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SAMMANFATTNING

Stora anldaggningsprojekt blir ofta inte som man tankt sig, forandringar i projekten
leder vanligtvis till kostnadsoverskridanden. Langsamma processer och otillrackliga
forundersokningar resulterar i manga fall i andring-, tilldgg-, avgdende arbeten (ATA-
arbeten). Dessa leder i sin tur till forseningar som rubbar det planerade utfallet.
Kostnadsoverskridanden i anlaggningsprojekt ar ett aterkommande fenomen globalt
sett och har bevisats av den danske forskaren Bent Flyvbjerg att inte minska de
senaste 70 aren. Denna rapport fokuserar pa kostnadsutveckling i de tidiga faserna och
att identifiera orsaker till kostnadséandringar samt hur man kan undvika dessa.

| denna rapport avgransas analysen till tva projekt for vilka Statens Vegvesen &r
bestéllare och dar stora kostnadsokningar skett redan innan byggstart. Projekten &r
belagna i Norge och ar E18 fran Bommestad till Sky samt E134 fran Damasen till
Saggrenda. Syftet med studien &r att klarlagga kostnadsdkningarna och dess orsaker.
Orsaker till okningar som visat sig i resultatet fran dessa tva projekt &ar langa
tidsforlopp som gjort att tidiga trafikprognoser som ett av projekten baserades pa hann
bli oaktuella och dven andringar till foljd av en lang och obeslutsam process i det
andra fallet. Exempel pa aterkommande orsaker till kostnadsandringar i denna bransch
finns i otillrackliga geologiska undersokningar, externa intressenter och att standarder
hinner andras som foljd av langa processer.

Rapporten innehaller en genomgang av litteratur som behandlar kostnadsokningar i
anlaggningsprojekt, en beskrivning av de tva case-projekten, vilka sammanfattas i
tidslinjer som illustrerar hur slutkostnadsprognosen forandrats 6ver tid, och en
sammanfattning av intervjuer med branschforetradare for att fa ytterligare perspektiv
pa kostnadsoverskridanden och dess orsaker.

Nyckelord: Kostnadsandringar, orsaker, anlaggningsprojekt, trafikprognoser
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ABSTRACT

In large road projects it is not unusual that the outcome is a bit different than
expected, changes within the projects often lead to expensive aftermath. Slow
processes and insufficient pre-studies often result in additional work, which leads to
delays that upsets the whole balance of the project. Cost overruns in road projects is
not something new, but a recurrent phenomena as proven by several studies by the
Danish professor Bent Flyvbjerg. This report focuses on cost overruns in the early
stages of large road projects and on causes to cost overruns as well as preventive
measures.

In this report the focus is narrowed down to two road projects in Norway which
Statens Vegvesen has ordered. In these two projects there has been cost overruns
already in the early phases of the planning process. The projects mentioned are road
E18 from Bommestad to Sky and E134 from Damasen to Saggrenda. The purpose of
this study is to clarify the cost increases and their causes. The result from these two
projects has shown causes to be, long times which have made early traffic forecasts in
one of the projects become useless and also changes from a long and indecisive
process in the other project. Examples of recurring causes to cost developments in this
industry is insufficient geological studies, external interests and changes of standards
due to long processes.

This study includes a literature review adressing the problem of cost overruns in
infrastructure projects, a detailed presentation of two road projects, which ends up in
an illustration of how the expected final cost has increased over time, and a summary
of interviews made with four experienced Swedish clients and contractors in order to
gain additional perspective of cost overruns and their causes.

Key words: Cost overruns development, road projects, causes, traffic forecasts.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund till studien

Ett vanligt problem i anldggningsbranschen ar kostnadsdverskridanden. Det ar vanligt
i sa val i stora som sma anlaggningsprojekt och intraffar alla typer av projekt, i olika
geografiska lagen och vid olika skeden under projekttiden. Detta ar ingen ny trend
utan ett problem som har funnits lange i branschen. Det framgar i den danske
forskaren Bent Flyvbjergs (2003) undersokning av 258 olika projekt i 20 lander
fordelat pa 5 kontinenter éver 70 ar. | denna rapport visade det sig att vagprojekt i
genomsnitt blev 20% dyrare an berdknat och dér Europa var varst med i genomsnitt
22,4% i Overskridande. Det ar vart att ndmna att i de 9 av 10 anl&dggningsprojekt som
ingick i denna studie hade kostnadsdverskridande.

Fenomenet med kostnadséverskridanden har inte bara negativa effekter for de som far
sta for kostnaderna utan ger dven en skepticism mot framtida anlaggningsprojekt. Om
det dr sa svart att fa till denna typ av projekt som det visat sig kan manga offentliga
bestallare dra sig for att vaga ge sig in i dessa projekt.

Leiringer m fl (2012) hdvdar att det varit en trend att offentliga bestallare dverlamnat
allt stérre ansvar pa sina leverantérer med minskad intern kompetens som foljd. De
har studerat offentliga bestdllares formaga att leda stora anlaggningsprojekt i
Danmark, Holland, Norge och Sverige.

Statens Vegvesen fardigstallet for narvarande tva anlaggningsprojekt dar det har
uppkommit stora kostnadsokningar innan byggstart. Statens Vegvesen vill klarlagga
varfor dessa kostnadsokningar skett och fa en dverblick 6ver orsakerna for att kunna
undvika dessa i framtiden.

1.2  Syfte och avgransningar

Syftet med studien &r att identifiera orsaker till kostnadsékningar under processen fore
byggstart i stora anlaggningsprojekt. Studien begransas av praktiska skal till tva
projekt vid vilka Statens Vegvesen i Norge ar bestéllare: E18 Bommestad — Sky och
E134 Damasen — Saggrenda. Vid dessa projekt undersoks vilka de direkta orsakerna
till kostnadsokningar i projekteringsfasen ar och é&ven vilka underliggande
forklaringar som finns till dessa orsaker. For att kunna besvara dessa fragor ska
kostnadsokningar i de bada projekten klarldaggas och dokumenteras genom analyser av
grundmaterial som Statens Vegvesen bistatt med for de tva projekten. Det material
som tillhandahallits ar kommunedelplan, reguleringsplaner, beskrivningar och
kostnadsberakningar. Da kompletteringar till grundmaterialet kravs kommer &ven
intervjuer med personer som ar involverade i anldggningsprojekten att goras. Detta
kommer ge en god éverblick éver de tidiga faserna for bada projekten.
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2 Litteraturgenomgang

Gallande anlaggningsprojekt  finns relativt manga  studier kring
kostnadsdverskridanden. Vissa studier behandlar fordyringar pga. fel och andringar
som kraver extra resursforbrukning for att fardigstalla projekten, se t ex. Nyhlén
(1996), Josephson och Hammarlund (1999) och Barber m fl (2000). Andra studier tar
ett bredare angreppssatt och behandlar alla slags orsaker till att budget dverskrids. |
var studie tar vi i forsta hand det bredare angreppssattet. | detta kapitel redovisar vi
erfarenheter fran internationella studier, sérskilt studier genomforda av Bent Flyvbjerg
som dr verksam i Oxford. Darefter ssmmanfattar vi erfarenheter fran skandinaviska
studier och utredningar. Forst redovisas emellertid anvandandet av index for
berdkningar och jamférelser nar det galler vaginvesteringar da detta ar ett ofta
aterkommande diskussionsamne i den litteratur vi tagit del av. Sist i kapitlet
sammanfattar vi anslagsmetoden, som ar en handbok med krav och riktlinjer som
Statens Vegvesen anvander vid kostnadsberékningar.

2.1 Index

For att kunna jamfora kostnader som infallit vid olika tidpunkter behover dessa raknas
om till samma prisniva for att ge jamforelsen ett trovardigt resultat. | studier vi tagit
del av gallande vaginvesteringar belyses ofta fragan om val av index vid berakningar.
Bl. a. tar Statskontorets (2010) rapport om att méata produktivitetsutvecklingen i
branschen upp hur index bor anvéandas for att inte ge vilseledande siffror. Aven
Riksrevisionen belyser i sina rapporter "Kostnadskontroll i stora véginvesteringar”
(2010) och “Trafikverkens produktivitet” (2011) fragan om hur besvarligt
anvandandet av index gor redovisningar och hur index kan anvéandas pa béasta sétt.
Valet av index kan paverka berakningarnas resultat markant. Anvandandet av ett eget
branschindex kan leda till komplikationer, speciellt i branscher dar prisutvecklingen &r
hogre an i ovriga ekonomier. Med den ogynnsamma prisutveckling som foljer
anléggningsbranschen kan foljderna av att anvanda ett eget branschindex bli att denna
inverkan inte syns i redovisningarna. Kontentan blir da att vid rapportering av ett
projekts kostnadsandring beréknad med ett eget branschindex doéljs en fordyring
jamfért med Gvriga ekonomier, vars prisutveckling speglas av ett konsumentprisindex
och ett nettoprisindex.

2.2  Internationella studier av kostnadsokningar

Bent Flyvbjerg, professor vid Oxford University, har varit en kélla dar mycket
information funnits att 1&sa i hans publikationer. Dessa har mestadels bidragit till en
inblick i den internationella spelplanen géllande stora infrastrukturprojekt.

Flyvbjerg har gjort omfattande studier av kostnadsoverskridanden i stora
infrastrukturprojekt. I en studie (Cantarelli m fl, 2003) visades att i nio av tio fall ar
sannolikheten 86 % att den faktiska kostnaden blir storre &n den budgeterade. Detta
baseras pa 258 infrastrukturprojekt fordelade 6ver 20 lander pa 5 olika kontinenter. |
studien konstaterades det &ven ur ett historiskt perspektiv att kostnadsavvikelser inte
minskat i omfattning de senaste 70 aren.

Flyvbjerg behandlar framst mycket stora infrastrukturprojekt i sina studier och
namner optimism bias vilken &r en systematisk tendens dar man ar Gveroptimistisk
kring resultatet av planerade handlingar, politisk inblandning, att alla geologiska
forutsattningar inte var kanda fran borjan, brist pa samordning mellan inblandade
foretag, forseningar i projektet, otillrdckliga trafikprognoser, prishéjningar under
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projektets gang, andrad omfattning av projektet, otillracklig organisationsstruktur,
bristfallig beslutsprocess som faktorer till kostnadsokningar. (se t ex. Cantarelli m fl,
2012) Dessa faktorer forekommer framst i planeringsprocessen och det ar aven dar
han menar att grunden till kostnadsokningar ligger.

