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Superside

(WEINGIEESGIECHE Kvalitetssikrer: Marstrand AS og Hggskolen i Molde

Prosjekt- Departement: Samferdselsdepartementet og
Finansdepartementet
Prosjektfase: Konseptvalg
ACINEYRELS

KVU: Trekker frem problemer med lang reisetid mellom Tromsg
og BA-regionene Malselv og Senja, redusert fremkommelighet for
godstrafikk pa E8 fra Tromsg og E6 sgrover fra Nordkjosbotn, og
darlig trafikksikkerhet pa E8.

KVU: Prosjektutlgsende behov er & redusere reisetiden mellom
Tromse og Senja-Malselvregionen, effektivisere godstransporten
sgrover og bedre trafikksikkerheten pa delstrekninger av E8.
Reduksjon av reisetiden internt i Tromsg BA-region er en
sekundeer problemstilling.

KVU: Transportsystemet til og fra Tromseg skal gi god
trafikksikkerhet, bedre neeringslivets konkurransekraft og styrke
regional utvikling

KVU (utdrag): 1) Kortere reisetid mellom Tromsg og
Malselv/Senja-regionene. 2) Mer effektiv godstransport Tromsg-
Narvik. 3) Bedret trafikksikkerhet pa 4 delstrekninger pa E8. 4)
Omkjeringsmuligheter for tungtransport og militaert materiell.

Navn: Innfarter til Tromsg

Problem

Behovsanalyse

Samfunnsmal

Effektmal

K4+ Balsfjord, Lang undersjgisk

Forventet investering: -10 425 mill.kr

Prissatte virkninger NNV: -11 054 mill.kr
Viktigste IPV: Landskap, Neermilj@ og friluftsliv

K5 @stre Malangen, bru

Forventet investering: -9 544 mill.kr
Prissatte virkninger NNV: -1 710 mill.kr
Viktigste IPV: Landskap

Oversikt over
konsepter og
samfunnsgkonom
isk lannsomhet.
Alle tall er i mill
2024-kr,
neddiskontert til
2024, ekskl. mva.

K5+ @stre Malangen, undersjgisk

Forventet investering: -6 573 mill.kr

Prissatte virkninger NNV: -53 mill.kr

Viktigste IPV: lik vekting av alle negative virkninger

K5+ 90 @stre Malangen, undersjgisk
Forventet investering: -7 294 mill. kr
Prissatte virkninger NNV: -599 mill.kr
VR EEETC Viktigste IPV: Lik vekting av alle negative virkninger

virkninger

Usikkerhet: Trafikkvekst, investeringskostnader, modenhet og
realopsjoner

Anbefalt konsept KVU: Konsept 5+. Fordelingen mellom
strekninger med 80 og 90 km/t bar optimaliseres.

Anbefalinger om
faringer for
forprosjektet

Konseptvalg

. kw....______________________|kst________________________________|

Generelle opplysninger

Dato: 22.09.2023
Dato: 17.10.2024

Prosjekttype: Ekstern kvalitetssikring (KS1)

Prisniva (maned og ar): 01.2024

Merknad fra kvalitetssikrer: Problemene er i samsvar med nasjonale
transportmal og harmonerer med KVU TNN. Problemet er sterst sgr
for Tromsg basert pa befolkningstall og reisetid. Utvikling av
problemene er beskrevet i liten grad.

Merknad fra kvalitetssikrer: Behovet er reelt, men i hovedsak knyttet
til reisetid (regionforstgrrelse) og trafikksikkerhet. Behovet er starst
sgr for Tromsg. Styrke og utvikling i behov er knyttet til negativ utvikling
i klima og gkning i vedlikeholdsetterslep

Merknad fra kvalitetssikrer: Samfunnsmalet er egnet til & vurdere
maloppnaelse.

Merknad fra kvalitetssikrer: Effektmalene er knyttet til
samfunnsmalet, sikrer operasjonell styring og fokuserer pa reisetid
(regionforstgrrelse), trafikksikkerhet og omkjgringsmuligheter

K4+ Balsfjord, Lang undersjgisk

Forventet investering: -11 044 mill.kr

Prissatte virkninger NNV: -8 051 mill.kr

Viktigste IPV: ++Samfunnssikkerhet og beredskap, ---Natur og miljg, -
Reindrift

K5 @stre Malangen, bru

Forventet investering: -9 820 mill.kr

Prissatte virkninger NNV: -726 mill.kr

Viktigste IPV: ++Samfunnssikkerhet og beredskap, --Natur og milje, -
Reindrift

K5+ @stre Malangen, undersjgisk

Forventet investering: -6 818 mill.kr

Prissatte virkninger NNV: 415 mill.kr

Viktigste IPV: ++Samfunnssikkerhet og beredskap, --Natur og miljg, -
Reindrift

K5+ 90 @stre Malangen, undersjgisk

Forventet investering: -7 823 mill.kr

Prissatte virkninger NNV: 354 mill.kr

Viktigste IPV: ++Samfunnssikkerhet og beredskap, --Natur og miljg, -
Reindrift

K7 Tunnel Veltamoen - Heia

Forventet investering: -1 879 mill.kr

Prissatte virkninger NNV: -221 mill.kr

Viktigste IPV: +Ingen, -Natur og miljg

K8 Utbedring E8

Forventet investering: -2 728 mill.kr

Prissatte virkninger NNV: -3 666 mill.kr

Viktigste IPV: +Ingen, -Natur og miljg

Usikkerhet: trafikkvekst, investeringskostnader, lagerholdverdier,
fleksibilitet og modenhet, pavirkning reindrift

Anbefalt konsept KS1: Konsept 5+ 80 og 90 km/t. 80 og 90-soner bar
optimaliseres for & hensynta negative virkninger pa natur og reindrift.

Faringer for forprosjekt

Det bar giennomfaeres en prosjektavklaringsfase for a verifisere giennomfgrbarhet for K5+ far forprosjekt, og bekrefte at det finnes lgsninger
pé utfordringer med sarbar natur og reindrift. Trolig vil en kombinasjon av 90 km/t og 80 km/t kunne lgse konfliktene.

Anb.efalt o Forventet kostnad for anbefalt alternativ er 13 040 mill. inkl. mva. Prisniva er 01.2024.
styringsmal
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Sammendrag

Var kvalitetssikring viser at det kan vaere lennsomt & bygge en ny innfartsvei til Tromsa som
starter nord for Bardufoss, gér over Malangen-halveya og krysser Balsfjorden med en
undersjoisk tunnel for den kommer inn pa E8 ved Berg. Dette er konsept 5+. Veien bar ha en
optimalisert 80/90 km/t standard og vil i stor grad folge eksisterende trasé for fylkesvei 858.
Konseptet vil gi store tidsbesparelser og bidra til 4 knytte Senja/Finnsnes og Malselv-regionene
tettere sammen med Tromsga. Det er usikkerheter knyttet til ikke-prissatte virkninger som
naturmiljo og reindrift. Vi anbefaler at det i en avklaringsfase fastsettes trasé og
dimensjonerende hastighet, og hvordan lasningen pavirker naturmilje og reindrift.

KVU Innfarter til Tromsg, bakgrunn

Marstrand og Hagskolen i Molde har pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet og
Finansdepartementet giennomfart ekstern kvalitetssikring (KS1) av konseptvalgutredning (KVU)
av Innfarter til Tromsg (ITT), inkludert oppdateringer og tilleggsutredning til KVU av mai 2024.
Omtale av KVU omfatter heretter den oppdaterte KVUen og tilleggsutredningen. Hensikten med
KVU var a undersgke hvordan bo- og arbeidsmarkedsregionen (BA-regionen) Tromsg kan
integreres bedre med sitt omland og naboregioner. KVUen skulle danne et grunnlag for
regjeringens beslutning om transportlgsninger for innfarter til Tromsg. Konseptvalgutredningen
ble ikke kvalitetssikret (KS1) etter ferdigstillelse i 2020. Anbefalt lgsning inngar i en starre KVU av
Transportlagsninger i Nord — Norge, som er giennomfgrt av Marstrand i parallell. KVU ble utfort i
regi av Statens vegvesen, Region nord.

Om kvalitetssikringen

Kvalitetssikringen er utfart i henhold til Finansdepartementets Rammeavtale om kvalitetssikring
av konseptvalgutredninger og forprosjekt for store statlige investeringsprosjekter. Oppdraget er
giennomfgrt i perioden fra november 2023 til oktober 2024. Vi viser til kapittel 1 for ytterligere
detaljer om vart oppdrag og forhold til tilstgtende KVU-er.

Problem, behov, mal og rammebetingelser

KVUen har identifisert fire delproblemer. Problemene er (1) For lang reisetid mellom Tromsg og
Senja- og Malselvregionen, (2) Redusert framkommelighet for godstransport pa delstrekninger
pé E8 og E6 sarover fra Nordkjosbotn, (3) Darlig trafikksikkerhet pa delstrekninger pa E8 fra
Tromsg til Nordkjosbotn og (4) Lang reisetid internt i deler av Tromsg BA-region. De tre farste
problemene er prioriterte og det fjerde er definert som et sekundaerproblem. Kapasiteten pa
veistrekningen(e) er ikke definert som et problem. Behov, mal, og rammebetingelser
understgtter problembeskrivelsen og er utarbeidet i overensstemmelse med kravene i
Finansdepartementets rundskriv R108/23. Rammebetingelsene sikrer konsistens med KVU
Transportlgsninger i Nord — Norge, men R3: Redusere CO-2 utslipp anbefales reformulert for a
unnga misforstaelser og ungdig begrensning av mulighetsrommet.

Mulighetsstudien og alternativanalysen

KVU har benyttet anerkjent metodikk. Vi viderefarer fire av fem konsepter fra KVUen til
alternativanalysen. De fire konseptene fra KVUen er ulike alternativer for ny krysning av
Balsfjorden, omtalt som K4+, K5, K5+ og K5+90. Vi viderefgrer ikke K1 fra KVUen, styrking av
hurtigbattilbudet, da dette er vurdert som et rent fylkeskommunalt tiltak med begrenset
konkurranseflate mot gvrige konsepter. | tillegg har vi supplert med to nye konsepter, K7 og K8,
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som i hovedsak gar langs eksisterende trasé. Konseptene er inkludert for & sikre den fulle
bredden i alternativanalysen, samt sgrge for at alle relevante alternativer for KS1 av KVU
Transportlgsninger i Nord-Norge blir vurdert. Konseptene viderefgrti alternativanalysen er

illustrert i figuren under.
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Figur 1 - Aktuelle alternativer viderefart til alternativanalysen

Tabellen under beskriver konseptene som er viderefgrt til samfunnsgkonomisk analyse i

alternativanalysen:

Tabell 1 - Beskrivelse av alternativene som viderefares til samfunnsgkonomisk analyse i KS1

Nullalternativet

K4+ E8/Balsfjordkorridoren

K5 @stre Malangenkorridor, bru

K5+ @stre Malangenkorridor,
undersjgisk tunnel

K5+ 90km/t Ostre
Malangenkorridor, undersjgisk
tunnel

Eksisterende E6 og E8 som i dag. Dette er dagens veistrekninger
med det besluttede tiltaket E8 Sgrbotn — Laukslett.

Ny innfart vest for dagens E8 som krysser Balsfjorden med en 10,1
km tolgps undersjgisk tunnel over til Lavangsdalen. Resten av
strekningen vil ga pa eksisterende E8 mot Tromsg. Andre tiltak i
konseptet er innkorting og utbedring av E6, samt oppgradering av
dagens fylkesveier til riksveistandard.

Ny fjordkryssing med 2150 m lang bru over Balsfjorden og 650
meter lang bru over Ramfjorden ved Hundbergan. Konseptet
oppgraderer gamle fylkesveier, og konseptstrekningen er pa 55
kilometer.

Ny fjordkryssing med en 6,5 kilometer undersjgisk tunnel mellom
Balsnes og Berg. Konseptet oppgraderer gamle fylkesveier til ny
riksveistandard.

Tilsvarende K5+, men med ekstra tiltak for & oppfylle kravene for
90 km/t. Dette innebaerer en stivere veibane, siktlinjer, geometri,
etc.
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Tunnelinnkorting av dagens E6 og med en tidsbesparelse pa syv
minutter. En isolert delstrekning fra K4+, som omfatter ny tunnel
pé E6 Veltamoen - Takelvdalen (7 km), og utbedring E6
Takelvdalen — Heia.

K7 Tunnel E6 Veltamoen — Heia

Planlagte ras og trafikksikkerhetstiltak pa eksisterende E8. Tiltaket
K8 Utbedring E8 omfatter strekningene E8 Nordkjosbotn —Jernberget, E8
Storskreda — Kantornes, og E8 Laukslett — Solligarden.

Konsept 5 og 5+ gir god maloppnaelse for effektmalet «redusert reisetid mellom Tromsg-
Malselv/Senja», «mer effektiv godstransport» og «omkjaringsmulighet for godstransport og
militeert materiell». Alle fjordkryssingskonseptene, 5+, 5 og 4+, svarer alle ut effektmalet «<bedre
trafikksikkerhet pa E8» i form av avlastning, mens konsept K8 er det eneste som gir
maloppnaelse i form av tiltak pa eksisterende E8. Konseptene K4+ og K7 gir nytte for trafikk pa
E6/E8 nord for Nordkjosbotn (prissatt i samfunnsgkonomisk analyse). Denne nytten er ikke til
stede i konseptene K5, K5+ (med variant 90 km/t) eller K8, som ikke har tiltak pa eksisterende
E6. K7 og K8 har lav tilingen maloppnaelse og viderefgres i hovedsak for 8 mate behovene i KVU
Transportlasninger i Nord-Norge.

Som et ledd i var alternativanalyse har vi giennomfgrt en selvstendig usikkerhetsanalyse.
Analysen viser at det er stor usikkerhet i kostnadsestimatene. De dominerende driverne for
usikkerheten er estimatposter som vei i dagen, tunnel og konstruksjoner, samt grad av
modenhet, markedsusikkerhet og anleggsgjennomfaring. K8 bestar av tre modne delstrekninger
og har dermed et lavere usikkerhetsniva enn de tre andre konseptene. Resultatene av
usikkerhetsanalysen er vist i tabellen under:

Tabell 2 - Resultater fra usikkerhetsanalysen. Alle kostnadstall er oppgitt i mrd. kr, ekskl. mva., med prisniva 2024.

K4+ K5 @. K5+ K5+ 90 K7 K8
Balsfjord, Malangen, |@.Malangen,|@d. Malangen, Tunnel Utbedring E8
Lang bru Undersjoisk | Undersjgisk | Veltamoen -
Undersjgisk Heia

Basisestimat 10,4 8,6 6,2 6,9 2,0 2,9
P50 14,7 13,1 9,1 10,4 2,7 4,0
P85 22,0 18,5 12,8 14,8 3,8 5,1
Forventet tillegg 41 % 53 % 46 % 52 % 36 % 35%
Rel.

. 39 % 35% 35% 35% 34 % 28 %
standardavvik

Som en del av KS1 er det gjort en selvstendig samfunnsgkonomisk analyse. Tabellen under viser
de viktigste resultatene fra denne.
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Tabell 3 - Resultater fra samfunnsgkonomisk analyse i KS1. Alle tall i mill. 2024-kr.

a. a.

Balsfjord a. Tunnel
Lang Malangen| Malangen | Malangen |Veltamoen-|
Undersjgisk bru Undersjgisk | Undersjaisk Heia

Utbedring
E8

Investeringskostnad (P50,

ey 0 14728 13 096 9091 10432 2721 3951

Endringer i prissatte virkninger, relativt mot nullalternativet (mill. 2024-kr, diskontert til 2024)

Trafikantnytte (inkl.

0 5160 9852 8030 8931 1620 0
operatgrkostnader)
Godsnytte 0 1153 2045 1724 1973 644 0
Ulykkeskostnader 0 171 102 23 23 -46 -289
Investeringer 0 11044 9820 6818 7823 1879 2728
Drift og vedlikehold 0 998 752 912 912 151 26
Det offentlige 0 2408 2115 1546 1747 406 551
(skattekostnad mm.)
CO2 0 84 38 86 91 4 71
Netto naverdi (NNV) 0 -8051 -726 415 354 -221 -3666
Netto naverdi pr
budsjettkrone (NNB) 0 -0,67 -0,07 0,05 0,04 -0,11 -1,33
Ikke-prissatte virkninger, relativt mot null-alternativet
Forsvarsevne 0 th?'? the.r.1 th?'? th?r.] 0 0
positiv positiv positiv positiv
Samfunns-sikkerhet og 0 Middels Middels Middels Middels 0 Liten
beredskap positiv positiv positiv positiv positiv

- . Stor Lit Lit
Natur og Miljg 0 Stor. Stor negativ . I en. ! en.
negativ negativ negativ  negativ

Reindrift 0 Stor negativ Stor. Mldde.ls Mldde.ls 0 0
negativ negativ negativ

Stor . . Middels Liten
. Stor negativ Stor negativ . .
negativ negativ negativ

SAMLET RANGERING 3 7 6 1 1 4 5

Realopsjoner (Fleksibilitet) 0 Stor negativ

Resultatene viser at K7 og K8 har liten til ingen pavirkning pa ikke-prissatte virkninger. Disse
konseptene har imidlertid negativ samlet netto nytte, grunnet ingen/lav tidsbesparelse, og lav
maloppnaelse for sammenknytning av BA-regioner. Dersom K7 blir vurdert viderefgrt til tross for
negativ nytte, sa bar veivalgseffekter mellom E8/K7 og K5+ vurderes for & se om et slikt valg vil
kunne pavirke konseptvalget for Innfarter til Tromsga.

De nye fjordkrysningene i konseptene K4+ til K5+90 har alle negative virkninger for de ikke-
prissatte virkningene natur og miljg, og reindrift. De har imidlertid en betydelig tallfestet
nyttegevinst grunnet tidsbesparelsene oppnadd ved en ny og mer effektiv fjordkrysning inn til
Tromsg.
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Var analyse rangerer ny innfart til Tromsg K5+ hayest, med den beste kombinasjonen av netto
nytte og ikke-prissatte virkninger. Veien ber ha en optimalisert 80/90 km/t standard for best
mulig kombinasjon av miljgbelastning versus hgy nytte. Vi understreker at det er usikkerheter
knyttet til ikke-prissatte temaer som naturmiljg og reindrift, som ma lgses pa en god mate for at
utbyggingen skal kunne betegnes som samfunnsgkonomisk lannsom.

Faringer for neste fase

Med utgangspunkt i analysen over anbefaler vi at det for K5+ @stre Malangenkorridor,
Undersjgisk tunnel, giennomfares en studie med hensyn pa (1) realiserbarhet av tiltenkt lgsning
(2) virkninger pa prissatt nytte og kostnader, og (3) ikke-prissatte tema natur og milja, og
reindrift, far det besluttes et konsept. En utbygging vil redusere restkapasiteten til natur og
reindrift, samtidig som omradet gjares mer attraktivt for etablering av ulike typer virksomhet.
Fremtidig regulering av omradet bar derfor innga i de nevnte studiene. Det det er ikke
hensiktsmessig & dele opp prosjektet i flere delstrekninger, da konseptet gar i en ny korridor.
Man kan i prinsippet gjgre tiltak der K5+ sammenfaller med eksisterende veinett, men
nyttevirkningene vili all hovedsak bli utlgst ved gjennomfgring av de delene som gir
reisetidsbesparelse.
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1 INNLEDNING

1.1 Beskrivelse av KVU

Det har veert en pagaende utvikling av veinettet i Tromsg i flere tiar, og flere delstrekninger pa E8
har veert giennom utbedringstiltak. Likevel har det ikke vaert gjennomfgrt en helhetsvurdering av
regionen siden 2011. KVUen hadde derfor til hensikt & danne et grunnlag for regjeringens
beslutning om transportlgsninger for Tromsg, hvor en sentral problemstilling var om Tromsg
kunne integreres bedre med omliggende BA-regioner. Dette gjelder hovedsakelig de mest
folkerike regionene Malselv og Senja. | tillegg har dagens innfart, E8, delstrekninger med
redusert fremkommelighet, lav palitelighet og lav trafikksikkerhet.

Utredningen ble utfgrt av Statens vegvesen Region nord pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet fra 2017 til 2020. KVUen omfattet fem veikorridorer inn mot Tromsg,
hurtigbatrutene og de gvrige innfartsveiene og fylkesveiene som gar til omradene vest, nord og
gst for Tromsga. Under er det oppgitt et kart over influensomradet til KVUen.

