat innenfor vei i Norge.
Som et forvaltningsorgan underlagt Samferdselsdepartementet, utgjor Statens Vegvesen sine
region-kontorer og Vegdirektoratet til sammen Statens Vegvesen (Statens Vegvesen 2013).
Det overordnede styringsprinsippet til Statens Vegvesen er mal- og resultatstyring (ibid).
Gjennom mal- og resultatstyring vil Statens Vegvesen konkretisere overordnete mél som er

satt av politikere, for si & male resultater i ettertid av tiltaket (ibid).

Samferdselsdepartementet (2011b, s.1) beskriver formélet til Statens Vegvesen som: “Statens
vegvesen skal arbeide for et sikkert, miljovennlig, effektivt og universelt utformet
transportsystem for a dekke samfunnets behov for transport og fremme regional utvikling. 1
samsvar med gjeldende rammebetingelser skal Statens vegvesen ivareta ansvar for riksveger,
riksvegferjeforbindelser og vegtransport.”

Statens Vegvesen star overfor et sektoransvar (Lovdata 2011). Dette innebaerer at Vegvesenet
skal legge til rette for et godt tilrettelagt og sikkert veinett innenfor rammer gitt fra
overordnete myndigheter. I tillegg skal Vegvesenet arbeide for & formalisere og viderefore
samarbeidet med ulike myndigheter, neringsliv og interesseorganisasjoner, for pd denne
maten forbedre sikkerheten i veitransporten (ibid).

Statens Vegvesen er Vegdirektoratets overste myndighet (ibid). Finansieringen av
veiprosjektene til Statens Vegvesen kommer i hovedsak gjennom bevilgninger fra
statsbudsjettet. I tillegg har veiprosjektene til Statens Vegvesen etterhvert i storre grad blitt

del-finansiert gjennom bompengeordninger (Statens Vegvesen 2018d).

Portefoljen til Statens Vegvesen vil normalt eies av veidirektoren eller regionveisjefene
(Vegdirektoratet 2018b). Portefoljen som har forankring i overordnede politiske foringer, vil

vaere et resultat pd riks- og fylkespolitisk niva. Statens Vegvesen er selv ansvarlig for a
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prioritere mellom prosjekter, utarbeide portefoljen samt foresld prosjekter for den sittende
Regjeringen (ibid).

I prosjekter som gjelder riksveier, vil Samferdselsdepartementet styre over Statens Vegvesen.
Det vil da vere en styringslinje som gér fra Samferdselsdepartementet gjennom veidirektoren,
og deretter til regionsjefene (Statens Vegvesen 2013). For fylkesveier vil det vare
fylkeskommunene som stir som gverste ansvarlige (ibid). Figur 3, hentet fra Statens
Vegvesen (2013, s.15), tar for seg styringssystemet rundt Statens Vegvesen. Her kommer det
tydelig frem at Statens Vegvesen mé forholde seg til bade lover, instrukser, NTP samt statlige

bevilgninger ved utforelse av sitt arbeid.

Staten
Styring av etaten

Lover

Instruks

Langsiktige mal og strategier

Bl Nasjonal transportplan !

Vedtak om finansiering
og utbygginger

Arlige bevilgninger
med krav til resultater

Stortingsvedtak
Tildelingsbrev

Figur 3: Politisk styring av statlige oppgaver i Statens Vegvesen. Hentet fra Statens Vegvesen (2013).

Statens Vegvesen er pliktig til 4 holde seg innenfor visse rammer i utforelse av sine oppgaver.
De enkelte rammene er innenfor veglov, vegtrafikklov, miljelovgivning og plan- og
bygningsloven (Samferdselsdepartementet 2015a). For at Statens Vegvesen skal gjennomfere
sine oppgaver, krever dette et godt og bredt samarbeid med organisasjoner, enkeltmennesker

og myndigheter pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva (ibid).



Statens Vegvesen utgir handbeker pé to ulike nivaer. Forste nivd er gitt som normaler og
retningslinjer og andre nivd er utgitt som veiledninger (Statens Vegvesen 2018b).
Handbekene fra forste niva beskrives som kravdokumenter, og anses som de viktigste
hindbekene fra Statens Vegvesen. Normalene bunner i lovverk og md overholdes ved all
bygging av offentlig vei/gate, og ma overholdes av Statens Vegvesen og andre myndigheter,
slik som Nye Veier (ibid). Veinormalene inneholder blant annet krav til veibygging,
veiutforming, rekkverk og trafikksikkerhetsutstyr, bruer, ferjekaier og tunneler (ibid).
Retningslinjene, som ogsé bunner i lovverk eller instruks fra vegdirektoratet, vil kun veare
gjeldende for riksvei og Statens Vegvesen (ibid). Det pdpekes av Statens Vegvesen (2018b) at
entreprenerer og konsulenter som gjor oppdrag for Statens Vegvesen, ogsa mé arbeide etter
disse retningslinjene. Veiledninger er dokumenter som stetter retningslinjer og normaler.
Disse veiledningene bestir av fagstoff, og beskriver hvordan normalkravene kan brukes

(ibid).
2.2.1 Beslutningspunkter

Hvordan foregdr prosessen i Statens Vegvesen, og hvilke styringsdokumenter mé overholdes

fra tidlig i planleggingsprosessen til veien stir ferdig?

I Figur 4 vist nedenfor, kan vi se hvilke ulike politiske vedtak, faser, samt ekstern
kvalitetssikring (KS1 og KS2) som et veiprosjekt mé gjennom. Videre viser den nederste
delen i Figur 4 de politiske styringsdokumentene som Statens Vegvesen er pliktig til 4 folge.
Disse er gitt gjennom NTP, statsbudsjettet, fylkesveibudsjettet og handlingsprogrammet
(Vegdirektoratet 2018b). Handlingsprogrammet er et dokument av Statens Vegvesen som
konkretiserer oppgavene som Statens Vegvesen er tildelt gjennom NTP (Statens Vegvesen
2018d). Til slutt viser figuren hvordan disse styringsdokumentene henger sammen med de

ulike fasene i veiprosjektet (Vegdirektoratet 2018b).
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Figur 4: Sammenhengen mellom styringsdokumentene og de ulike fasene i et veiprosjekt. Hentet fra Vegdirektoratet (2018b).

De ulike fasene av et veiprosjekt er kommunedelplan, reguleringsplan, byggesak og drift
(ibid). Malet i kommunedelplanen inneberer a fastsette valg av trasé og standard for det
bestemte veiprosjektet. Denne fasen henger i stor grad sammen med avklaringer i NTP eller i
KVU (ibid). Statens Vegvesen vil etter avtale med de bererte kommunene til veiprosjektet,
utforme et forslag til kommunedelplan som politikerne i hver av de berere kommunene til
slutt vedtar (Statens Vegvesen 2018e).

Videre vil det i neste fase, reguleringsplan, gis en detaljert beskrivelse om trasévalg og
veistandard som er gjort rede for 1 kommunedelplan (Vegdirektoratet 2018b). I
reguleringsplan vil dette ogsa vare juridisk bindende (ibid).

For prosjekter som ikke krever en reguleringsplan sé kan det fremmes en byggesak, som vil

ha bakgrunn i teknisk plan/modeller/forprosjekt (ibid).

Handbok R760 beskriver konkrete krav til (ibid). Handboken blir presentert som folger:
“Hdandbok R760 Styring av vegprosjekter er det dokumentet i Statens vegvesens
kvalitetssystem som angir de konkrete kravene til styring av riksvegprosjekter. Sd langt
fyvlkeskommunen ikke bestemmer noe annet, brukes denne handboka ogsa for fylkesveg”
(Vegdirektoratet 2018b, s. 7).

Handboken er forankret i relevant lov- og regelverk, deriblant plan- og bygningsloven,
forvaltningsloven, vegloven, arbeidsmiljeloven, regelverk for ekonomistyring i Staten,
forurensningsloven og lov om offentlige anskaffelser (ibid). Hindbok R760 gir retningslinjer
for hvordan prosjekter skal identifiseres, planlegges, gjennomferes og avsluttes i hver fase av
et veiprosjekt (ibid). Det er et felles krav til kompetanse i Statens Vegvesen. Dette innebaerer

at ulike roller krever bestemte former for ferdigheter, kunnskap og holdninger (ibid).
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Alle veiprosjekter skal ha definerte samfunnsmal, effektmal og resultatmal (ibid).

I folgende avsnitt er alle opplysningene hentet fra Vegdirektoratet (2018b), der det gis en
grundigere beskrivelse de ulike malene. Samfunnsmal fastsettes i NTP og beskriver hvilken
samfunnsutvikling som prosjektet skal bidra til. Et eksempel kan vere & binde byene tettere
sammen. Videre beskrives effektmal som et mél pd prosjektets virkninger for brukerne og
omgivelsene. Dette uttrykkes gjerne i form av antall ulykker, tidsbesparelser og liknende.
Ogsé dette malet fastsettes 1 NTP, her gjennom kommunedelplan- og reguleringsplanvedtak.
Til slutt beskrives resultatmal som et mal for den fasen man er i og for det ferdig bygde

prosjektet innenfor kvalitet, fremdrift, HMS og ekonomi.

I handbok V712 presenteres retningslinjene om bruk av konsekvensanalyser for Statens
Vegvesen (Vegdirektoratet 2018a).

Her stilles det krav til Statens Vegvesen om a gjore rede for alternative lgsninger for
problemer i veinettet, samt gjennomfere konsekvensanalyser” for de alternativene som
utredes. Det vil kun vare krav om utredning av konsekvensanalyse for prosjekter som antas
og ha vesentlige virkninger for samfunn og milje. En konsekvensanalyse vil i Statens
Vegvesen bestd av en samfunnsekonomisk analyse der bade prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser inkluderes. Analysen skal tydeliggjere prosjektenes ulike konsekvenser for
miljo og samfunn. Dessuten papekes det av Vegdirektoratet (ibid) at det ogsé kan vaere aktuelt
med ulike tilleggsanalyser i tillegg til konsekvensanalyser. En tilleggsanalyse kan for
eksempel vise netto ringvirkninger ved prosjektet eller beregne lokale virkninger ved
prosjektet. En konsekvensanalyse skal altsd dokumentere virkningene som prosjektet gir for
trafikanter, godstransport og samfunnet som helhet, pa denne méten skal analysen bidra til &

vurdere hvilke prosjekter som skal prioriteres (ibid).

Basert pd hdndbok V712 er det blitt utformet et program kalt EFFEKT (Straume og Bertelsen
2015). Gjennom EFFEKT utferer Statens Vegvesen NKA av sine veiprosjekter. P4 denne
méten fir de et innblikk i1 hvilken grad prosjektet er samfunnsekonomisk lennsomt eller ikke.
De fleste beregningene i EFFEKT er basert pa samfunnsgkonomiske kostnader (ibid). I

motsetning til en konsekvensanalyse, vil ikke EFFEKT beregne de ikke prissatte effektene.

2 Se Vegdirektoratet (2018a, s.10) for definisjon av konsekvensanalyse.
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2.3 Nye Veier AS

Nye Veier ble etablert 4. mai 2015, og satt i drift fra 1. januar 2016
(Samferdselsdepartementet 2015b). Nye Veier er etter regjeringens enske et nytt selskap som
sammen med Statens Vegvesen skal std ansvarlige for drift og vedlikehold av vei som
selskapet selv har bygd, der det ble antatt at forste veistrekning bygget av Nye Veier vil sta
ferdig omtrent tre r etter etablering av selskapet (Samferdselsdepartementet 2015a). Ifelge
Samferdselsdepartementet (2015a, s.8) har Nye Veier folgende formal: “Selskapets
virksomhet skal veere effektiv og helhetlig utbygging og drift og vedlikehold av trafikksikre
riksveger, hvor strekningene i selskapets samlede utbyggingsportefolie med haoy
samfunnsokonomisk lonnsomhet prioriteres gjennomfort foran de med lav/negativ

samfunnsokonomisk lonnsomhet.”