En tanke angaende kostnadsutveckling som vi stott pa i artiklar av Flyvbjerg ar att
kostnadsberakningar ofta paverkas av optimism bias och blir mer realistiska allt
eftersom projektplanerna utvecklas. Han ger ocksa exempel pa ett ravspel dar han tar
upp ett fall dar kostnaderna halls nere medvetet i borjan av ett projekt for att fa det
beviljat for att sedan ldgga till omfattning till projektet. Da laggs de “riktiga”
berdkningarna fram och man far plotsligt kdnnedom om tidigare ej behandlade
forutsattningar och andra orsaker som bidrar till ett 6kat pris. (se t ex. Cantarelli m fl,
2010)

2.3  Kostnadskontroll i stora vaginvesteringar

Ytterligare har ett flertal rapporter inspirerat och bidragit med information till var
studie. ”Att méta produktivitetsutvecklingen i anldggningsbranschen” (2010) gjord av
Statskontoret pa uppdrag av Regeringen under tiden 2009-2010 har skankt insikt i
anlaggningsbranschen dar produktivitetsnivan under en lang tid har bedémts lag och
produktivitetsutvecklingen svag. “Trafikverkens produktivitet — Hur mycket
infrastruktur far man for pengarna?” gjord av Riksrevisionen (2011) dar trafikverken
Véagverket och Banverkets berdkningar och redovisningar av produktivitet granskats
fran 1991-2009 har gett en inblick i hur trafikverken matt och redovisat sin
produktivitet och visat pd hur detta kan forbattras. “Kostnadskontroll i stora
vaginvesteringar?” gjord av Riksrevisionen (2010) for att redovisa problem med
kostnadsodkningar i stora vaginvesteringar visar att prisutvecklingen i branschen ar
hdg och vilka faktorer som bidrar till kostnadsékningar samt hur man kan motverka
detta.

Resultaten av denna visar att prisutvecklingen i branschen &r hoég, priserna i
vagbranschen ckade med 35 % jamfort med 15 % i den Gvriga ekonomin mellan aren
2005 och 2009. Fran forsta plankostnad till fardigstdlld vag okade de totala
kostnaderna for vaginvesteringar med 8-18 % under samma period. En orsak till
kostnadsandringar var enligt Riksrevisionen att kostnader for geoteknik ofta
underskattas i tidiga kalkyler och merkostnader for dessa andamal ofta blir stora,
ytterligare orsak ar att externa intressenter forhandlar till sig extra utférande utover
vad som var bestallt fran borjan.

2.4  Kostnads- och budgetutveckling i norska vagprojekt

Rapporten ”Kostnads- og budsjettutvikling i vegprojekter” gjord pa Norges Teknisk-
og Naturvitenskaplige Universitet i samarbete med Statens Vegvesen har varit en
kélla som gett insikt i utveckling av vagprojekt i Norge dver de senaste 20 aren, se
Torp m fl. (2012).

Enligt denna rapport har det visat sig att sett till en 20 érspe_r_iod har
genomsnittskostnaden for att bygga en meter ny vag okat med 8-9 % per ar. Okningen
ar faktisk da kostnaderna har justerats for inflationen enligt konsumentprisindex.
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Totala medel for vagbyggen har 6kat med nastan 2 % per ar medan disponibla medel
for vaginvesteringar har minskat med 6-7 % per ar under samma period pa grund av
de hdga kostnadsokningarna. Under den hér perioden har andelen hogkapacitetsvéagar
Okat. T ex. har en nybyggd vdg i dag mycket hogre trafikkapacitet &n
genomsnittsvagen for 20 ar sedan. Samtidigt som kostnaderna for att bygga nya véagar
med hogre standard an tidigare har Okat har brist pa finansiering medfort att
disponibla medel for anlaggningsprojekt minskat, dock har végtullsintakter 6kat nagot
de senaste 20 aren. Insamlad data for 110 anlaggningsprojekt mellan 1994 och 2010
visar att det framst &r mindre projekt som har de storsta avvikelserna. Ett samband for
stadsprojekt ar ocksa funnet, dar tycks kostnadséverskridandena 6ka mycket mer med
projektets storlek an i fallen med landsbygdsprojekt.

Kostnadsutveckling mellan planeringsfas och genomféringsfas

Torp m fl. (2012) har analyserat kostnadsutvecklingen mellan de viktigaste
milstolparna; NTP (national transportplan), HP (handlingsplan), Bevilget (beviljad
kostnadsberdkning) och Siste overslag (sista berdkning). Nedan visas
kostnadsokningen mellan milstolparna dér siffrorna ar justerade efter vagindex.

110

—
_..-F""_"FFF
"
106 =

a0

70
HTF HF Bevilget Siste overslag

Figur 1 Kostnadsutveckling mellan milstolpar. X-axeln visar 6kning i %. (Torp m fl, 2012)

Kostnadsutvecklingen har &ven undersokts som en funktion av tiden mellan
milstolparna da detta kan vara en viktig faktor i kostnadsandringarna. I de projekt som
har framstéllts nedan ar det genomsnittliga tidsglappet mellan NTP och féardigt projekt
8,5 ar medan den genomsnittligt verkliga kostnadsékningen ar strax under 40 % déar
siffrorna &r justerade efter vagindex.
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Relativ ékning i kostnader fra NTP til ferdig prosjekt
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Figur 2 Kostnadsutveckling som funktion av tid mellan milstolparna. Y-axeln visar dndring i %. (Torp m fl, 2012)

Kostnadsutveckling i projektens genomforingsfas

Baserat pa resultaten av 110 genomférda mellan 1994-2006 har en genomsnittlig
kostnadsoverskridande pa strax under 10 % infunnit sig. Genomsnittlig dverskridande
for stadsprojekt har legat i 6verkant pa 20 % med konsumentprisindex och pa 15 %
med végindex medan motsvarande for landsbygdsprojekt har legat pa 0 till 5 %.

Kostnadsokning i planeringsfasen

NTP &r den forsta och ofta den enda milstolpe dar de finansierande myndigheterna far
en omfattande oversikt av planerna for projektet och behov av medel for att
genomfora planerna presenterad. Undersokningar har enligt Torp m fl. (2012) visat att
en genomsnittlig reell kostnadsékning med KPI som grund ligger pa 70 % fran NTP
till fardigt projekt och motsvarande 40 % med vagindex. Ett forslag pa mojlig atgard
for att fa kostnadsberékningarna for NTP mer i linje med vad den faktiska utgangen
for fardigt projekt ar att mer enhetliga krav for hur langt projekten ska ha kommit
planeringsmassigt innan de tas in i NTP ska inforas. Ytterligare &r ett forslag att man
vid kostnadsvérderingarna tar mer hansyn till att projekten férandras vasentligt under
perioden fran NTP till fardigt projekt. (Torp m fl, 2012)

2.5 Anslagsmetoden

Anslagsmetoden & en handbok som innehaller krav och riktlinjer for
kostnadsberakningar (se Statens Vegvesen, 2011). Hos Statens Vegvesen anvénds
Anslagsmetoden infér kostnadsberdkningar for varje investeringsprojekt som
overstiger 5 miljoner NOK. Metoden skall anvandas vid varje fas/steg i utvecklingen
av projektet. Meningen med metoden &r att ge en kvalitetssakrad kostnadsberakning
som ska lamnas till beslutsfattare och som &ven ska anvéndas som grund for
ytterligare finansiering, projektledning och osakerhetshantering av projektet. Metoden
kan ha olika krav pa vad som maste goras beroende pa hur stort projektet ar.

Bakgrund

Metoden togs i bruk forsta gangen 1993 och har sedan dess vidareutvecklats
kontinuerligt. Under borjan av 2000-talet borjade nya Windowsprogram att utvecklas
och man tyckte da att Anslagsmetoden var ett svarjobbat verktyg att jobba med i
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jamfarelse till Windowsprogrammen. 2008 bdrjade Vegdiktoratet utveckla metoden
och det enda man gjorde med verktyget under tiden det utvecklades var att man
réknade samma osékra objekt. Medan all rapportskrivning, hjalpanalyser och
dokumentation skedde i andra verktyg. Den utvecklade versionen kom att kallas
Anslagsmetoden 4.0 och ar ett Windowsbaserat program dar alla delar nu ingar i
programmet. | metoden anvéands en sa kallad Monte Carlo simulering. Denna
simulering ger mojligheten att kunna se vad som ar mojligt att kunna modelleras i
kalkylen. Denna version togs i bruk ar 2010.

Utredningsfaser

Anslagsprocessen ska skotas av en certifierad processledare. Processledaren har hand
om analysen och ska vara neutral, vilket innebdr att han/hon inte ska, forutom
analysen, ha nagot med projektet att gora.

I Anslagsprocessen har man en grupprocess. Denna grupp ska vara bred avseende
bakgrund, spetskompetens och deltagare som &r involverade i projektet saval som ej
involverade. Gruppen far ta del av nodvandigt grundmaterial for att vid
anslagsamlingen kunna diskutera olika stallningstaganden.

Processen genomfors i tre faser.

Utredningsniva. | denna fas ar det valdigt manga detaljer kring projektet som fattas.
Grova berékningar gors, som ofta baseras pa lopmeterpriser fran jamforbara projekt.
Kravet pa noggrannhet och resursférbrukning ar 1ag. Beroende pa hur projektet ser ut,
bestdms det om det &r nédvéandigt med en omfattande grupprocess i denna fas.

Kommunedelsniva. | denna fas har man fatt fram fler detaljer kring projektet och man
kan genomféra en standard av anslagsprocessen. Kravet pa noggrannhet och
resursforbrukning &r hdgre i denna fas an i utredningsfasen.