Utredningsomrade
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Figur 2 - Utredningsomréadet for KVU fra 2020. Bilde viser omfanget til KVUen og de ulike regionene omkring Tromsg.

Etter oppdragsstart for kvalitetssikringen (KS1) er KVUen supplert med oppdaterte notater, som
falge av tilbakemeldinger gitt i notat 1 (se Vedlegg b2). Vivurderer i det etterfglgende KVUen som
en helhet med foreliggende oppdatert informasjon. Dette har fgrt til at effektmalene og
konseptene som vurderes i kvalitetssikringen er endret fra opprinnelig KVU. | denne prosessen
fremkom det tydelig at det stgrste behovet og potensialet for sammenbinding mellom
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Tromsgregionen og tilliggende regioner, var mot regionene i syd. Resultatet etter oppdatering
(med supplerende notater fra utreder) er vist i figuren under.

Endringer iKVUITT Konsepter anno
2020
* KO oppdateres med

investeringsbeslutningeri K4
* K1 videreferes uendret

+ K2 og K3 utgér etter supplerende
ERELVE] Supplerende
* K4 oppdateres til K4+ [ g notater og
* K5 og K6 optimaliseres og slas é -
sammen

* Resultat og anbefaling gir
oppdatert ny innfart Tromsa til K3
i KVU TNN

8 fornyinnfartsvei

Beste konsept
i for ny innfartsvei
tas inn i K3

Figur 3 - Endringer i informasjon og konseptbildet mellom KVU 2020 og etter suppleringer i 2024
Figuren viser at det etter supplering foreligger fem konsepter, i tillegg til nullalternativet, som
vurderes i KVUen. Konseptene er som folger:

e K1 Pendlerhurtigbat Finnsnes-Tromsa

e K4+ E8/Balsfjordkorridoren

« K5 @stre Malangenkorridor, bru

e Kb+ @stre Malangenkorridor, undersjgisk tunnel

* K5+ 90 km/t Dstre Malangenkorridor, undersjgisk tunnel

Anbefalt lgsning i KVUen er Konsept 5+ 90km/t @stre Malangkorridor, undersjgisk tunnel, med
en optimalisering av strekninger med 80km/t og 90km/t. Konseptet har forventet kostnad pa
7 285 mill. kr (Prisniva: 2024) og en netto nytte pa 599 mill.kr (Prisniva 2024, diskontert til 2024).

1.2 Om KS1

Marstrand AS og Hggskolen i Molde har gjennomfgart ekstern kvalitetssikring (KS1) av prosjektet
Innfarter til Tromsg etter avtale med Finansdepartementet og Samferdselsdepartementet. Det
ble spesifisert at Marstrand skulle vektlegge mulighetsstudiet og alternativanalysen, for & sikre
at riktig konsept inngar i det parallelle KS1-oppdraget KVU av Transportlgsninger i Nord-Norge.
Oppdraget er giennomfart i henhold til Finansdepartementets Rammeavtale om kvalitetssikring
av konseptvalgutredninger og forprosjekt for store statlige investeringsprosjekter. KS1 er
giennomfgrt i perioden fra november 2023 til oktober 2024.

Det er gitt tilgang til informasjonsgrunnlaget for KS1. De mest sentrale dokumentene for
kvalitetssikringen er listet opp i Vedlegg b1 Grunnlagsdokumenter
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Vedlagtieget vedlegg.

Notat 1. Det er videre gjennomfgrt en rekke intervjuer med involverte aktgrer og
enkeltinteressenter, samt befaring av strekningene i tiltaksomradet. Vedlegg b1 viser ogsa en
oversikt over intervjuene.

Notat 1 ble levert i januar 2024 og er vedlagt rapporten. Det ble gjennomfgrt et avklaringsmgte i
etterkant, som resulterte i en tilleggsbestilling av supplerende notater fra Statens vegvesen for
kapitlene Problembeskrivelse, Mulighetsstudie og Alternativanalyse. Statens vegvesen leverte
tilleggsutredningene parallelt i lapet av mai 2024. Vi har vurdert materialet slik det foreligger
etter suppleringer. KS1-rapporten vilinnga som vedlegg til KS1 rapporten for Transportlgsninger
i Nord-Norge, men kan leses uavhengig.

Denne rapporten dokumenterer funn, konklusjoner og anbefalinger, og er strukturert i henhold
tilmalen for KS1-rapporter utarbeidet av Finansdepartementet. Hovedfunn, konklusjoner og
anbefalinger ble presentert for oppdragsgiverne og Statens vegvesen, 27. juni og svar pa
kommentarer mottatt etter presentasjonen er innarbeidet i rapporten.
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2 PROBLEMBESKRIVELSE

I henhold til rammeavtalen med Finansdepartementet skal KS1 omfatte fglgende:

Leverandaren skal vurdere om droftingen i problembeskrivelsen er
tilstrekkelig grundig og klargjerende. Leverandgren skal kontrollere at
problemet er reelt, og ikke bare formulert som fraveer av en eller flere
bestemte lgsninger.

2.1 Observasjoner

Problembeskrivelsen er delt opp i to kapitler, Situasjonsbeskrivelse og Problemanalyse.
Problemanalysen baserer seg pa fakta og opplysninger oppgitt i situasjonsbeskrivelsen. KVUen
har identifisert fire delproblemer, hvorav tre av disse er prioritert og det fjerde er definert som et
sekundeerproblem. Problemene er forklart nedenfor.

1. Langreisetid mellom Tromsg og Senja- og Malselvregionen

En sentral problemstilling for KVU var om Tromsg BA-region kunne integreres bedre med
omkringliggende BA-regioner. Transportgkonomisk institutt (T@I) sin rapport Inndeling i BA-
regioner 2020 (Transportgkonomisk institutt, 2019) setter krav om en akseptabel
pendleravstand i form av en time og 15 minutt reisetid, og en pendlingsgrad pa 8 prosent til en
senterkommune, for at en skal innga i kommunens BA-region. De akseptable
pendlingsavstandene til Tromsg er lengre enn ellers i Nord-Norge ettersom den store byen har
en sterk tiltrekningskraft for arbeidsmarkedet. Imidlertid legger TdI til grunn at kommuner med
inntil 90 minutters reisevei til senterkommunnen bare kan regnes med i BA-regionen dersom de
har en annen transportform enn vei tilgjengelig (f.eks jernbane eller hurtigbat).

Pendlingsavstanden som er akseptabel, gitt dagens veistandard, er satt tilen time og 15
minutter. Innfarter fra nord, vest og gst oppfyller dette ved at (1) de oppfyller kriteriene for at de
tilhgrende regionene kan inngé i Tromsg BA-region, eller (2) er av sa lav befolkning, med
utfordrende topografi, at det ikke er realistisk at regionen skal inngd i Tromsg BA-region.
Alvorlighetsgraden og styrken i problemene males etter befolkningsmengde og reisetid. Innfarter
fra sgr har to store BA-regioner, Senja og Malselv, som er utenfor akseptabel pendlingsavstand.
Disse utgjar 78 prosent av befolkningen i utredningsomradet, ekskludert Tromsga BA-region. |
tillegg er det realisme i sammenslaing med Tromsg dersom reisetiden reduseres. Problemet
med starst styrke er derfor den lange reisetiden mellom Tromsg og Senja- og Malselvregionen.
Dagens reisetid er henholdsvis to timer og 13 minutter og en time og 48 minutter til Senja- og
Malselvregionen.

2. Redusert framkommelighet for godstransport pa delstrekninger pa E8 og E6 sgrover fra
Tromsg

E8 mellom Nordkjosbotn og Tromsg, samt sgrover til Narvik pa E6, har flere delstrekninger med
flaskehalser for tungtransport. Disse flaskehalsene er randbebyggelse, smale veier, mange
avkjarsler, punktvise 60 km/t-soner, kjente skredpunkter, trafikkfarlige kryss og lavere standard.
Flaskehalser medfarer at godstransport har redusert fremkommelighet, ikke oppnar tiltenkt
reisetid pa strekningen, og far punktlighetsproblemer. Strekningen mellom Narvik og Tromsg
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utgjer de stgrste tungtransportmengdene for veistrekningene i Nord-Norge, med omkring 250
ADT(V). Strekninger p& E8, for eksempel E8 Sgrbotn — Laukslett, er under utbygging og vil
redusere styrken i problemet ved ferdigstillelse.

3. Darlig trafikksikkerhet pa delstrekninger pa E8 fra Tromsg til Nordkjosbotn

Fire delstrekninger pa E8 har darligere trafikksikkerhet enn det som er normalt for tilsvarende
strekninger. Vedlegg 12 Trafikksikkerhetsnotat fra KVUen viser at ulykkessituasjonen er mer
alvorlig enn det som er normalt pa tilsvarende veier. De fire delstrekningene har
standardsprang, smal vei, hay tungtransportandel og stor opplevd utrygghet, pa tross av at
nullvisjonen er hgyt prioritert. Dette problemet vil reduseres ved ferdigstillelse av E8 Sgrbotn -
Laukslett.

4. Langreisetidinterntideler av Tromsg BA-region

Det fjerde problemet er definert som et sekundaerproblem, ettersom reisetiden ikke er lang nok
til at stedene havner utenfor Tromsg BA-region. Dermed er ikke problemet av stor nok
alvorlighetsgrad og styrke til at det bar gjgres tiltak. Tromsg BA-region bestar av kommunene
Tromsg, Balsfjord, Karlsgy og Lyngen. Kommunene har allerede stor nok andel pendlere til og fra
Tromsg for & tilhgre samme BA-region, og potensialet for gkt tjenesteutveksling er derfor
mindre. Lyngen har et stort potensial for reisetidbesparelser fra en time og 45 minutter til under
en time dersom en bygger bru over Ullsfjorden (@st). Karlsgy (nord) har potensial for en
reisetidsbesparelse pa 15 minutter dersom framkommelighetsproblemene pé Fv. 863 lgses
giennom utbedring.

Problembeskrivelsen utdyper at styrken i delproblemene vil holde seg pa dagens niva, og
problemenes utvikling over tid er konstant. Prognoser fra Befolkning og regioner fra KVU
Transportlasninger i Nord-Norge viser at befolkningsveksten fremover mot 2060 er stabil.
Prognosene viser vekst i Tromsg kommune, og nedadgéende folkemengde i omlandet.
Oppdaterte befolkningsprognoser fra Statistisk Sentralbyra (SSB) viser tilsvarende, men med
vekst i Tromsa/Karlsgy/Balsfjord, og nedgang i Lyngen. Trafikkmengden vil derfor holdes pa
samme niva hvis det ikke gjares endringer i transportsystemet, og problemene vil derfor ikke
forverres, men vedvare.

2.2 Vurderinger

Problembeskrivelsen er grundig og i samsvar med de nasjonale malene om et effektivt,
miljgvennlig og trygt transportsystem i hele landet. Problemene kan tolkes som at en ikke
oppfyller malene om god fremkommelighet, nullvisjonen for drepte og hardt skadde, samt
enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for naeringslivet. | tillegg harmonerer problemene
godt med KVU av Transportlgsninger i Nord-Norge som refererer til nasjonale transportmal i sin
behovsanalyse.

Problemanalysens konklusjon og tre delproblemer er relevant, men utviklingen av problemene
kunne veert beskrevet ytterligere. Problemet er ikke koblet til kapasitet, men heller til
fremkommelighet og reisetid. Utviklingen av problemene er likevel, i likhet med
kapasitetsproblemer, avhengig av befolkningsutvikling og trafikkgrunnlag. Vi mener at det ogsa
er andre faktorer som kan pavirke utviklingen av problemene. Eksempelvis kan gkt ekstremveer
fare til starre og hyppigere ras, og dermed forverre delproblem som adresserer
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fremkommelighet og trafikksikkerhet. Styrken i problemene er fortsatt i hovedsak koblet mot
utviklingen i befolkning og trafikkgrunnlag.

Viunderstgtter at problemet er stgrst sgr for Tromsg og at utviklingen av problemene generelt
ikke vil forverres, men holdes pa dagens niva. Innfarter fra nord, vest og @st representerer ikke et
like stort problem, tatt i betraktning befolkningsutvikling, trafikkgrunnlag og potensialet for
reisetidsreduksjon. Vi legger derfor dette til grunn for videre vurderinger i KS1.
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3 BEHOVSANALYSE

I henhold til rammeavtalen med Finansdepartementet skal KS1 omfatte falgende:

Leverandaren skal vurdere om behovsanalysen identifiserer relevante
interessenter og om metode og prosess for & for 4 fa frem bredden og vurdere
styrken i behovene er tilpasset prosjektets omfang og kompleksitet.
Leverandaren skal kontrollere om det er konsistens i behovsanalysens
oppbygging og konsistens mot problembeskrivelsen. Det skal vurderes om
behovet som legges til grunn for den videre utredningen er reelt.

3.1 Observasjoner

Behovsanalysen tar utgangspunkt i problemanalysen og er inndelt i tre segmenter: (1) Nasjonale
behov, som falger av nasjonale mal, lover og forskrifter, (2) regionale og lokale myndigheters
behov, og (3) interessentgruppers behov.

Tematisk er behovene & knytte bo- og arbeidsmarkedsregionene bedre sammen gjennom &
redusere reisetiden mellom, og internt i, dagens BA-regioner. | tillegg @nskes det & styrke
konkurransekraften til naeringslivet giennom mer effektiv godstransport, samt bedre
trafikksikkerheten pa deler av E8. Oppsummert har dette resultert i folgende prosjektutlgsende
behov:

e Redusere reisetiden mellom Tromsg og Malselv- og Senjaregionen

e Effektivisere godstransporten sgrover fra Tromsg

e Bedre trafikksikkerhet pa delstrekninger pa E8 fra Tromsg til Nordkjosbotn
e Redusere reisetiden internti Tromsg BA-region

Utover de prosjektutlgsende behovene er det ogsé behov for & bedre fremkommeligheten pa
fylkesveiene i omradet, samt tilgjengeligheten til transportsystemet pa sj@. | trdd med nasjonal
og regional transportplan er det ogsa et generelt behov for & redusere klimagassutslipp, sarge
for nullvekst i personbiltrafikk i byomrader, samt bedre trafikksikkerheten og oppfylle
nullvisjonen for ulykker og hardt skadde.

3.2 Vurderinger

Vivurderer behovet som reelt. Det er konsistens mellom problem- og behovsanalysen, med
unntak av at delproblem fire, lang reisetid internt i Tromsg BA-region, opprinnelig var likestilt
med gvrige problem, men ble etter supplement, redusert til et sekundeert problem. Vi statter
dette og har behandlet det tilherende behovet som sekundeert.

Interessentanalysen er grundig gjennomfgrt og Utrederne har giennomfart flere ideverksteder og
mater med neeringslivet, politikere, organisasjoner og dpnet for andre innspill. Dette har fart til
mange fragmenterte behov og gjar reisen fra intervjuer til analyse og sammenstilling i KVU
utydelig. Under kvalitetssikringen ble det gjennomfart flere befaringer og intervjuer for a
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etterprgve behovsanalysen. Dette bekreftet at behovene er stgrst sgr for Tromsg og at en
eventuell gkning i behovene, i likhet med problemanalysen, vil knytte seg til klima og gkt
ekstremveer. | tillegg fremstar vedlikeholdsetterslep og varierende veistandard som en viktig

bidragsyter til behovene. Ytterligere vedlikeholdsetterslep vil fare til en gkning av styrken i
behovet.
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4 STRATEGISKE MAL

I henhold til rammeavtalen med Finansdepartementet skal KS1 omfatte fglgende:

4.1

Leverandgren skal gi en vurdering av hvorvidt oppgitte samfunnsmal og
effektmal er presist nok angitt til & sikre operativ styring med prosjektet. Det
skal vurderes om effektmalene reflekterer hvilke virkninger som sgkes
oppnadd for brukerne av tiltaket og om malene er tilstrekkelig
prosjektspesifikke. Det skal vurderes om de oppfyller kravet om at helheten
av mél skal vaere realistisk oppnaelig og at graden av méloppnaelse i ettertid
kan verifiseres. Leverandgren skal kontrollere malstrukturens konsistens og
konsistens mot problembeskrivelsen og behovsanalysen.

Det er ikke nadvendigvis et problem dersom forskjellige effektmal er i konflikt
med hverandre, men ved slik konflikt skal Leverandaren gjore sin vurdering av
hva det betyr. Leverandgren skal vurdere om malstrukturen blir for komplisert
til & veere operasjonell.

Observasjoner

Samfunnsmalet og effektmalene, med tilhgrende indikatorer er oppgitt i tabellen under.
Effektmalene er listet i prioritert rekkefalge.

Tabell 4 - Oversikt over samfunnsmal og effektmal med tilherende indikatorer som oppgitt i KVU.

Samfunnsmal

«Transportsystemet til og fra Tromsa skal gi god trafikksikkerhet, bedre neeringslivets

konkurransekraft og styrke regional utvikling»

1.

Redusert reisetid mellom Tromsg og
Malselv/Senja-BA-regionene

Reisetid:
e Finnsnes - Tromsg péa 1 time og 15 minutter
e Bardufoss-Tromsg 1time

e Reisetid Narvik — Tromsg 2 timer og 45

Mer effektiv godstransport mellom Tromsg minutter
og Narvik e Ingen flaskehalser for godstransport

Bardufoss - Tromsg

Bedre trafikksikkerhet pé fire delstrekninger Strekningene utvikles til trafikksikkerhetsmessig
pa E8 god standard eller andre trafikksikkerhetstiltak

Omkjaringsmuligheter for godstransport og  Omkjaring for:
militeert materiell e E8Bardufoss-Tromsg

Effektmal 4 er den samme som i KVU Transportlgsninger i Nord-Norge, | KVU Transportlgsninger
i Nord-Norge er indikatoren gitt som «Omkjgring for Nordkjosbotn-Tromsg», men Utreder har
endret dette til Bardufoss-Tromsg.
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Alle fire effektmalene ansees a veere innbyrdes konsistente og har ingen betydelige
malkonflikter. Tidsindikatorene er satt etter vurdering av teoretisk mulig reisetid og grensene for
BA-regioner som oppgitt i rapporten Inndeling i BA-regioner 2020 (Transportgkonomisk institutt,
2019). Grensen legges til grunn ved vurdering av mulige korridorer, og maloppnaelse vil vurderes
ut fra hvor naer den faktiske reisetiden ligger grenseverdien for pendling.

| tillegg til effektmalene har KVUen oppgitt generelle samfunnsmal og gnskede sideeffekter.
Disse malene vektlegges lavere enn effektmaélene, og er et uttrykk for gnsket samfunnsutvikling.
Malene er bedre trafikksikkerhet og reduserte klimagassutslipp. @nskede sideeffekter er bedre
fremkommelighet pa fylkesveinettet og bedre tilgjengelighet i transportsystemet pa sjg.

4.2 \Vurderinger

Vivurderer de strategiske malene som oversiktlige og konsistente.
Samfunnsmalet er egnet til malstyring

Samfunnsmalet er egnet til 8 vurdere maloppnaelse og muliggjer gode effektmal. Det beskriver
retning mot en gnsket fremtidig situasjon.

Effektmalene er godt utformet, oppfyller hverandre og samsvarer med problem og behov

Effektmalene er sterkt knyttet til samfunnsmalet og hjelper til med & beskrive en gnsket tilstand.
Effektmalene angir virkninger, basert pa samfunnsmalet, som gnskes oppnadd for brukerne av
tiltaket, uten & begrense lgsningen ungdig. Effektmal tre gjelder eksisterende korridor mellom
Nordkjosbotn og Tromsg@, og kan oppnas bade gjennom utbedring av eksisterende vei, eller ved
redusert trafikkbelastning dersom trafikk overfgres til en ny vei.

Effektmal tre oppfyller «god trafikksikkerhet», Effektmal to og fire «bedrer naeringslivets
konkurransekraft» og Effektmal en «styrker regional utvikling». Alle effektmalene understatter
hverandre og har dermed ingen malkonflikt, men sgrger heller for hverandres maloppnaelse. Vi
ser ingen utfordringer med dette. | tillegg setter effektmalene sgkelys pa utvidelse av Tromsg
BA-region ved at reisetid er indikatorer for de to hayest prioriterte effektmalene.