Nye Veier er organisert som et statsaksjeselskap og skal sammen med Statens Vegvesen
arbeide i1 henhold til Regjeringens transportpolitikk vist gjennom NTP (ibid). Selskapet er
tildelt et helhetlig ansvar, der Nye Veier selv prioriterer rekkefolgen for utbyggingen av de
ulike prosjektene i sin portefelje (ibid). Det papekes av Samferdselsdepartementet (2015a) at
Nye Veier skal prioritere sin portefolje etter samfunnsekonomisk lennsomhet, der prosjekter
med hey samfunnsekonomisk lennsomhet skal prioriteres over prosjekter der lennsomheten
er lavere. For 4 oppnd en mer effektiv og helhetlig utbygging, vises det til i Meld.St.25
(Samferdselsdepartementet 2015a) at Regjeringen har loftet inn flere prosjekter som ikke er
prioritert i planen, men som har en naturlig sammenheng med flere prosjekter som er

prioritert i portefoljen til Nye Veier.

Det var ensket fra Regjeringen & gi Nye Veier samme adgang som Statens Vegvesen til &
utarbeide og fremme forslag til planprogram og reguleringsplan for fremtidige veiprosjekt,
der Nye Veier selv star som ansvarlig byggherre. Nye Veier ma da arbeide tett mot plan- og
bygningsloven (ibid). Ved & gi Nye Veier samme adgang som Statens Vegvesen,
argumenterer Regjeringen at selskapet ved a velge effektive kontraktsformer og utnytte

stordriftsfordeler, ogsa kan effektivisere planleggingsfasen til et prosjekt (ibid).
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2.3.1 Beslutningspunkter

Nye Veier skal folge samme lover og forskrifter som Statens Vegvesen. Dessuten skal Nye
Veier ogsé 1 utgangspunktet folge Statens Vegvesen sine vegnormaler (Nye Veier 2017b).
Som vist 1 kapittel 2.3 skal Nye Veier fornye veibyggingen i Norge og levere en effektiv og
helhetlig utbygging (Samferdselsdepartementet 2015a).

En méte Nye Veier vil oppna dette pa, er ved & utfordre vegnormalene slik de i dag er
formulert av Statens Vegvesen (ibid). “Normalveien”, som er Nye Veier sitt bidrag til en
endring av dagens vegnormaler, er et prosjekt som skal gi innblikk i hvordan Nye Veier vil
bygge sine veier. | dokumentet av Nye Veier (2017b, s.3) beskrives arbeidet med
“Normalveien” som folger: “I arbeidet letes det etter kostnadsbesparende losninger som
samtidig gir gode losninger med tanke pd trafikksikkerhet, fremkommelighet, kvalitet og
miljo.”

I samme dokument er blant annet foreslétt endringer i dagens vegnormal innenfor
trafikksikkerhet, fremkommelighet, miljo og livslepsstandard.

Etableringen av Nye Veier var ment 4 vare en del av helhetlig nasjonal politikk i veisektoren.
Dette innebzrer at oppgaver, ekonomiske ressurser og tidshorisonter for selskapets
virksomhet avklares pa et overordnet nivd gjennom arbeidet med NTP
(Samferdselsdepartementet 2015a). Nye Veier er tildelt et helhetlig ansvar fra Regjeringen.
Dette ansvaret innebzrer blant annet & innhente godkjente planer etter plan- og
bygningsloven, prosjektere, erverve nedvendig eiendom, utarbeide konkurransegrunnlag,
innhente anbud, inngd kontrakter og vaere byggherre, herunder fore kontroll og felge opp
entreprengrenes arbeider (ibid). Nye Veier tildeles fullt ansvar for kvalitet og kvalitetssikring
fra start, ved planlegging til slutt med ferdig vei (ibid). Selskapet ma ogsd gjennomfere
kvalitetssikring av kostnader samt styringsunderlag nar reguleringsplanen er ferdig utformet,
og generelt ndr selskapet selv anser kvalitetssikring som nedvendig. Ved utbygging, drift og

vedlikehold skal selskapet arbeide og utfere under gjeldende lov og regelverk (ibid).

Nye Veier er et selvstendig rettssubjekt (Samferdselsdepartementet 2015a). Ved storre
veiprosjekter vil det etter plan- og bygningsloven vere en planleggingsprosess som er delt
opp 1 to deler. Jamfor kapittel 2.2.1 om Statens Vegvesens beslutningsprosesser, vil disse to
deles i en kommunedelplan og en reguleringsplan (ibid). Frem til 2015 har det i hovedsak
vart Statens Vegvesen som har statt for ansvaret som utarbeider av forslag til planprogram,

som kommunen i ettertid fastsetter. Det pdpekes 1 Meld.St.25 (ibid) at prosessene med
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kommunedelplan og reguleringsplan ofte kan vare bade tids- og ressurskrevende, der
politiske avveininger vil vere nedvendig underveis. Av denne grunn er det argumentert for at
Statens Vegvesen bor fortsette & ha ansvaret med utarbeidelse av forslag til kommunedelplan,
ogsa for riksveier som Nye Veier skal bygge ut. Derimot papeker Regjeringen gjennom
samme stortingsmelding at ogsa planleggingsprosessen bar effektiviseres. Med et enske om &
effektivisere planleggingsprosessen, har Regjeringen valgt & gi Nye Veier ansvaret for a
utarbeide og legge frem forslag til planprogram og kommunedelplan, med samme adgang
som Statens Vegvesen har hatt, for to prosjekter der det ikke var utarbeidet en
kommunedelplan ved overtakelse av prosjekt fra Statens Vegvesen. Strekningene som Nye
Veier tildeles ansvaret for er E18 Derdal-Tvedestrand og E18 Arendal- Grimstad. Om Nye
Veier vil fortsette & ha dette ansvaret, vil da vere etter vurdering av disse to prosjektene
(ibid).

I Statens Vegvesen har kommunene som ny vei gar gjennom, hver for seg vurdert valg av
trasé¢ for ny vei. I Nye Veier derimot, er kommunene som bereres av veiprosjektet satt
sammen til et interkommunalt samarbeid, der de sammen med Nye Veier blir enige om
losninger (Nye Veier 2017a). For prosjektet Rugtvedt-Derdal, der Nye Veier star som
ansvarlig byggherre har Nye Veier satt kommunene som bereres av veiprosjektet sammen i et
interkommunalt samarbeid, der de sammen med Nye Veier skal bli enig om lgsninger (Nye

Veier 2017a).
2.4 Sammenlikning av Nye Veier AS og Statens Vegvesen

For & studere hvordan Nye Veier og Statens Vegvesen i lik eller ulik grad prioriterer
samfunnsekonomisk lennsombhet i sine prosjekter, vil det vare sentralt & sammenlikne de to

byggherre-selskapene.

Statens Vegvesen, som er organisert som et forvaltningsorgan, vil utfore sine tildelte
oppgaver innenfor det styringssystemet som gjelder for statsforvaltningen
(Samferdselsdepartementet 2015a). Nye Veier, derimot, er organisert som et
statsaksjeselskap. Dette innebarer at selskapet er underlagt aksjelovgivningen med statsrdden

som generalforsamling (ibid).

Béde Statens Vegvesen og Nye Veier jobber i henhold til NTP. Dessuten er begge selskapene
palagt 4 arbeide i etter plan- og bygningsloven (ibid). En annen likhet ved byggherre-

selskapene ser vi ved finansieringen av veiprosjektene, der bdde Statens Vegvesen og Nye
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Veier vil fa bevilgninger gjennom statsbudsjettet samt bompenger (ibid).

Ved oppstart av Nye Veier og gjennom NTP, ble det bestemt hvilke strekninger som det nye
selskapet 1 forste omgang skulle bygge ut. I Meld.St 25 (Samferdselsdepartementet 2015a)
gjores det rede for at Nye Veier fikk tildelt dtte strekninger til sin portefolje, overfort fra
Statens Vegvesen. I den samme stortingsmeldingen papeker regjeringen at de ogsa ensker en
effektivisering i planleggingsfasen og dermed ensker & gi Nye Veier ansvar sammen med
Statens Vegvesen for innspill til kommunedelplan og reguleringsplan som Statens Vegvesen,
jamfer kapittel 2.3.1. Mens Statens Vegvesen har praktisert slik at hver kommune alene kan
komme med kommentarer og ensker om endring, har Nye Veier nd ved sin forste utforming
av kommunedelplan formet et interkommunalt samarbeid, der kommunene som bereres av
veiprosjektet sammen skal uttrykke sine tanker og ensker om eventuelle endringer (Nye Veier

2017a).

Det kan synes som om det ikke er noen store forskjeller ved beslutningsprosedyrene i Statens
Vegvesen og Nye Veier. Dog kan vi se at malsetningene til de to selskapene synes & vare
forskjellige. Nye Veier er som vist i Meld.St. 25 (Samferdselsdepartementet 2015a), gitt en
klar mélsetning, nemlig & bygge mer samfunnsekonomisk lennsomme veier. Derimot kommer
malsetningen til Statens Vegvesen frem som mer kompleks, der det jamfor kapittel 2.2 vises
til en malsetting hvor et sikkert, miljovennlig, effektivt og universelt transportsystem skal
fremmes. Dessuten vil Statens Vegvesen ha som formal a arbeide i henhold til regional

utvikling samt dekke samfunnets behov for transport (Lovdata 2011).
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3 Samfunnsekonomisk analyse

For & forsta hva det innebaerer at Nye Veier skal prioritere samfunnsekonomisk lennsomhet,
er det nyttig & se n@rmere pd hvordan dette beregnes. Jeg vil derfor 1 folgende kapittel gjore
rede for de viktigste momentene ved samfunnsekonomiske analyser, slik som presentert i
blant annet NOU 2012:16 (2012). Videre vil jeg kort ta for meg de ulike formene for
samfunnsekonomisk analyse, for sd 4 se pa hvordan man pa best mulig méte kan beregne
kalkulasjonspriser i en slik analyse. Deretter vil jeg vise til et eksempel for hvordan nytte og
betalingsvillighet henger sammen ved et tiltak, som for eksempel et veiprosjekt. For sa til slutt

vil jeg se nermere pd fordelingsvirkninger.

3.1 Generelt om samfunnsekonomisk analyse

Direktoratet for gkonomistyring (DF@ 2018 S. 40-41) definerer samfunnsekonomisk analyse
som felgende:
En samfunnsokonomisk analyse er en utredning som utfores for et tiltak iverksettes.
Samfunnsokonomiske analyser bidrar til at politikerne og andre beslutningstakere far
solide, gjennomsiktige og sammenlignbare beslutningsgrunnlag ndr de skal vurdere
tiltak. Samfunnsokonomiske analyser kan benyttes for d prioritere tiltak innenfor en
virksomhet, innad i en sektor og pd tvers av ulike sektorer.
Som nevnt innledningsvis, vil et prosjekt anses som samfunnsekonomisk lennsomt dersom
den totale betalingsvilligheten for alle nyttevirkningene av tiltaket er storre enn summen av

kostnadene (Finansdepartementet 2014, s.2).