Reguleringsniva. | denna fas sker de mest detaljerade uppskattningarna av projektet.
Det ska ha kommit sd langt att man har detaljerade mangduppskattningar och
beskrivning av projektet. Den kostnadsberdkning som gors i denna fas kommer sta
som grund for godkdnnande av start av projektet, projektledning och
avvikelserapporter (Statens Vegvesen, 2011).
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3 Metod

| detta kapitel redovisas hur vi har samlat in data, vilket frdmst har varit studier av
befintlig dokumentation kring de tva case-projekten och mailintervjuer, och hur vi har
analyserat data.

3.1 Datainsamling

Vi har framforallt anvant oss av projektdokument och analyser som medarbetare vid
Statens VVegvesen har gjort.

For projekt E134 har vi fatt tillgang till kommunedelplaner, reguleringsplaner,
kostnadsjamforelser, indexberakningar och en tidningsartikel fran handledare Janne
Horpestad som tidigare gjort en studie pa detta projekt. Vid fragor géllande E134 har
handledare pa Statens Vegvesen Janne Horpestad, Nils Brandt projektledare i
planfasen och Tom Hedalen projektledare i byggfasen bistatt med svar och
forklaringar via mailvéaxling. Aven Kongsbergs kommun har bidragit med information
sasom datum for olika handelser, dar planlaggare pa kommunen Ingebjérg Trandum
har gett svar via mail. Mycket information om de bada projekten har funnits att lasa
pa respektive avdelnings hemsida.

For projekt E18 har vi fatt tillgang till kommunedelplan, silingsprocessen,
reguleringsplaner, konsekvensutredning, forklaring till kostnadsékningar, forslag till
planprogram, Handbok 217 Anslagmetoden, forklaring pa alternativen till 16sningar,
tidningsartikel och illustrationer pa 3Y och 3Z. Dessa dokument har skickats, vid
forfragan till Geir Saxebgl, handledare pa Statens Vegvesen. Geir har dven besvarat
fragor gallande de tidigare faserna av projektet. Vid fragor kring produktionsfasen har
dessa besvarats av @yvind Firman.

Fran Statens Vegvesens hemsida har vi hamtat mycket bra information som bilder,
kartor, 3D-animationer och beskrivande texter som visar planerna pa de nya
strackorna.

For att fa ytterligare perspektiv pa kostnadsoverskridanden och dess orsaker
genomforde vi tidigt i denna studie fyra intervjuer via mail med representanter for de
svenska myndigheterna Trafikverket och Trafikkontoret samt de tva byggforetagen
Skanska och Peab. Pa detta satt énskade vi fa fler perspektiv pa problemet med
kostnadsdverskridanden. Dessa intervjuer finns att lasa i bilaga 1.

Vi valde mailvaxling som metod till intervjuerna for att kunna effektivisera denna del
av studien.

3.2 Dataanalys

Nar allt grundmaterial som berékningar pa kommunedelsniva och reguleringsniva och
beskrivningar av strackorna fanns till hands férsokte vi forst ga igenom berakningarna
for att skapa forstaelse for vad som kostar mycket och vad som hade andrats under
projekteringsfasen. Detta kom att bli lattare med tiden allt eftersom vi blev mer och
mer insatta i projekten efter dialoger med handledare och ansvariga pa Statens
Vegvesen. Mycket arbete gick at att forsta hur projektet ser ut och ar planerat. Dar var
bilder, beskrivningar och aven filmer pa strackorna pa projektens hemsidor till stor
hjalp.
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Materialet som Geir Saxebgl har bistatt med gallande E18 har vi last igenom for att
senare kunna analysera vad som dr anvandbart for att uppna syftet med var rapport.
Kommunedelplanen, planprogrammen och reguleringsplanen har vi anvant for att
kunna ge en Overskadlig blick dver hur processen i projektet har sett ut och aven for
att kunna se andringar och priser. Berédkningar som har gjorts av Statens Vegvesen har
gjort det mojligt for oss att kunna se projektet mer detaljerat, ur ett ekonomiskt
perspektiv. | mailvaxlingen med Geir har vi fatt forklaringar av de olika alternativen,
da vissa av alternativen har varit svara att utlasa vad som skiljer dem at.

Det material som vi fatt fran Janne Horpestad om projekt E134 har analyserats och
anvants till denna rapport. Kommunedelplanerna och reguleringsplanerna har gett
prisuppgifter som senare i denna rapport redovisas pa ett satt som ger en 6verskadlig
bild pa kostnadsutvecklingen. Detta material har dven visat pa vilka skillnaderna
mellan planerna varit. Skillnaderna mellan de olika alternativen har funnits att lasa pa
projektets hemsida i konsekvensutredningar dar &ven information om konsekvenser
for de olika alternativen och hur vél de uppfyller malen funnits att hamta.

Materialet som har presenterats angdende E18 och E134 i denna rapport har valts ut
fran ovanstaende processer och presenterats i denna rapport for att kunna ge en sa bra
Oversikt over projektet som mojligt med en beskrivande del for att ge en insikt i vad
projektet handlar om och vilka olika alternativ som varit inblandade samt skillnaderna
mellan dessa. Det geografiska laget av projektet presenteras ocksa i den beskrivande
delen. Till den senare delen, resultatet, har kostnadsberakningar fran kommunedel-
och reguleringsplaner samt den information som utbytts via mailvaxling med
projektledarna anvénts.
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4 Case A: E18 Bommestad - Sky

| detta kapitel presenteras ett av de tva undersokta projekten.

4.1 Bakgrund till projektet

Detta projekt fullgor en fyrfilig motorvag genom Vestfold och ar en pusselbit i att fa
en fyrfilig motorvag fran Oslo till gransen vid Telemark. Strackningen Bommestad-
Sky kommer att innehalla tva tunnlar, en som ar 3 km och en som ar 1,1 km. | sédra
delen av strackan kommer det att ligga en 570 meter lang bro som kombinerar stal och
betong i olika delar av bron.

Den befintliga vdgen kommer under projektet att anvandas som vanligt med endast
nagra sma justeringar.

Projektet startade under 2013 och antas vara i bruk 2017. Projektet uppskattas till en
kostnad pa 4,2 miljarder NOK i 2013-kr prisniva. Langden av projektet & 7 000
meter.

Dokumentation som berakningar pa kommunedelsniva, reguleringsniva och
kostnadsjamforelser har hjélpt till i redovisandet av detta case.

Mal med projektet

E18 &r idag en olycksdrabbad vag och blir ofta forknippad med farliga korsningar.
Végen &r en hogtrafikerad del av en kuststracka som ligger pa en stracka mellan Oslo
och den sodra delen av Norge. Pa sommaren okar trafiken annu mer och detta ar i
huvudsak storsta orsaken till mangden olyckor pa strackan, men utformningen av
vagen spelar ocksa in. Manga av de mest allvarliga olyckorna ar motesolyckor. Enligt
Statens Vegvesen kan dessa latt elimineras genom att skilja av korriktningarna. Ar
2005 var arsdygnstrafiken (genomsnittstrafiken pa ett dygn) for E18 Bommestad-Sky
13 000-15000 fordon. Utbyggnaden av végen fran tvafalts-vag till fyrfalts-vag
kommer forvantas bidra till att minska olyckorna och pa sa séatt reducera kostnaderna
pa vagen med hela 200 miljoner NOK.

Huvudmal med projektet (Statens Vegvesen, 2007):
e Losningar ska ge saker och god trafikavveckling
e Farris ska sakras som fortsatt dricksvattenkalla

e Losningar som ger en helhet och god sammanh&ngning mellan E18 och
huvudvégnatet i och omkring Larvik

e E18 skall planlaggas, byggas och underhallas pa ett miljomassigt satt som tar
hansyn till bomiljé och narmilj6é

e Losningar ska ha fokus pa mojligheter for utveckling pa
Farriseidet/Hammerdalen for stadsutveckling, kultur och rekreation.

e Lodsningarna ska ha hdg estetisk kvalitet
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I den norska nationella transportplanen 2006-15 har den fortsatta utbyggnaden av E18
hdg prioritet och strackningen Bommestad-Sky ar den sista delen i Vestfold som

kvarstar.

Beskrivning av strackan
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Figur 3 Strackan E18s geografiska lage.

E18 ligger pa en hogbelastad kuststracka mellan Oslo, Vestfold, Grenland och
Kristiansand. Antalet invanare i Vestfolds kommun 6kar och med detta ¢kar dven
behovet av att kunna transportera sig in till Oslo. Dagens véag pa den 6,7 km langa
strackan Bommestad — Sky har god standard, men trots detta sker manga olyckor pa

stréckan.
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4.2  Alternativa vagstrackningar

I kommundelsplanen med konsekvensutredning faststalls det att det &r fem
huvudalternativ som skall utredas i tillagg till O-alternativet, som innebér att behalla
den gamla E18. | dessa 5 huvudalternativ finns dven varianter pa huvudalternativen.

Alternativ 1A

FARRIS

= 2\
: Martineasean {1~ T AN 5 g L LT
" 5 Boksskogen [ T | wair
-, 5 i 14 . J
Tfaree) < Lannk sentrm 11 [
B 4 4 Py . A1 A I/ |
- : =5 h._\s‘ Ay
My 4-fefts E18 i dagen = Ny lokalvegirampe E Ny busstarminal
My 4-fefts E18 pa bru reeeeeee Wy |okalveg i tunnel Ny gang-/sykkelveg
My 4-fefts E18 i tunnel - Veglinje som flemes M
== Utvidelse til 4-felts E18 med ny bru 2 felt Ny E18 annen parsell A
Utvidelse til 4-felts E18 med ny veg 2 felt My lokalvegirampe, annen parsell 0 250 500 7501 GDO
| mew s

Figur 4 Oversikt av alternativ 1A.