Utreder har definert effektmal og indikatorer som samsvarer godt med problem- og
behovsanalysene, og som dekker de omradene der disse er starst i styrke, alvorlighetsgrad og
utvikling over tid. Effektmalene er egnet til siling og rangering av konsepter.
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5 RAMMEBETINGELSER FOR KONSEPTVALG

I henhold til rammeavtalen med Finansdepartementet skal KS1 omfatte fglgende:

Leverandaren skal vurdere relevansen og prioriteringen av ulike typer
rammebetingelser, og at rammebetingelsene ikke ungdig avgrenser
mulighetsrommet. Leverandaren skal kontrollere om det er konsistent
oppbygging avrammebetingelsene og konsistens mot problembeskrivelsen,
behovsanalysen og kapittelet for strategiske mal.

5.1 Observasjoner

Rammebetingelsene er hentet fra KVU Transportlgsninger i Nord-Norge. Disse er oppgitt i
tabellen under, satt med utgangspunkt i samfunnsmalet og gjeldende NTP-mal:

R1: Redusere CO2-utslipp

«CO2-utslipp (EFFEKT)
*Malemetode: Tonn CO2

R2: Minimere inngrep i natur

eInngrep i vernede omrader og kryssing av vernede vassdrag
*Malemetode: Areal

R3: Sikre baerekraftig reindrift og urfolks rett til

kulturutgvelse

*Sannsynlighet for hendelse i og ved:
oKalvingsomrader
oFlytteleier
oReinpakjarsler

Figur 4 - Oversikt over rammebetingelser og indikatorer oppgitt i KVU

5.2 Vurderinger

Rammebetingelsene er konsistente med KVU Transportlasninger i Nord-Norge. Ettersom
resultatene fra KS1 av Innfarter til Tromsg skal inngd i KS1 av Transportlgsninger i Nord-Norge er
konsistens mellom de to KVUene viktig. Sett alene vil rammebetingelsene virke noe overordnet
mot problem, behov og mal. Likevel er rammebetingelsene konsistente med de tidligere
kapitlene hvor reduksjon i CO2- kan oppnas gjennom mer effektive transportkorridorer. Reindrift
og naturinngrep vil sikre at interessentbehov ivaretas.
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Rammebetingelsene er ikke oppgitt som absolutte avgrensninger og KVUen benytter
formuleringer som & «sikre», «redusere» og «minimere» for & vise dette. Formuleringen av R1
«Redusere CO2-utslipp» er uheldig og fordrer en reduksjon i CO2 fra dagens niva dersom det tas
bokstavelig. Utreder har uttalt at det ikke har veert meningen, og konseptene reflekterer heller
ikke dette som et absolutt krav. Alle de oppgitte rammebetingelsene er ogsa negative virkninger
som blir vurdert i den samfunnsgkonomiske analysen, og ved a benytte dem som
rammebetingelser vil man potensielt frata beslutningstaker mulighet for & velge konsepter med
ulike ikke-prissatte konsekvenser.

Vivurderer at rammebetingelsene er benyttet som ikke-absolutte og at mulighetsrommet ikke
begrenses ungdig, men at de har hatt en pavirkning pa utformingen av tiltak.
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6 MULIGHETSSTUDIEN

I henhold til rammeavtalen med Finansdepartementet skal KS1 omfatte fglgende:

Leverandaren skal vurdere om prosessen og de anvendte metoder for
kartlegging av mulighetsrommet er tilpasset prosjektets omfang og
kompleksitet. Det skal spesielt gjores en vurdering av hvorvidt den fulle
bredden av muligheter er ivaretatt og om mulighetsrommets avgrensing er
relevant og konsistent med faringer i de foregdende kapitlene. Det skal
vurderes om det er tilstrekkelig dokumentert hvordan en grovsiling av tiltak er
gjiennomfart og pa hvilket grunnlag enkelte lasninger eventuelt er lagt vekk.

6.1 Prosess for mulighetsstudiet

Som tidligere nevnt er det gjort prioritering av problem etter alvorlighetsgrad, styrke og fremtidig
utvikling, Pa tross av noen mangler i kvantifisering av problem er behov, problemer og mal
prioritert. Effektmalene er utarbeidet med utgangspunkt i disse.

Prosessen Utrederne har benyttet for mulighetsstudien kan deles i tre steg: (1) identifisering av
tiltak og muligheter, (2) etablering av korridorer og konsepter (3) grovsiling og valg av konsepter
til samfunnsgkonomisk analyse. For hvert steg er det gjort siling av l@sninger; forst etter
oppfyllelse av effektmal, dernest etter oppfyllelse av rammebetingelser. Prosessen er ytterligere
beskrevet i de neste delkapitlene.

Identifisering av tiltak og muligheter

Identifiseringen av mulige l@sninger baserer seg pa en velkjent firetrinnsmetodikk.

Tabell 5 - Firetrinnsmetodikken

Trinn 1: Tiltak som pavirker transportetterspgrselen og valg av transportmiddel

Tiltak innenfor planlegging, styring og informasjon bade innen transportsystemet og
samfunnet ellers, med sikte pa 8 minske transportetterspgrselen eller fare transporten over
pa mindre plasskrevende, sikrere og mer miljgvennlige transportmidler.

Trinn 2: Tiltak som gir effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur
Handler om & utnytte transportsystemet mer effektivt, sikkert og miljgvennlig uten
investeringer.

Trinn 3: Forbedringer av eksisterende infrastruktur
Inkluderer forbedringstiltak og ombygging av eksisterende infrastruktur.

Trinn 4: Nyinvesteringer og stgrre ombygginger
Omfatter mulige nyinvesteringer og stgrre ombygginger.

Dette resulterte i en rekke muligheter som utbedring av eksisterende vei, nye korridorer, og
utvidet hurtigbattiloud. | opprinnelig KVU er ogsé andre muligheter som Nord-Norgebanen,
Nord-Norgelinjen, godstransport med fly, lufthavnstruktur og elektrifisering av flytransport
identifisert. Tiltakene ble deretter sjekket for gjennomfgrbarhet og plassert geografisk.
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Etablering av korridorer og konsepter

Etter identifisering av muligheter og tiltak ble gjennomfgrbarhet vurdert og geografisk plassering
av korridorer fastsatt pa overordnet niva. For & sikre at mulighetsrommet ikke ble ungdig
innskrenket og at alle regioner og innfartsveier i Tromsg var dekket ble det etablert korridorer per
innfart og/eller regioner. Korridorene ble identifisert giennom kombinasjoner av potensielle
tiltak og linjesgk. Fglgende korridorer er definert i den opprinnelige KVUen:

A: Flere ruter pa Senjakorridoren, inkl. hurtigbat og undersjgisk tunnel
B: Forbedring av Rv. 863 pa Karlsgykorridoren

C: Fergefri kryssing av Lyngen og utbedring av Fv. 91

D: Ny E8 fra Nordkjosbotn til Tromsg, inkl. Tindtunnelen

E: Balsfjordkorridoren med undersjgisk tunnel

F: Ostre Malangenkorridor med bruer og tunneler

G: Vestre Malangenkorridor med undersjgisk tunnel og ny vei

Etter supplerende problembeskrivelse er ikke B og C av relevans lenger, da disse ikke har et
sterkt nok problem og korridorene utgar. Korridor B Forbedring av Rv. 863 pa Karlsgykorridoren
og C Fergefri kryssing av Lyngen og utbedring av Fv. 91 var altsa ikke med inn i behovsanalyse
eller identifisering av muligheter i siste versjon av KVUen. Figuren under viser en illustrasjon av
de sgrgaende korridorene vurdert i KVUen.

Mulighetsrommet

Weg

)

Tunnel

Hurtighatrute/
Fergestrekning

Tilr;a_rseleueg

Senja

Storsteinnes
Mordkjosbotn

Buktamoen

|_r___ Kilomiatar
25 5 10 15 20
Figur 5 - lllustrasjon av de sgrgdende korridorene vurdert i KVUen

Siling og valg av konsepter til samfunnsgkonomisk analyse

Etter 3 ha identifisert forskjellige muligheter og etablert korridorer ble styrken i problem og
behov, effektmal og rammebetingelser benyttet for & etablere hvilke korridorer som viderefgres
til alternativanalysen. Det ble sa etablert konsepter innad i hver korridor, hvor flere konsepter i
samme korridorer ble viderefart der konseptene ble ansett som gode lgsninger.
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6.2 Konsepteri mulighetsstudiet

Silingsprosessen resulterte i at fem konsepter ble viderefgrt til samfunnsgkonomisk analyse. D1
utbedring av eksisterende E8 ble ikke vurdert, men et nytt konsept med undersjgisk tunnel i
korridor E (4+) ble viderefort. Konseptene som er inkludert i alternativanalysen er illustrerti
figuren under.

Konseptoversikt
’& % Tromse p
N ) —® vee
'
- Y _ Tilfarselsveg
gl ==~ Tunnel

O Hurtigbatrute

Storsteinnes
Nordkjosbetn

Finns nes}/\/.‘m

8551\ Buktamoen
fiofde’ {E6|
BN N W K<iometer Bardufoss
20 +

0255 10 15 20

Figur 6 - lllustrasjon av konseptene som er inkludert i alternativanalysen

Konseptene som erinkludert i alternativanalysen i KVUen er som falger:
K1 Pendlerbat Finnsnes
K4+ Balsfjordkorridoren, lang undersjgisk
K5 @stre Malangenkorridor, bru
K5+  @stre Malangenkorridor, undersjgisk tunnel
K5+90km/t (Som K5+ men 90 km/t)

Konsept K1 omhandler utvidelse av dagens hurtigbattiloud med ett ekstra fartgy mellom
Finnsnes og Tromsg, for pendling fra Senja- til Tromsgregionen. Dette er en 67km lang
sjgstrekning, som krever fylkeskommunalt kjgp av transport med en arlig drifts- og
vedlikeholdskostnad pa 30 mill.kr (2020-kr). Dagens hurtigbattilbud muliggjer arbeidspendling
fra Tromsg til Finnsnes, men ikke motsatt. Dette og veikonseptene legger alle til rette for
regionforstarring til Bardufoss/Finnsnes (Effektmal 1).

Tabellen i kapittel 6.5 beskriver veikonseptene som er viderefgrt. K1 fra KVUen, styrking av
hurtigbattilbudet, viderefares ikke til alternativanalysen da vi vurderer det som et rent
fylkeskommunalt tiltak med begrenset konkurranseflate mot gvrige konsepter (ref. neste
kapittel).

6.3 Vurdering av mulighetsstudiet

Omfattende og god prosess, men for omfattende silingsprosess

Mulighetsstudiet har veert omfattende og vi vurderer prosessen og de anvendte metodene som
gode og relevante for KVUen. Det har veert en bred tilnaerming til mulige l@sninger og vi vurderer
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at utreder har ivaretatt bredden i mulighetsrommet frem til konseptetablering. Likevel er det
observert at silingsprosessen kunne veert bedre.

Konsept D1 Utbedring i dagens E8 — korridor ikke er viderefgrt, hvilket kunne veert et potensielt
minste ambisjonsniva. Arsaken er at konseptet gir en lav maloppnaelse. For & sgrge for at den
fulle bredden er ivaretatt, og ettersom tiltakene inngar i KS1 av KVU Transportlgsninger i Nord-
Norge, velger vi & inkludere D1 Utbedring i dagens E8. Vi definerer konseptet som K8 Utbedring
E8, med trafikksikkerhets- og rastiltak (ref. effektmal 3). Konseptet inneholder
trafikksikkerhetstiltakene oppgitt i problembeskrivelsen, og omfatter alle tiltak pa E8 fra
konseptuelt valg 1 Utbedring av vei og jernbane i KVU Transportlgsninger i Nord-Norge. Tiltakene
er utbedring av E8 Nordkjosbotn — Jernberget, E8 Storskreda — Kantornes, og E8 Laukslett -
Solligarden.

Tiltak K1 Hurtigpendlerbat Finnsnes — Tromsg er viderefagrt i KVUen. Dette er et tiltak som ikke
trenger investeringsbeslutning pa statlig niva, men et fylkeskommunalt kollektivtilbud uten
investeringskostnad. Vi anser konseptet som et drift og vedlikeholdstiltak som kan iverksettes
separat og veere av fylkeskommunalt ansvar. Dette betyr at dersom etterspgrselen pa Finnsnes
—Tromsg T/R var dimensjonerende for konseptetableringen ville ruteopplegget allerede veert
tilpasset dette. Behovet for konseptet antas derfor 4 ikke vaere stort nok. | tillegg kan
hurtigbattilbudet skaleres og ha et annenhandsmarked, noe som skiller seg fra vei-infrastruktur,
og gjor det utfordrende 4 sammenlikne konseptet med vei-konseptene i den
samfunnsgkonomiske analysen. Vi konkluderer med 3 sile ut konseptet da det ikke innebaerer
en investeringsbeslutning, ikke lgser problemene eller behovene pé dagens infrastruktur og ikke
er av statlig ansvar.

Etablering av nye konsepter for a ivareta den fulle bredden i KVU Transportlgsninger i Nord-
Norge

Vi har i tillegg definert et nytt konsept, K7 tunnel E6 Veltamoen — Heia. Denne delstrekningen er
inkludert i K4+ (ny innfart med fjordkryssing under Balsfjorden), men for & sikre at vi ikke mister
det konseptuelle valget pa E6 ved lav rangering av K4+ er nyinvesteringen av tunnelen isolert.
Konseptet bestar av en innkorting av dagens E6 og gir en tidsbesparelse pa syv minutter.
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6.4 Oppsummering av konsepter til alternativanalysen

Figuren under viser konseptene som viderefgres i var alternativanalyse.
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Figur 7 - Oversikt over konseptene som viderefgres i var alternativanalyse

Konseptene vil bli sammenliknet
besluttede oppgraderinger anses
nullpluss-alternativ.

opp mot nullalternativet. Dagens standard inkludert
som “et forsvarlig alternativ” og det er derfor ikke behov for et

Tabell 6 - Beskrivelse av konseptene viderefart i var alternativanalyse

Alternativ

Nullalternativet

K4+ E8/Balsfjordkorridoren

K5 @stre Malangenkorridor, bru

Eksisterende E6 og E8 som i dag. Dette er dagens veistrekninger
med det besluttede tiltaket E8 Sgrbotn — Laukslett.

Ny innfart vest for dagens E8 som krysser Balsfjorden med en
10,1km tolgps undersjgisk tunnel over til Lavangsdalen. Resten av
strekningen vil ga pa eksisterende E8 mot Tromsg. Andre tiltak i
konseptet er innkorting og utbedring av E6, samt oppgradering av
dagens fylkesveier (Fv7888, Fv 858 og Fv. 8590) til riksveistandard.

Ny fjordkryssing med 2150 m lang bru over Balsfjorden og 650
meter lang bru over Ramfjorden ved Hundbergan. Konseptet
oppgraderer gamle fylkesveier, og konseptstrekningen er pa 55km.
Konseptet inkluderer tiltak som omlegging av innfartsvei fra
Buktamoen til Hundbergan utbedring av vei Buktamoen-Rossvoll
og ny bru over Malselva, ny vei Aursfjord — Lanes — Oldervik (tunnel
og bru), utbedring av vei over Malangseidet (Oldervik —
Middagsnes) og ny bru over Balsfjorden ved Middagsnes.
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Ny fjordkryssing med en 6,5km undersjgisk tunnel mellom Balsnes
og Berg. Konseptet oppgraderer gamle fylkesveier til ny
riksveistandard. Konseptet oppgraderer gamle fylkesveier til ny
riksveistandard Tiltak i konseptet er omlegging av innfartsvei pa

KoRusSli(E aneehkeiiidar strekningen Buktamoen — Berg, utbedring av vei Buktamoen —

joisk t L . . .
undersjgisk tunne Rossvoll og ny bru over Malselva, ny vei Aursfjord — Lanes —

Oldervik (tunnel og bru), utbedring av vei over Malangseidet
(Oldervik - Middagsnes), og utbedring av vei Middagsnes —

Balsnes.
K5+ 90km/t Ostre Tilsvarende K5+, men med ekstra tiltak for & oppfylle kravene for
Malangenkorridor, undersjgisk 90 km/t. Dette innebeerer en stivere veibane, siktlinjer, geometri,
tunnel etc.

Tunnelinnkorting av dagens E6 og med en tidsbesparelse pa syv
minutter. En isolert delstrekning fra K4+, som omfatter ny tunnel
pa E6 Veltamoen — Takelvdalen (7 km), og utbedring E6
Takelvdalen — Heia.

K7 Tunnel E6 Veltamoen — Heia

Planlagte ras og trafikksikkerhetstiltak pa eksisterende E8. Tiltaket
K8 Utbedring E8 omfatter strekningene E8 Nordkjosbotn — Jernberget, E8
Storskreda — Kantornes, og E8 Laukslett — Solligarden.

6.5 Analyse av maloppnaelse

Nedenfor er var vurdering av om konseptene svarer ut prosjektets mal og i hvilken grad de
oppfyller dem. Ved & gi maloppnaelse mot effektmalene skal konseptene ogsa gi maloppnaelse
mot samfunnsmalet. Konseptene er vurdert relativt i forhold til 0 og er basert pa skalaen i
tabellen nedenfor.

Tabell 7 - Vurderingsskala for maloppnéelse

Vurderingsskala grad av maloppnaelse

+ ++
0

Ingen maloppnéelse Noe maloppnaelse God maloppnaelse
Tabell 8 - Vurdering av méloppnaelse per konsept

o L | vo |t ool | o

1 Redusert reisetid mellom Tromsg og Malselv/Senja-BA-

regionene
+ ++ ++ ++ 0 0
e Finnsnes-Tromsg pé 1 time og 15 minutter
e Bardufoss-Tromsg pa 1time
2 Mer effektiv godstransport mellom Tromsg og Narvik 4 + 4 ++ + +

e Reisetid Narvik — Tromsg 2 timer og 45 minutter
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o o 1o |t ool | 1o

e Ingen flaskehalser for godstransport Bardufoss -
Tromso

3 Bedre trafikksikkerhet pa delstrekninger pa E8 ++ ++ ++ ++ 0 ++

4 Omkjgringsmuligheter for godstransport og militeert
materiell ++ ++ ++ ++ + 0

e E8Bardufoss-Tromsg

Redusert reisetid mellom Tromsg og Malselv/Senja er det hayeste prioriterte malet.
Reisetidsreduksjonen i konseptene med fjordkrysning inn mot Tromsg gir redusert reisetid til de
mest befolkningsrike BA-regionene Senja og Malselv pa henholdsvis vel en time og rundt 40
minutter. Det vil fremdeles veaere rundt en times reisetid mellom Tromsg og disse stedene, og
det vil fortsatt vaere betydelige avstandsutfordringer i BA-omradet. Likevel oppnar K4+, K5 og
K5+ alternativene gnsket effekt om en bedre sammenbinding av Tromsg-Malselv og Tromsg-
Senja. K4+ oppnar malet for Bardufoss — Tromsg, men ikke for Senja/Finnsnes — Tromsg.

Alle konseptene vil kunne gi en maloppnaelse for mer effektiv godstransport mellom Tromsg og
Narvik. K7 og K8 gir noe maloppnaelse gjennom henholdsvis syv minutters tidsbesparelse i K7,
og reduserte flaskehalser og rassikring pa E8.

Alle tiltakene gir bedre trafikksikkerhet og standardheving pa E8, med unntak av K7, som
omhandler tiltak pa E6. Ny innfart giennom K4+, K5 og K5+ vil redusere trafikken pa dagens ES,
og swerge for en avlastet E8. Gjenvaerende trafikk pa eksisterende E8 vil da fa en bedre
trafikksikkerhet ved at godstrafikk og trafikkmengde reduseres pa denne veien. Var vurdering er
at E8 vil fremstd med god standard gitt gjenveerende trafikkvolum.

Ny innfart vil bedre omkjgringsmulighetene for gods- og militeer transport, mens hverken K7 eller
K8 gir omkjaringsmulighet pa E8. K7 gir en liten omkjgringsmulighet pa E6 til Bardufoss.

Samfunnsmalet i KVU Innfarter til Tromsg er at «Transportsystemet til og fra Tromsg skal gi god
trafikksikkerhet, bedre naeringslivets konkurransekraft og styrke regional utvikling». God
trafikksikkerhet henger godt sammen med effektmal 3 og vurdering av méaloppnéaelsen er at alle
konseptene utenom K7 vil oppna dette. Bedring av naeringslivets konkurransekraft kan ikke
lgses med tiltak i transportsystemet alene, men muligheter for omkjgring, en mer integrert BA-
region og reduksjon av avstandsulemper vil kunne bidra. Regional utvikling styrkes gjennom
effektmal 1 og 2. Alle konseptene vil bidra til dette i ulik grad.