3.2 Typer samfunnsekonomiske analyser

For & vurdere samfunnsgkonomisk lennsomhet, tas det i bruk ulike typer av analyser. Hagen-
utvalget gjor i NOU 2012:16 (2012) rede for de tre ulike typene av samfunnsgkonomiske
analyse:

1. Nytte-kostnadsanalyse (NKA)

2. Kostnadseffektivitetsanalyse (KEA)

3. Kostnadsvirkningsanalyse (KVA)
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3.2.1 Nytte-kostnadsanalyse

I Finansdepartementets rundskriv (R-109/14) defineres en nytte-kostnadsanalyse (NKA) som
en analyse hvor alle positive og negative virkninger 1 et tiltak verdsettes i kroner. For & gjore
dette folges et hovedprinsipp om at en konsekvens er lik det som befolkningen samlet sett er
villig til & betale for & enten oppna eller unnga et gode. For at et tiltak skal kunne defineres
som samfunnsgkonomisk lennsomt, méd det ifelge rundskriv R-109/14 vare heoyere
betalingsvillighet for nyttevirkningene enn for kostnadene. Altsd, konsumentene verdsetter
nytten mer enn kostnaden. Kostnad og nytte er ved Finansdepartementets rundskriv R-109/14
(Finansdepartementet 2014, s.2) definert som: “... verdien av det en md gi opp av andre ting
(verdien som ressursene kan skape i beste alternative anvendelse) for d gjennomfore
prosjektet, mens nytten skal gjenspeile hvor mye en er villig til d betale (folks samlede

betalingsvillighet).

3.2.2 Kostnadseffektivitetsanalyse

I tillegg til NKA finnes det flere andre mater 4 utfere samfunnsekonomisk analyse. En av
disse er ved en kostnadseffektivitetsanalyse (KEA). En KEA vil kun brukes i tilfeller der
nyttevirkningene er like (NOU 2012:16 2012).

Det hevdes i NOU 2012:16 (2012) at det i tilfeller hvor nytten er lik, vil vere lite
hensiktsmessig & méle nytten ved ulike tiltak for s& & sammenlikne disse. I sd tilfelle vil
kostnadene rangeres, mens nytten som er lik i de ulike tiltakene vil std konstant (ibid).

I en KEA vil veere mulig & komme fram til det tiltaket som oppnar ensket mal til lavest mulig
kostnad (NOU 1998:16 1998). Et eksempel der dette brukes kan vere dersom prosjektet skal
oppfylle gitte standarder eller regler pa en mest mulig kostnadseffektiv méate (NVE 2003).

3.2.3 Kostnadsvirkningsanalyse

Kostnadsvirkningsanalyse (KVA) er en analyse som i motsetning til de to analysetypene
presentert overfor, ikke gir grunnlag for a4 rangere tiltakene etter samfunnsekonomisk
lonnsomhet (NOU 2012:16 2012). I en KVA vil ikke nedvendigvis nyttevirkningene
verdsettes i kroner (ibid).

Denne formen for analyse kan vere nyttig ndr nyttevirkninger vanskelig lar seg verdsettes i

kroner. Et eksempel pa dette kan vaere nar det enskes 4 méle helsegevinst av et prosjekt (ibid).
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Hagen-utvalget papeker at i en KVA vil kostnadene til tiltakene beregnes pd en vanlig mate,

mens nyttevirkningene kan kvalitativt beskrives etter beste evne (ibid).

3.3 Definisjon av samfunnsekonomisk lennsomhet

Nyborg (2002) papeker at samfunnsekonomisk lgnnsomhet er et begrep som for ulike
individer kan ha et ulikt meningsinnhold. Noen vil definere noe som samfunnsekonomisk
lonnsomhet dersom det er & anses som “onskelig”’, mens andre vil bruke uttrykket

“samfunnsekonomisk lennsomhet ” for & beskrive ulike fagekonomiske effektivitetsbegreper.

Finansdepartementets rundskriv, R-109/14 (Finansdepartementet 2014) defineres
samfunnsekonomisk lennsomhet som at samlet total betalingsvillighet for alle nyttevirkninger
av tiltaket er storre enn den totale summen av kostnadene. Dersom trafikantene som tar i bruk
strekningen Tvedestrand-Arendal har en heyere samlet betalingsvillighet for strekningen
sammenliknet med den totale kostnaden av prosjektet, ville prosjektet E18 Tvedestrand-
Arendal vart et samfunnsekonomisk lennsomt prosjekt. Dog som vist i Tabell 1, jamfor
kapittel 5.1, er det blitt anslatt en negativ samfunnsekonomisk lennsomhet lik -120 millioner
kroner ved utbygging av ny E18 Tvedestrand-Arendal.

Det vil for Nye Veier primart vaere relevant & bruke NKA, samt i spesielle tilfeller KEA, da

disse metodene maler samfunnsekonomisk lennsomhet.

3.4 Naverdiprinsippet

Nér et prosjekt, for eksempel ny E18 Tvedestrand-Arendal, gjennom en NKA skal analyseres
som samfunnsgkonomisk lennsom eller ulennsom, sammenliknes virkningene pd ulike
tidspunkt ved bruk av naverdiprinsippet (NOU 2012:16 2012).

Et tiltak er samfunnsekonomisk lennsomt dersom nettoniverdi er positiv (ibid). Naverdien er
gitt som verdien i dag av samlede nytteeffekter og kostnader som forekommer i ulike
perioder. Det er da tatt i betraktning at en krone i dag ikke er av samme verdi som en krone
om ett ar (NOU 1997:27 1997).

Utvalget i NOU 1997:27 (1997, s.30) beskriver néverdimetoden som folger:
“Ndverdimetoden innebcerer at prosjektets drlige nytteoverskudd neddiskonteres til
investeringstidspunktet, dvs. omregnes til ndaverdi, og summeres til netto naverdi (NNV).”

I NOU 1997:27 (1997) er netto naverdi gitt ved folgende formel, der kalkulasjonsrenten er

gitt ved k som her antas 4 vere konstant. I Finansdepartementets rundskriv er k lavere for

18



perioder langt ut i tid (Finansdepartementet 2014). Investeringsutgiften som pélegper i ar 0 er

gitt som Iy og Uy viser nytteoverskudd i ar t:

NNV = 1+i U
-0 t_1(1+k)t

Som vi ser av formelen hentet fra NOU 1997:27 (1997, s.31), vil det for en netto naverdi
storre eller lik null vere avhengig av at prosjektet gir en avkastning som er storre eller lik

kalkulasjonsrenten, k (NOU 1997:27 1997).

Nér det skal beregnes néverdi av et prosjekt som varer over lengre tid vil det veere nedvendig
a ta hensyn til usikkerhet i fremtidig nytte og kostnader 1 prosjektet (NOU 2012:16 2012).

For et prosjekt som for eksempel E18 Tvedestrand-Arendal, vil bade nytte og kostnadssiden
strekke seg over flere ar. For & kunne vurdere den samfunnsekonomiske lennsomheten vil det
da vare nedvendig & ta hensyn til den usikre nytten og kostnaden frem i tid. Dette kan tas
hensyn til ved bruk av kalkulasjonsrente (ibid).

Kalkulasjonsrenten vil, som fastsatt av Finansdepartementets i rundskrivet, R-109/14,
neddiskontere de antatte virkningene til et gitt tidspunkt. Diskonteringsratene som
Finansdepartementet anbefaler i rundskrivet er risikojusterte, og reflekterer bade selve
tidsaspektet og usikkerhet om fremtidige konsekvenser, nermere bestemt systematisk risiko
(Finansdepartementet 2014).

Hagen-utvalget pépeker at kalkulasjonsrenten derfor kan defineres som et avkastningskrav
(ibid).

Hoye m.fl. (2018) forklarer kalkulasjonsrenten som: “Offentlig fastsatt rente som brukes for a
gjore verdien av framtidig nytte eller kostnader sammenliknbare med tilsvarende nytte eller

kostnader i dag.”

3.5 Nytte og betalingsvillighet

INOU 2012:16 (2012, s.23) defineres nytte som folger:

“Nytte er et relativt mal pa behovstilfredsstillelse og uttrykker et individs preferanser for
ulike kombinasjoner av goder”.

Sammenhengen mellom nytte og betalingsvillighet kan forklares ved & sammenlikne forholdet
mellom to marginalnytter. For eksempel hvor viktig en marginal endring av en veiendring er

for et individ, sammenliknet med hvor viktig den marginale nytten for konsum er for samme
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individ. Betalingsvilligheten for veien vil da kunne uttrykkes som forholdet mellom disse to
marginal nyttene, og vil derfor gi informasjon om hvor viktig veien er relativt til penger

(ibid).

For eksempel, hvis E18 Tvedestrand-Arendal endres, er det da mulig & uttrykke i kroner
hvordan dette vil pavirke individets nytte? En méate & oppnd dette pa er gjennom individets
betalingsvillighet (ibid). Dersom veien forbedres og individets private konsum eller inntekt er

uendret, da kan vi si at individet vil foretrekke den nye veien framfor den gamle.

For & se pa sammenhengen mellom nytte og betalingsvillighet vil jeg med utgangspunkt i
NOU 2012:16 (2012) vise folgende eksempel.

Anta en konsument i har en nytte gitt ved U;. Denne nytten bestir av konsum/penger, her gitt
som X;, samt et felles gode, for eksempel vei, her gitt som V. Nytten til individ i vil her vere

en funksjon av konsum og vei gitt ved:

1) U =uw(X;, V)

Det antas her at nytten, U;, er stigende i begge variablene. Dette vil si at dersom individ i
enten far okt konsum gjennom ekt konsum X;, eller dersom kvaliteten pd veien eker, vil
nytten til individ 7 stige.

Videre vil vi differensiere uttrykket i 1) for & finne uttrykket for marginale endringer. Her vil
d vere uttrykk for marginal endring av et gode, der dX; uttrykker en marginal endring i
individ i sitt konsum, mens dV uttrykker en marginal endring av veikvalitet. u’y, viser her en
endring i nytte ved at pengemengden til individ i eker med 1 krone, mens u’y, her viser okt

nytte ved at veikvaliteten oker med en enhet.

2) dU; = wy, dX; + u'y, dV

Betalingsvilligheten et individ vil ha for en forbedring av veikvaliteten, dV, vil vaere definert
etter hvor mye individ i mé redusere sitt konsum, dX;, for & vere tilbake pa det nyttenivéet
som individ i hadde for veikvaliteten ble endret. Jeg antar her at tiltaket er marginalt, slik at
relative priser og verdier kan antas konstante. For & finne et uttrykk for betalingsvilligheten til

individ 7 vil vi sette dU;=0.
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La oss kalle betalingsvilligheten til individ i for B;. B; vil 1 dette tilfellet fortelle hvor mye
konsum individ i ma gi opp for & oppna dU;=0. Vi kan uttrykke dX; = —B;. Setter sd dette
uttrykket inn for dX; i 2) og far da etter omorganisering et uttrykk for betalingsvillighet.

3) B =y, /ux)dV

Dersom individet ma redusere sitt konsum for & kunne oppna en forbedring av veikvaliteten,
eksempelvis ved betaling av skatt, vil det uttrykkes som dX; = —C;. Ved a kombinere 2) og
3), samt sette inn —C; for dX;, kan vi finne et uttrykk som vil vise sammenhengen mellom
nyttevirkningen av veiforbedringen og individ 7 sin betalingsvillighet i form av skatt som mé

betales for denne veiforbedringen.

4) dU; =u'xi(=C) + v'ydV = u'x(=C) + u,ViZ/_)‘ZBi =uxi(B; — C})

Som vi ser fra 4) vil endringen i nytten av konsum for individ 7, veere proporsjonal med netto
betalingsvilligheten til individ i. Det vises her til netto betalingsvilligheten, som kan méles 1
kroner. Proporsjonalitetsfaktoren er her grensenytten. Marginalnytten kan ikke males i
penger, og vil derfor ikke fremga av hverken brutto eller netto betalingsvillighet.