Detta alternativ bygger vidare pa losningarna fran utbyggnaden av dagens E18. Tva
nya korfalt pa norrsidan av dagens véag fran Bommestad till tunneln i Larviksporten,
dar det ska byggas en ny bergstunnel parallellt med den existerande tunneln. Denna
tunnel forlangs dven med en 50 meter lang losmassetunnel med fyra korfalt pa
Ostsidan av Larviksporten. Den existerande viadukten vid Bokeskogen expanderas
med ny viadukt pa den sidan som vetter mot Farris. Vidare mot Sky forlangs vagen pa
sodersidan av existerande E18. Pa Farriseidet byggs en ny bro parallellt med den
existerande bron och vagen kommer da narmre bebyggelsen an vad den gor idag.
Utformningen av vagarna pa existerande E18 gor att hastigheten pa Farriseidet borde
sankas till 80 eller 90 km/h pa detta parti.
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Alternativ 1 anses vara en minimumlosning da den inte tar hansyn till nagra atgarder
utdver det som &r absolut nodvéandigt for att fa en sakerhets- och miljomassig
acceptabel vég.

Det finns fem olika varianter pa huvudalternativ 1A.

Tabell 1 Varianter pa alternativ 1A.

Beskrivning

1B | Ingen losmassetunnel vid Manejordet

1C | Lang I6smassetunnel vid Manejordet

1D | Tunnel fran fran Manejordet till Farriseidet

1E | Tunnel fran Bommestad till utlop vid
Larviksporten

11 Tunnel fran Bommestad till Farriseidet
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Alternativ 2A

= My 4-felts E18 i dagen = Ny lokalvegrampe Ny gang-/sykkelveg
== Nydfelts E18pabru = secmees Ny lakalveg | tunnal = Ny bussterminal

= Ny 4-falts E18 i tunnel —— \ag som flemeas N
== Utvideise til 4-felts E18 med ny bru 2 felt ==== Ny E18 annen parsell A

0 250 500 7501000

== Utvidelse til 4-felts E18 med ny veg 2 fef ——— My lokalveg/rampe, annen parsell i

Figur 5 Oversikt av alternativ 2A.

Ar likt alternativ 1 med undantag att det byggs en ny bro pd Farriseidet som
tillfredsstéller kraven for att halla en hastighet pa 110 km/h. Den existerande bron pa
E18 rivs. Detta alternativ resulterar antagligen ocksa i att man behover losa in tre hus.

Huvudalternativ 2A har samma varianter som huvudalternativ 1A.
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Alternativ 3A

15
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Figur 6 Oversikt av alternativ 3A.

Alternativ 3A ar identisk med alternativ 1A och 2A fram till Manejordet. Harifran
byggs en tunnel fram till Farriseidet. Tunneln kombineras mellan bergtunnel och
I6smassetunnel, dar vissa delar av I6smassetunneln kommer hamna ovanfor dagens
terrang. Existerande E18 pa strackan Manejordet-Farriseidet tas bort. P& Farriseidet
byggs en ny bro som kommer ligga lagre och mer horisontalt &n bron i alternativ 2.
Efter bron kommer det komma en tunnel som gar genom Martineasen och fram till
nuvarande avfart i Vasvik. Detta alternativ resulterar antagligen i att man behdver l6sa
in atta hus.

Huvudalternativ 3A har en variant.

Tabell 2 Varianter pa alternativ 3A.

Beskrivning

3E | Tunnel fran Bommestad till Farriseidet
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Alternativ 4A
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Figur 7 Oversikt av alternativ 4A.

Alternativet ar endast likt alternativ 1A, 2A och 3A pa strackan Bommestad-
Vestmarkveien. Darefter gar vagen i tunnel fram till Farris. Over Farris byggs en bro
pa cirka 25-30 meters hojd och gar ner i Vasvik pa sodersidan. Bron gar djupt i
terrdngen och darfor byggs en kort tunnel som mynnar i den existerande E18 mot Sky.
Alternativet kan resultera i att flera hus maste 16sas in. Existerande E18 pa strackan

Farriseidet-VVestmarkveien tas bort.
Huvudalternativ 4A har en variant.

Tabell 3 Varianter pa alternativ 4A.

Beskrivning

4F | Tunnel fran Bommestad till Haga
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Alternativ 5A
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Figur 8 Oversikt av alternativ 5A.

Alternativet ar identiskt med alternativ 1A, 2A och 3A pa strackan Bommestad-
Manejordet. Darefter gar véagen i tunnel hela véagen forbi Farriseidet, genom
Martineadsen och mynnar ut pa vastsidan av Vasvik, till existerande E18 mot Sky.
Detta alternativ resulterar troligtvis i att tre hus maste l6sas in.

Huvudalternativ 5A har tva varianter.

Tabell 4 Varianter pa alternativ 5A.

Beskrivning

5G | Atkomstvag som ej gar i tunnel vid Manejordet-Farriseidet

5H | Tunnel fran Bommestad till Manejordet och tunnel fran Manejordet till Sky
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4.3 Processen

Det utreddes cirka 20 alternativ till hur den nya strdckan, Bommestad-Sky, skulle se
ut. Alternativen gar sedan igenom en sa kallad "Silingsprocess" dar man vill reducera
antalet alternativ genom att pa en grov niva se vilka alternativ som béast uppfyller
foljande Krav: Trafiksékerhet, Transportekonomi, Kulturminnen,
Landskapsforhallanden, Friluftsliv och narmiljo, Vattendrag, Buller och luft,
Anléaggningstekniska ~ forhallanden,  Utbyggnadsmonster,  Kollektivtrafik — och
Kostnader. | processen reducerade man forst de tjugo alternativen ner till atta och
darefter ytterligare en reducering ner till fyra. Mellan silningsprocesserna holls det tre
oppna moten dar allméanheten fick komma med idéer, kunskap och asikter om
projektet. Dessa moten resulterade i att nya alternativ kom in i bilden, ytterligare
grundundersokningar och geologisk karldggning och dven ett mer detaljerat
kostnadsdverslag.

I konsekvensutredningen utreddes fem huvudalternativ i tillagg till O-alternativet.
Huvudalternativen i sin tur innehaller som namnts flera olika varianter.

Kommunaldelplanen med konsekvensutredning lag ute for offentlig granskning
mellan 4:e juni och 15:e oktober 2007. Statens Vegvesen foresprakade tva av de
alternativen som fanns, 1D och 2D. Men dessa alternativ motsattes av l&nets
miljoavdelning och livsmedelsverk da man ansag att det skulle skapas buller och
luftfororeningar nara ett dagis i Haga och dven ett naromrade som anvands av dagiset
och omkringliggande bebyggelse. Livsmedelsverket hade dven en invandning mot den
nya bron som skulle byggas, da man ansag att den skulle utgora ett hot mot Farris som
dricksvattenkélla. FOr att mota invandningarna fran miljoavdelningen och
livsmedelsverket sa andrade man E18 fran att folja gamla E18 till att lagga en ny vég
tatt upp mot existerande E18. Detta medforde att kurvorna pa den nya motorvagsbron
blev skarpare och man var tvungen att lagga en tunnel genom Martinedsen. Detta
alternativ blev kallat 3X och Statens Vegvesen hoppades nu pa att andringarna skulle
tillfredsstalla miljoavdelningen och Livsmedelsverket. Da Livsmedelsverket ansag att
den nya motorvagsbron skulle skydda battre mot kontaminering sa drog dem tillbaka
sin invandning. Men miljéavdelningen behdll dock sin invéndning och 6nskade ett
alternativ med lang tunnel forbi Haga.

Statens Vegvesen bearbetade tva alternativ, 3X och 3Y som lades ut for offentlig
granskning mellan mitten av november och 14:e december 2008. Av dessa tva
alternativ foresprakade bade Vestfolds kommun och landshovding alternativ 3Y,
medan Statens Vegvesen foresprakade alternativ 3X. Vestfolds kommun och
landshévding ansdg att alternativ 3Y tar tillvara pa rekreationsomraden och
boendemiljon och tyckte att den 6kade kostnaden inte vager upp den framtida miljon i
omradet. Statens Vegvesen i sin tur sag den oOkade kostnaden och den arliga
underhallskostnaden for den langa tunneln som avgérande och da att alternativ 3X ar
béttre.

Det tog Miljodepartementet ett ar att bestamma sig i fragan och under den tiden
utvecklade Statens Vegvesen alternativ 3Y till alternativ 3Z. Anledningen till att man
valde att utveckla alternativet var att 3Y hade stora osdkerheter gallande
bergsovertackningen av tunneln. Statens Vegvesen blev allt eftersom osdkra pa om
overtackningen pa vissa stallen var sa liten att bergstunneln majligtvis maste ersattas
med losmassetunnel som maste byggas i Oppen bygg-grop. Denna lésning hade
medfort betydligt 6kade kostnader darfér valde man att anvanda sig av alternativ 3Z.
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Alternativ 3Z kan ldggas djupare i terrangen och pa sa satt sikra att man kan anvanda
sig av bergstunnel pa hela stiackan. Trots att den totala tunnellangden ar langre for
alternativ 3Z an alternativ 3Y berdknades kostnaderna av 3Z att ligga i linje med
kostnaderna for 3Y.

Den 17:e december 2010 bestamdes det att en lang tunnel forbi Haga skulle laggas
som grund till reguleringsplanen. Detta val medférde en kostnadsokning pa 225
miljoner NOK (2007-kr) jamfort med 3X alternativet (Samferdselsdepartementet,
2013).

Andringar

I reguleringsplanen den 8:e december 2010 visas fyra andringar, som man har valt att
gobra i projektet:

e Skrastagshro utvidgas pa grund av siktkrav fran 22 meter till 28,4 meter.
e Utvidga vagbredden i Bokeskogtunneln fran 2xT9,5 till 2xT14

e | Hammerdalen ska det byggas 2 nya broar

e FOrbattra/rusta upp Hammerdalen

| byggnadsplanen har tunnelprofilen sankts ner i terrangen for att kunna fa mer
bergstackning. Langden av tunneln ar fortfarande samma och mynnar ut pd samma
stélle som innan.