Vivurderer at maloppnéaelse av samfunnsmalet er sterkt knyttet opp mot méloppnéaelse for
effektmalene og videre at alle konsepter oppfyller effektmalene i tilstrekkelig grad til & bli vurdert
videre i alternativanalysen. K5 og K5+ konseptene har stgrst maloppnaelse.

Maloppnéelse inngar ikke i den samfunnsgkonomiske analysen siden de samfunnsgkonomiske
virkningene i all hovedsak er fanget opp der. Vurderingene av maloppnaelse skal falgelig ikke
tolkes som ikke-prissatte virkninger. | dette tilfellet er det et brukbart sammenfall mellom
utfallet av den samfunnsgkonomiske analysen, og konseptenes bidrag til maloppnaelse.
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7 ALTERNATIVANALYSE

I henhold til rammeavtalen med Finansdepartementet skal KS1 blant annet omfatte falgende:

Leverandaren skal vurdere om de oppgitte alternativer fanger opp de
konseptuelle aspekter som anses mest interessante og realistiske innenfor
det identifiserte mulighetsrommet. Det skal videre vurderes hvorvidt de
oppgitte alternativer vil bidra til 4 realisere samfunnsmaél og effektmal, i
hvilken grad de oppgitte alternativer tilfredsstiller rammebetingelsene som er
satt, om relevante alternativer er utelatt giennom silingsprosessen og om
nullalternativet er utformet j trad med gjeldende krav.

Leverandgren skal videre for hvert alternativ vurdere avhengigheter og
grensesnitt mot andre prosjekter, vurdere om ngdvendig
vedlikeholdsinfrastruktur og utstyr er medregnet[...], utfore en
usikkerhetsanalyse etter samme mganster som ved KS2 for
investeringskostnadene [...], gjore beregninger over usikkerheten knyttet til
drifts-, vedlikeholds- og oppgraderingskostnader og over nyttesiden relatert til
samfunnsmal og effektmal, herunder eventuelle inntektsstremmer [...]

Leverandaren skal utfore en selvstendig samfunnsgkonomisk analyse av
alternativene i henhold til rundskriv R-109 fra Finansdepartementet, og gi
tilradning om beslutningsstrategi for videre milepeeler i prosjektet [...]

Pa bakgrunn av dette skal Leverandgren gi en vurdering og rangering av
alternativene ut fra samfunnsekonomisk lennsomhet. Det inkluderer bade
prissatte og ikke-prissatte virkninger. | tillegg skal Leverandgren ta hensyn til
usikkerheten i vurderingene. Der det er tilstrekkelig faglig grunnlag bor det gis
en tydelig og godt begrunnet anbefaling om konseptvalg, eventuelt om
nullalternativet anbefales [...]

Vurderinger av hvorvidt alternativene vil bidra til & realisere samfunnsmal og effektmal, samt i
hvilken grad de tilfredsstiller rammebetingelsene er behandlet i det foregaende kapitelet. @vrige
vurderinger av alternativanalysen vil bli behandlet i dette kapittelet.

7.1 Grensesnitt og avhengigheter

Grensesnitt og avhengigheter er ikke behandlet i KVU. Vi tolker dette som at det er f&
avhengigheter i prosjektet. Likevel nevnes E8 Sgrbotn — Laukslett som veistrekning med
pavirkning pa styrken i problem og behov. Tabellen under beskriver var vurdering av prosjekter
som kan ha grensesnitt eller avhengigheter mot alternativene i analysen.
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Tabell 9 - Prosjekter med grensesnitt og potensielle avhengigheter mot Innfart til Tromsg

E8 Sgrbotn —
Laukslett

KS1 av Nord-
Norgebanen

KS1 av
Transportlgsni
ngeriNord-
Norge

TENK Tromsg

Utredning ost-
vest
forbindelser

Godsrute pa
Sjo

Langtidsplan
for Forsvaret

Grensesnitt

Avhengighet

Avhengighet

Grensesnitt

Grensesnitt

Grensesnitt

Grensesnitt

7.2 Kostnadsestimat

Prosjektet er under utbygging, forbedrer dagens situasjon, og
pavirker dermed styrken i problem og behov pa dagens E8

KVUen ser pa muligheter for en Nord-Norgebane til Tromsg
og/eller Bardufoss, noe som kan pavirke planlagt valg av korridor.
Prosjekteti en innkortet variant til Bardufoss kan fare til gkt
godstransport pa innfartsveien.

KVUen ser pa de lange linjene og effektivisering av
transportsystemet i Nord-Norge. Enkelte konsepter fra KS1 av
Innfarter til Tromsg er inkludert i KS1 av Transportlgsninger i
Nord-Norge. Dette gjelder K8 Utbedring av E8, delstrekninger fra
ulike konsepter pa E6 og det beste alternativet for innfartsvei i ny
korridor med fjordkrysning. Eventuelle valg og prioriteringer
knyttet til oppgradering og utbedring av eksisterende E6 fra
Nordkjosbotn til Buktamoen/Veltamoen vil ha pavirkning pa
nytten av ny innfartsvei til Tromsg, oppgradering av dagens E8, og
vice versa (kjgretid og trafikkmengde).

Bypakke Tenk Tromsg bestar av en samling
samferdselsprosjekter for buss, sykkel, gange, tryggere skolevei,
fremkommelighet, trafikkflyt og bedre bomiljg. Ny innfart til
Tromsg kan pavirke behovet for lgsninger i Tenk Tromsg,
eksempelvis pendlerparkering og tilrettelagt kollektivtilbud.

| forbindelse med Sveriges og Finlandsinntreden i NATO er mer
oppmerksombhet blitt rettet mot gst-vest forbindelser. Mottak av
allierte styrker og materiell til norske havner og videre transport
gstover og nordover antas & kunne bli sentrale tema. Det kan
tenkes at dette kan ha pavirkning pa lokale lgsninger og
prosjektomfang for tilstatende arbeider.

Det pagar utvikling av et konsept for en nullutslipps-batrute for
kombigods Bodg-Harstad-Tromsg i regi av private distributgrer.
Havneforetak i regionen er involvert i arbeidet, og Bane NOR har
inngatt intensjonsavtale med Bodg havn for 8 bedre
intermodalitet. Arbeid med ladeinfrastruktur og fartgy er stgttet
av Enova. Tiltak og behov pa Nordlandsbanen og veiinfrastruktur
rundt havneomradet, kan pavirkes av en igangsettelse av en slik
batrute.

Langtidsplaner for Forsvaret vil kunne pavirke hvilke prosjekter og
alternativer fra utredningen som er aktuelle.

Rammeavtalen spesifiserer at kvalitetssikringen skal inkludere en usikkerhetsanalyse av
investeringskostnadene for hvert enkelt alternativ. Som en del av usikkerhetsanalysen er det
giennomfgrt en kvalitetssikring av investeringskostnadene i konseptvalgutredningen for alle

konsepter.
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For & vurdere kompletthet og realisme i estimatene fra konseptvalgutredningen, er det gjort en
giennomgang av forutsetninger, mengder og enhetspriser som ligger til grunn for estimeringen.
Vi har evaluert estimeringsprosessen og metodikken, og vurdert dokumentasjon for
etterprgvbarhet og transparens. Vurderingene er basert pa de mottatte anslagene i KVUen med
tilherende dokumentasjon.

7.2.1 Investeringskostnadene i KVU

Kostnadsestimatet er utarbeidet av Statens vegvesen og behandler investeringskostnadene.
Drifts- og vedlikeholdskostnader er dekket i den samfunnsgkonomiske analysen.

Anslagene i KVU er giennomfart etter Anslagsmetoden. De er utarbeidet i 2013, 2019, 2022 og
2024 og er av varierende modenhet og detaljeringsgrad. Prosjektene E8 Storskreda — Kantornes
og E8 Nordkjosbotn — Jernberget har reguleringsplan, mens E8 Laukslett — Solligdrden og
kostnadene fra 2024 fortsatt er i skissefasen. Detaljeringsgraden varier mellom enhetspris pa en
fullstendig vei i dagen, inkludert alt, til pris per kubikk overbygning. Enhetsprisene som er lagt til
grunn for anslagene, er de «ferskeste» erfaringsprisene fra estimeringstidspunktet. Prisene
baserer seg pa innleverte tilbudspriser, prisdatabanken til Statens vegvesen og generelle
erfaringer fra liknende prosjekter. Estimatene for konseptene er bygget opp ved & legge anslag
fra delstrekninger sammen til én konseptstrekning.

Delstrekningene E8 Storskreda — Kantornes og E8 Nordkjosbotn — Jernberget har benyttet
fullstendig Anslagsmetode med usikkerhetssamling. De andre anslagene har benyttet en
forenklet Anslagsmetode, enten uten eller i mindre usikkerhetssamlinger.

Tabellen under viser selve basisestimatet, omstrukturert og sammenstilt til sammenliknbare
poster som KS1.

Tabell 10 - Basisestimatet til konseptene til KVU, fordelt pa kostnadspost. Prisniva: 01.01.2024-kr. ekskl. mva.

K4+ K5 Ostre K5+ K5+ 90 K7 K8
Balsfjord, | Malangen Ostre @stre Tunnel Utbedring
Lang Bru Malangen | Malangen | Veltamoe E8
under- Under- Under- n - Heia
sjaisk sjaisk sjaisk
A1 Veiidagen 605 2218 2116 2609 72 -
A2 Tilkomstveier 0 136 136 136 = =
A3 Veiidagen, ia* 538 - - - 256 1585
A4 Rigg, vei i dagen 124 294 282 343 29 183
B1 Konstruksjoner 180 3240 308 308 180 =
B2 Konstruksjoner, ia* 108 - - - - 200
B3 Rigg, konstruksjoner 49 697 66 66 39 23
C1 Tunnel 4985 616 1727 1727 799 -
C2 Tunnel, ia* 231 - - - - 231
C3Rigg, tunnel 1269 154 432 432 200 23
E Andre tiltak - - - - - 13
P Byggherrekostnader 722 588 405 450 126 418
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K4+ K5 @stre K5+ K5+ 90 K7 K8

Balsfjord, | Malangen Dstre Dstre Tunnel Utbedring

Lang Bru Malangen | Malangen | Veltamoe E8

under- Under- Under- n - Heia

sjaisk sjoisk sjoisk
R Grunnerverv - - - - - 66
Grunnkalkyle 8813 7944 5472 6071 1701 2742
T Uspesifisert - - - - - 43
Basiskostnad (ekskl. 8813 7944 5472 6071 1701 2785
Mva)
M Mva 2203 1839 1368 1518 394 561

Da investeringskostnadene for konseptene er bygget opp av delstrekninger og prosjektet er i
tidligfase, er det benyttet et 20 prosent usikkerhetspaslag for & estimere forventet kostnad
(tilneermet P50). Metoden gjor at det ikke foreligger andre p-verdier, som P85, og standardavvik
for konseptene i form av en hel strekning. Tabellen under viser resultatene av
usikkerhetsanalysen.

Tabell 11 - KVUens resultater fra usikkerhetsanalyse. Prisniva: 01.01.2024-kr. ekskl. mva.

Ka+ K5 K5+ K5+ 90 K7 K8
Balsfjord, Dstre Dstre Dstre Tunnel Utbedring
Lang under- Malangen Malang | Malangen [ Veltamoen E8
sjgisk Bru enUnde Under- - Heia
r-sjgisk sjoisk
Basisestimat 8813 7944 5472 6071 1701 2785
Forventet tillegg
(20%) 1763 1589 1094 1214 340 557
Forventet kostnad 10575 9533 6566 7285 2041 3299
(~P50)
P85 - - o 3 = =

Standardavvik - = = - - -

7.2.2 Vurderinger og anbefalinger

Anslagsmetoden er en anerkjent estimeringsmetodikk, men en forenklet Anslagsmetode
grunnet tidspress og parallelle supplerende notater kan fgre til feerre mottak av erfaringer og
falgelig at ikke alle risikomomenter er dekket.

Basisestimatet er normalt godt spesifisert og dokumentert i forhold til fasen prosjektet befinner
seg i, men det er enkelte svakheter i dokumentasjon og struktur som bidrar til gkt usikkerhet.
Det at estimatene har varierende detaljeringsgrad gjgr de krevende & etterprave. Dette gjelder
spesielt for mengder, hvor sammenlikning av kubikk underbygning og lapemeter er utfordrende.
Det er ogsa usikkerhet i enhetspriser, som varierer mye mellom de ulike anslagene og
anslagstidspunktene. Hva som ligger i prisene er uklart grunnet lite dokumentasjon, da spesielt
med tanke pa hvorvidt massehandtering ligger inne for vei i dagen og tunnel, og om
tunnelportaler ligger innbakt tunnelprisen.
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Det enkelte konsept kan veere satt sammen av ett til tre individuelle anslag med fragmenterte
estimater og spredning i estimeringstidspunkt. Dette gir hgy estimatusikkerhet, da bade
erfaringer og dagens situasjon kan ha endret seg i ettertid. | tillegg gir det en stor usikkerhet om
kompletthet for strekningen. Det antas at delstrekningene uten investeringstiltak har en god
standard, men at tilleggsarbeider som fglge av nye av- og pakjarsler og overganger fra ny til
gammel vei kan forekomme. Det er ogsa sannsynlig at delstrekninger er uteglemt ved a
summere delstrekninger.

Vivurderer prosjektets basisestimater til & vaere tilstrekkelige for KS1, men det er usikkert om de
reflekterer komplette konsepter. Dersom en gnsker a gke troverdigheten i
investeringskostnadene anbefaler vi & giennomfare en fullstendig Anslagsmetode og pa
helhetlige konseptstrekninger basert pa de nyeste erfaringsprisene. Dette vil sikre kompletthet
og sammenliknbarhet. Dette vil i tillegg resultere i relevante p-verdier for konseptene samt
standardavvik, noe som ikke foreligger i dagens investeringskostnader. Usikkerheten og enkelte
mangler i basisestimatene har gitt grunnlag for flere justeringer av basisestimatene i KS1-
prosessen.

7.2.3 Sammenstilling av basisestimat for KS1

Under kvalitetssikringen har vi avdekket enkelte poster som vi mener er undervurderte, eller er
basert pa utdaterte erfaringer. Endringene er gjort for a sikre kompletthet og nyeste erfaringer,
og forklares under.

Justert tunnelprisen til nyeste erfaringspriser som ogsa inkluderer portaler.

Tunnelprisene har endret seg de siste arene og vi har lagt til grunn de nyeste enhetsprisene for
tunnel fra E6 Megarden — Sommerset. Dette er 146 000 kr/lm (2023-kr) inkludert uspesifisert.
Alle tunnelpriser som L& lavere enn denne kostnaden ble oppjustert. Ved justering av priser
matte portaler inkluderes, dersom dette ikke la spesifisert i oversikten over konstruksjoner. Det
ble lagt pa en rundsum pa 15 090 000kr (2023-kr) per tunnel for & dekke 2 portaler. Ogsa denne
prisen er hentet fra supplerende analyse av E6 Megarden - Sommerset.

Lagt til Aursfjord bru og tunnelportaler i konsept 5+ og 5+ 90km/t.

Det skal veere identiske tiltak mellom Aursfjord — Lanes for K5 og K5+ konseptene. Kostnadene
knyttet til Aursfjord bru og tunnelportaler ble ikke inkludert i K5+-konseptene. Bade vi og Statens
vegvesen har senere korrigert for dette.

Lagt til grunn nyeste erfaringer for riggpaslagene.

Statens vegvesens riggpaslag fra 2024 er benyttet. For anslagene i KVUen varierer
riggkostnadene, bade i form av hvilke poster riggpaslaget virker pa, og hvor stort prosentpaslag
som legges til grunn per anslag. For a forenkle basisestimatet, samt legge til grunn de nyeste
prosentpéaslagene, benytter vi prosentene fra den supplerende analysen i 2024. Det betyr 12,5
prosent, 21,5 prosent og 25 prosent pad henholdsvis A Vei i dagen, B Konstruksjoner og C Tunnel,
for alle konseptene.

Lagt til grunn nyeste paslag for byggherrekostnader.

Byggherrekostnadene skal inkludere planlegging, prosjektering og prosjektledelse, og er for de
nyeste anslagene satt til 8 prosent av post A-E, uten palgpte kostnader. For eldre anslag er det
benyttet rundsummer som utgjer mellom 13 prosent til 19 prosent av postene over. Var
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vurdering er basert pa generell erfaring med store prosjekter og leering fra felles kartlegging av
byggherrekostnader pé tvers av Samferdselssektoren. Den viser at byggherrekostnadene
sjeldent ligger pa 8 prosent ved inkludering av prosjektering og planlegging. Det generelle nivaet
ligger pa rundt 15 prosent, og vi legger dette til grunn for alle konseptene.

Vurdert ti prosent Uspesifisert pa A3 i K8 og fem prosent pa A3 i K4+ og K7.

Prisene i supplerende vedlegg er inkludert uspesifiserte kostnader. Det er overveiende
sannsynlig at konseptene som bestar av fragmenterte tidligere anslag inneholder en starre er
usikkerhet knyttet til uteglemte tiltak. Vi har lagt til grunn fem prosent uspesifisert ved rundsum
og skissestadiet, og ti prosent ved ha@yere modning og detaljeringsgrad, pa post A3 Vei i dagen,
individuelle anslag.

Tabellen under viser en oppsummering av basisestimat fra KVUen og var justering (differansen
mellom KVU og KS1 er vist) for & komme frem til basisestimatet for KS1. For
sammenlignbarhetens skyld har vi sammenslatt de individuelle anslagene og omstrukturert til
var egen nedbrytningsstruktur for hovedpostene. Dette innebeerer a trekke ut rigg som et
prosentpaslag og legge mva i en egen post. Selv om uspesifisert er skilt ut i en separat post er
den vurdert per kostnadspost, se Vedlegg b3 Usikkerhetsanalyse for ytterligere forklaring. Vi har
i var analyse lagt til grunn anslagenes sannsynlige verdi som prosjektets basisestimat og
justeringene er representert som pluss eller minus i farste KS1- kolonne i tabellen under.
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Tabell 12 - Oppsummering av basisestimat fra KVUen (KVU) og var justering (differansen mellom KVU og KS1 er vist) for 8 komme frem til basisestimatet for KS1

K4+ Balsfjord, Lang K5+ @stre Malangen, K5+ 90km/t Ostre K7 Tunnel Velt .
K5 Qstre Mal ,B . L ) Utbed =]
_ UnderSjﬂiSk Undersjngk Malangen UnderSJgISk Heia e

I 7 T 0 T T R T R A

A1 Veiidagen 2218 2218 2116 2116 2609 2609

A2 Tilkomstveier 0 - 136 136 136 136 136 136 - - - -
A3 Vei i dagen, ia* 538 538 - - - - - - 256 256 1585 1585
A4 Rigg, vei i dagen 124 19 143 294 294 282 282 343 343 29 +12 41 183 +15 198
B1 Konstruksjoner 180 180 3240 3240 308 +42 350 308 +42 350 180 180 - -
B2 Konstruksjoner, ia* 108 108 - - - - - - - - 200 200
B3 Rigg, konstruksjoner 49 12 62 697 697 66 +9 75 66 +9 75 39 39 23 +20 43
C1 Tunnel 4985 707 5692 616 +79 695 1727 +234 1961 1727 +234 1961 799 +118 918 - - -
C2 Tunnel, ia* 231 231 - - - - - - - - 231 231
C3 Rigg, tunnel 1269 212 1481 154 +20 174 432 +58 490 432 +58 490 200 +29 229 23 +35 58
E Andre tiltak - - - - - - - - - - 13 13
P Byggherrekostnader 722 634 1356 588 +530 1118 405 +406 811 450 +445 895 126 +134 260 418 -68 349
R Grunnerverv - - - - - = = = = = 66 66
Grunnkalkyle 8813 1583 10 396 7944 +629 8573 5472 +749 6 221 6071 +788 6859 1701 +294 1995 2742 +1 2743
T Uspesifisert - +27 27 - - - - - - - +13 13 43 +115 158
Basiskostnad (ekskl. Mva) 8813 +1610 10423 7944 +629 8573 5472 +749 6221 6071 +788 6859 1701 +302 2008 2785 +116 2901
M Mva 2203 +57 2260 1839 +25 1864 1368 -33 1335 1518 -27 1491 394 +40 434 561 +21 582
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7.3 Usikkerhetsanalyse

Det er gjennomfgrt en uavhengig usikkerhetsanalyse basert pa etablerte metoder, hvor bade
estimatusikkerhet og identifiserte usikkerhetselementer er kvantifisert. Usikkerhetselementene
som inngar i analysen, er identifisert giennom en intern gruppeprosess og giennomgang av KVU
sin usikkerhetsanalyse. Detaljert informasjon som ligger til grunn for usikkerhetsanalysen finnes
i Vedlegg b3 Usikkerhetsanalyse.