Hvis marginalnytten er lavere for folk som har hey inntekt, vil betalingsvilligheten brukt som

nyttemal derfor gi nytteendringer for rike storre vekt enn nytteendringer for fattige (ibid).

3.6 Fordelingsvirkninger

I henhold til hvorvidt Nye Veier og Statens Vegvesen i lik eller ulik grad prioriterer
samfunnsekonomisk lennsomhet ved sine prosjekter, eller om det er andre prioriteringer som
spiller sterkere inn i1 avgjerelsen om et prosjekt skal gjennomferes, vil det vaere interessant a
se pé fordelingsvirkninger ved et veiprosjekt. Det vil ogsd vare sentralt 4 se pa
distriktspolitikk, og hvorfor det ofte vil vare tilfellet at NKA implisitt prioriterer prosjekter i

sentrale strok.
For at en samfunnsekonomisk analyse skal kunne maéle velferdsendringer i et samfunn méa

analysen ta hensyn til fordelingsvirkningene av prosjektet samt hvilket syn pa fordeling

beslutningstakeren har (NOU 2012:16 2012). Fordelingsvirkninger blir i NOU (1995:4 1995,
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$.37) definert som: “Fordelingsvirkninger dreier seg om hvilken fordeling av fordeler og
ulemper ulike virkemidler gir mellom ulike aktorer og interessegrupper.”

Som tidligere nevnt, vil en NKA vise om et prosjekt er samfunnsegkonomisk lennsomt eller
ulennsomt. Dog, vil det i en NKA regnes nytte og kostnader i kroner uten at det tas hensyn til
at en krone kan vare av ulik verdi gitt ulikt velferdsniva blant individer. Dessuten utelater en

NKA andre samfunnsmal som for eksempel distriktspolitikk (NOU 2012:16 2012).

Den samfunnsekonomiske lennsomheten for prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal vil avgjeres
av hvor stor kostnaden til prosjektet er, sammenliknet med nytten til prosjektet. Som nevnt
ved 3.4 dreier dette seg om diskonterte verdier. Nytten vil igjen gjenspeile hvor mye
personene som vil ta 1 bruk veien er villige til & betale for veien. Fordi samlet
betalingsvillighet vil gke etter antall personer som vil ta i bruk veien, vil en NKA implisitt
prioritere prosjekter i mer sentrale strok da betalingsvilligheten totalt vil vaere heyere med et

hoyere antall trafikanter, alt annet gitt.

Siden betalingsvilligheten typisk vil variere med individenes inntektsniva, vil det vaere en
systematisk overvurdering av rikes nytteendringer sammenliknet med fattiges. Dette er
vanskelig & méle, men er en rimelig antakelse dersom marginalnytten av penger er synkende i
inntektsnivd (NOU 2012:16 2012). For & ta hensyn til dette, vektlegger utvalget i NOU
2012:16 (2012) at en NKA skal suppleres av en analyse av fordelingsvirkningene. Hagen-
utvalget anbefaler videre at eventuelle interessekonflikter ber gjores rede for pa en mest mulig
informativ mate, slik at dette kan tas hensyn til ndr beslutningen skal tas.

Det pépekes av Hagen-utvalget at det i forkant av en samfunnsekonomisk analyse burde
gjores rede for hvordan ensket om & gjennomfore et tiltak kan vare pavirket av ulike mal om
fordeling samt av ulike interessekonflikter ved prosjektet.

I NOU 1997:27 (1997) papekes det at distriktspolitikk ogsd kan betraktes som et
fordelingsmal.

Hasle og Fridstrom (2018) argumenterer med at det tydelig legges vekt pé distriktspolitikk
ved utforming av NTP. Blant annet var ett av hovedmaélene i NTP (2014-2023):

“Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for d styrke konkurransekraften i
neeringslivet, og for d bidra til a opprettholde hovedtrekkene i bosettingsmonsteret.” Dessuten
er det i NTP 2018-2029 uttrykket et klart distriktspolitisk mal: “Bedre framkommelighet for
personer og gods i hele landet.” (Hasle og Fridstrom 2018, s.39). Det kommer altsd tydelig
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frem i1 NTP at samfunnsgkonomisk lgnnsomhet ikke er det eneste som prioriteres ved
Regjeringens transportpolitikk.

Imidlertid inngédr ikke fordelingshensyn direkte i1 beregningen av samfunnsekonomisk
lonnsomhet (NOU 2012:16 2012). Dersom Nye Veier har en smalere mélsetting enn Statens
Vegvesen, der Nye Veier kun vil prioritere samfunnsgkonomisk lennsomhet, kan dette trekke
1 retning av at Nye Veier i mindre grad enn Statens Vegvesen vil ta fordelingspolitiske

hensyn, for eksempel distriktspolitikk.
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4 Bruk av nytte-kostnadsanalyser i vegsektoren

I kapittel 2 ble NTP, Statens Vegvesen og Nye Veier presentert. Her gjorde jeg rede for hvilke
rammer, myndighetsomradder samt beslutningspunkter som gjelder for Statens Vegvesen og
Nye Veier. Videre i kapittel 3 onsket jeg & gjore rede for samfunnsekonomisk lennsomhet
som metode, noe som er sentralt i henhold til Nye Veier sin malsetting om & prioritere
veiprosjekter etter samfunnsekonomisk lennsomhet. Etter & ha sett pa Statens Vegvesen, Nye
Veier, NTP og samfunnsgkonomisk lgnnsomhet som metode, vil jeg i dette kapittelet se
narmere pa hva tidligere litteratur sier om bruk av NKA i veisektoren. Hvordan brukes NKA
som et beslutningsgrunnlag av Statens Vegvesen og Nye Veier til prioriteringen av
veiprosjekter i NTP? Og hvordan forholder Stortinget seg til bruk av NKA 1 prioriteringen av

veiprosjekter til NTP, som Statens Vegvesen og Nye Veier igjen ma forholde seg til?

4.1 Vegvesenets vektlegging av NKA i prioriteringen av veiprosjekter til

NTP

NKA er et verktay som i dag brukes i flere land og i flere forskjellige sektorer, der ulike
sektorer vil ha forskjellige rammer og vilkar for bruk av NKA. En sektor der NKA brukes i
serlig stor grad er i samferdselssektoren. Det ble i 2018 utgitt en oppdatert veileder av
Direktoratet for gkonomistyring (DFQ) rundt dette omradet (DFQ 2018). Ser vi mer spesifikt
mot samferdselssektoren, har Statens Vegvesen gitt ut en handbok der de gjor rede for bruken
av konsekvensanalyser i vei og transportsektoren (Vegdirektoratet 2018a).

Nér NTP skal legges frem, vil transportetatene komme med anbefalinger til prosjekter som
burde prioriteres i NTP. Hvilke variabler pavirker hvilke prosjekter som Vegvesenet anbefales

prioritert til NTP?

Lid (2014) har gjennom sin masteroppgave gjort et dypdykk i hvorfor Statens Vegvesen ikke
prioriterer samfunnsgkonomisk lgnnsomhet i storre grad. Gjennom intervjuundersokelser
samt dokumentundersokelser, finner han blant annet at Statens Vegvesen er preget av en sterk
territorial forankring, som igjen kan fore til at Statens Vegvesen blir sensitive for lokale
hensyn og krav. Videre viser han at Statens Vegvesen tilsynelatende har mangfoldig
utdanningsbakgrunner, dette kan da fore til at NKA i mindre grad tas i bruk ndr Statens

Vegvesen skal prioritere mellom prosjekt.
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Til slutt legges det frem at det fremkommer som om virkningene fra de “ikke-prissatte
konsekvensene” vurderes som mer sentrale enn bruk av NKA nar Statens Vegvesen skal

komme med innspill til NTP.

Martinsen m.fl. (2010) gjennomferer en casestudie med utgangspunkt i NTP 2010-2019 for &
studere hvilke faktorer som negativt pavirker bruken av NKA til prioriteringen av
veiprosjekter til NTP. De onsker her & supplere den allerede eksisterende litteraturen om
faktorer som kan negativt pavirke bruken av NKA i prioriteringen av veiprosjekt.

De finner her at selv om det for et hvert veiprosjekt er palagt 4 utforme NKA, vil en NKA
sjelden brukes for vurdering av ulike veiprosjekter, da NKA ikke er obligatorisk & bruke til
prioriteringen av tiltakene.

Videre finner de at fordi en NKA ikke inneholder fordelingsvirkninger, vil bruk av NKA
nedprioriteres da fordelingsvirkninger er ansett som svart viktig.

De pépeker videre at fordi beslutningsprosessen om hvilke veiprosjekter som skal prioriteres i
NTP foregér over flere stadier, der bade Statens Vegvesen, Samferdselsdepartementet og
Stortinget involveres, vil ulike prioriteringer blant de offentlige etatene kunne forirsake at
NKA i mindre grad blir brukt. Til slutt papeker de at beslutningstakerne pa de ulike stadiene

kan tolke NKA ulikt, noe som gir NKA mindre relevans i beslutningstakingen.

I likhet til Martinsen m.fl. (2010), ensker ogsa Sager (2016) a belyse hvilke omstendigheter
som setter NKA i bakgrunnen under prioriteringsprosessen. Gjennom ny data viser han til at
Vegvesenets liste over prioriterte veistrekninger endres lite etter det sendes inn til politikere,
som igjen viser at Statens Vegvesen i liten grad tar hensyn til egne NKA.

Artikkelens hovedinnhold er en omfattende forklaring for hvorfor faglige og politiske
myndigheter i Norge velger & prioritere veiprosjekter som divergerer massivt fra NKA.

Han forklarer her hva som pavirker planleggere, byrékrater og politikere til & prioritere
ulennsomme prosjekter, henholdsvis, hvilke trekk ved planleggingsprosessen og det politiske
systemet som pavirker til denne prioriteringen.

Analysen styrker bevis pa at prioriteringen i Statens Vegvesen avviker fra NKA selv for
byrakratene leverer resultatene til Samferdselsdepartementet. Han pdpeker at mekanismer
som fér beslutningstakernes tanker vekk fra NKA er funnet ved Vegvesenets onske om a
overholde lokale politiske signaler, i en planleggingsprosess som retter oppmerksomhet til
flere andre hensyn enn kostnadseffektivitet i den politiske beslutningstakingsprosessen, og i

mange Stortingsmedlemmers skepsis til NKA som metode.
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Avslutningsvis konkluderer han at NKA ikke gir det fulle svaret, selv ikke nér det suppleres
med de ikke- prissatte konsekvensene ved en konsekvensanalyse som for tiden brukes, han
papeker derfor at beslutninger om omfattende tiltak og ressursbruk i veisektoren burde fattes

pa grunnlag av kombinert ekonomisk og politisk begrunnelse.

Hasle og Fridstrom (2018) har i sin empiriske analyse undersekt mulige forklaringer for
hvorfor den samfunnsgkonomiske lennsomheten er sé lav i norske veiprosjekter. Dette har de
gjort med to datasett av plangrunnlaget for NTP 2010-2019 og NTP 2014-2023.

De finner her at Norge preges av et ujevnt terreng og en spredt befolkning som teller negativt
for den samfunnsgkonomiske lennsomheten.

Dessuten pépeker de at Norge preges av en prioritering, utforming og gjennomfoering av
veiprosjekter som trekker den samfunnsekonomiske lennsomheten ytterligere ned. For &
sammenlikne den samfunnsekonomiske lennsomheten i norske veiprosjekter, har de her sett
lonnsomheten i Norge med Sverige og Danmark.