4.4 Resultat E18

Processen i projektet har haft manga tvister och invandningar, vilket har gjort att den
har blivit valdigt lang. Projektets losningar har varierat i bade kostnad och utseende. |
Kommundelplanen/Konsekvensutredningen i maj 2007 berédknades kostnaden hamna
pa ett belopp mellan 740-3370 miljoner, beroende pa vilket alternativ av de fem
huvudalternativen man valjer. Statens Vegvesen foresprakade alternativ 1D och 2D.
1D beréknades hamna pa 1140 miljoner (2006-kr) och 2D pa 1410 miljoner (2006-kr).
Dessa alternativ tillfredsstallde inte kommunen, som i ett senare skede sag att det stod
mellan de tva utvecklade alternativen 3X och 3Z. Kostnaden for alternativ 3X
berdknades vid kommundelplansfasen den 28:e augusti 2008 och skulle da bli 1803
miljoner (2008-kr). | reguleringsplanen &r kostnaden beréknad till 2265 miljoner
(2010-kr). Denna kostnad baseras pa kostnadsberakningen vid kommundelplanen av
alternativ 3X pa 2040 miljoner (2010-kr) och de 225 miljonerna for lang tunnel vid
Haga. | foregdende avsnitt "Andringar" visas dven de Ovriga dndringarna som har
tagits beslut om att genomféras. Om man bortser fran lang tunnel vid Haga beraknas
andringarna utgora en kostnadsdkning pa 324 miljoner (2010-kr). Efter dessa
andringar berdknas kostnaden till 2589 miljoner (2010-kr). En kostnadsberékning som
gjordes den 14:e februari 2011 visade en kostnad pa 2974 miljoner (2010-kr).
Kostnaden for alternativ 3Z berdknades vid reguleringsplanfasen den 12:e april 2011
och skulle da bli 3019 miljoner (2010-kr). Det motsvarar 3086 miljoner (2011-kr). En
regional kvalitetssakring av projektet gjordes den 1:e juli 2011 och da beréknades
kostnaden hamna pa 3172 miljoner (2011-kr). Denna 6kning pa 86 miljoner (2011-kr)
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fran anslaget pa 3086 miljoner, anses bero pa att projekterings- och
grundundersokningskostnaderna har okat fran 100 miljoner till 186 miljoner (2011-
kr). Att kostnaderna har okat sa mycket jamfort alternativ 3X ar p g a att manga av
kontrakten gallande tunnlar, broar osv har andrats. Kostnadsandringarna redovisas i
tabellen nedan.

Tabell 5 Skillnader mellan alternativ 3X och 3Z.

Kontrakt 3X miljoner {2010-kr)|3Z miljoner {2010-kr)
1. Tunnlar+vig 1084 1445
2. Farrisbron 422 542
3. Hammerdalen 100 272
4. Mansetgatan+T5 1] 13
5. Amfibiedam 0 1
6. Buller 10 15
7. Oml-hdyspent 1 21
8. Planteringar 0 11
9. Elektro/SRO 89 139
10. Vagtullar 0 9
Byggherrekostnad 158 273
Osdkerhet 13 118
Kostnad 1377 3019

Den 7:e november 2011 gors en ny analys for projektet. Vid denna berdkning kommer
man fram till en kostnad pa 3247 miljoner (2011-kr). Vid varje projekt som
overskrider 750 miljoner ska en extern kvalitetssakring goras. Konsulten gor da en ny
bedémning pa projektet och kommer da fram till en kostnad som ar 500 miljoner
hogre an den som Statens Vegvesen kom fram till. Vid det héar tillfallet har Statens
Vegvesen gjort ett nytt anslag och hamnat pa en kostnad pa 3251 miljoner, medan
konsulten da har kommit fram till en kostnad pa 3750 miljoner.
Regeringen i Norge valde att andra reglerna for fritaket av vag- och bananlaggningar
den 1:e januari 2013. Detta innebar att momsen hojdes till 25 %. HOjningen av
momsen har gjort sa att kostnadsokningen av véagprojekt i Norge i genomsnitt ligger
pd 15,9%. Med den nya momsen andras kostnaderna ytterligare. Konsulternas
berdkning med den davarande momsen lag pa 3750 miljoner. Med den nya momsen
uppgar deras berakning till 4200 miljoner. Statens Vegvesen tyckte denna siffra var
for hog och tyckte att 4100 miljoner skulle sta till grund for styrnings- och
kostnadsramen for projektet. Statens Vegvesen har insett att konsulten har "ny
kunskap" om projektet, sd som &ndrade mangder, storre osakerhet och
underbudgetering, som dem har kunnat ta hansyn till. Konsulten rekommenderar att
deras berdkning ska gélla for projektet, men Samferdselsdepartementet valde att
anvanda Statens Vegvesens styrningsram och kvalitetssdkrarnas kostnadsram som
grund. Omréknat i 2013-kr blir styrningsramen 4200 miljoner och kostnadsramen
4920 miljoner.

Dokumentationen av projektet har ibland varit svar att forstd da det har varit ganska
rorigt och inte ens berérda anstéllda pa Statens Vegvesen har kunnat forklara vissa
saker.
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For att visa resultatet pa ett mer dverskadligt sétt har en tidslinje framstallts baserat pa
kostnadsutvecklingen i projektet. Detta visas i ett diagram med kostnad som Y-axel

och artal som X-axel, tidslinjen visas nedan.

K 4 : :
etfiad Moms 6kar. Slutlig beraknad ——* K
onsult
4—— o o T (2013-kr) DaraRrak.
d 3750
Ny berakning. 7:e november. miljoner
3247 miljoner (2011-kr) \ (2011 +kr).
Alternativ 3Z. =
: Ny berakning.
Reguleringsplan. 0« iy
3086 miljoner (2011-k1) ——> G251 mEjoner
At '\ (2011-kr)
Alternativ 3X.
Reguleringsplan. Ny berakning. 1:e juli 2011.
2974 miljoner (2011-kr) 3172 miljoner (2011-kr)
Alternativ 3X.

Kommundelplan.
o 12040 miljoner 2010k >

I Alternativ 2D ——»
1410 miljoner (2006-kr)

|__AlternatviD ——*
1140 miljoner (2006-kr)

"Silingsméte”

!

17:e september bestammer sig MD for att
lang tunnel férbi Haga ska laggas till grund
fér reguleringsplan.

December 2010 bestammer Larviks
kommun sig for alternativ 3Z.

Konsekvensutredning.
Kostnad mellan 740-3370
miljoner.

|

Figur 9 Tidslinje 6ver E18.
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3) Case B: E134 Damasen - Saggrenda

| detta kapitel presenteras det andra av de tva undersokta projekten.

5.1 Bakgrund till projektet

E134 &r den kortaste vagen mellan Drammen och Haugesund, vidare ar det en viktig
lank till Numedal norr om Kongsberg. E134 har ocksa en viktig roll i att forbinda
Ostra och vastra Norge. Syftet med detta projekt ar att utveckla det totala vagnatet med
genomfartstrafik och trafik till och fran Kongsberg, samt att skapa ett battre varierat
vagnét och oka trafiksakerheten.

Projektet dr planerat att starta hosten 2014 och vagen antas vara i bruk hdsten 2018.
Langden av projektet ar 13,2 km varav 4,5 km &r tunnel.

Dokumentation som berékningar pa kommunedelsniva, reguleringsnivda och
kostnadsjamforelser har hjélpt till i redovisandet av detta case.

ASane
Bergen [0
Fyllingsdalen . “Arstad MeRvang Kwrcll

Figur 10 Strackan E134s geografiska lage.

Mal med projektet

Standarden pa nuvarande E134 mellan Damasen och Saggrenda &r icke
tillfredsstallande med hansyn till kurvatur och vagbredd. Véagen gar genom urbana
och tatbefolkade omraden samt genom Kongsbergs stadskarna.

Strackan genom Kongsberg dr den mest olycksdrabbade pa E134 i Buskerud lan.
Tillsammans med lokaltrafiken skapar  genomfartstrafiken  miljé- och
trafiksakerhetsproblem. Genom prognoser forvantas en 6kning fran 63 000 till 81 000
bilresor per dag inom tatorten Kongsberg 2015, redan i dagsldget medfor
rusningstrafiken langa koer inne i stadskarnan. Med nackdelar som lokala
fororeningar, buller, olyckor, otrygghet och barridreffekter ar denna utveckling inte
onskvard. Kongsberg kommun utarbetade under 90-talet SATP, ”"Samlet Areal- og
Transportplan for Kongsberg 1998-2015” med malsattning att lagga grunden for en
komplett 16sning for transportsystemet och utvecklingen i Kongsberg.
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Malsattningar med nya E134 (Statens Vegvesen, 2004):

e FOrbattra trafiksakerheten och miljoproblemen langs dagens vdg genom att
Overfora lokal trafik till delar av det nya huvudvégnatet

Minska genomfartstrafiken genom centrala Kongsberg

Oka framkomligheten for genomfartstrafiken

Etablera ett mer varierat vagnét

Bygga ett dverordnat vagnat for genomfartstrafiken och trafik till och fran
Kongsberg

Beskrivning av strackan

'_'." L

BfSkumelva

Sandsvaer
moen

@
SWVUL:

| =
tunnel

Kobbervoll

Moane
NN
.

. Jaggrenda
Vollas =, \

tunnel

Figur 11 Oversikt av strickan Damasen - Saggrenda. (Statens Vegvesen, 2004)

Nya E134 startar vid Damasen som en 6ppen fyrfilig véag, vidare gar vagen ca 2,75km
fram till Diseplass strax soder om befintlig vag. Vid Diseplass etableras en planskild
korsning som ska knytas an till befintlig E134 och Majorplassen. Darifran gar vagen
vidare i en ca 2 km lang tunnel under Gamlegrendasen och kommer ut vid Tislegard.
Har knyts nya E134 samman med Gomsrudsvegen och den befintliga vagen fran
Myntbrua ner till Kongsbergsbron expanderas till en fyrfilig strédcka, innan dlven
korsas via en fyrfilig betongbro kommer en rondell. Efter bron knyts nya E134
samman till vdg mot Sandsver moen via en rondell som &ven ger atkomst till
Teknologiparken. Végen fortsatter genom Svartas tunnel och fram till en rondell i
Trollerudmoen, darifran fortsatter vagen som tva- och trefilig fram till Saggrenda och
gar pa den strackan genom Moane tunnel och dven Vollas tunnel. Léangst upp till
hoger i bilden vid 4:an dras aven en tvafilig vag som korsar Fiskumelva med uppgift
att fora dver trafik mellan E134 och védg 73, detta projekt &r k&nt som Darbu. |
projektet ingar ytterligare ett mindre projekt som handlar om att rata ut Teigenvagen
som korsar jarnvagen och gar i skarpa kurvor langs med denna. (Statens Vegvesen,
2013)
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5.2  Alternativa vagstrackningar

 Sellikdalen = =

_ - L (Jﬂmh'rrj?ﬁ'
@, Kongsberg .

graviund

Bnn_:ger_'_lle-::ser'_lﬂ-. .“.,

Figur 12 Oversikt av de olika alternativen. (Statens Vegvesen, 2004)

Fran borjan utreddes sju olika alternativ som fick genomga en silingsprocess med
syfte att pa ett tidigt stadie visa vilka alternativ som ger bast trafikavlastning och som
uppfyller de mal man satt. Fem alternativ gick vidare ur denna silingsprocess. Dessa
jamférdes mot ett referensalternativ (0 — alternativet) som ar dagens befintliga vag
beskriven med prognoser for ar 2015. Gemensamt for alla alternativ ar vag fran
Damasen till Aas Kafeteria, tunnel under Gamlegrendasen och bro éver Lagen vid
Sellikdalen.