7.3.1 Forutsetninger for usikkerhetsanalyse

| giennomfaering av usikkerhetsanalyser er det et mal & holde antall forutsetninger pa et
minimum. Dette sikrer at analysen ivaretar et prosjekteierperspektiv og at resultatene forblir
relevante over tid. For & gjgre analysen praktisk giennomfgrbar, er det imidlertid nadvendig & ta
noen forutsetninger. Disse er listet opp nedenfor:

e Analyseninkluderer ikke endringer i prosjektets premisser som er av en slik art at det med
rimelighet kan forventes at endringen finansieres ved saerskilt tilleggsbevilgning.

o Hendelser med lav sannsynlighet og hay konsekvens (ekstremhendelser) er ikke inkludert
i den kvantitative analysen.

o Alletallindeksert til 2024-kroner med SSB Veganlegg, i alt.

Metoden benytter skiller mellom estimatusikkerhet og usikkerhetsdrivere. Estimatusikkerheten
dekker usikkerheten i enhetspriser og mengder, mens usikkerhetsdriverne vurderer forhold som
gjer at forutsetningene for basisestimatet brister. Usikkerhetsdriverne pavirker typisk flere
poster samtidig, og representerer scenarioer med stgrre endringer. Vi har foreslatt syv
usikkerhetsdrivere etter MECE-prinsippet (mutually exclusive, collectively exhaustive), og dette
skal dekke et komplett bilde av usikkerheten.

Usikkerhetsdrivere

Usikkerhetsdriverne benyttet i var analyse er oppsummert i tabellen under.

Tabell 13 - Usikkerhetsdriverne benyttet i var analyse

Usikkerhetsdriveren omfatter all usikkerhet som omfatter de
kontraherte entreprengrene, herunder generell anleggsgjennomfaring,
evne til planlegging og styring av leveransene pa en tilfredsstillende
mate. Driveren omfatter entreprengrenes generelle kompetanse,
kapasitet, maskinpark og bruk, soliditet og evne til 8 handle i henhold til
kontraktbestemmelsene — eksempelvis SHA, miljg, framdrift, kvalitet,
etc. Driveren innebefatter ogsa entreprengrens evne til & optimalisere
eksisterende lgsninger. Trafikkavvikling, massehandtering, generell
optimalisering og kvalitet pa fremdriftsplan dekkes ogsa av denne
posten.

U1 Anleggsgjennomfaring

Driveren omfatter oppdragsstyringen av prosjektet (politisk ledelse,
Finansdepartementet, Samferdselsdirektoratet, etc.), ambisjoner og
faringer knyttet til prosjektets funksjon. Usikkerhetsdriveren omfatter

U2 Eierstyring og
rammebetingelser

37



ogsa intern prioritering i Statens vegvesen, tekniske krav og
godkjenninger fra Vegdirektoratet. Potensielle endringer i lover og
forskrifter, da spesielt rundt klima- og miljghensyn, dekkes ogsa i denne
driveren, hvilket kan skape usikkerheti tilpasninger i prosjektet.
Teknologiutvikling, industrielle lgsninger og finansielle rammer er ogsa
inkludert.

Usikkerhetsdriveren omhandler behov, krav og endringer fra
U3 Eksterne aktarer og interessenter og aktgrer utenfor prosjektet som for eksempel
interessenter kommuner, Forsvaret, interesseorganisasjoner, reindrift, naboer,
og/eller natur- og miljgorganisasjoner.

Lokale forhold dekker usikkerheten rundt grunnforholdene i hele
prosjektet, samt geoteknikk, siltige masser, rasfare, forurensede
masser og naturgitte forhold (is i fjorden, gyting, reinsdyr, vinterforhold
og store nedbgrsmengder). Usikkerhetsdriveren dekker ogsa
grensesnittet mot eksisterende infrastruktur (kabler/rgr i grunnen),
arkeologi og vernede arter og natur.

U4 Lokale forhold

Driveren omfatter usikkerhet knyttet til effekter i entreprengr-, utstyrs-
og ravaremarkedet. Usikkerhet knyttet til konkurransesituasjonen i
entreprengrmarkedet pavirkes bade av byggeaktiviteten og
konjunkturer/makrogkonomiske situasjon. Valutausikkerhet og
systematiske svingninger i rdvaremarkedene holdes utenfor ettersom
dette ivaretas av indeksregulering ved finansieringstidspunkt.
Markedsusikkerhet omfatter ogsa prosjektets evne til & utnytte seg av
markedet ved hjelp av riktige kontrakter.

U5 Markedsusikkerhet

Driveren omfatter usikkerhet som fglger av modenheten i det som er
U6 Prosjektering og prosjektert i forprosjektet. Usikkerhetsdriveren kan beskrives som
modenhet differansen mellom det faktiske, ferdige prosjektet i fremtiden, og
lasningen som foreligger i dag.

Usikkerhetsdriveren omfatter byggherreorganisasjonens evne til &
planlegge og styre prosjektet optimalt i forhold til prosjektets tildelte
rammer, malsettinger, sikkerhet, krav, foreliggende planer og
kontrakter. Usikkerhetsdriveren omfatter ogsa prosjektets evne til 4

U7 Prosjektorganisasjon og koordinere og handtere grensesnitt og avhengigheter mellom

ledelse entrepriser, samt kommunikasjon internt og eksternt. Evne til & etablere
gode strategier, konkurranseunderlag og kvalitet i kontraktene
inkluderes ogséa i denne driveren, samt planlegging av og overfgring til
drift, herunder sluttdokumentasjon, og prosjektets evne til & holde pa
ngkkelpersonell.

7.3.2 Resultater fra usikkerhetsanalyse i KS1

Tabellen under viser vare resultater fra usikkerhetsanalysen for konseptene sammenliknet med
KVU. Det foreligger ingen p-verdier for konseptene i KVUen, og det er estimert en
investeringskostnad tilneermet P50, ved & benytte et 20 prosent forventet tillegg. Dette er
samme metode som anvendti supplerende notater fra Statens vegvesen i tidligfase.
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Tabell 14 - Samletabell forskjell KST og KVU, alle alternativer. Alle belap er oppgitt i milliarder 2024-kroner, ekskl.
mva.

K4+ K5+ K5+ 90 K7 K8

Balsfjord, Lang (Z)streMalangen @stre Malangen, | Jstre Malangen, Tunnel Utbedring E8
undersjgisk Undersjgisk Undersjgisk [Veltamoen - Heia

_-
Basisestimat 8813 10423 8573 5472 6221 6071 6859 1701 2008 2785 2901
Forventet tillegg 1763 4305 1589 4522 1094 2870 1214 3573 340 713 557 1001
(prosent) (20%) (41%) (20%) (53%) (20%) (46%) (20%) (529%) (20%) (36%) (20%) (35%)
P50* 10575 14728 9533 13096 6566 9091 7285 10432 2041 2721 3299 3951
Usikkerhetsavsetning ) 6477 ) 4971 } 3479 ) 3985 ) 1011 ) 1136
(prosent) (42%) (37%) (37%) (37%) (36%) (29%)
P85 - 22013 - 18 462 - 12848 - 14788 - 3816 - 5087
Standardawvik 6126 4743 3324 3806 962 1091
(prosent) (39 %) (35 %) (35 %) (35 %) (34 %) (28 %)

Figuren nedenfor illustrerer basis (mgrk), P50 (middels) og P85 (lys) slik som oppgitt i tabellen.
Oransje representerer tall fra KVUen og blatt fra KS1. P85 for KVUen er bare for visualisering og
verdien er ikke beregnet.

21,000
18,000
15,000
12,000
9,000
6,000
lnnng...
]
F KS1 KvU KS1
K4f K5 K5+ K5+ 90 K7 Ks
Balsfjord @. Malangen bru @. Malangen @.Malangen Tunnel

Lang Undersjgisk Undersjoisk Undersjgisk Veltamoen - Heia Utbedring E8

Figur 8 - Investeringskostnader fra KVU (oransje) og KS1 (bla). Basis er oppgitt i mark farge, P50 i middels og P85 i lys
farge slik som oppgitt i tabellen. P85 for KVU er bare for visualisering, og verdien er ikke beregnet.

Vurderinger

Seylediagrammet illustrerer et stort skille i investeringskostnad mellom ny fjordkrysning og de
mindre konseptene, K7 og K8. Andre forskjeller er systematiske og skyldes eksempelvis
justering i basis og forventet tillegg.

Forskjellene i basis skyldes justeringene utdypet i foregdende kapitler, og er av ulik starrelse
mellom konseptene. K4+, K5+, K5+ 90 og K7 har den stgrste oppjusteringen av basis med 13 til
18 prosent. Dette skyldes i hovedsak justeringen av tunnelpriser. De opplistede konseptene
bestar av en stor andel tunneler, til dels undersjgiske. Ved a justere tunnelprisene er en
kostnadspost som utgjer en stor andel av basisestimatet oppjustert, hvilket gir en hgyere
prosentvis oppjustering enn for konsepter med mindre andel tunneler.
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En annen forskjell mellom resultater i KS1 og KVU er standardavviket og
usikkerhetsavsetningen. Tabellen viser et tydelig skille mellom K8 Utbedring av E8, med en
usikkerhetsavsetning pa 29 prosent, og de resterende prosjektene pa mellom 36 til 42 prosent.
Arsaken til dette er at K8 bestar av delstrekninger med en hgyere modenhet, og dermed har
lavere usikkerhet. Et standardavvik pa 30 prosent, og over, er ikke unormalt for et veikonsept i
denne fasen.

Storste bidrag til usikkerhet

De stgrste bidragene fra de enkelte usikkerhetsdriverne til spredningen og det forventede
tillegget er angitt i tabellen nedenfor.

Tabell 15 - Usikkerhetsdrivere

Lav detaljeringsgrad, sannsynlig med
traséendringer.

Tunnel- og bruutforming bgr optimaliseres for a
unnga kostbare tekniske krav og samtidig
ivareta sikkerhet og funksjonalitet.

U6 Prosjektering og modenhet

U1 Anleggsgjennomfgring Utfordrende tilkomst, klima/veer, handtering av
masseflytting og deponering.

Flere anslag med ulikt estimeringstidspunkt og
Estimatusikkerhet metodikk fgrer til stor usikkerhet i enhetspriser
og prisomfang.

Stort portefaljeprosjekt som krever god styring

U2 Eierstyri beti L
lerstyring og rammebetingelser fra eier. @kte krav til sikkerhet og klima.

Store kontrakter, kontrahering over lengre

U5 Marked . - .
periode gir diversifisering. Tar mye av
totalkapasitet i leverandgrmarkedet.
Lite kunnskap om stedlige forhold og skredfare,
U4 Lokale forhold ikke gjort feltundersgkelser eller

grunnundersgkelser. Utfordrende geografiske
forhold.

Utfordrende planprosesser. Krav fra kommuner
eller Forsvaret medfarer justeringer i traseen.
Lav befolkningstetthet reduserer risiko for krav
fra naboer, men reindrift ma hensyntas.

U3 Eksterne aktgrer og interessenter

De stgrste bidragsyterne til usikkerhet representeres i tornadodiagrammer. Figuren under viser
tornadodiagrammet for alternativ K4+. For tornadoer per konsept se Vedlegg b3
Usikkerhetsanalyse.
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C1 Tunnel I
U6 Prosjektering og modenhet |

U5 Marked I

U1 Anleggsgjennomfaring I
U7 Prosjektorganisering og ledelse ]
U4 Lokale forhold I
U2 Eierstyring og rammebetingelser I
U3 Eksterne aktgrer og interessenter [
A1 Veiidagen [ |

A3 Vei i dagen, individuelle anslag ||

Figur 9 - De starste usikkerhetene for alternativ K4+ fra var uavhengige usikkerhetsanalyse. Figuren rangerer de ti
usikkerhetene som bidrar mest til den totale kostnadsusikkerheten. Bla farge viser potensial for kostnadsreduksjon
(P10), mens oransje farge viser potensial for kostnadsgkning (P90), relativt til basiskostnaden.

Tornadoen over viser et eksempel pa usikkerhetsbildet for konseptene, her av K4+. Konseptene
har ulike usikkerhetsbilder mellom alternativene, men ulikhetene er systematiske og koblet til
konseptets karakteristika. Diagrammet for K4+ er representativt for alle
fjordkryssingskonseptene.

Estimatusikkerhetene er dominerende for konseptene med ny fjordkryssing, og hvilken
estimatpost som dominerer er koblet til konseptenes egenskaper. Ser vi pa tornadodiagrammet
for K4+, er C1 Tunnel estimatposten som bidrar til mest usikkerhet. Dette er grunnet den 10,1
km tol@ps undersjgiske tunnelen forutsatt i konseptet. Dersom vi ser pa K5 @stre Malangen, bru,
er B1 Konstruksjoner dominerende ettersom bru er forutsatt. Se Vedlegg b3 Usikkerhetsanalyse
for tornadodiagrammet. Arsaken til dette er at det er stor usikkerhet rundt prisene. Vi har fa
nyere referanser for fjordkrysninger av slik lengde, og prisene er satt gjennom en grov
tilneerming. For K7 og K8 er estimatusikkerheten mindre og usikkerheten for tunnel og
brukonstruksjonene er ikke avden dominerende sorten.

Utenom estimatpostene er de tre stagrste usikkerhetsdriverne felles for alle konseptene. Dette er
U6 Prosjektering og modenhet, U5 Marked og U1 Anleggsgjennomfaring.

U6 Prosjektering og modenhet representerer usikkerheten i prosjektets omfang og
spesifikasjonsgrad. Det kommer til 8 veere en differanse mellom lgsningen som i dag er skissert
og det faktiske prosjektet, og ettersom konseptene fortsatt befinner seg i skissefase er det
normalt at denne driveren rangeres hgyt pa tornadoen. Driveren er vurdert som sveert hgyreskjev
grunnet grov tilneerming og lav modenhet.

U5 Marked dekker utviklingen i rdvaremarkedet, samt kapasitet og konkurransesituasjon ved
kontraktutlysning. Driveren er vurdert med et symmetrisk usikkerhetsspenn, da mulighet for
saerskilt god konkurransesituasjon i forhold til prisnivaet i basisestimatet er realistisk.
Usikkerheten i driveren blir stgrre med antall ar til kontraktutlysning. Ettersom konseptene per
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na er av lav modenhet og realistisk planleggingstid er pd omkring 6 ar, er usikkerheten rundt
konkurransesituasjon og ravaremarkedet stor.

U1 Anleggsgjennomfaring er vurdert som sveert hgyreskjev. Anleggsgjennomfgringen kan fa
store kostnadskonsekvenser dersom en ender opp med et prosjekt som scorer hgyt pa
konfliktniva, lavt pd kompetanse og hgyt pa ressursbruk. Dette kan fare til forsinkelser og
falgekostnader. | tillegg er det usikkerhet rundt massehandtering og om dette er prisetinn i
dagens estimat.

7.4 Samfunnsgkonomisk analyse i KVU

7.4.1 Observasjoner

De prissatte virkningene i KVU er beregnet i EFFEKT etter metoden i Statens vegvesens Handbok
V712 Konsekvensanalyser. Konseptene som analyseres er de viderefgrte konseptene i KVU,
altsa K4+, K5 og K5+- alternativene. Resultatene sammenliknes med nullalternativet som er
definert til & opprettholde dagens transportsystem i Tromsg med omland. For a sikre en rimelig
levetid (40 ar), omfatter nullalternativet drifts- og vedlikeholdskostnader som er ngdvendig for at
transportsystemet skal fungere, men ingen reinvesteringer.

Ikke-prissatte virkninger falger Handbok V712, som vurderer fagtemaene landskap, neermilja og
friluftsliv, naturmangfold, kulturarv og naturressurser. Vurderingen er gjort opp mot tre
graderinger av konfliktpotensial, samt tilfeller med positiv virkning. | tillegg til de fem
fagtemaene er det gjort vurderinger for reisekomfort og trygghetsfalelse pa E8 Nordkjosbotn —
Tromsg. Alle konseptene er analysert med utgangspunkt i eksisterende kunnskap fra databaser
og befaringer.

7.4.2 Vurderinger

EFFEKT som beregningsverktgy for prissatte virkninger er den anerkjente metoden for beregning
av prissatte virkninger i veiprosjekter i Norge. Beregningene bygger blant annet péa input fra de
nasjonale persontransportmodellene. Forutsetningene som er brukt samsvarer pé tvers av KVU
Innfarter til Tromsg og KVU Transportlasninger i Nord-Norge, og er i trad med forutsetningene
som er brukt i NTP 2025-36. Forutsetningene og inputen lagt til grunn er i hovedsak rimelige. Vi
vil gjgre egne vurderinger, verifisering og justeringer av input i var selvstendige
samfunnsgkonomiske analyse.

De ikke-prissatte virkningene er dekkende, men pa en overordnet méte. Det er fa beskrivelser
giennom kvantifisering, arsaker til vurdering og konsekvenser av tiltakene. Det er heller ikke
diskutert hvordan konfliktpotensial kan reduseres eller hvorvidt det er mulighet for realopsjoner.

Tilleggstemaene i den ikke-prissatte vurderingen i KVU, reisekomfort og trygghetsfalelse pa E8
Nordkjosbotn — Tromsg, gir i prinsippet en fare for dobbelttelling med prissatte virkninger, og vi
vurderer ikke disse som ikke-prissatte virkninger i var analyse. Reisekomfort for det enkelte
transportmiddel inngar eksempelvis i tidsverdiene.

Temaene kan ogsa ses pa i sammenheng med prissatte tema, hvor trygghetsfglelse kan dekkes
av ulykker, og reisekomfort av ulykker, samt flaskehalser og kjgrehastighet (reisetid).
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7.5 Samfunnsgkonomisk analyse i KS1

Som en del av KS1 er det gjennomfgrt en samfunnsgkonomisk analyse basert pa informasjon i
KVUen, underlagsdokumenter fra utredningsarbeidet, intervjuer med aktgrer og interessenter,
samt egen informasjonsinnhenting. | dette kapittelet oppsummeres analysen og hovedfunnene.
Mer detaljert grunnlag for den samfunnsgkonomiske analysen kan finnes i Vedlegg b4
Samfunnsgkonomisk analyse.

Alternativene som vi undersgker i den samfunnsgkonomiske analysen, er de konseptuelle
veikonseptene fra KVUen, samt K7 Tunnel E6 Veltamoen — Heia og K8 Utbedring E8.
Alternativene er vurdert ut fra de prinsipper som ligger til grunn for en samfunnsgkonomisk
analyse, jfr. NOU 2012:16 og Finansdepartementets rundskriv R109/21, heretter betegnet
R109/21. Hovedformalet er & kartlegge, synliggjgre og systematisere virkningene av hvert av
alternativene, opp mot nullalternativet.

Nullalternativet i var analyse er identisk med nullalternativet i KVUen. Vi finner at dette er
utformet i trdd med gjeldende krav, nedfelt i Finansdepartementets veileder nr. 8 ogi R109/21.
Nullalternativet oppfyller alle absolutte krav, og er et reelt, levedyktig alternativ giennom
analyseperioden. Et minimum av vedlikehold og oppgraderinger er lagt inn for & kunne oppfylle
operative krav, som gjgr at det kan driftes forsvarlig giennom analyseperioden.

7.5.1 Metodikk og forutsetninger

Denne samfunnsgkonomiske analysen er en nytte-kostnadsanalyse, med bade prissatte og
ikke-prissatte virkninger. Valg av analysemetode er gjort i trdd med Finansdepartementets (FIN)
veiledere for kvalitetssikring av konseptvalg, R109/2021 og DF@s veileder for
samfunnsgkonomiske analyser. Rangeringen av alternativene vil i hovedsak bli basert pa
beregnet netto nytte av alternativene, samt vurdering av de kvalitativt beskrevne nytteeffektene
(heretter betegnet ikke-prissatte virkninger, IP).