De anbefaler at samfunnsekonomisk lennsomhet i storre grad vektlegges nér etatene skal
prioritere prosjekter til NTP. De papeker ogséd at det vil vere nedvendig & synliggjere den
eventuelle motsetningen mellom lennsomhet og andre hensyn som distriktspolitikk og
omfordeling. Videre anbefaler de en kritisk gjennomgang av krav og standarder for
veiutforming og at en ser pa mulighetene for a4 begrense kostnadene og eke lgnnsomheten
giennom nye kontraktsformer og et mer effektivt samarbeid mellom vegvesenet,

entreprenogren og lokale myndigheter.

Welde mfl. (2013) sammenlikner i sin empiriske analyse bruken av NKA 1 prioriteringen av
veiprosjekter i Norge og Sverige. Dette gjores gjennom data for de sist tilgjengelige
transportplanene for begge land, hvor de sammenlikner hvilken rolle NKA spiller inn ved
prioriteringen av strekningsvise investeringer.

De ser her pé forskjeller i planprosesser, metodikk for virkningsberegninger og enhetspriser
som brukes i NKA. Her kommer det fram at Sverige og Norge tar i bruk relativt like metoder
for samfunnsekonomiske analyser. Dog kommer det frem at svenske prosjekter er mer
lonnsomme enn norske prosjekter, noe som blir forklart ved at Norge har heyere bygge-
kostnader mens tettheten i trafikken er sterre i Sverige. Dessuten papekes det at svenskene er
flinkere til & utforme og prioritere prosjekter som gir positiv nettonytte. De viser ogsa til at det
i Norge ikke er en signifikant sammenheng mellom lennsomheten i et prosjekt og om

prosjektet blir prioritert til NTP.
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Haanas m.fl. (2006) foreslar i sin analyse en modell for beslutningstaking, basert pa

undersokelser om beste praksis. De viser til at flere store statlige investeringsprosjekt har et

mangelfullt fokus pd beslutningspunktene i de tidlige fasene av prosjektet.

Analysen tar utgangspunkt i informasjon hentet fra ulike nivder i forvaltningen gjennom

samtaler og intervjuer med sentrale akterer i de ulike sektorene, og gjennomgang av relevant

litteratur om offentlig forvaltning. Det er i tillegg gjennomgétt omfattende dokumentasjon om

statlig prosjektgjennomfering. Analysen som tar utgangspunkt i prosjektenes tidlige fase,

viser at det er her mulighetene for pavirkning er storst.

For & sikre bedre valg i tidligfase og dermed prosjektenes samfunnsnytte, er flere definerte

beslutningspunkter i tidligfase nedvendig. De papeker at dette kan oppnés ved innfering av en

modell med flere definere beslutningspunkter i tidlig fase av prosjektet.

I forhold til tidlig fase i prosjekter, pdpeker Haanaes m.fl. (2006.s. 24-25):
ldéfasen i prosjektene giennomfores som oftest etter lokale initiativ, og finansieres ved
hjelp av frie prosjekteringsmidler ved de ulike vegkontorene, ofte i samarbeid med
kommuner og fylkeskommuner. Ideene skapes pd grunnlag av en gjennomgang av
vegnettet, ofte basert pa lokale innspill, med bakgrunn i eksisterende standard i
forhold til trafikk og omgivelser. Planleggingen foregadr internt pa vegkontorene, og
representerer ikke et formelt plangrunnlag. Beslutningen om d viderefore prosjektet

fra idéfasen til forstudiefasen ligger hos de ulike vegkontorene.

I en kronikk skrevet av Fridstrom (2012) gjer han rede for hvorfor Norge i mindre grad tar i
bruk NKA nar veiprosjekter prioriteres.

Han pépeker her at fordi den samfunnsekonomiske nytten av en vei er omtrent proporsjonal
med hvor mange som bruker den, og fordi trafikken er langt pd vei bestemt av folketettheten,
vil demografi i Norge pavirke bruk av NKA negativt.

I kronikken pépeker han at mye av arsaken til at veiene ofte er sdpass lite lennsomme i Norge
kan forklares ved flere fundamentale og ofte naturgitte forhold. Blant variabler som blir nevnt
a pavirke bruken av NKA er landets demografi, topografi, fordeling av ressurser, politiske

prioritering, bompenger og fragmentering.

Det fremgar mindre empirisk kunnskap om hvordan Nye Veier vektlegger NKA i
prioriteringen av veiprosjekter sammenliknet med Statens Vegvesen. Dette kan ha naturlige
arsaker, da Nye Veier nylig ble etablert. I Meld.St.25 (Samferdselsdepartementet 2015a)

gjores det rede for at Nye Veier selv skal prioritere sin egen utbyggingsportefolje, der
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prosjekter med heoyere samfunnsekonomisk lennsomhet skal prioriteres over prosjekter med
lav lennsomhet, jamfor kapittel 2.3. Av denne grunn vil en naturlig tolkning vere at Nye
Veier 1 storre grad praktiserer bruk av NKA ved prioriteringer av prosjekter i sin egen
portefolje. Tidligere i oppgaven ble det ogsa gjort rede for at Statens Vegvesen i storre grad
prioriterer andre hensyn ved sine prosjekter, eksempel pa dette kan vere distriktspolitikk.
Distriktspolitikk og fordelingshensyn tas ikke med i en NKA, og méd dermed legges i en
tilleggsanalyse. For Nye Veier som i hovedsak vil prioritere samfunnsgkonomisk lennsomhet
ved sine prosjekter, kan det argumenteres at Nye Veier i storre grad vil prioritere sine

veiprosjekter 1 trdd med NKA.

4.2 Stortingets/Regjeringens bruk av NKA i prioriteringer

Ved & se pd holdningene til Regjeringen og stortingsmedlemmene om bruk av NKA i
vurderingen av veiprosjekter, kan dette fortelle oss en del om hvilke onsker som
transportetatene ma forholde seg til nér de skal utfere oppdrag pa vegne av

Samferdselsdepartementet.

Nyborg (1998) forsket pa hvilken virkning NKA har pad avgjerelsene til
stortingsrepresentantene i Norge. Dette ble undersokt gjennom intervju av medlemmene av
transportkomiteen pé Stortinget om deres bruk av NKA ved politiske vedtak om
investeringsprioriteringer til veiprosjekter. Hun fant her at stortingsrepresentanter flest fant

NKA som nyttige, men ikke nedvendigvis til prioritering av veiprosjekter.

Ravlum og Serensen (2005) intervjuet ogsd medlemmer av transportkomiteen pa Stortinget
angdende bruk av NKA. Ravlum og Serensen har i sin rapport tatt utgangspunkt i caset NTP
2006-2015. Ogsé de fant at medlemmene pa Stortinget var skeptiske til bruken av nytte-
kostnadsberegninger og er i tvil om i hvor stor grad en NKA vil vare nyttig (2005, s.24).

Dette stemmer ogsa godt overens med funn vist av Nyborg (1998).

Fra tidligere litteratur om bade etatenes bruk av NKA i prioriteringen av veiprosjekter til
NTP, og stortingsrepresentanters holdninger til bruk av NKA, kan tyde pa at NKA i mindre
grad vurderes ndr prioritering av veiprosjekt til NTP gjennomgas.

Jamfor kapittel 4.1 viser flere forskningsresultater at det tas andre hensyn nar veiprosjekter

prioriteres. Eksempler pd hensyn som synes mer prioritert enn bruk av NKA er
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fordelingsvirkninger og lokale hensyn. Dessuten pépekes det ogséd her at Norge bygger
mindre samfunnsgkonomisk lennsomme veier sammenliknet med vére naboland. Welde m.fl.
(2013) papeker at dette kan begrunnes bade ved ulik prioritering i landene, men kan ogsa

forklares ut fra ulikheter i topologi mellom landene.
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5 Et veiprosjekt i praksis: E18 Tvedestrand-Arendal

Fra kapittel 2 kan det synes som at forskjellen mellom Statens Vegvesen og Nye Veier i storst
grad bestdr i en ulik malsetting i de to selskapene. Der Statens Vegvesen virker 4 ha mer
komplekse malsetninger og vil ta flere hensyn ved sine prosjekter og prioriteringer, synes
derimot Nye Veier & ha en klarere mélsetning og kan derfor fokusere mer mot prosjektets

samfunnsekonomiske lennsomhet og mindre mot andre hensyn.

Det er onskelig & vite mer om hvordan arbeidet fungerer i praksis. Jeg vil derfor i dette
kapittelet se naermere pa prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal. Bakgrunnen til utvelgelsen av
prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal er da dette prosjektet i stor grad var ferdig regulert av
Statens Vegvesen ved overtakelse til Nye Veier. Derfor er det grunn til & tro at endringer som
vil skje i prosjektet etter overtakelsen, i stor grad kan forklares av Nye Veier sin malsetting
om enske om & bygge mer samfunnsekonomisk lennsomme veier.

Jeg har her supplert med intervjuer av informanter som har en direkte kobling til prosjektet
E18 Tvedestrand-Arendal, mer informasjon om informantene, utvelgelsen av disse samt om

spersmélene som ble sendt til informantene gjores rede for i kapittel 5.2.

5.1 E18 Tvedestrand-Arendal

I Meld.St 25 (Samferdselsdepartementet 2015a) gjores det rede for at det nye selskapet Nye
Veier tildeles en oppstartsportefolje med atte prosjekter. Ett av disse prosjektene var da E18
Tvedestrand-Arendal.

I NTP 2014-2023 gjores det rede for investeringen av ny E18 Tvedestrand-Arendal som gér
gjennom kommunene Tvedestrand og Arendal i Aust-Agder fylke (Samferdselsdepartementet
2013). Veiprosjektet er Nye Veier sitt forste totalentrepriseprosjekt, og den nye veien
forventes apnet oktober 2019 (Nye Veier 2018c).

Prosjektet skal ende i en metefri vei fra Oslo til Kristiansand. Regjeringen hevder dette vil
oke trafikksikkerheten betraktelig i tillegg til & redusere reisetid (Samferdselsdepartementet
2013). Regjeringen argumenterer dessuten for at en metefri vei, der bade sikkerhet og reisetid
forbedres, vil komme béde naringstransport samt persontransport til gode (ibid). En matefri
vei innebarer at det kommer trafikk fra begge retninger, men at trafikken skilles med

rekkverk eller liknende som sa hindrer kjoretoy til 4 kjore i motsatt kjorefelt (Sintef 2016).
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Med en drsdegntrafikk’ mellom 10 000 og 11 000 kjoretoy, mye bebyggelse langs veien, flere
kryss samt rundt 100 avkjersler, var kvaliteten pd veistrekningen mellom de to kommunene
varierende (Samferdselsdepartementet 2013). Dessuten argumenteres det i Meld.St.26 (2013)
at kombinasjonen med en varierende veistandard og en stor mengde trafikk kan fore til en

dérlig trafikksikkerhet samt dérlig framkommelighet.

Da kommunedelplanen for prosjektet i 2012 ble godkjent av begge kommunene, ble det ogsa
vedtatt ny trasé der E18 Tvedestrand-Arendal skal ligge (Statens Vegvesen 2014). Senere i
2014 ble ogséd reguleringsplan godkjent av bade Arendal og Tvedestrand kommune (Nye
Veier 2018d).

I planbeskrivelsen utviklet av Statens Vegvesen i 2014 beskrives det at den nye traséen vil
vaere pa ca. 23 km, der veien blir 20 meter bred frem til nytt Longumkryss, mens det fra
Longumkrysset til Harebakken planlegges en bredde pa 23 meter, da denne distansen preges
av sterre mengde med trafikk, (>20000 biler per degn). Det skal bygges 4 nye tunneler, 23
bruer, 9 underganger, der 9 av bruene og en av undergangene vil vere fungerende som
viltkryssinger (Statens Vegvesen 2014). Til slutt papeker Statens Vegvesen at
stoybegrensinger er foretatt i henhold til gjeldende retningslinjer (ibid).