Strackan Damasen — Tislegard som &r samma i alla fem alternativen och beskrivs i
kap 5.1.2.

Alternativ A3-4

Tislegard — Kongsgardsmoen har som alla de andra alternativen en bro éver Lagen vid
Gomsrud till Sellikdalen men vytterligare ett alternativ for att korsa alven langre
sOderut. | Gomsrud och Sellikdalen byggs rondeller i samband med bron. Strax soder
om Gomsrud terasse pa vag 87 etableras en rondell som ger atkomst till en lang
hogerkurva och sedan en bro som korsar Lagen och fortsatter upp genom
Veungsdalen fram till en ny rondell som knyter an védgen med dagens E134.

Kongsgardsmoen — Saggrenda, fran korsningen vid Kongsgardsmoen foljer vagen
askanten norr om industriomradet pa Trollerudmoen och bostadsomradet vid Moane.
Véster om Moane gar vagen in i tunnel och kommer ut strax innan den korsar under
nuvarande E134, véagen fortsatter sedan 6ver Kobberbergselva pa bro och gar sedan
genom Sodra Saggrenda i en lang hogerkurva. |1 Sodra Saggrenda byggs en rondell
som knyter an vagen till dagens E134 och Sddra Saggrenda. Vaster om Soédra
Saggrenda gar véagen in i en ny tunnel som ligger i stigning, strax efter tunneln
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kopplas vagen pa nuvarande E134 igen. Sedan féljer befintlig E134 till projektets slut
i Saggrenda, pa denna stracka ska kurvor ratas ut och mindre andringar goras.

Alternativ A3-5

Enda skillnaden i det har alternativet fran A3-4 finns pa strackan Tislegard —
Kongsgardsmoen dar vagen fran Tislegard fortsatter ner till Bingeplassen pa
nuvarande vag 87. Rondeller byggs i Gomsrud och i Sellikdalen i samband med bron
over élven och den senare knyts samman med dagens E134 och Teknologiparken. Vid
Bingeplassen byggs en rondell som fortsatter strackan mot Kongsgardsmoen via en
vag vasterut fran rondellen som korsar alven med en bro och fortsétter sedan upp
genom Veungsdalen fram till en ny rondell i Kongsgardsmoen som knyter an vagen
till den befintliga E134.

Alternativ A4B2

Fran Tislegard till Gomsrud gar vagen pa nuvarande vag 87, i Gomsrud byggs en
rondell som fortsétter vagen over alven till Sellikdalen dé&r en till rondell etableras for
att vidarefora trafik till Teknologiparken och Sandsvaervagen/befintlig E134.
Sellikdalen — Kongsgardsmoen, i Sellikdalen gar vagen in i en tunnel och svénger
soderut i stigning mot Kongsgardsmoen. Tunneln tar slut strax norr om
Kongsgardsmoen och véagen knyts sedan ihop med dagens E134 med en rondell.
Kongsgardsmoen — Saggrenda ar identisk med A3-4.

Alternativ A4-3

Tislegard — Sellikdalen ar identisk med A4B2. Sellikdalen — Saggrenda, vagen gar vid
Sellikdalen in i en tunnel med stigning fram tills den kommer ut i norra Saggrenda dar
man mots av en rondell. Sedan fortsatter vagen framat i en svag hogerkurva fram till
en korsning som forbinder vagen till dagens E134. Strax efter korsningen gar vagen
in i ytterligare en tunnel som stiger med en vénsterkurva i tunneln, precis efter tunneln
korsar vagen Kobbebergselva med en bro for att sedan ga in i en kulvert under dagens
E134. Direkt efter kulverten gar véagen in i ytterligare en tunnel som svénger at hoger,
tunneln tar slut i véstra Saggrenda dér vagen pa nytt korsar Kobbebergselva pa bro
innan den knyts ihop med dagens E134.

Alternativ A4-4

Tislegard — Sellikdalen identisk med A4-3. Sellikdalen — Saggrenda, véagen gar fran
Sellikdalen in i en stigande tunnel och kommer ut i Saggrenda. Precis efter tunneln
korsar vagen Kobbebergselva med en bro innan den gar under dagens E134 genom en
kulvert. Efter kulverten gar vagen direkt in i en tunnel med hogerkurva och kommer
ut i Saggrenda dar den korsar &lven ytterligare en gang med en bro innan den knyts
samman med dagens E134.
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Konsekvenser av alternativen

De olika alternativen har naturligtvis manga konsekvenser, varav sju konsekvenser
har prissatts for att kunna jdmfora alternativen.

Konsekvenserna ar:

o trafikanternas tidskostnader

o fordonens driftkostnader

e olyckskostnader

e miljokostnader

e drift- och underhallskostnader

e restvérde

e anldggningskostnader
Sex av konsekvenserna har redovisats i nedanstaende diagram i forhallande till
referensalternativet. Staplarna som gar uppat redovisar hur mycket man sparar
i tidskostnader, fordons driftkostnader, olyckskostnader och miljokostnader
med de foreslagna alternativen jamfort med dagens befintliga véag. Staplarna
som gar nedat redogor for hur mycket alternativen Kkostar i
anlaggningskostnader och i drift och underhall jamfort med befintlig stracka.

-
m
c
k]
£
g
-

Kjeretoys
driftskostnader
Miljokostnader
Ainleggskostnader

Ulykkeskostnader
Drift- og
vedlikehold

Figur 13 Oversikt av alternativens dndringar i kostnader jamfort med referensalternativet. (Statens Vegvesen,
2004)

Alternativens maluppfyllelse

Nedan foljer en tabell dar alternativens maluppfyllelse redovisas jamfort med
referensalternativet. | forsta raden visas alternativens totala l&ngd samt langder for
tunnlar, andra raden visar olika kostnader for alternativen och i de tva sista raderna
visas miljo- och sociala konsekvenser.
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Rad ett redovisas i meter, rad tva redovisas i miljoner NOK. De sista tva raderna
redovisas i +/- statistik.

Tema Alternativer
Referanse | Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ Alternativ

situasjonen A3 -4 A3-5 A4BZ Ad4-3 | Ad-4

Lengde 10 400 13600 | 14 200 13 700 11 80O | 11 800
Tunnel - 2900 2900 4500 6400 | 63900
Lengste tunnel - 2 000 2000 2000 3100 | 4600
Prissatte konsekvenser

Besparte tidskostnader 0 529 513 511 484 3
Besparte drittskostnader-kjaretay 0 &9 74 78 107 75
Besparte ulykkeskostnader 0 62 57 51 54 23
Resparte miljakostnader n R0 A3 A7 LR &5
Restverdi pa vegnettet 80 80 87 106 113
Anleggskostnader eks. mva i 2015 kr O63(766) | 963(766) 1043(832) | 1263(905) 1350(953)
{2003 kroner)

Pkte drifts- og vedlikeholdskostnader 0 55 54 73 91 95
B o 0,18 0,21 0,28 0,38 | 0,56
Konsekvenser for miljg og . .
naturressurser

Naermilje og friluftsliv 0 0 * *+ - o
Maturmilje 0 - -{-} - - -
Kulturminner og kulturmilj@ 0 = {=) - = {0} ===|=) -
Landskapsbilde 0 -={) ==} - == --

| andbruk N - -} 0 n n
Geo- og vannressurs 0 - | - - (0} - -
Samfunnsmessige konsekvenser .

Lokalt utbyggingsmenster 0 + * + + (&) + + &
Sykkeltrafikkens framkommelighet 0 ++ + + 0+
Transportkvalitet o + + + + + + + + + +
|Eollektivtransport 0 + + + i +
MNaeringslivets vurdering av tiltaket 0 . + + + + (+) + (+)
Konsekvenser i anleggsperioden og 0 - - o) -- -=
av overskuddsmasser

Fontiikt med annen infrastruktur 0 (-0 (-} O (-} O 0 0
Forhodet til nullvisjonen 0 + + + + - --
Ftappewis uthyooing 1] e - - - - - -

Figur 14 Alternativens maluppfyllelse. (Statens Vegvesen, 2004)

Med hansyn till uppnadda mal kommer forst A4B2 som ger bast trafikavlastning och
god framkomlighet, vid prissatta konsekvenser har A4B2 hdgre investeringskostnader
an A3-alternativen men det totala trafikarbetet & samma som for A3-4. Vid
konsekvenser for milj6 och naturresurser har A4B2 minst konflikter med dessa
resurser. Statens Vegvesen foreslog A3-4 men Kongsberg kommunstyre valde
enhélligt A4-B2, framst pa grund av miljéhansyn.

Nedan redovisas dven alternativens trafikavlastning i en foérvantad prognos for 2015
som gjordes i samband med konsekvensutredningen.
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Figur 15 Trafikavlastning och trafikbelastning ar 2015. (Statens Vegvesen, 2004)

Nya E134 bidrar till en betydande trafikavveckling fran stadskarnan i Kongsberg och
ger fler alternativ till bade boende runt om Kongsberg och genomresande (Statens
Vegvesen, 2004).