Det benyttes en ni-delt skala fra fire minus via null til fire pluss for & beskrive ikke-prissatte
virkninger. Skaleringens utgangspunkt er den aktuelle virkningens samfunnsgkonomiske
betydning, sett i forhold til nullalternativet. Rangeringen er basert pa en vurdering av virkningens
betydning, og i hvilken grad et tiltak/alternativ pavirker omfanget av virkningen. Metoden er
naermere beskrevet i Statens vegvesens handbok V712 fra 2021.

7.5.2 Systematisering av virkninger og indikatorer

Virkningene som tas inn i en samfunnsgkonomisk analyse skal veere realgkonomiske. Det
foreligger ikke handbgker som gir en fullstendig oversikt over alle samfunnsgkonomiske
virkningene som skal inngé i et tiltak av denne typen. Vi tar utgangspunkt i KVU-ens alternativer,
ogvidere i identifiserte behov, mal, rammebetingelser og aktgrer. Ut fra dette undersgkes hva
alternativene farer til, eller bar fagre til, av virkninger, definert samfunnsgkonomiske virkninger.
Deretter defineres hvilke av virkningene som kan prissettes og hvilke som ma handteres som
ikke-prissatte virkninger.

Figuren nedenfor viser indikatorer vi har benyttet til & identifisere og male alternativenes
samfunnsgkonomiske virkninger. Indikatorene tar utgangspunkt i virkninger for brukerne av
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tiltaket samt tredjepartsvirkninger, som samfunnssikkerhet og beredskap, natur- og
miljgpavirkning, og forsvarsevne.

Denne samfunnsgkonomiske analysen er en vesentlig del av den selvstendige
alternativanalysen vi skal utfagre i KS1-oppdraget og skal lede frem til en rangering av
konseptene. Resultatene fra alternativanalysen vil bli benyttet i konsept 3 i KS1 av KVU
Transportlagsninger i Nord-Norge. Vi har benyttet en struktur som gjgr det mulig 8 sammenligne
resultatene av analysene.

Aktarer/ Endrede samfunnsekonomiske
virksormheter virkninger

Investeringskostnader
Driftskostnader
Staten v/Samferdsels-
departementet Skattekostnader Skattekostnader

l |
{ |
e I |
[ |
\ |
I |

Indikatorer: og

Investeringskostnad - restverdi

Driftskostnader (vedlikehold, reinvestering, operaterkostnader)

Trafikantnytte persontrafikk

Trafikanter og
transporterer

Transportkostnader, ulykker og SR

reisetid

Ulykkeskostnader

Militeer mobilitet (for styrkestruktur o for styrkeproduksjon)

Samfunnssikkerhet og beredskap ‘ |
Natur, kultur og miljepévirkning \ Landskapsbilde, friluftsliv, kulturminner, naturmangfold, naturressurser |

Virkning pé reindrift Reinbeite- og kalvi wrader, flyttleier, kal
Klimagassutslipp | Utslippsendring (anleggsutslipp, utslipp i driftsfase, utslipp ved arealbeslag)

Figur 10 - Oversikt over prissatte- og ikke-prissatte virkninger og tilharende indikatorer i den samfunnsgkonomiske
analysen i KS1.

Robusthet i transportsystem, beredskap ved hendelser

Samfunnet foravrig

For hver indikator og/eller hovedgruppe av indikatorer vil vi beskrive hvordan hvert av
konseptene bidrar til endring i samfunnsgkonomisk til nytte- og kostnad, relativt til
nullalternativet.

Nedenfor lister vi opp de ulike indikatorene fra figuren med tanke pa datagrunnlag og de
muligheter som foreligger for & vurdere dem. Figuren viser ogséa hvorvidt indikatorene er
prissatte, eller ikke-prissatte. Indikatorene som benyttes i KS1 er som fglger:

e |nvesterings- og driftskostnader (Prissatt): Disse er basert pa informasjon fra KVU og véar
usikkerhetsanalyse.

e Skattekostnader (Prissatt): Disse er avledet av investerings- og driftskostnadene

e Grad av realopsjoner (lkke prissatt): Disse er drgftet, basert pa en vurdering opp mot de
fem gruppene av realopsjoner.

e Trafikantnytte, persontrafikk (Prissatt): Beregnet nytte i fra transportmodell, Nasjonal
transportmodell (NTM, RTM) og EFFEKT. Disse er basert pa informasjon fra KVU og var
kvalitetssikring av underlaget. Var kvalitetssikring innebaerer bruk av en egenutviklet
modell for persontransport pa veg. Modellen som er benyttet i KS1 av de viktigste
prissatte virkningene er beskrevet i Vedlegg b4.

e Trafikantnytte, godstrafikk (Prissatt): Beregnet endret nytte fra transportmodell, Nasjonal
godsmodell (NGM, RTM) og EFFEKT. Basert pa beregninger KVU og var kvalitetssikring av
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underlaget. Var kvalitetssikring innebeerer bruk av en egenutviklet modell for
godstransport pa veg.

e Ulykkeskostnader (Prissatt): Beregnet endring fra transportmodell, Nasjonal
transportmodell (NTM, RTM) og EFFEKT. Basert pa beregninger fra KVU og var
kvalitetssikring av underlaget. Var kvalitetssikring innebzerer bruk av en egenutviklet
modell som anslar endringer i ulykkeskostnader.

e Forsvarsevne (lkke prissatt): Endringer i total forsvarsevne, bade
styrkeoppbygging/styrkeproduksjon, mulighet for a trene, gjennomfare operasjoner,
deployering, logistikk i fredstid, bistand til allierte. Basert pa underlag i KVU,
interessentkartlegging og egne undersgkelser.

e Samfunnssikkerhet og beredskap (lkke prissatt) Mulighet for samfunnet for 4 handtere
uforutsette hendelser for sivilsamfunnet. Basert pa underlag i KVU,
interessentkartlegging og egne undersgkelser.

o Natur og miljgpavirkning (lkke prissatt): Endringer i naturverdier, naturressurser,
landskapsbilde, friluftsliv, kulturminner og beiteland som fglge av arealinngrep til
infrastruktur og massedeponering. Basert pa underlag i KVU, interessentkartlegging og
egne undersgkelser.

e Reindrift (Ikke prissatt): Endringer for reindriftsnaeringen som fglge av
infrastrukturpavirkning, bade arealinngrep og barriereeffekter basert pa underlag i KVU,
interessentkartlegging og egne undersgkelser.

e Klimagassutslipp (Prissatt). Utslippsendringer som falge av utslipp i byggefasen,
arealinngrep og utslipp i driftsfasen. Vurderinger basert pa underlag i KVU og egne
undersgkelser og beregninger.

Vi har i var analyse slatt sammen flere av virkningene innenfor Natur og miljg til en samlet
indikator. Arsaken er at virkningene er et resultat av samme arsak (arealinngrep), vurderingene
gjeres pa overordnet niva, og underlaget ikke er tilstrekkelig detaljert for at det skal veere
hensiktsmessig med ytterligere oppdeling i undertema.

Reindrift er trukket ut med en egen indikator ut fra gvrige tema under naturressurser, da dette er
en viktig neering for samenes kulturutgvelse og kan ha andre virkninger for dette utover den
direkte pavirkningen fra arealbeslaget.

I KVUene Transportlgsninger i Nord-Norge og Nord-Norgebanen er ikke-prissatte virkninger for
Forsvaret behandlet som en del av samfunnssikkerhet og beredskap, mens prissatte
trafikkrelaterte virkninger inngar delvis sammen med annen trafikk i transportmodellapparatet.
Som fglge av Forsvarets egen hgringsuttalelse til KVUen Transportlgsninger i Nord-Norge,
intervjuer med Forsvaret, utviklingen av sikkerhetssituasjonen og Sverige og Finlands inntreden i
NATO har vi trukket ut transportsystemets betydning for Forsvarsevne som egen virkning. For
konsistens benyttes denne indikatoren ogsa i KS1 av Innfarter til Tromsg.

7.6 Prissatte virkninger

Som en del av den samfunnsgkonomiske analysen er det giennomfart naverdiberegninger for
alle alternativene som er med i KVUen. Vi har utviklet et EXCEL-basert regneopplegg basert pa
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endringer i prissatte samfunnsgkonomiske virkninger for konseptene, sammenlignet med
nullalternativet. For utdyping av metodikk og vurdering av metodiske forskjeller mellom KVU og
KS1, se Vedlegg 4 Samfunnsgkonomisk analyse. De viktigste generelle
beregningsforutsetningene i den samfunnsgkonomiske analysen er vist i tabellen under. Alle
endringer i forutsetninger fra KVU er vist i tabellen nedenfor.

Tabell 16 - Overordnede analyseforutsetninger for naverdianalysen

KS1 avITT
Parameter KVU ITT K4+, K5, K5+ og K7 og K8
K5+90

Apningsar (byggetid) 2029 2036 2036

(6 ar) (10 ar) (6 ar)
Henfgringsar 2025 2024
Oppstartsar 2024 2026 2030
Prosjektets levetid 2029-2104 2036-2111

(75 ar) (75 ar)
Analyseperiode 2029-2104 2026-2111

(75 ar) (75 ar+10 ars byggetid)
Restverdi-periode 0ar 0ar
Kalkulasjons-rente 4 % 2029-2069 2024-2064
Kalkulasjonsrente 3 % 2069-2104 2065-2099
Kalkulasjonsrente 2 % 2104- 2100-2111
Realprisjustering 0,9% 0,9%
Skattefinansieringskostnad 20 % 20 %
Kroneverdi i beregninger 2024 2024
Kroneverdi investerings-kostnader 2023 2024

For & holde resultatene vare sammenlignbare med KVUen har vi valgt & beholde s& mange
forutsetninger uendret, som mulig.

Beregningstekniske forutsetninger for beregning av de prissatte virkningene folger standarden i
sektoren. Analyseperioden er satt til 75 ar fra 2024. Apningséret (da tiltaket beregningsmessig er
forutsatt & sta ferdig) er satt til 2036 for alle veikonseptene. Dette er kun for & kunne se pé en
innbyrdes rangering av konseptene. Beslutning og detaljplanlegging vil sannsynligvis pavirke
dette, noe som er arsaken til at vi setter K7 og K8 til & &pne samtidig som de resterende
prosjektene, selv om reell byggetid er lavere. Vi har ogsa endret sammenlikningséar og kroneverdi
til 2024 for & sikre konsistens med KS1 av KVU Transportlgsninger i Nord-Norge.

Etter at vare analyser ble utfart har Regjeringen perspektivmeldingen nedjustert
realprisjusteringen fra 0,9 til 0,5 prosent. Denne endringen vil fgre til litt lavere nytte av
prosjektet, men vil ikke endre noen av vare konklusjoner.

Tabellen nedenfor viser resultatene av den prissatte analysen for de ulike alternativene.
Resultatene er relativt til nullalternativet oppgitt i mill. 2024-kr, diskontert til 2024.
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Tabell 17 - Samletabell prissatte virkninger, resultater fra KS1

K4+ K5 K5+ K5+ 90 K7 K8
Balsfjord d. a. a. Tunnel Utbedring

Lang Malangen Malangen Malangen | Veltamoen E8
Under- bru Under- Under- - Heia
sjaisk sjoisk sjoisk

Trafikantnytte (lette

. 5160 9852 8030 8931 1620 0
og tunge biler)
Godsnyttg (okt 1153 2045 1724 1973 644 0
lagerverdi)
Ulykker 171 102 23 23 -46 -289
Sum nytte 6484 11 999 9777 10 927 2219 -289
Investeringskostnade -11 044 -9.820 6818 -7823 -1879 2728
r (disk.)
Drift og vedlikehold -998 -752 -912 -912 -151 -26
Skattekostnad -2 408 -2115 -1 546 -1747 -406 -551
CO2 (arealbeslag,
anlegg, drift og

-84 - - -91 -4 -71

vedlikehold og 8 38 86 o
veitransport)
Sum kostnad -14 535 -12726 -9 362 -10573 -2 440 -3377
Sum netto naverdi -8 051 -726 415 354 -221 -3 666
NN/B -0,67 -0,07 0,05 0,04 -0,11 -1,33

Alternativ K7 og K8 har en samlet netto naverdi pa henholdsvis - 221 og -3 666 mill.kr, og er
alternativene med de laveste investeringskostnadene. K7 gir en innkorting av E6 pa 9,3 kilometer
og en reisetidsbesparelse pa syv minutter inn til Tromsg. K8 gir ingen vesentlig
reisetidsbesparelse, men kan ha mulige nyttevirkninger i form av en mer robust veistrekning
med starre tilgjengelighet. Dette er ikke dekket av var modell, og er generelt vanskelig &
modellere. Vi ser at driftskostnadene pa K8 er lik null ettersom dette er tilsvarende
driftskostnadene for nullalternativet. Ingen av de to alternativene innfrir mal om
regionforstarring og gir ingen stor gkning i trafikkmengde. Dette har resultertien lav
trafikantnytte.

Om vi sammenlikner de to nevnte alternativene med K5 og K5+-alternativene ser vi at sistnevnte
har en hgyere netto naverdi, selv med tre ganger hagyere investeringskostnad. Den store
tidsbesparelsen for eksisterende trafikk legger til rette for regionforstarring og dermed gkt
trafikk. Alternativene gir en betraktelig gkning i trafikantnytte. K5+ gir den hayeste netto
naverdien med 415 mill. kr. Forholdet mellom investeringskostnad og tidsbesparelse er best for
dette alternativet. K5 gir hgyest nytte, men har hgyere investeringskostnader enn K5+-
alternativene. K4+ kommer darligst ut med en netto naverdi pa -8 051 mill. kr. Dette er grunnet
de hgye kostnadene, spesielt investeringskostnaden, samt en mindre tidsbesparelse og dermed
lavere nytte.
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Figuren nedenfor illustrerer netto naverdi (NNV) slik som oppgitt i tabellene over for KS1 og
sammenlikner dette med KVUens resultater.

3,000
415 599 354 0 0
— —
] -53 -
796 221
3,000 -1710
-3 666
-6,000
-9,000 -8 051
12,000 —-11054
KvU KS1 KvU KS1 KvU KS1 KvU KS1 KvU KS1 KvU KS1
K4+ K5 K5+ K5+ 90 K7 K8
Balsfjord @. Malangen bru @. Malangen @.Malangen Tunnel Utbedring E8
Lang Undersjgisk Undersjgisk Undersjgisk Veltamoen - Heia e

Figur 11 - Sammenlikning av netto naverdi fra KVU (oransje) og KS1 (blatt) for alle alternativene

Som en ser av resultatene, synes K5+ konseptene lannsomme basert pa prissatte virkninger.
Resten av konseptene synes ikke lannsomme, og noen er klart ulgannsomme. Resultatene fra
KS1 er noe mer positive enn fra KVU. Det skyldes hovedsakelig ulik tilnaerming ved at KS1
benytter en forenklet modell for nytteberegninger som gir noe hgyere oppnadd trafikkantnytte.
Endret lagerverdi for gods, ikke inkludert i KVU, star for en stor andel av forskjellen. Den oppstar
som fglge av at reisetiden kan péavirke verdien av godset ved ankomst til kunde. Dette vil szerlig
gjelde for gods av hgy verdi, der ferskvarer (som fisk) star i en seerstilling. Denne komponenten
er imidlertid usikker.

7.6.1 Fglsomhetsberegninger pa konseptniva
Vi har utfart ulike falsomhetsvurderinger for 8 kontrollere robustheten i resultatene. Vi har
vurdert fglgende sensitiviteter:

e Dyrere prosjektgjennomfering (P85-kostnad)

e Hgy karbonprisbane

e Godsoverfgring fra vei til bane hvis bane (reduksjon av godsnytte med 30 prosent)

e Ingen lagerverdi for gods

e Bedre nytte — gkt godsandel (30 prosent av arsdagntrafikk, ADT)

e Endring i netto nytte pa de @vrige konseptene, dersom K7 bygges

Alle falsomhetsberegningene vil ha en negativ pavirkning pa lennsomheten, unntatt gkt
godsandel og karbonprisbane. Arsakentil aten hgyere karbonprisbane kan virke positivt pa
nytten er at CO2-utslipp per kjgretgykilometer blir verdsatt hgyere og en reduksjon i
kjgretgykilometer vil bedre nytten og bety mer enn andre kostnadene knyttet til CO2-utslipp.
Grunnen til 8 gjare en falsomhetsberegning med en hgyere ADT(V)—andel er for 8 se om
rangeringen av konseptene vil kunne pavirkes av gkt trafikknytte. Vi ser at K5 og K5+
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alternativene fortsatt rangeres likt, men K7 far na svakt positiv nytte.
M KS1 Hovedanalyse
P85
Uten lagerhold
I Godsoverfaring fra vei til bane
[ Hay CO2-bane

7 I Hoy drift og vedlikehold
M 30% ADT(V)
Avhengighet tilK7
0 0 0 0 0
0 0 0 1100 0
-1 2 P ) 4 -
3 -4 4444444
-15
K4+ K5 K5+ K5+ 90 K7 K8
Balsfjord @. Malangen bru @. Malangen @.Malangen Undersjaisk Tunnel Utbedring E8
Lang Undersjaisk Undersjoisk Veltamoen - Heia e

Figur 12 - Resultater fra foalsomhetsberegningene. Mrd. kr. 2024, neddiskontert til 2024.

@kte investeringskostnader gir betydelig negativ effekt pa lennsomhet. Endring av
driftskostnader, fierning av lagerkostnader og godsoverfgring fra vei til bane gir ogsa negativ
effekt pa netto naverdi, men i mindre grad. Alle konseptene far negativ netto nytte ved disse
falsomhetsberegningene.

Ettersom tiltakene pa K7 befinner seg pa E6 er avhengigheten mellom K7 og de andre
konseptene interessant. K7 ligger i K4+ allerede, og avhengigheten kan ses pa som en form for
trinnvis utbygging. Ved a bygge K7 farst, vil besparelser som tid og kjgrelengde trekkes fra, i
tillegg til at investeringer, arealbeslag og driftskostnader anses som gjennomfart. Relativt til at
K7 er utbygget vil den resterende delen K4+ fortsatt veere svaert ulgnnsom. For K5 og K5+ vil
utbygging av K7 fgre til lavere tidsbesparelse, da syv minutters tidsbesparelse og 9,3 kilometer
strekningsbesparelse allerede er oppnadd. Gitt at K7 bygges, vil alle K5-konseptene bli ulgnnsomme
med henholdsvis -2,9, -1,7 og -1,8 mrd.kr (2024, diskontert til 2024). K8 har ingen avhengighet til K7
da tiltakene ikke pavirker hverandre i trafikkmengde, tidsbesparelse eller strekningslengde. K7 er
som enkelttiltak ulgnnsomt i vare basisberegninger, og det gir svak maloppnaelse pa viktige
effektmal, som vist ovenfor.

7.7 Ikke-prissatte virkninger

Vi har gjort vurderinger for alle ikke-prissatte virkninger relativt til null-alternativet. Det er vurdert
pavirkning pr. bergrt, antall berarte, fordeling av virkninger over analyseperioden og
sannsynlighet for at virkningen inntreffer. En fglger dermed en slags verdsettings- og
diskonteringslogikk som for prissatte virkninger. Det er benyttet en ni-punkts skala for «grad av
pavirkning» og «samlet score» hvor 0 angir at virkningen er lik nullalternativet.
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Styrken i plussene og minusene kan variere bade innen og mellom alternativer, noe som gjar en
konsistent vurdering og rangering krevende. Dette er utferlig drgftet i Ulstein m. fl (2020)". Vi har,
i trdd med anbefalingene fra disse forfatterne, lagt vekt pa a beskrive de kvalitative virkningene
fremfor kun & rangere dem kun langs +/- skalaen.

Vi gnsker & understreke at den samlede vurderingen av de ikke-prissatte virkningene er basert
pa en samlet vurdering av indikatorenes score og prioritet, og ikke en summering.

Tabell 18 - Vurderingsskala for ikke-prissatte virkninger i samfunnsgkonomisk analyse

Vurderingsskala for ikke-prissatte virkninger

---- --- -- - 0 + ++ +++ ++++
stor middels liten ubetydelig liten middels stor
negativ negativ negativ /ingen positiv positiv positiv

virkning virkning virkning virkning virkning virkning virkning

Tabellen under oppsummerer alle vurderinger av ikke-prissatte virkninger som er redegjort for i
Vedlegg 4 Samfunnsgkonomisk analyse. Alle vurderinger er relative mot null.