Prosjektet vil bli finansiert bdde gjennom bompenger og gjennom bevilgninger fra

statsbudsjettet (Samferdselsdepartementet 2013).

I kommunedelplanen utformet av Statens Vegvesen, er det gjennomgitt en
samfunnsekonomisk analyse. Statens Vegvesen hevder her at en ny vei hvor bade
veiutformingen er bedret og fartsgrensen okt sammenliknet med dagens veistandard, vil fore
til en vesentlig okt gjennomsnittsfart som videre forer til en reduksjon i tidskostnader for
trafikantene. Analysen fremhever ogsé en reduksjon i antall gang— og sykkelreiser som igjen
vil gi en reduksjon i helsegevinster. I tillegg finner analysen ogsa at ny E18 vil redusere antall
ulykker, uansett valg av tras¢ (Statens Vegvesen 2014).

NTP 2014-2023 har registrert folgende nekkeltall og virkningsberegninger for prosjektet E18
Tvedestrand-Arendal (Samferdselsdepartementet 2013, s.272). Her kommer det blant annet
frem at prosjektet, E18 Tvedestrand-Arendal, er registrert med en negativ

samfunnsgkonomisk lennsomhet.

3 Arsdogntrafikk: “Gjennomsnittlig trafikkmengde pr. dogn beregnet ut fira total (faktisk eller beregnet) trafikkmengde for
hele dret, delt pa antall dager i aret.” (Statens Vegvesen 2018c).
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Kostnadsanslag/styringsramme 4510 mill.kr
Statlig finansiering 2014-2017 150 mill.kr
Annen finansiering 2014-2017 700 mill.kr
Statlig finansiering 2018-2023 3200 mill.kr
Annen finansiering 2018-2023 460 mill.kr
Samfunnsekonomisk netto nytte -120 mill.kr
Endringer i samfunnets transportkostnader -2820 mill.kr
Endringer i bedriftsekonomiske transportkostnader for naringslivet =720 mill.kr
Endringer i samfunnets transportkostnader for distriktene 0 mill.kr

Endring i antall drepte og hardt skadde pr. ar

-3,3 personer

Endring i CO2-utslipp i byggefasen inkludert utslipp i utlandet 9300 tonn
Inngrep i eller narfering til vernede naturomrader (sum nasjonalpark, landskapsvernomrade og 04d
naturreservat) aa
Inngrep i dyrket jord 0 daa

Tabell 1: Nokkeltall og virkningsberegninger fra NTP 2014-2023. Samferdselsdepartementet (2013).

Ifolge Statens Vegvesen (2014) er ikke midlene som i NTP 2014-2023 ble tillagt prosjektet
E18 Tvedestrand-Arendal tilstrekkelig for & finansiere hele prosjektet som planlagt. Det er
derfor sett nedvendig med en midlertidig tilkobling til eksisterende E18 ved Stelen (Statens

Vegvesen 2014).

Som tidligere nevnt ble bdde kommunedelplan og reguleringsplan for prosjektet ferdig
utformet av Statens Vegvesen, for sa blitt godkjent av kommunene i 2012 og 2014. Det var
derfor ikke nedvendig for Nye Veier ved overtakelse av prosjektet 4 utforme ny
kommunedelplan og reguleringsplan for strekningen Tvedestrand-Arendal. Etter overtakelsen

av prosjektet, har Nye Veier sokt om flere mindre endringer av reguleringsplanen (Nye Veier

2018d).
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Ved en onsket endring av reguleringsplan skal dette behandles pa samme mate som ved en ny
reguleringsplan. Kommunestyret vil i samsvar med kommunelovens regler, ha myndighet til &
treffe vedtak om mindre endringer i reguleringsplanen eller ved & vedta utfyllinger innenfor
hovedtrekkene i reguleringsplanen (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2009).
I folge prop.126 (2015-2016) kan en mindre endring defineres ved:
Med mindre endringer menes endringer som ikke har nevneverdig betydning for noen
berorte parter eller interesser... Dersom det foreligger innvendinger til endringene fra
berorte myndigheter eller private, vil ikke endringene kunne anses som mindre. Da vil
saken mdtte behandles som en vanlig reguleringsendring.» (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet 2016, s.43)
En endring ma vurderes om den kan gjennomferes ved en mindre endring, eller om den
onskede endringen mé behandles som en ordinzr reguleringsendring. Det er kommunen som
star ansvarlig for & vurdere om en endring er av mindre eller storre skala. Ved tvil skal
endringen behandles som ordineer reguleringsendring (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet 2016).
En endring som Nye Veier onsket & gjennomfere ved overtakelsen av prosjektet var & bytte
entrepriseform”®. Statens Vegvesen hadde som utgangspunkt lagt opp til utferelsesentreprise
med flere parseller. Dette ble da endret av Nye Veier til totalentreprise (Nye Veier 2018a).
Valget av totalentreprise er blant endringene som Nye Veier med sin nye
gjennomforingsmodell ensker 4 gjennomfere, med et mal om & oke samfunnsekonomisk
lennsomhet til prosjektet (Nye Veier 2016). Nye Veier hevder at valg av totalentreprise blant
annet vil innebare en tidlig involvering av entrepreneren. Dermed vil entrepreneren ha
mulighet til & komme med sine lgsninger allerede ved arbeidet med reguleringsplan (Nye
Veier 2018b).
I 2014 innferte Regjeringen en lovendring som ga muligheter for en fartsgrense pa 110 km/t
pa motorveier (Samferdselsdepartementet 2014).
P& grunn av denne lovgivningen, vil det vere mulig for alle byggherre-selskap 4 endre
fartsgrensen fra 100 km/t til 110 km/t. Dette ble ogsé innfert ved prosjektet E18 Tvedestrand-
Arendal. En ekning av fartsgrensen fra 100 km/t til 110 km/t vil redusere reisetiden for
trafikantene og dermed oke samfunnsekonomisk lennsomhet ved prosjektet (Hasle og

Fridstrem 2018).

4 Entrepriseform er en modell for organisering av arbeidet mellom byggherren, entrepreneren og den prosjekterende (Statens
Vegvesen 2015b).
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5.2 Intervju

Hensikten med intervjuene som ble gjennomfert var & innhente synspunkter om betydningen
av omorganiseringen fra personer som arbeider med prosjektet i praksis, da det kan tenkes a
vare forskjeller mellom Statens Vegvesen og Nye Veier i praksis som er kjent for de som
arbeider 1 systemet, men som ikke er sa lett & oppdage ut fra skriftlige kilder.

Informantene ble valgt ut i fra deres ansvarsomrader, der selskapene som ble kontaktet var
Statens Vegvesen, Nye Veier, Aust-Agder Fylkeskommune og Tvedestrand kommune. Det
ble det sendt ut flere mailer til hver organisasjon, der personer med en direkte tilknytning til
prosjektet ble kontaktet.

Det ble mottatt svar fra en informant fra hver organisasjon, som alle svarte via mail. [ tillegg
ble det ogsd mottatt ytterligere to svar via telefon av en informant fra Nye Veier og en
informant fra Tvedestrand kommune. Da det er enskelig og vise til flest mulig synspunkter
vises derfor til begge intervjuene som ble mottatt fra Nye Veier og Tvedestrand kommune.
Hver informant som har latt seg intervjuet har enten vart eller er ansatt i det gjeldende
selskapet under prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal. Alle informantene har godkjent bruk av

materiale til oppgaven.

I henhold til problemstillingen vil det vere interessant & se hvorvidt informantene har ulike
synspunkter om effekten av omorganiseringen. Dessuten vil det vare av interesse 4 se om
synspunktene fra informantene er svert ulike mellom organisasjonene. Dog vil ikke hensikten
med disse intervjuene vare & danne et representativt bilde av de ulike meningene som matte
finnes i de relevante etatene rundt disse spersmalene.

Spersmalene ble utformet for & belyse nettopp denne problemstillingen. Det ble utformet tre
spersmél, som i sin helhet er gjengitt nedenfor.

Svarene er alle gjengitt noyaktig som skrevet av informanten med unntak av rettskrivingsfeil.

5.2.1 Informant: Statens Vegvesen

Statens Vegvesen hadde som nevnt ansvaret for prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal for Nye
Veier overtok prosjektet. For prosjektet ble overfort til Nye Veier hadde Statens Vegvesen
utformet kommunedelplan og reguleringsplan, som s& hadde blitt godkjent av begge
kommunene (Samferdselsdepartementet 2015a). Siden Statens Vegvesen har hatt en sé stor

innvirkning pé utformingen av prosjektet for det ble overfort til Nye Veier, var det onskelig a
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intervjue en informant® fra Statens Vegvesen som har hatt en sentral rolle i prosjektet.

Informanten svarte pa de gitte spersmélene via mail:

Sporsmal 1:
Har det skjedd endringer i prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal etter at Nye Veier overtok det,
som a) pavirker den beregnede samfunnsgkonomiske lgnnsomheten, og b) kan skyldes

overforingen av prosjektet fra Statens Vegvesen til Nye Veier? Hvis ja, hvilke?

“Ja det har blitt gjort endringer for d redusere kostnadene og oke den
samfunnsokonomiske lonnsomheten. Dette skyldes jo at prosjektet ble overfort til Nye
Veier. Det er ikke sikkert at all kostnadsbesparelsen i forhold til vedtatt overslag
skyldes innsparinger etter at Nye Veier overtok. SVV hadde KS2 (kvalitetssikring av
store prosjekter) gjennomgang med ekstern konsulent. De anbefalte at overslaget
burde reduseres med 250-400 mill. i forhold til var kalkyle. Var opprinnelige kalkyle
ble likevel beholdt av Nye Veier. Jeg har ikke full oversikt over endringene, men det
har vesentlig gadtt pa endring av krysslosning i Tvedestrand for d redusere

sprengningsmengden samt innkorting av brulengder bade i Tvedestrand og Arendal.”

Sporsmadl 2:

Hvis ja pa spersmélet over, hva er arsaken til at Nye Veier har kunnet gjennomfere disse
endringene? Star for eksempel Statens Vegvesen og Nye Veier overfor ulike restriksjoner og
muligheter? Kan endringene forklares ut fra Nye Veiers maélsetting om & oke
samfunnsgkonomisk lennsomhet ved veiprosjekter, eller er forklaringen ulike prosesser i de

to selskapene?

“De storste endringene er nok i dette prosjektet gjort for d bevise at NV-modellen kan
fore til lavere bygge-kostnader. Det er ogsd klare forskjeller mellom Vegvesenet og
NV om hva som er god nok standard. Estetikk er nok ett av de fagene der det er storst
forskjell. I tillegg har det nok skjedd en vesentlig endring i mdten d samarbeide med
kommunene og omgivelsene. Etter mange dr med plan og bygningsloven der

kommunene er vedtaksmyndighet har vegvesenet mdttet tilpasse losningene slik at de

> Forste informanten som ble kontaktet i Statens Vegvesen responderte umiddelbart. Da respondenten har hatt en sentral rolle
i prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal ble det ikke sendt ut mail med spersmal til flere akterer i Statens Vegvesen.
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kunne vedtas uten de store konfliktene. Som det har vist seg har ikke NV samme

holdninger til dette.”

Sporsmal 3:
Oppleves det at Nye Veiers méilsetting om samfunnsekonomisk lennsomhet forer til at andre

hensyn prioriteres lavere?

“Ja, det er klart at dette malet samt det at de har flagget prisbesparelser veldig hoyt
har fort til at spesielt byggverkene (broer og tunneler) har blitt kortet inn og dermed
ikke scerlig godt tilpasset i landskapet.”