5.3 Resultat E134

I januari 2003 gjordes en silingsrapport dar sju alternativ reducerades till fem som
senare i maj 2004 behandlades vidare i en konsekvensutredning. | den utredningen
stélldes de olika alternativen mot varandra och jamférdes med ett referensalternativ.
Alternativen lades ut for granskning mellan maj och juni samma ar. Statens Vegvesen
foreslog alternativ A3-4 men Kongsberg kommunstryre kom senare att vélja alternativ
A4B2 17 juni 2005.

De forsta berdkningarna pa projekt E134 vi har tagit del av kommer fran 17 februari
2004, de ar raknade med prisniva for 2003. Det ar tva kommunedelplaner som bada
baseras pa alternativet A4-B2. Enligt projektledare i planfasen for E134 Nils Brandt
bor det aven ha gjorts liknande berakningar pa de andra alternativen men eftersom det
var A4-B2 som valdes &r det de enda berékningarna pa kommunedelsniva vi har tagit
del av. Den ena planen bygger pa tvaféltsvag och rondeller i alla korsningar medan
den andra planen har utdkade falt i tunnlar och bygger pa fyrfaltsvag anda fram till
Sellikdalen samt planskilda korsningar och att Gomsrudveien utokas till fyra korfalt.
Den forsta planen hade en berdkning pa 853 miljoner NOK (1173.3 milj. NOK i
2011-prisniva), den andra planen landade pa 1076 miljoner NOK (1478.9 milj. NOK i
2011-prisniva).

Fran att kommunedelplanen blev antagen foljde nagra ar dar projektet vantade pa
hogre prioritering i den nationella transportplanen och mer disponibla medel.
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Ar 2011 var det dags igen da tva reguleringsplaner lamnades, den ena baserades pa
Gomsrudveien som tvaféltsvdg och landade pa 2808 miljoner NOK. Den andra
baserades pad Gomsrudveien som fyrfaltsvag och med betongbro som korsar Lagen,
denna landade pa 2 880 miljoner NOK. Dessa tva planer bygger pa en fyrfilig stracka
anda fram till Trollerudmoen och skiljer sig i Gomsrudveiens antal kérféllt. I samband
med dessa lamnades ytterligare tva reguleringsplaner for Darbu och Teigen, dessa tva
mindre projekt finns beskrivna i kapitel 4.3.2, dar planen for Darbu landade pa 113.59
miljoner NOK och Teigen hamnade pa 95.02 miljoner NOK. Statens Vegvesen lade
ut reguleringsplanerna for offentlig granskning sommaren och hésten 2011, tidsfrist
var 15 september 2011.

| borjan av maj 2012 beslot Kongsbeg kommunstyre att ga for reguleringsplan 372R
for projektet E134 dar Gomsrudveien ska vara en fyrfilig vag och bron 6ver Lagen
ska vara av betong, detta val av bro sparade 50 miljoner NOK. Den senaste
berdkningen gjord efter detta beslut pa projekt E134 &r fran 1 januari 2013 och lag da
pa 3840 milj. NOK (3630 milj. NOK i 2011-prisniva). Projektet vantar nu pa att
startas upp hosten 2014,

| kommunedelplanen 2004 visade en prognos pa dimensionerande trafikméangd
(forvantad ADT 20 &r efter 6ppning av den nya strickan) att en tvaféltsvag var
tillracklig. 7 ar efter detta i 2011 visade nya trafikprognoser i samband med
reguleringsplanerna att det kréavdes en fyrfilig vag for att tillgodose den forvéantade
trafikbelastningen. Detta &r den huvudsakliga anledningen till den stora
kostnadsokningen, ur ett ekonomiskt perspektiv var denna 0kning ej tillfredsstéllande
men ur ett dimensioneringsperspektiv dar man undviker en stracka som ej tillgodoser
trafikbehovet &r detta utfall mer valkommet.

Aven for detta projekt har en tidslinje framstallts for att kunna redovisa
kostnadsutvecklingen pa ett mer Overskadligt satt dar betydande handelser har
intraffat. Detta visas i ett diagram med kostnad som Y-axel och artal som X-axel,
tidslinjen foljer nedan. | kommundelplanerna och reguleringsplanerna dar det
Gomsrudveien som skiljer sig i antal korfalt i benamningarna i nedanstaende tidslinje.
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Figur 16 Tidslinje 6ver E134, kostnader i miljarder NOK och i 2011-kr.
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6 Diskussion och slutsats

Denna studie handlar om kostnadsutveckling i anlaggningsprojekt. Syftet &ar att
identifiera orsaker till kostnadsokningar under processen fore byggstart i stora
anlaggningsprojekt. Studien begransas av praktiska skal till tva projekt vid vilka
Statens Vegvesen i Norge ar bestallare: E18 Bommestad — Sky och E134 Damasen —
Saggrenda. Kostnadsutvecklingen for dessa projekt, liksom processen att vélja
alternativa vagstrackningar redovisas i tva langre kapitel. Bl a redovisas hur den
berdknade slutkostnaden foréndrats Over tid for respektive projekt. Underlaget som
anvants ar i forsta hand projektdokumentation som Statens Vegvesen bistatt med. Déar
ingar aven interna utredningar for projekten. Utover detta genomfordes kortare
intervjuer med projektmedarbetare via mail. Dessutom genomférdes mailintervjuer
med fyra erfarna individer fran svenska bestallarorganisationer och byggfaretag for att
fa fler perspektiv pa problemet med kostnadsoverskridanden och dess orsaker.

En forsta fragan var vad orsakerna till kostnadsokningar vanligtvis ar. Vi uppfattar
efter att ha last litteratur att kostnadsoverskridningar i allméanhet kan bero pa sa enkla
anledningar som felaktiga berakningar, men vi har funnit ndgra gemensamma
faktorer. | projekt dar tiden mellan planeringsfas och genomférandefas varit lang,
hinner ofta betydande andringar ske och kalkylerna éndras da kraftigt fran de forsta
berdkningarna som oftast ar grova och preliminéra. Dessa betydande andringar kan
vara allt fran nya geologiska forutsattningar som man inte haft vetskap om innan till
nya bestammelser och att standarden for vagen kan andras och saledes behover
projektet uppdateras. | projekt E134 hann trafikprognoserna for strackan éndras sa
pass mycket fran forsta prognosen till den andra att storre delen av strackan behdvde
andras fran tvafilig vag till fyrfilig.

Vi har ocksd identifierat nagra orsaker som ar aterkommande gallande
kostnadsokningar vid de tidiga stadierna i vagprojekt utifran den litteratur vi last.
Aterkommande orsaker &r: felaktiga prognoser, bristande planering och ofullstandiga
uppskattningar som leder till omfattande och krdvande foréandringar. En yttre orsak
som Vi har stott pa ar att externa intressenter blandar sig i projekt och kommer med
onskemal som ger fler tillagg. Hur ska man motverka dessa pa bésta satt? Vi anser att
de kostnadsberékningar som tas fram i tidiga stadier bor ta tillracklig hansyn till de
osakerheter och risker som finns i stora och komplexa projekt, da tidsperioderna ofta
ar langa och saledes medfor att det ar svart att forutse alla andringar och tillagg som
kan komma att kravas. Vid de allra tidigaste berdkningarna kan det vara sa att omradet
och forutsattningarna inte ar helt kdnda och i vissa sallsynta fall utgar man da fran i
stort sett ideala forutsdttningar. Detta ar i nastan alla fall inte helt sanningsenligt och
innebdr att kalkylerna troligtvis kommer att 6ka stort i pris.

Den andra fragan som vi har studerat & hur kostnadsprognoserna kan bli mer
sanningsenliga. Nar det talas om kostnadséverskridningar och studier gjorda pa detta
omrade som stélls mot varandra bor det tankas pa att projekt som jamfors, inte alltid
har blivit kostnadsberdknade med samma prisindex och data kan dven vara hanterad
pa olika satt. Detta kan resultera i att studierna skiljer sig at kostnadsmassigt utover de
faktiska kostnaderna for projekten.

Berékningarna blir allt mer sanningsenliga ju langre fram i projekteringsfasen man
kommer, dels pga. tidigare ndmnd optimism bias men &ven det faktum att
projektplanerna forandras mest i denna fas och att sambandet helt naturligt gar hand i
hand med att ju narmre byggstart man ar desto mer detaljerade ar berékningarna.
Dessa berdkningar och uppskattningar bor da ha hunnit prévas och blivit mer
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noggrant undersokta. Ligger byggstarten for tétt inpa projekteringsfasen ar det mojligt
att man inte hunnit undersoka alla geologiska forutsattningar for projektet och att man
inte hunnit ta hansyn till framtida prognoser ordentligt eller hunnit behandla olika
alternativ for projektet tillrackligt. Hinner det ga for lang tid kan det istallet ha skett
andringar av nationella och prognoser kan ha 6kat lavinartat, dessa faktorer kan bidra
till mycket stora kostnadsokningar.

Baserat pa dessa slutsatser och med inspiration fran de studier och rapporter vi last
finner vi ett lampligt satt att halla nere kostnadsokningar och hur man kan behandla
ovantade handelser sa kostnadseffektivt som mojligt. Ett forslag vi finner adekvat for
att minska kostnadsokningar och bringa beredskap for att kunna hantera 6kningar som
anda wuppstar ar att lagga stor vikt vid uppféljning av projekt dar
kostnadsoverskridanden intraffat. Sammanstéalls dessa orsaker och uppgifter pa ett
systematiskt satt som visar hur man hanterade varje situation och hur I6nsam denna
hantering var sa kan en atgardsplan uppréttas for att kunna vidta smartaste atgard i
framtiden.

Var syn pa problemet med optimism bias ar att detta fenomen &r nagot som en inte
alltfor kort projekteringsfas bor ha éverkommit mot slutet av denna fas.

Fortsatt tycker vi att de tidiga berdkningarna som ldamnas bor fa ha undersokts
ordentligt och anvént sig av tillrackliga osékerhetsfaktorer, som man skulle kunna fa
fran en systematisk erfarenhetsaterforing fran tidigare utférda och liknande projekt,
och dar man kanske inte lamnar bara en summa utan flera olika med forklaringar pa
vad som skulle kunna paverka.