Tabell 19 - Sammenstilling resultater for ikke-prissatte virkninger KS1 av KVU Innfarter til Tromso

Balsfjord Tunnel

L . Mal . Mal
Lang (25 [tz (25 [ a,"ge" o a,”se” Veltamoen- |Utbedring E8
i Undersjgisk [ Undersjgisk .
Undersjgisk Heia

Forsvarsevne Liten positiv Liten positiv Liten positiv Liten positiv 0 0

Samfunnssikkerhet og Middels Middels Middels Middels
beredskap positiv positiv positiv positiv

Stor
Natur og Miljg - Stor negativ Stor negativ o Liten negativ Liten negativ

Middels Middels

0 Liten positiv

Reindrift Stor negativ Stor negativ . . 0 0
negativ negativ
. . . . . Middels . .
Realopsjoner Stor negativ Stor negativ Stor negativ Stor negativ — Liten negativ

Konseptene med ny fjordkrysning skiller seg ut fra de resterende konseptene K7 og K8, med
tanke pa ikke-prissatte virkninger. K7 er en kortere delstrekning, sammenliknet med de andre
konseptene, og K8 er utbedringstiltak av eksisterende infrastruktur. K4+ har den stgrste ikke-
prissatte negative pavirkningen, som fglge av store naturinngrep og massedeponier fra en lang,
undersjgisk tunnel. K5 vurderes som noe bedre, som fglge av mindre naturinngrep og bru over
fiorden. K5+ og K5+ 90 rangeres likt og har en negativ virkning pa natur, milje og kultur, samt
reindrift.

Realopsjoner

! Forbedring av metode for ikke-prissatte virkninger i samferdselssektoren, Menon publikasjon nr. 62/ 2020
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https://www.menon.no/wp-content/uploads/2020-62-Metode-ikke-prissatte.pdf

For all veibygging vil det veere krevende & ga tilbake til utgangspunktet, men verdien av
irreversibilitet gker med starrelsen pa investeringene. Sammenliknet med nullalternativet vil
alts4 alle store veitiltak vurderes til & ha stor negativ realopsjonsverdi. Nullalternativet
innebaerer ingen investeringer eller irreversible virkninger og gir beslutningstager full fleksibilitet
i overskuelig framtid. Videre vil kostbare konstruksjoner som bru og tunnel gjgre en reversering
sveert kostbar, da dette er tidkrevende arbeid som pabegynnes tidlig i utfgrelsesfasen. Trinnvis
utbygging gir liten effekt nar den nye veiforbindelsen gar i ubebodd omrade.

Konsept 4+ og 5-alternativene innebaerer enten lange undersjgiske tunneler eller stor hengebru,
som ikke kan bygges ut i trinn, og realopsjonsverdien vurderes derfor til stor negativ. K7 har
mindre investeringer, men skaper fortsatt en stor irreversibilitet ettersom det bygges ny tunneli
jomfruelig natur. K8 kan i stagrre grad gjares etappevis da konseptet allerede bestar av
uavhengige delstrekninger pa E8, og en trinnvis investering er aktuelt. Slik konseptene er
utformet vil K8 ha lavest mulighet til & kunne ta en sterkere trafikkvekst, i alle fall pa deler av
strekningen. Vivurderer derfor K8 som liten negativ.
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8 SAMLET VURDERING SAMFUNNSYKONOMISK ANALYSE

| var alternativanalyse er det to prinsipielt ulike konseptvalg. Mens K4+, K5-alternativene
innebaerer nye fjordkryssinger, ligger K7 og K8 i de eksisterende E6- og E8-korridorene.
Sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte virkninger er vist i figuren nedenfor.

Tabell 20 - Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte virkninger i den samfunnsgkonomiske analysen. Alle tall i
mill. 2024.

Balsfjord

Lang Malangen
Undersjgisk bru

Investeringskostnad (P50,

0 14728 13 096 9091 10432 2721 3951
udiskontert, ekskl. mva)

Endring i prissatte virkninger mot nullalternativet (mill. 2024-kr, diskontert til 2024)

Trafikantnytte (inkl. 0
5160 9852 8030 8931 1620 0
operatgrkostnader)
Godsnytte 0 1153 2045 1724 1973 644 0
Ulykkeskostnader 0 171 102 23 23 -46 -289
Investeringer 0 11044 9820 6818 7823 1879 2728
Drift og vedlikehold 0 998 752 912 912 151 26
Det offentli 0
stomentise 2408 2115 1546 1747 406 551
(skattekostnad mm.)
CO2 0 84 38 86 91 4 71
Netto naverdi (NNV) 0 -8 051 -726 415 354 -221 -3666
Netto naverdi pr 0
-0,67 -0,07 0,05 0,04 -0,11 -1,33
budsjettkrone (NNB)
Ikke-prissatte virkninger, relativt mot nullalternativet
Lit Lit Lit Lit
Forsvarsevne 0 I en I en I en I en 0 0
positiv positiv positiv positiv
Samfunnssikkerhet og Middels Middels Middels Middels 0 Liten
beredskap 0 positiv positiv positiv positiv positiv
Sto Sto Lit Lit
Natur og Miljg 0 - r. Stor negativ r. I en. ! en.
negativ negativ negativ  negativ
Reindrift 0 Stornegativ  Stor Middels Middels 0 0
negativ negativ negativ
Realopsjoner 0 . Stor . . Middels Liten
o Stor negativ . Stor negativ Stor negativ . .
(Fleksibilitet) negativ negativ negativ
SAMLET RANGERING 3 7 6 1 1 4 5
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8.1 Samlet analyse

K5+ og K5+90 km/t rangeres som beste konsept grunnet hgyest positiv netto naverdi. Vi rangerer
disse konseptene likt ettersom det er usikkerhet i nytteberegningene og modenheten i
konseptene er lav. Traséen gar i hovedsak langs eksisterende vei. Det mest egnede er trolig et
kombinasjonskonsept med varierende 80- og 90-soner for 8 sikre en linjefaring som hensyntar
natur og miljg. Konseptene gir redusert reisetid pa 35 til 40 minutter og gir en hay oppnaelse av
effektmal. K5+-variantene skiller seg fra K4+ og K5 ved at de har en noe mindre negativ virkning
p& natur og milje og reindrift. Arsaken til dette er at det vil veere mindre massehandtering (ett-
lgps tunnel) og feerre sjafyllinger (bru). Vurderingene for forsvarsevne og samfunnssikkerhet og
beredskap er identisk for alle fjordkrysningskonseptene og gir en positiv effekt grunnet gkt
omkjgringsmulighet og tilgjengelighet (forsvarsevne), samt redusert responstid for nadetater, og
gkt redundans og fremkommelighet for transportsystemet (samfunnssikkerhet og beredskap).
Rangeringen betinger at lgsningene er realiserbare gjennom avbgtende tiltak knyttet til natur og
miljg og reindrift. De andre fjordkrysningene, K4+ og K5, rangeres nederst grunnet lav netto nytte
og store negative ikke-prissatte virkninger.

K7 er ikke lannsomt og rangeres som nummer fire. Den gir som liten samlet netto nytte og lav
maloppnaelse av utvidelse av BA-regionene Senja- og Malselv. Den har relativt liten pavirkning
pa de ikke-prissatte virkningene, og alternativet fremstar som en forbedring av nullalternativet.

K8 er utfordrende & rangere grunnet mulige normative hensyn («man skal kunne ferdes trygt»),
men dette pavirker ikke konklusjonen. Stengningsstatistikk kan gi grunnlag for en hgyere prissatt
vurdering, og modellen brukt i KS1 dekker ikke dette. Samtidig overstiger beregnet netto naverdi
minus 3,5 mrd. kr, noe som gjgr det lite trolig at antall stengninger vil kunne pavirke
konklusjonen.

8.2 Usikkerhetsvurdering av nyttevirkninger

Nar vi vurderer nyttevirkninger for ny innfart til Tromsg (ITT) er det flere usikkerhetsfaktorer som
ma tas i betraktning. Utvikling av ny naering skal ikke medregnes i analysene.

Tidsperspektivet for utbyggingen er relativt langt, noe som gjgr befolkningsframskriving giennom
analyseperioden usikker. SSBs befolkningsprognoser (hovedalternativet) for omradet viser en
befolkningsvekst fra 2018 til 2040 p4 6,8 prosent, men med store variasjoner mellom
kommunene. For eksempel viser prognosene 18 prosent vekst i Balsfjord og Nordreisa, men her
har folketallet blitt lavere fra 2018 til 2020. Det forventes en15,5 prosent nedgang i Kafjord (kilde
KVU). Endringer i demografi kan pavirke trafikkgrunnlaget og nyttevirkningene. Befolkningsvekst
kan gke trafikkvolumet og behov for bedre infrastruktur, noe som kan fare til stgrre
nyttevirkninger enn opprinnelig beregnet. Befolkningsnedgang kan redusere trafikkgrunnlaget og
fare til lavere nyttevirkninger enn forventet. Modellen som er utviklet i KS1 tar ikke hensyn til
endringer i underliggende strukturelle og demografiske endringer. Transportmodellene som er
benyttet i KVU skali prinsippet basere seg pa SSBs fremskrivninger, som ogsa kan vaere usikre.
Det er likevel verd & merke seg at vi har benyttet de offisielle fylkesvise trafikkprognosene ved
fremskrivning av trafikkvolumene i modellen utviklet i KS1. De fylkesvise prognosene er beregnet
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ved hjelp av samme transportmodellverktgy som i KVU. Det er i all hovedsak trafikkprognosene
som pavirker endringer i trafikantnytte. Falgelig sa mener vi at forskjellen i usikkerhet mellom
KVU og KS1 vil veere marginal i s henseende.

Manglende lgsninger for massedeponering gir betydelig usikkerhet for natur- og miljgvirkninger.
Deponering i sarbare naturomrader som Balsfjorden kan blant annet fare til tap av biologisk
mangfold og forstyrrelse av gkosystemer. Massedeponering kan pavirke vannstrgmmer og
grunnvannsforhold, og overskuddsmasser kan ogsa inneholde forurensede stoffer som, hvis
deponert feil, kan forurense jord og vann. Store deponier kan endre landskapsbilde og pavirke
omradets estetiske og rekreasjonsmessige verdi. Dette kan igjen pavirke turisme og friluftsliv.
Lasninger for massedeponering kan ogsa fare til forsinkelser i prosjektet pa grunn av behovet for
godkjenninger fra ulike myndigheter og interessenter.

En ny forsvarsstrategi for Nord-Norge kan pavirke forsvarsnytten. | falge KVU er Forsvaret en stor
samfunnsaktgr i Midt-Troms med mange lokasjoner og variert virksomhet, og utgver transporter
bade pa vei, sjg og luft. Deres gvingsaktivitet og bruk av det sivile transportsystemet medfgrer
store utfordringer pa blant annet E6, der slitasjen pa veier i omradet er unormalt stor
sammenlignet med andre tilsvarende strekninger. Eventuelle endringer i forsvarsstrategien kan
fare til endrede behov for infrastruktur, gkt slitasje og/eller trafikkbelastning, samt behov for gkt
koordinering mellom militeere og sivile krav.

8.3 Tilleggsanalyse: Regionale virkninger og fordelingsvirkninger

En vurdering av samfunnsgkonomisk lannsomhet skal synliggjere de realgkonomiske
virkningene som fglge av et tiltak. Dette gir en indikasjon pa om prosjektet er
samfunnsgkonomisk leannsomt og hvilket konsept som gir hgyest lannsomhet. Hvilke grupper
som blir bergrt, og hvordan disse bergres, kan likevel veere relevant informasjon for
beslutningstakerne. Spesielt dersom spesielt sdrbare grupper i samfunnet som blir bergrt. Vi
mener at de vesentligste effektene pa bo- og arbeidsmarkedsregionene vil veere fra tiltak i de
tettest befolkede omradene.

Reisetidsreduksjonen i konseptene med fjordkrysning inn mot Tromsg gir redusert reisetid til de
mest befolkningsrike BA-regionene Senja og Malselv pa henholdsvis vel en time og rundt 40
minutter. Det vil fremdeles veere rundt en times reisetid mellom Tromsg og disse stedene, og
det vil fortsatt veere betydelige avstandsutfordringer i BA-omréadet. Det anbefalte konsept K5+
synes a gi det beste bidraget til en reduksjon av avstandsutfordringene og en integrasjon i BA-
omradet.

Nytten av tiltakene i ny innfart til Tromsg vil tilfalle de som er bosatt i omradene og som oppnar
redusert reisetid. Dersom en ny trasé til Tromsg velges, vil dette bety at belastningen for dagens
bosetting langs E8 Malangen gst blir mindre. Eksempelvis en lavere ulykkesrisiko som falge av
feerre trafikanter. Vi har ikke informasjon om hvorvidt neeringsvirksomhet langs eksisterende E8
(bensinstasjoner og lignende) vil kunne bli negativt pavirket, til fordel for tilsvarende
virksomheter som ligger eller vil bli etablert langs ny innfart.

De regionale fordelingsvirkningene vurderes derfor som sma i den forstand at vi ikke har
identifisert vesentlig vinning eller tap for enkeltinteressenter eller grupper som ikke er fanget
opp i den samfunnsgkonomiske analysen. Arbeidsmarkedet i nevnte influensomradet vil fa
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kortere pendleravstand, men den realgkonomiske nytten av dette eri all hovedsak fanget opp i
den prissatte delen av analysen.

8.4 Tilleggsanalyse: Netto ringvirkninger

Netto ringvirkninger skal i henhold til rundskriv R-109/21 ikke innga i den samfunnsgkonomiske
analysen fordi det empiriske grunnlaget er for svakt. Dersom det er grunnlag for 8 anta at tiltaket
vil ha netto ringvirkninger, slik som virkninger pa arbeidstilbud, areal eller konkurranse-
situasjonen ut over det som er fanget opp i den ordineere beregningen av nytte, kan informasjon
om dette innga i en tilleggsanalyse.

Ringvirkningene omhandler produktivitetsgevinster som utlgses av at aktgrer i gkonomiske
systemer bringes tettere sammen gjennom kortere og rimeligere transport. Anerkjent
faglitteratur er samstemt i at majoriteten av de realgkonomiske virkningene fanges i etablert
samfunnsgkonomisk analysemetodikk innen samferdsel. Realgkonomiske ringvirkninger
representerer et tillegg som kan veere i stgrrelsesorden 5-25 prosent, i sjeldne tilfeller hayere.
@vre del av intervallet gjelder sammenkobling av stgrre, bymessige omrader. Et mulig unntak
kan vaere omrader som er s sma at lokale monopolbedrifter blir utsatt for konkurranse hvis
man apner eller korter ned en transportforbindelse med omverdenen. For at dette skal utlgse
slike effekter, ma det skje en vesentlig gkning i tilbudet av aktuelle produkter, til en lavere pris.

Fra litteraturen sa er det gjerne tre effekter som kan skape realskonomiske ringvirkninger:

1. Leeringseffekter kan oppnas ved at arbeidstakere lettere kan skifte jobb innen samme
omrade, og at denne «rotasjonen» medfgrer at kompetansen kan spres i den aktuelle
BA-region. Dette kan i sa fall gjgre at arbeidsproduktiviteten gker.

2. Deling kan skapes ved naerhet og at man lettere kan dele pa ressurser. Eksempelvis
offentlig infrastruktur som idrettsanlegg, sykehus, vannforsyning og tilsvarende vil kunne
utnyttes bedres. Dette betyr at nytten av giennomfarte investeringer kan gke, eller at
infrastrukturen kan dimensjoneres mer effektivt.

3. Matching. Detinnebeerer at dersom et mer rikholdig arbeidstilbud i en bedre integrert
BA-region kan gke sannsynligheten for at arbeidstakerne far et arbeid som er godt
tilpasset den enkeltes kompetanse, sa vil dette ogsa kunne pavirke
arbeidsproduktiviteten, som man kan male gjennom endret reallennsutvikling.

Empirisk sett er disse effektene vanskelige & male. Engelske studier har forsgkt & estimere
effekten pa arbeidsproduktivitet i ulike sektorer der ganske store gkonomiske systemer
(byomréader) er knyttet tettere sammen. Disse studiene har funnet at typisk arbeidsintensive
sektorer og privat tjienesteyting responderer mest pé starre og mer rikholdige arbeidsmarkeder.
Det betyr at en lettere kan oppna en selvforsterkende vekst der man har starre mulighet for en
kontinuerlig sirkulasjon av arbeidskraft, der antall gkonomiske aktgrer er hayt og der
jobbskiftekostnadene er lave.

Flere av de norske tilnaermingene baserer seg pa engelske resultater nar det gjelder samspill
mellom befolkningstetthet, transportavstander og reallennsutvikling (lennselastisitet etter
tetthet). | praksis bruker man engelske elastisiteter anvendt pa norske geografiske og
demografiske data. Dette kan gi skjeve estimater, fordi en elastisitet maler en reaksjon under
visse betingelser. BA-regionene i England er eksempelvis gjennomgaende tettere, og i starre
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grad over «kritisk masse» for & fa utlgst realgskonomiske ringvirkninger av gkende
befolkningstetthet, enn det vi ser i store deler av Norge.

Et viktig element som etter det vi vet ikke er inkludert i disse modellene, er tiden det tar & kunne
fa etablert de tre effektene beskrevet ovenfor. Dette er usikkert, men det er grunn til 4 regne med
en tilpasningstid pa minst 5-10 ar far eventuelle virkninger blir utlgst. Denne tregheten vil
pavirke den diskonterte verdien av eventuelle nytteeffekter negativt, sammenlignet med & regne
full effekt fra apningsaret.

I KVU er det beregnet at diskonterte realgkonomiske ringvirkninger kan ligge i starrelsesorden 2
mrd. kr., og de er vist utenom den samfunnsgkonomiske analysen, noe som er riktig.
Virkningene utgjgr rundt regnet 20 prosent av beregnet trafikantnytte i den
samfunnsgkonomiske analysen. Studier av et kanskje rimelig sammenlignbart prosjekt,
Mgreaksen som knytter sammen Molde (rundt 20 000 innbyggere i sentrumsomradene) og
Alesund (rundt 60 000), viser mernytte i stgrrelsesorden 4-10 prosent, tilsvarende mellom 400
mill.kr. og 1 mrd. kr. Selv om sammenligningen er usikker, sa tror vi at befolkningstettheten pa
aktuell strekning mellom disse byene er noe mindre i Troms, hoe som kan bidra til at virkningene
kan ligge mot den lavere enden. Netto ringvirkninger skal uansett ikke tas med i den
samfunnsgkonomiske analysen.

8.5 Samlet vurdering og anbefaling om beslutningsstrategi

Den samfunnsgkonomiske analysen rangerer K5+ 80 km/t som beste konsept grunnet hgyest
positiv netto naverdi, dernest K5+ med 90 km/t. Var analyse av beslutningsstrategi og oppnaelse
av resultatmal for reisetidsbesparelser for person- og godstransport identifiserer ikke forhold
som tilsier at rangeringen fra samfunnsgkonomisk analyse bgr endres. Ikke-prissatte virkninger
for Konsept 5+ (begge varianter) vurderes som konfliktfylt, og det er behov for & jobbe videre
med akseptable l@sninger for naturmangfold, friluftsliv og reindrift. Konseptvariantenes nytte og
kostnad kan endre seg etter hvert som planprosesser skrider frem; for bade K5+ og K5+90 km/t
kan det veere konfliktomrader knyttet til bade naturmangfold, verneinteresser og reindrift samt
neerfaring til bebyggelse som gir gkte kostnader. Vi anbefaler derfor at det gjennomfgres en
prosjektavklaringsfase der det gjennomfgres en linjeoptimalisering, og naermere kartlegging av
konfliktomrader, slik at det finnes gjennomfarbare lgsninger. Vi anbefaler derfor ikke et
konseptvalg da det er stor usikkerhet rundt bade investeringskostnad, nyttevirkninger og
konsekvensen av de negative ikke-prissatte tema. Usikkerheten iinvesteringskostnader er stor
og kan virke i ulik retning mellom alternativene. Vi kan ikke utelukke at oppdaterte priser kan
endre rangeringen mellom K5 og K5+ -alternativene. Valg av alternativ bagr derfor verifiseres etter
at man har mottatt mer palitelige prisestimater fra leverandgrene.
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Gitt ny fjordkrysning er de samlede investeringskostnadene for det hoyest rangerte alternativet,
udiskontert til 2024-kroner, med og uten merverdiavgift, vist i tabellen under.