5.2.2 Informanter: Nye Veier AS

Det var ogsa enskelig med en informant fra Nye Veier som er involvert i prosjektet E18
Tvedestrand-Arendal i dag. P4 denne maten suppleres oppgaven med flere synsvinkler. Det
ble her sendt ut mail med spersmal til flere aktorer i Nye Veier, for det tilslutt ble mottatt svar
av to respondenter med sentrale roller i prosjektet. Respondentene svarte folgende pa

spersmalene:

Informant 1, Nye Veier:

Sporsmal 1:

Har det skjedd endringer i prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal etter at Nye Veier overtok det,
som a) pavirker den beregnede samfunnsgkonomiske lgnnsomheten, og b) kan skyldes

overferingen av prosjektet fra Statens Vegvesen til Nye Veier? Hvis ja, hvilke?

a) “Det ble gjort mange endringer etter at NV overtok. SVV hadde planer om a ha to
entrepriser. NV har en entreprise og den er en totalentreprise. Entreprenorene ble
gitt frie toyler til d finne endringer og forbedringer i prosjektet for kontrakt ble
inngatt. Dette forte til reduserte kostnader.

b) Nei, jeg kan ikke se at det d overfore prosjektet fra SVV til NV i seg selv har gitt

’

noen besparelser. Det er arbeidet som er gjort i ettertid som har gitt besparelser.’
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Sporsmadl 2:

Hvis ja pa spersmélet over, hva er arsaken til at Nye Veier har kunnet gjennomfere disse
endringene? Star for eksempel Statens Vegvesen og Nye Veier overfor ulike restriksjoner og
muligheter? Kan endringene forklares ut fra Nye Veiers maélsetting om & oke
samfunnsekonomisk lennsomhet ved veiprosjekter, eller er forklaringen ulike prosesser i de

to selskapene?

“SVV har gjort all prosjektering ferdig pad forhdnd. NV ba entreprenorene om d se pd
grunnlaget til SVV og optimalisere dette. Fokuset til NV er i langt storre grad a kutte
kostnader. Dette gjores ved d redusere brolengder, kutte tunneler etc. SVV har nok
ikke hatt det samme fokuset. Pluss at fokuset til a levere «pene» prosjekt som kan

vinne Vakre veiers-pris har veert stor. Landskapsarkitektene har storre innflytelse hos

SVV enn hos NV.”

Sporsmal 3:
Oppleves det at Nye Veiers milsetting om samfunnsekonomisk lennsomhet forer til at andre

hensyn prioriteres lavere?

“Se svarene over.

Besparelser kan best gjores i tidlig fase. I selve byggingen av veien er det ikke noe
scerlig forskjell pa hvordan SVV og NV bygger. Her ligger forskjellen mer pd
storrelsen av prosjektene. Ved et storre prosjekt far entreprenoren bedre sjanse til d
gjennomfore en optimalisert anleggsgjennomforing, noe som kan redusere

’

kostnadene.’

Informant 2, Nye Veier:

Sporsmal 1:

Har det skjedd endringer i prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal etter at Nye Veier overtok det,
som a) pavirker den beregnede samfunnsgkonomiske lgnnsomheten, og b) kan skyldes

overferingen av prosjektet fra Statens Vegvesen til Nye Veier? Hvis ja, hvilke?

“Dette var et prosjekt som var nesten klart til d legges ut i markedet da Nye Veier

overtok prosjektet. Sd den store endringen som Nye Veier gjorde var egentlig d endre
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fra utforelsesentreprise til totalentreprise. Denne endringen gjorde at man fikk lavere

kostnader i prosjektet.”

Sporsmadl 2:

Hvis ja pa spersmélet over, hva er arsaken til at Nye Veier har kunnet gjennomfere disse
endringene? Star for eksempel Statens Vegvesen og Nye Veier overfor ulike restriksjoner og
muligheter? Kan endringene forklares ut fra Nye Veiers maélsetting om & oke
samfunnsekonomisk lennsomhet ved vegprosjekter, eller er forklaringen ulike prosesser i de

to selskapene?

“Statens Vegvesen har samme mulighet som Nye Veier til a benytte totalentreprise,
men de har tradisjonelt ikke benyttet denne muligheten. Nye Veier med sin modell tar i

)

bruk totalentreprise for a redusere kostnader.’

Sporsmal 3:
Oppleves det at Nye Veiers malsetting om samfunnsegkonomisk lennsomhet forer til at andre

hensyn prioriteres lavere?

“Endringen til totalentreprise har ikke gdtt pa bekostning av prosjektet. Og det har
generelt ikke veert tilfeller av at noe har blitt prioritert lavere ved prosjektet E18
Tvedestrand-Arendal.

Mer generelt, vil det i prosjekter veere tiltak som ikke regnes som samfunnsokonomisk
lonnsomme som blir avgrenset. Til prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal skulle vi bare
begynne d bygge. Det som er viktig er at nar vi skal bygge en ny vei skal vi ha klart for
oss hvilket problem (behov) veien skal lose. E18 Tvedesrand-Arendal er en del av
hovedveien som binder sammen Ostlandet og Sorlandet. Samtidig binder den sammen
bo-markedet regionalt. Mdal om samfunnsokonomisk lonnsomhet kan medfore andre
prioriteringer enn man fdr med andre beslutningskriterier. Derfor vil det som ikke er
samfunnsokonomisk lonnsomt bli tatt ut av prosjektet. Eksempelvis kan en kommune
onske utvidelse av et nceringsomrdde. Dersom dette ikke bidrar til okt

samfunnsokonomisk lonnsomhet, tas tiltaket ut av prosjektet.”
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5.2.3 Informant: Aust-Agder Fylkeskommune

I prosjektet EI8 Tvedestrand-Arendal har ogsd Aust-Agder Fylkeskommune en
beslutningsmyndighet. Det var derfor enskelig & supplere oppgaven med et intervju av en
representant fra Aust-Agder Fylkeskommune. Det ble ogsa her sendt ut flere mailer, der en

informant med en direkte involvering til prosjektet ga felgende svar:

Sporsmal 1:

Har det skjedd endringer i prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal etter at
Nye Veier overtok det, som a) pavirker den beregnede
samfunnsekonomiske lennsomheten, og b) kan skyldes overforingen av

prosjektet fra Statens Vegvesen til Nye Veier? Hvis ja, hvilke?

“Ja, det har skjedd til dels store endringer av vedtatt reguleringsplan, hvor en har
hatt som mdl d spare investeringer. De fleste endringene vil du kunne fd
oversikt over ved d sjekke hva Tvedestrand og Arendal har behandlet av
reguleringsendringer. Noen eksempler: I Tvedestrand ble en krysslosning lagt
om ved at E18 ble hevet 12-14 meter. Det ble sagt at dette reduserte
sprengning med I mill m3. Detaljene md du fa fra andre. Flere bruer er forsokt
omprosjektert for d gjores kortere og dermed spare penger. Ikke alle onsker er
innvilget. Det samme gjelder viltunderganger som var prosjektert, men som
utbygger onsket endret. Noen ble godkjent, andre ikke.

Jeg kan ikke si mye om hva SVV ville ha tatt initiativ til av endringer. Pd store
anlegg kommer det endringer, men de ville neppe tatt initiativ til de store

endringene.”

Sporsmadl 2:

Hvis ja pa spersmalet over, hva er drsaken til at Nye Veier har kunnet
gjennomfore disse endringene? Star for eksempel Statens Vegvesen og
Nye Veier overfor ulike restriksjoner og muligheter? Kan endringene
forklares ut fra Nye Veiers malsetting om & oke samfunnsekonomisk
lonnsombhet ved veiprosjekter, eller er forklaringen ulike prosesser i de

to selskapene?
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“Det md alltid paregnes at det blir justeringer av vedtatte reguleringsplaner nar
en skal giennomfore planene. Nye fakta kan komme mv. Slik sett star NV og
SVV likt. Lovverket er det samme og gjelder for begge. Det som vi har opplevd i
denne saken er at de fleste endringene som har kommet som forslag og som
fyvlkeskommunen som horingsinstans har fatt til horing, har veert droftet
tidligere i reguleringsplanprosessen og en har funnet en omforente losninger.
Endringene medforer i de fleste tilfeller sparte kostnader, men en darligere
losning malt ut fra andre hensyn som: Stoy, estetikk, friluftsliv, viltpassasje mv.
Det kan selvsagt veere unntak.

Vi har ikke innsyn i hele kontrakten mellom NV og AF. Hvordan fordelingen er
pd sparte kostnader vil nok variere. Pd noen elementer er det AF som sparer.
Da er det kun bedriftsokonomiske besparelser i form av storre fortjeneste til
entreprenor. Ndar NV sparer kan en vel si det er samfunnsokonomi siden de da
vil kunne bygge noe mer veg for det de far av midler. Dette vil bli likt til Statens
vegvesen som ogsd bygger for statlige investeringsmidler. Det som er spesielt
her er at AF oppleves d ha rimelig store friheter til a kunne foreslda endringer og
fremme dette som reguleringsendringer. I en utbygging i regi av SVV er det SVV
som star for alle endringer.

Du bor i denne saken intervjue ogsd Tvedestrand kommune pd hvordan de har
behandlet endringene som er foreslatt, og hvordan de har fdtt kompensasjon

der det har medfort endringer i avtalte tiltak som ligger utenom selve E18.”

Sporsmal 3:

Oppleves det at Nye Veiers mélsetting om samfunnsgkonomisk

lonnsombhet forer til at andre hensyn prioriteres lavere?
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“NV og SVV har litt forskjellig bestilling pd hva de skal levere pa. Nar en ser
tidligere planer i regi av SVV tar de i storre grad et «samfunnsansvary og
tilrettelegger og kobler sammen lokalvegnettet. I planprosesser i regi av NV
fremmer de kravene om samfunnsokonomi og krav til spart CO2 hoyt. Vi blir
nok mott med signaler om at «legges det inn/kreves det for dyre traseer, kryss
mv medforer det darlig samfunnsnytte som medforer at det aktuelle prosjektet
prioriteres lavere i NV sin utbyggingsportefolje». Men slik er bestillingen fra
Stortinget. Det er mandatet de har fdtt, og det blir derfor en ny type utbygging.



Derfor blir det ikke rettferdig eller riktig @ sammenlikne prosjekt i regi av SVV
med NV direkte. Et annet moment er at NV har en forutsigbar finansiering. De
far en ramme hvert ar som skal brukes, men SVV far oftest en bevilgning til et
konkret prosjekt hvert dar, og i mange tilfeller fastlegges ikke den for i
budsjettet for det aktuelle aret. Da md fremdrift mv tilpasses tilgjengelige
ressurser, mens NV i storre grad kan tilpasse pengebruken til det som er

optimal fremdprift. Men dette er det mange andre som kan mye mer om enn meg.”

5.2.4 Informanter: Tvedestrand kommune

En av de to kommunene som veiprosjektet gar gjennom er Tvedestrand. Etter overforingen av
prosjektet fra Statens Vegvesen til Nye Veier, synes det 4 ha blitt gjennomfert ulike endringer
ved prosjektet. Som tidligere nevnt vil det ved en endring av reguleringsplan matte behandles
som en ny reguleringsplan, der kommunen hvor endringen enskes ma beslutte om endringen
skal gjennomferes eller ikke. Det var derfor aktuelt & undersegke nermere hvilke perspektiv

informanter fra Tvedestrand kommune har pa dette:
Informant 1, Tvedestrand kommune:
Sporsmal 1:

Har det skjedd endringer i prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal etter at Nye Veier overtok det,
som a) pavirker den beregnede samfunnsgkonomiske lgnnsomheten, og b) kan skyldes

overferingen av prosjektet fra Statens Vegvesen til Nye Veier? Hvis ja, hvilke?