Var gemensamma insikt efter att ha genomfort denna studie &r att stora vagprojekt ar
mycket komplexa att planera och genomféra. Ingenting ar sjalvklart och plotsliga
andringar ar nagot man far vara beredd pa. Egenskapen att kunna vara sa bra
forberedd som majligt mot forandringar ar ndgot man bor strava efter. Aven om det
fortfarande i manga fall blir kostnadsoverskridanden sa anser vi att investering i
infrastruktur ar ett sékert kort for ett lands fortsatta utveckling och valfard.

For att aterkoppla till de orsaker till kostnadshdjningar vi last om i internationella
studier av bland annat Flyvbjerg, finner vi i fallet med E18 brist pa samordning,
bristfallig beslutsprocess som lett till en utdragen projektering och prishéjningar under
projektets gang med avseende pa valutans utveckling. | E134 finner vi otillrackliga
prognoser som huvudorsak men ocksa valutans utveckling som en fordyrande orsak.

Efter att ha analyserat resultatet for de tva case-projekten utifran all dess data har en
del fragor till de olika skedena uppstatt. En genomgaende faktor som har dragit ut pa
tiden av projekt E18 ar flera diskussioner kring val av alternativ véagstrackning. Hade
Statens Vegvesen och kommunen kunnat samarbeta angaende énskad utformning av
strackan i ett tidigare skede under projekteringen och pa sa satt sluppit utarbeta nya
alternativ?

Da tiden av projekteringen av E18 blev lang hann siktkraven for den nya bron Gver
Farriseidet &ndras. Hur jobbar man for att kunna forutse krav och normer som kan
andras under projekteringens gang?

| fallet med E134 hann trafikprognoserna éndras da planerna blev liggande efter
berdkningarna pa kommunedelsniva. Arbetar man pad nagot satt for att vaga in
osakerhetsfaktorer 6ver hur lang tid planerna for projektet star still i prognoserna?
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Enligt Statens VVegvesens projektledare i planfasen &r det vanligt forekommande att en
antagen kommunedelplan ligger nagra ar innan arbetet med reguleringsplan startas
(ofta pga. bristande prioritet i den nationella transportplanen och brist pa finansiella
medel). Vad kan man gora for att motverka detta? Kan man vaga in nagra
osakerhetsfaktorer i en kommunedelplan och visa kostnaderna med en tabell Gver
eventuell kostnadsutveckling per ar som planen far ligga och vanta? En sadan
kostnadsutveckling skulle kunna redovisas med hypotetiska indexberakningar for
kommande ar for att visa hur utvecklingen av kronan gar och flera osékerhetsfaktorer
skulle kunna végas in som hypotetiska ADT-6kningar per &r. Dessa
osakerhetsfaktorer skulle kunna baseras pa tidigare projekt som liknar det aktuella
projektet och indexberdkningar for framtiden skulle kunna baseras pa indexutveckling
historiskt sett, likasd ATD skulle kunna baseras pé& utveckling av denna historiskt sett
och pa platser som liknar den aktuella platsen.
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Bilaga 1

Intervjuer med branschforetradare

| denna bilaga sammanfattar vi en mindre sidostudie for att ge fler perspektiv pa
orsaker till kostnadséverskridanden. Vi valde att genomfora en kort mailintervju med
fyra erfarna personer, varav tva ar verksamma vid myndigheter i Sverige och tva ar
versamma i byggforetag i Sverige.

Vi stéllde foljande fragor:

1.

2.

3.

4.

Vad ser ni som direkta orsaker till kostnadsokningar i anlaggningsprojekt
utdver branschens egen kostnadsutveckling?

Finns det gemensamma namnare for projekt dar kostnaderna stuckit ivag redan
i planeringsfasen?

Hur skiljer sig projekt dar budgeten hallits gentemot projekt dar budgeten
oOverskridits? Gemensamma faktorer?

Hur jobbar ni for att fa en sa bra forsta kalkyl som majligt?

Berérda myndigheter i de tidiga stadierna sager sa har:

Tabell 6 Fragespalt, myndigheter.

Anders Westbom, Lars Jolerus, avdelningschef
kalkylsamordnare, Trafikverket | anldggning, Trafikkontoret

Fraga 1

Oftast beror Orealistiska kalkyler i tidiga skeden,
kostnadsokningarna pa utokat grundade pa ofullstandigt material
innehall jamfor med som leder till startbeslut pa allt for

bestallningen. Bygghandlingars | laga kostnader. Langa utdragna plan-
kvalitet klagas det ofta pa, detta | och samradsprocesser, stora

medfor andring-, tillagg- och forandringar i tdnkta utformningar och
avgaende arbeten som I6sningar. Tidspress. Daligt
entreprendrerna ofta har hogre | projekterade handlingar och

pris pa nar de redan &r ogenomtankt produktionsplanering
kontrakterade jamfort med om | kan senare i utforingsfasen ge

det ingatt fran borjan. kostnadsandringar. Om bestallaren

forleds att anta alltfor laga
anbudspriser, om kontraktsarbetena
redan fran borjan ar en uppenbar
forlustaffar for utforaren kan man
rakna med harda tillaggskrav och
sprackt budget. Oserids affarskultur
hos somliga av branschens aktorer.
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Fraga 2

Innehallsforandringar jamfort
med bestallningen.

Lang tid mellan start till slut pa
planeringsfasen medfor ofta
andrade forutsattningar och det
ar séllan nyheter/andringar blir
billigare.

Ex. Nya lagar, nya regler, ny
teknik och andrade trafikbehov.

Om produktionskompetens och
ekonomer saknas i tidiga
projektgrupper sa riskerar kreativiteten
hos arkitekter och andra idéskapande
grupper att anta orealistiska former
som ger dyra och svargenomférbara
projekt.

Fraga 3

Projekt med sma
innehallsforandringar och
projekt med kort tid fran start
till mal klarar oftare budget.

Tidsfaktorn spelar stor roll. Om
tillracklig tid avsatts i alla faser av ett
projekt sa 6kar mojligheten for battre
handlingar och produktion vilket ofta
leder till att kostnaderna kan hallas
inom givna ramar.

Fraga 4

Forsoka forsta innehallet i
projektet fran forsta borjan.
Alltid ha tva oberoende
beddémningar i projekten:
beddmningl, underlagskalkyl
som utredande konsult tar fram.
Beddmning 2, osékerhetsanalys
enligt successivprincipen med
stor andel deltagare som ej ar
inblandade i projektet.

Vi forsoker arbeta med en och samma
kalkylfirma som vi har ramavtal med
for att mojliggora kontinuitet och
erfarenhetsaterforing. Vi forsoker
ocksa tillse att underlaget for
kalkylerna 6verlamnas vid ett mote dar
aven representanter med
utférandekompetens deltar. Vi hoppas
att pa detta satt kunna sékerstéalla att
alla nédvéndiga arbeten runt sjalva
utformningsforslaget beaktas i
kalkylen.

Foretag inblandade i utforandet av ett projekt sager sa har:

Tabell 7 Fragespalt, foretag.

Ola Gunnarsson,
projektutvecklingschef, Peab
anlaggning

Christian Werner, regionchef
infrastruktur, Skanska

Fraga 1

Andringar av normer och
regelverk. Tidsspannens storlek.
Olika yttre hansyn, t.ex. miljo,
vibrationer och buller.

Ofta kan tidiga geotekniska
undersokningar vara bristfalliga och
detta bidrar néstan alltid till
kostnadsdkningar.
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Fraga 2

Missbeddmningar géllande
geoteknik, férorenad mark,
kanslig omgivning — man
fokuserar pa vad som ska goras
och ingenting pa hur det ska
goras och vilka hinder som
finns.

Felaktigheter i geotekniska eller
geologiska undersokningar, detta
medfor att projektet inte kan utforas
som planerat och sena omplaneringar
ger foljdkonsekvenser pa annan
verksamhet. Risken ar stor for
forseningar och darmed dkade
kostnader.

Fraga 3

Vi klarar budget om vi inte
brister i planering och styrning.

Fraga 4

Erfarenhetsaterforing fran hur
det gick i verkligheten, fokus
ligger pa de storre posterna och
de med mest ekonomis risk.
Detta galler entreprenérens
kalkyl och ej ursprunglig
projektering.

Nar kalkylen uppréttas sa gors den
utifran de handlingar som vara
bestallare tillhandahaller. Detaljnivan
ar idag mycket hog for att fa till ett sa
bra pris som mojligt. Detta géller
entreprendrens kalkyl och gj
ursprunglig projektering.

| de fall dar kostnaderna stuckit ivag handlar det fér myndigheter inblandade i de
tidiga stadierna ofta om forandringar i innehallet av ett projekt, bygghandlingarnas
kvalitet och att kalkylerna grundas pa ofullstandigt material som senare leder till nya
upptackter och darmed andringar av innehallet. Till detta kan tidspress vara en orsak
till att materialet inte hinner understkas ordentligt.

Blir planeringsfasen en langdragen process kan nya regler tas i bruk, normer kan ha
andrats och trafikbehoven likasa, inte minst som i projektet med E134.

Projekt med fa innehallsforandringar dar nog med tid avsatts for att kunna ge varje fas
tillrackligt med fokus ar de som klarar sig bast gentemot budget.

Nar det galler utforandefasen bidrar aterigen andringar av normer och regler till
kostnadsokningar men dven yttre hdnsyn och ej tillrackliga geologiska undersokningar
fran borjan ar orsaker till kostnadsandringar.

Projekt som karaktériseras av bra styrning och planering samt att inga storre andringar
bidrar till féljdkonsekvenser som férseningar klarar sig béast gentemot budget.

Anders Westbom pa Trafikverket ger féljande tips nar det galler att halla nere
kostnaderna; Forsoka tajma entreprenadarbetena sa inte liknande jobb kommer ut pa
marknaden samtidigt eftersom det inte finns sd manga anbudsgivare pa vissa typer av
jobb. Mycket gar att vinna pa att forsoka tajma in nar det ar lugnare marknadslage
eftersom valdiga spridningar i anbud forekommer. Paketera entreprenaderna sa flera
kan lamna anbud.
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