Tabell 21 - P50 og P85 fra KS1 usikkerhetsanalyse for anbefalt alternativ K5+ 90 km/t Dstre Malangen, undersjoisk
tunnel oppgitt i mill. kr, prisniva 01.2024.

Eksklusiv mva. 10432 14788
Inklusiv mva. 13040 18 485

Viderefgring og et eventuelt konseptvalg av K5+ innebeerer at de negative virkningene ikke setter
stopper for lasningen, og at det utformes realiserbare tiltak for & hensynta natur og milja og
reindrift. Dette bgr utredes videre og forankres politisk, fgr eller i forbindelse med regjeringens
beslutning om konseptvalg. Det kan for eksempel vaere ngdvendig med samordnet areal- og
transportplanlegging pa tvers av kommunene for 8 unnga at det legges press pa sarbare
omrader og reindrift ved skt hytteutbygging og ferdsel i sdrbare omrader for natur og reindrift.
Det er i KS1 ikke identifisert forhold som tilsier at prosjektet bgr deles i flere trinn. Det beste
konseptetivar analyse er det samme konseptet som anbefales i KVUen og vi har med ulik
metodikk og vurderinger endt opp med likt resultat og samme konklusjon som Statens
vegvesen. Vi legger dette alternativet til grunn for K3 Ny fergefri hovedvei mellom Fauske og
Tromsg i KS1 av Transportlgsninger i Nord — Norge.
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9 FORINGER FOR FORPROSJEKTFASEN

I henhold til rammeavtalen med Finansdepartementet skal KS1 blant annet omfatte folgende:

Leverandgren skal vurdere om giennomfaringsstrategien gir tilstrekkelige
faringer for forprosjektfasen. Ut fra prosjektspesifikke forhold skal det
vurderes om de ulike elementene som skal innga i vurderingen er grundig nok
behandlet. Leverandaren skal anbefale supplerende tiltak ved behov.

Leverandgren skal gi tilrading om videre styring og organisering av prosjektet.
Dette skal omfatte prosjektspesifikke elementer som bgr behandles i Sentralt
styringsdokument|[...]

Leverandgren skal vurdere forslag til kontraktstrategi med hovedvekt pa om
det foreligger en fyllestgjorende drofting om eventuell tidlig involvering av
prosjektleverandar(er) tilpasset prosjektets modenhet, eventuelt med en plan
for en neermere drofting av dette i lopet av forprosjektfasen [...]

Leverandaren skal videre gi en anbefaling om hvordan det bar jobbes videre
med & optimalisere samfunnsgkonomisk leannsomhet.

9.1 Faktagrunnlag fra KVU

Den oppdaterte rangeringen og anbefalingen fra KVUen har ingen faring for neste fase. Tar vi
utgangspunkt i KVUen i 2020 er det oppgitt falgende faringer for videre planlegging og
kontraktstrategi.

E8 Nordkjosbotn —Jernberget og E8 Sgrbotn — Laukslett har begge vedtatte reguleringsplaner, og
det var anbefalt at konkurransegrunnlag utarbeides slik at prosjektene kan startes sa snart
bevilgning foreligger. E8 Sgrbotn — Laukslett er under bygging. Anbefalt kontraktstrategi er et valg
mellom total- og utfgrelsesentreprise for E8 Nordkjosbotn — Jernberget.

For ny fjordkrysning anbefaler Utreder & gjennomfare et forprosjekt, som omfatter ikke-prissatte
temaer, geologi, geoteknikk og utbyggingsstrategi, far det besluttes kontraktstrategi. Alternativt
kan en se pa muligheten for en OPS-gjennomfaring. Bade total- og utfgrelsesentreprise er
aktuelt for hele, eller deler av konseptene, men andre kontraktstrategier utelukkes ikke pa et sa
tidlig tidspunkt i planlegging og prosjektutviklingen.

9.2 Vurdering og anbefalinger

| trdd med krav i rammeavtalen har vi gijennomgatt giennomfaringsstrategien og vurdert om
kapittelet gir tilstrekkelige faringer for forprosjektfasen og om elementene som inngar er grundig
nok behandlet. Figuren under viser vare vurderinger, hvor grgnt betyr at tema er dekket, gult
betyr delvis dekket og radt betyr ikke dekket eller hvor det er vesentlige mangler i henhold til
kravene i R108/23.
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Tabell 22 - Vurdering av i hvilken grad krav til giennomfaringsstrategi er dekket i KVU. Grent betyr at tema er dekket,

Gjennomfgringsstrategi skal om

mulig omfatte:

Grensesnitt mot andre
prosjekt/programperspektiv

Prosjektspesifikt innhold i SSD

Kompetanse og kapasitet i
prosjektorganisasjon

Suksessfaktorer/fallgruver

Risikoreduserende tiltak og
realisering av oppside

Prosjekteksterne forhold relevant
for fagdepartement

Kontraktstrategi med fokus pa
tidliginvolvering

Viktige elementer for
gevinstrealisering

Forenklinger og reduksjoner

gult betyr delvis dekket og radt betyr ikke dekket eller har vesentlige mangler i henhold til krav

Deknings-

Andre grensesnittprosjekter omtalt

Ikke omtalt

Ikke omtalt

Ikke omtalt

Omtalt i vurdering av usikkerhet og resultater
av samfunnsgkonomisk analyse

Noe omtalt

Redegjort for regelverk og kontraktstrategi for
flere strekninger.

Ikke omtalt

Ikke omtalt

Som tabellen viser, er det flere mangler sammenholdt med kravene i rundskrivet. Disse
manglene pavirker ikke grunnlaget for valg av alternativ, men de medfgrer et mindre optimalt
grunnlag for planlegging av neste fase.

9.2.1 Gjennomfgringsstrategi

Vi stagtter KVUens anbefaling om a gjennomga en avklaringsfase, fgr det besluttes et
konseptvalg og kontraktstrategi.

| lapet av det forenklede forprosjektet bgr en utrede og undersoke gjennomfgrbarhet av K5+
@stre Malangenkorridor Undersjgisk tunnel, med hensyn pa (1) realiserbarhet av tiltenkt lgsning
og (2) ikke prissatte virkningene natur og miljg, og reindrift. | tillegg bar linjefaring og
optimalisering av 80- og 90-soner gjennomfares, for & fa trygghet for at lasningen er realiserbar i
lys av natur, miljg og reindrift.

Vi har i KS1 ikke funnet argumentasjon for at trinnvis gjennomfgring er hensiktsmessig da
delstrekninger ikke gir bidrag til nytte alene. Vi ser likevel muligheten for en potensiell oppdeling
i ulike kontrakter. Ulempene med dette er at de potensielle fordelene knyttet til synergier og
grensesnitt reduseres. Selv om prosjektomfanget blir splittet i flere delkontrakter, sa anbefaler
vi at hele omfanget legges frem for Stortinget som en samlet beslutning.



9.2.2 Kontraktstrategi

Vi har ikke grunnlag for & utfordre vurderingene om kontraktstrategien i KVUen. Bade total- og
utfgrelsesentreprise er aktuelt, og kontraktstrategien holdes apen for a sikre en best mulig
tilpasning til prosjektutviklingen. | tillegg til de vurderte alternativene vurderer vi at en alternativ
lgsning er en helhetlig kontrakt med en entreprengr, og at involvering av entreprengren i
forprosjektfasen kan veere fordelaktig. Denne tilnaermingen er spesielt egnet der det er
usikkerhet om omfang, behov for fleksibilitet og det er behov for entreprengrkompetanse til &
vurdere lgsninger, som massehandtering. Vi anbefaler derfor at tidlig entreprengrinvolvering
med en helhetlig kontraktsmodell utredes tidlig i forprosjektfasen.

9.2.3 Suksessfaktorer og fallgruver

KVUen oppgir fa suksessfaktorer og fallgruver. Hovedutfordringene vi ser er knyttet til ikke-
prissatte virkinger og tabellen under viser tiltak og anbefalinger av suksessfaktorer ved
interessenthandtering.

Tabell 23 - Suksessfaktorer og fallgruver

Det anbefales a gjgre en studie far oppstart av planprosess:

Sarbar natur (Minimere *  Separat kartlegging
konsekvens iht. *  Studier av trasevalg og muligheter for & minimere
rammebetingelsene) konsekvens avinngrep

* Identifisering av l@sninger

Det ma identifiseres tiltak som reduserer negativ pavirkning pa
reindrift:
* Detanbefales a gjgre en studie som en forlgper til en
konsekvensutredning, fgr oppstart av planprosess:
* Verifisering av arealbruken i omradet
* Identifisering av lgsninger og traseoptimalisering
* Identifisering av andre avbgtende tiltak
* Restkapasiteten vil bli ytterligere redusert dersom
utbyggingen av infrastruktur fgrer til gkt ferdsel utover trafikk
pa veien. | den forbindelse anbefales det & vurdere
retningslinjer for etablering av neering og bolig/
fritidsbebyggelse, samt hvordan disse kan implementeres

Sarbare beiteomrader for rein
(Ytterligere inngrep reduserer
reindriftens restkapasitet for
a tale pavirkning, og det bar
strebes 8 minimere
konsekvens iht.
rammebetingelsene)

Tilstgtende prosjekter og interesser som er relevante for &
optimalisere nytteverdien av tiltaket

Annet

| tillegg anbefaler vi & opprettholde kostnadsfokus i de neste fasene, fokusere pa optimalisering
og & finne rimelige og gode lgsninger. For & unngé kostnadsgkninger i neste fase er det
avgjgrende at Statens vegvesen lykkes med kostnadsfokuset, samtidig som usikkerheten rundt
kostnadsdrivende elementer reduseres.
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9.2.4 Usikkerhetsreduserende tiltak

Figuren under viser det overordnede usikkerhetsbildet i var usikkerhetsanalyse. Den illustrerer
de ti usikkerhetsdriverne som bidrar mest til usikkerheten i resultatene. Figuren reflekterer
usikkerhetsvurderingene av alternativ K4+. Estimatusikkerheten varierer mellom alternativene
avhengig av fjordkrysningslagsning (bru/tunnel). Ellers varierer ikke usikkerhetsbildet i
konseptene vesentlig.

C1 Tunnel I ——
U6 Prosjektering og modenhet I
U5 Marked I —
U1 Anleggsgjennomfgring I
U7 Prosjektorganisering og ledelse ]
U4 Lokale forhold ]
U2 Eierstyring og rammebetingelser I
U3 Eksterne aktgrer og interessenter [
A1 Veiidagen [ |
A3 Veiidagen, individuelle anslag [

Figur 13 - Tornadodiagram for alternativ K4+ fra var uavhengige usikkerhetsanalyse. Figuren rangerer de ti elementene
som bidrar mest til den totale kostnadsusikkerheten. Bléa farge viser potensial for kostnadsreduksjon (P10), mens
oransje farge viser potensial for kostnadsgkning (P90), relativt til basiskostnaden.

Tabellen under viser usikkerhetsreduserende tiltak for de tilhgrende usikkerhetsdriverne i
prosjektet.

Tabell 24 - Usikkerhetsreduserende tiltak for usikkerhetsdriverne med de starste bidragene til usikkerhet

Usikkerheten i estimeringsprosess og estimatusikkerhet for anskaffelse
av hovedmateriell er to av de dominerende usikkerhetene. Vesentlig gkt
trygghet for enhetspriser og estimering kan fgrst oppnéas nar det foreligger
prisestimater fra de aktuelle leverandgrene. Det anbefales a gé i dialog
med disse sa snart som mulig. Det er utfordringer med a fa forpliktende
priser pa et tidlig stadium, men selv indikative tall fra leverandgrene vil
redusere usikkerheten.

Estimatusikkerhet

(C1 Tunnel, B1
Konstruksjoner, A1 Vei i
dagen, ny)

Denne driveren dekket usikkerhet i entreprengr — og leverandgrmarkedet i
tillegg til utvikling i rAvaremarkedet. For a redusere denne usikkerheten
anbefaler vi & ha en aktiv markedsdialog for a sikre at en har rett
forstaelse av markedsutviklingen og kapasiteten til leverandarer og
entreprengrer. | tillegg ber det legges til rette for internasjonale tilbydere
og nok handlingsrom i anskaffelsesprosessen til 8 kunne dra nytte av
markedssituasjonen og styrkene til hver enkelt entreprengr. Dette kan
gjgres ved & utvikle en kontraktstrategi som er tilpasset markedet
preferanser og kapasitet. Et stgrre handlingsrom for entreprengren
innebzerer at en unngar unadvendige begrensninger i funksjonskrav, kan
oppna teknisk optimalisering, ved & utfordre krav (normaler), samt
optimaliser tid og massehandtering gjennom starre frihetsgrader.

U5 Markedsusikkerhet
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Usikkerhet i entreprengrens giennomfaringsevne baserer seg pa
egnethet, valg av lgsninger og metode, evnen til & styre og koordinere
egne arbeider. For a redusere usikkerheten bar prosjektet:
- Evaluere grundig pa team og entreprengrens gjennomfgrings — og
kontraktstrategi i anskaffelsesprosessen
- Etablere god samhandling og prosjektkultur — byggherren er
premissgiver
- Innarbeide gevinstdeling av besparelser i kontrakten
- Gistort handlingsrom for lesninger. Se U5 Markedsusikkerhet

U1 Entreprengrens
giennomfgringsevne

Usikkerheten rundt styring og ledelse, samt forutsigbarhet rundt krav,
bestilling og eierstyring kan reduseres. Statens vegvesen bor i fgrste
omgang utarbeide et separat sentralt styringsdokument for strekningen
som kun inneholder oppdatert informasjon som er relevant for valgt
parsell. Malprioriteringen er uklar og bgr giennomgas pa nytt med
relevante roller i Statens Vegvesen, i tillegg til tydeliggjering av
klimaambisjoner, hvilket er noe uspesifisert per dagens dato. | tillegg bar
prosjektet detaljere planer for byggherreorganisasjonen, jobbe aktivt med
prosjektkultur, omfang, oppbemanningsplan og oppfalgingsplaner for &
sikre en hensiktsmessig og god styring av prosjektet.

U7 Prosjektorganisasjon og
ledelse

U2 Eierstyring og
rammebetingelser

Avslutningsvis anbefaler vi 8 oppdatere kostnadsestimatet i trdd med KS1 og s@rge for
kontinuerlig oppdatering. Det foreliggende kostnadsestimatet utarbeidet av Statens vegvesen er
pa et lavere kostnadsniva og har svakheter papekt tidligere i rapporten. Statens vegvesen bgr
oppdatere basisestimatet i trdd med vurderingene i KS1, og benytte dette som et utgangspunkt
for kostnadsstyring i forprosjektfasen. Det bgr etableres en prosess som sagrger for at
basisestimatet oppdateres regelmessig i takt med at forprosjektet modnes og ny informasjon
blir tilgjengelig. Det bgr ogsa gjennomfares usikkerhetsanalyser for det helhetlige prosjektet
etter god praksis underveis i forprosjektet for & fa trygghet for kostnadsnivaet underveis.

9.2.5 Gevinstrealisering

KVU omfatter ingen plan for arbeid med a optimalisere samfunnsgkonomisk lgannsomhet i
prosjektet, og plan for gevinstrealisering er ikke omtalt. Vi anbefaler at det i forbindelse med
oppstart forprosjekt lages en plan for hvordan prosjektet skal kunne realisere forutsatte
gevinster. Som en del av KS1 er det kommet frem flere forhold som vi oppfatter er viktige for &
lykkes med dette. Disse er beskrevet i de neste avsnittene.

Det bar jobbes systematisk fra oppstart av forprosjekt med & sikre best mulig tilgjengelighet i
driftsfasen. Grad av tilgjengelighet er en viktig parameter for & kunne ha nytte av veien under
byggefasen. Det bar i tillegg jobbes med & finne gode lasninger for reindrift, slik at dette kan
opprettholdes og ikke bli pavirket under byggingen. Dette gjelder ogsa reinens
bevegelsesmanster som kan bli pavirket av lyder og ristninger i bakken.

9.2.6 Forenklinger og reduksjoner

KVU inneholder ingen anbefalinger om styringsmessig fleksibilitet, herunder potensielle
forenklinger og reduksjoner det kan jobbes videre med.
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Ved oppstart av forprosjektfasen bgr det etableres et grunnlag for omfangsstyring opp mot et
definert styringsmal. Vi har i KS1 ikke lykkes med a identifisere reelle muligheter for reduksjoner
og forenkelinger.

Potensielle reduksjoner diskutert, men med liten realiserbarhet, er & ga fra 90km/t til 80 km/t,
men dette vil g& utover nytte og konseptvalg. Det er ogsad muligheter for & benytte mer av
eksisterende fylkesvei, men dette vil igjen ga utover trafikksikkerhet og veistandard. Bruk av
Ryatunnellen istedenfor ny fjordkrysning er ogsa en potensiell forenkling, men det er behov for
oppgradering av tunnelen som kan veere kostnadsgkende. | tillegg gir dette en mindre
maloppnaelse pa tidsbesparing. Oppgrateringen anses derfor ikke som en reel mulighet for
trinnvis utbygging og reduksjon.

63



10 TILRADINGER SAMLET

Dette kapittelet oppsummerer alle rddene fra foregdende kapitler i rapporten. Oppsummeringen
er deltirad til henholdsvis Finansdepartementet og Statens vegvesen. Det kan ikke utelukkes at
enkelte av radene er relevante for begge nivaer, og det anbefales derfor 8 lese oppsummeringen
i sin helhet.

10.1 Rad til Finansdepartementet

Her fglger en oppsummering av alle rad i rapporten som vi anser er relevante for
Finansdepartementet.

Tabell 25 - Rad til Samferdselsdepartementet

Anbefaler & sikre forutsigbarhet i investeringsbeslutning ved a pase at

8.4 Suksessfaktorer/ avklaringsfase med hensyn til rein og naturbeslag er tilstrekkelig utfgrt for

fallgruver . . .

igangsetting av forprosjekt.
8.5 Vurderinger og Ved konseptvalg rangerer vi K5+, med en optimalisering av 80- og 90-soner,
anbefalinger som beste alternativ.

10.2 Rad til Statens vegvesen

Her folger en oppsummering av alle rad vi anser a veere relevante for Statens vegvesen og de
som er ansvarlig for giennomfgring av forprosjektet.

Tabell 26 - Rad til Statens vegvesen og de som er ansvarlig for giennomfering av forprosjektet.

5.3 Rammebetingelser Bruk av «a redusere CO2-utslipp» i rammebetingelser kan tolkes mot dagens
for konseptvalg verdi, og minske mulighetsrommet ungdig. Reformulering anbefales.

Statens vegvesen bgr oppdatere basisestimatet i trdd med vurderingene i
KS1, og benytte dette som et utgangspunkt for kostnadsstyring i
forprosjektfasen.

8.5 Vurderinger og
anbefalinger

Det bgr etableres en prosess som sgrger for at basisestimatet oppdateres
regelmessig i takt med at forprosjektet modnes og ny informasjon blir
tilgjengelig.

8.5 Vurderinger og
anbefalinger

Det ber ogsa gijennomfares usikkerhetsanalyser for det helhetlige prosjektet
etter god praksis underveis i forprosjektet for & fa trygghet for kostnadsnivaet
underveis.

8.5 Vurderinger og
anbefalinger

Rangeringen mellom nye fjordkrysninger betinger at lgsningene er
8.5 Vurderinger og realiserbare med hensyn til natur og miljo og reindrift. Det vil si at det bar
anbefalinger sikres at de negative virkningene ikke setter en stopper for prosjektet i senere
tid. Vi foreslar a gjore dette i en avklaringsfase, far forprosjekt.
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8.5 Vurderinger og
anbefalinger

8.5 Vurderinger og
anbefalinger

8.5 Vurderinger og
anbefalinger

Anbefaling

Gjennomfare anbefalte tiltak i usikkerhetsreduserende tiltak for de
tilhgrende usikkerhetene i prosjektet.

Ved oppstart av forprosjektfasen bgr det etableres et grunnlag for
omfangsstyring opp mot et definert styringsmal.

Ved konseptvalg rangerer vi K5+, med en optimalisering av 80- og 90-soner,
som beste alternativ.
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Vedlegg b1 Grunnlagsdokumenter

Vedlagt i eget vedlegg.
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Vedlegg b2 Notat1

Vedlagt i eget vedlegg.
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Vedlegg b3 Usikkerhetsanalyse

Vedlagt i eget vedlegg.
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Vedlegg b4 Samfunnsgkonomisk analyse

Vedlagt i eget vedlegg.
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