“Prosjektet var ferdig regulert ndar NV overtok. Det store bildet er ikke endret, heller
ikke ndr det gjelder den samfunnsokonomiske lonnsomheten. Prosjektet ble likevel
optimalisert med kostnadsbesparende tiltak som justering av veihoyder og lengde pd
broer/viltunderganger. Nye Veiers onske om d kutte ut veilys ble ikke gjennomfort pga
politisk motstand. NV fikk heller ikke gjennomfort reduksjon av broer og
viltunderganger i sd stor grad som de onsket. Alle endringer ble tatt som mindre
vesentlige endringer, da det var fremforhandlet avtaler som kommune og grunneiere

mente alle var tjent med.”
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Sporsmadl 2:

Hvis ja pa spersmélet over, hva er arsaken til at Nye Veier har kunnet gjennomfere disse

endringene? Stir for eksempel Statens Vegvesen og Nye Veier overfor ulike restriksjoner og

muligheter? Kan endringene forklares ut fra Nye Veiers maélsetting om & oke

samfunnsekonomisk lennsomhet ved veiprosjekter, eller er forklaringen ulike prosesser i de

to selskapene?

“I stamveiprosjekter gjennomfort i regi av Statens veivesen var det ogsd vanlig d
gjennomfore justeringer av planlagt utforelse. Endringene til NV er i hovedsak
behandlet som  politisk  godkjente  reguleringendringer. (med press pd
saksbehandlingstid). Vi har ingen erfaring med at NV har fatt til endringer som ikke

’

statens veivesen ville fatt, men NV har nok hatt storre fokus pd innsparinger.’

Sporsmal 3:

Oppleves det at Nye Veiers méilsetting om samfunnsegkonomisk lennsomhet forer til at andre

hensyn prioriteres lavere?

“Hensynet til lokale tilpasninger blir nedprioritert. Det folger av mandatet til NV. I
Tvedestrand har vi fatt etablert et starre nceringsomrdde ncer det nye hovedkrysset til
en forholdsmessig gunstig kostnad. Dette var imidlertid avtalt med SVV for NV
overtok. Mitt inntrykk er at hensynet til lokale tilpasninger var under press for NV
kom inn i bildet, slik at bilde vi sa bare er blitt ytterligere forsterket. Vi er nd inne i

planleggingen av Dordal — Grimstad og jeg ser tendensen.”

Informant 2, Tvedestrand kommune:

Sporsmal 1:

Har det skjedd endringer i prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal etter at Nye Veier overtok det,

som a) pavirker den beregnede samfunnsgkonomiske lgnnsomheten, og b) kan skyldes

overferingen av prosjektet fra Statens Vegvesen til Nye Veier? Hvis ja, hvilke?
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“Ja, uten tvil. Hastigheten pd vegbyggingen har okt sveert mye.
Jeg vil absolutt si at dette skyldes overforingen av prosjektet fra Statens Vegvesen til

’

Nye Veier ja.’



Sporsmadl 2:

Hvis ja pa spersmélet over, hva er arsaken til at Nye Veier har kunnet gjennomfere disse
endringene? Star for eksempel Statens Vegvesen og Nye Veier overfor ulike restriksjoner og
muligheter? Kan endringene forklares ut fra Nye Veiers maélsetting om & oke
samfunnsekonomisk lennsomhet ved vegprosjekter, eller er forklaringen ulike prosesser i de
to selskapene?
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eg vil igjen si at det er pd grunn av hastigheten. Fra en beslutning er tatt til det

’

settes i gang gar mye fortere.’

Sporsmal 3:
Oppleves det at Nye Veiers méilsetting om samfunnsgkonomisk lennsomhet forer til at andre

hensyn prioriteres lavere?

“Ja. Statens Vegvesen ville tatt mer hensyn. Det er tatt flere snarveier. Det at Nye

’

Veier fokuserer pa samfunnsekonomi vil definitivt gd pa bekostning av andre hensyn.’

Det synes & vare en stor enighet blant informantene om at Nye Veier prioriterer, og skal
prioritere, annerledes enn Statens Vegvesen.

Blant endringene som har blitt utfert av Nye Veier etter overtakelsen av prosjektet som
informantene nevner, og som i serlig grad skal vare kostnadsreduserende, er overgangen fra
utforelsesentreprise til totalentreprise, og innkorting av bruer og tunneler.

Ut fra kapittel 2.3 vet vi at Nye Veier i storre grad skal prioritere sine prosjekter basert pa
samfunnsgkonomisk lennsomhet, sammenliknet med Statens Vegvesen.

Det er total enighet blant informantene at Nye Veier i stor grad vil prioritere prosjekter som
vil gke den samfunnsgkonomiske lennsomheten ved prosjektet.

Flere av informantene kommenterer ogsa at Nye Veier sitt fokus pa samfunnsekonomisk
lonnsomhet gar pa bekostning av andre hensyn. Blant annet nevnes det av informanten i
Statens Vegvesen at hensyn som estetikk blir mindre prioritert. Forste informanten fra
Tvedestrand kommune kommenterer ogsé at lokale hensyn 1 mindre grad prioriteres av Nye
Veier sammenliknet til Statens Vegvesen. Til slutt ser vi at forste informanten fra Nye Veier
ogsa papeker at estetikk i mindre grad prioriteres, da et enske om & kutte kostnader anses som

mer vesentlig.
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Informanten fra Aust-Agder Fylkeskommune papeker at bade Statens Vegvesen og Nye Veier
mé forholde seg til samme lover og forskrifter. Videre argumenterer informanten at
forskjellene 1 utforelse av prosjektet mellom Statens Vegvesen og Nye Veier, handler om at
de to byggherre-selskapene er gitt forskjellige bestillinger der de skal levere pa, og at det
derfor kan vere vanskelig & sammenlikne de to selskapene mot hverandre.

Som det bekreftes av alle de seks informantene, vil det vaere ulike malsettinger for Statens
Vegvesen og Nye Veier, der Nye Veier i storre grad vil prioritere kostnadsreduserende tiltak

for 4 gke samfunnsegkonomisk lennsomhet i prosjektet.
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6 Konklusjon

Utgangspunktet for analysen var & se pd om Nye Veier har andre rammer, vilkdr og
malsettinger enn Statens Vegvesen som tillater selskapet & prioritere prosjekter etter
samfunnsgkonomisk lennsomhet. Dette er studert med utgangspunkt i tilgjengelig
informasjon om de to organisasjonene, samt tidligere litteratur om bruk av NKA i
veisektoren. For & se problemstillingen mer i praksis, ensket jeg 4 se n@rmere pd prosjektet
E18 Tvedestrand-Arendal. Dette prosjektet er serlig interessant da prosjektet ved
overforingen fra Statens Vegvesen til Nye Veier var ferdig prosjektert av Statens Vegvesen.
Dermed ville dette prosjektet kunne tydeliggjore forskjellene i malsettingene til Statens
Vegvesen og Nye Veier. Fordi det kan finnes forskjeller mellom de to organisasjonenes
arbeidsmate som er kjent for personer internt i systemet, men som er vanskelig for en
utenforstaende & lese seg til i skriftlige kilder, har jeg ogsa bedt om synspunkter fra personer i
de involverte organisasjonene.

Fra tilgjengelig informasjon om Statens Vegvesen og Nye Veier kan det synes at de to
byggherre-selskapene har noksa ulike maélsetninger. Der Nye Veier ble etablert med en
maélsetning om a prioritere prosjektene i sin portefolje etter samfunnsekonomisk lennsomhet
(Samferdselsdepartementet 2015). Virker derimot Statens Vegvesen 4 ha en mer kompleks
malsetning, der Vegvesenet skal arbeide for et sikkert, miljovennlig, effektivt og universelt
utformet transportsystem. Statens Vegvesen har ogsd som formal & dekke samfunnets behov
og fremme regional utvikling (Samferdselsdepartementet 2011b).

Fra tidligere litteratur er det blitt forsket pd i1 hvilken grad NKA spiller inn i prioriteringen av
veistrekninger. Det kommer frem av blant annet Haanges m.fl. (2006) at lokale interesser samt
opplysninger gjennom media kan bidra med & skyve NKA i bakgrunnen nar prosjekter skal
vurderes prioritert til NTP.

Fra intervjuobjektene synes det & vare en enighet i at det har vert endringer i prosjektet etter
overforingen fra Statens Vegvesen til Nye Veier. Det virker ogsé & vere en enighet i at Nye
Veier med sin spisse malsetting, i mindre grad vil prioritere andre hensyn. Statens Vegvesen
vil 1 sterre grad ta flere andre hensyn ved prioritering av veiprosjekt. Eksempler pa slike
hensyn er distriktspolitikk, estetikk og lokale tilpasninger.

For prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal ser altsa overferingen fra Statens Vegvesen til Nye
Veier ut til 4 kunne ha fort til en okt samfunnsekonomisk lennsomhet. Dette synes primert &

vare fordi Nye Veier har en annen malsetting enn det Statens Vegvesen har. Med et smalere
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fokus 1 Nye Veier, vil det vere naturlig & anta at dette dels kan gd pa bekostning av andre
hensyn, slik som estetikk og lokaltilpasninger.

Helt til slutt ser vi at det i NTP fremdeles prioriteres at distriktene skal vedlikeholdes med
gode veier. Dermed kan det avslutningsvis argumenteres at selv om Nye Veier er etablert med
en mélsetning om & bygge mer samfunnsekonomisk lennsomme veier, vil det fortsatt vaere en

transportpolitikk som ogsa prioriterer distriktene.
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Informanter

Her folger en oversikt over informanter som tok del i studien. Direkte personidentifiserende
opplysninger vises ikke i oversikten, da informantene som deltok i studien forholdes
anonyme. Intervju foregikk per mail og telefon grunnet begrenset tid og ressurs.

Det tas forbehold om at informanter kan ha sluttet i sine jobber og nedvendigvis ikke var

ansatt i selskapene pé intervjutidspunktet.

Informanter: Intervjuet:

Statens Vegvesen Intervjuet 26.10.18 per mail
Aust-Agder fylkeskommune Intervjuet 26.10.18 per mail
Informant 1: Nye Veier AS Intervjuet 2.11.18 per mail
Informant 2: Nye Veier AS Intervjuet 30.10.18 pé telefon
Informant 1: Tvedestrand kommune Intervjuet 5.11.18 per mail
Informant 2: Tvedestrand kommune Intervjuet 2.11.18 per telefon
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Vedlegg 1

Nedenfor er de standardiserte spersmélene som ble sendt til informantene i Statens Vegvesen,

Aust-Agder fylkeskommune og Nye Veier AS.
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1.

Har det skjedd endringer i prosjektet E18 Tvedestrand-Arendal etter at Nye Veier
overtok det, som a) pavirker den beregnede samfunnsgkonomiske lennsomheten, og b)

kan skyldes overferingen av prosjektet fra Statens Vegvesen til Nye Veier? Hvis ja,
hvilke?

Hvis ja pa spersmalet over, hva er drsaken til at Nye Veier har kunnet gjennomfore
disse endringene? Stér for eksempel Statens Vegvesen og Nye Veier overfor ulike

restriksjoner og muligheter? Kan endringene forklares ut fra Nye Veiers malsetting
om & gke samfunnsekonomisk lennsomhet ved vegprosjekter, eller er forklaringen

ulike prosesser i de to selskapene?

Oppleves det at Nye Veiers mélsetting om samfunnsgkonomisk lennsomhet forer til at

andre hensyn prioriteres lavere?



