0 Dovre t@i

International AS

Dovre International AS
Transportgkonomisk institutt

Oslopakke 3

Kvalitetssikring av konseptvalg (KS 1)

Oppdragsgiver

Samferdselsdepartementet
Finansdepartementet






Sluttrapport KS1 Oslopakke 3

FORORD

| forbindelse med behandling av store statlige investeringer stilles det krav til ekstern
kvalitetssikring ved avslutning av forstudiefasen. Dette arbeidet gjennomfgres i henhold
til rammeavtale med Finansdepartementet av 10. juni 2005 om kvalitetssikring av
konseptvalg, samt styringsunderlag og kostnadsoverslag for valgt prosjektalternativ.

De viktigste konklusjonene fra oppdraget ble presentert for Samferdselsdepartementet,
Finansdepartementet, Jernbaneverket og Statens vegvesen i et mgte 13. juni 2008.
Kommentarer gitt i matet samt etterfglgende skriftlige tilbakemeldinger er tatt hensyn
til i rapporten.

Oslo, 27. juli 2008

Stein Berntsen
Administrerende direktar
Joint Venture Dovre/T@I
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SAMMENDRAG

Hensikten med oppdraget er a sikre den faglige kvaliteten pa beslutningsgrunnlaget i
forbindelse med valg av konsept for Oslopakke 3, trinn 2, i henhold til rammeavtale
med Finansdepartementet.

Behovsanalysen, det overordnede strategidokumentet og det overordnede
kravdokumentet har vesentlige mangler. Den stagrste mangelen i de grunnleggende
dokumentene er at overordnede mal ikke gir retning for tiltaket. Det er for mange mal,
malene har innebygde motsetninger slik at helheten av mal neppe kan realiseres, og
malene er utformet slik at det i ettertid vanskelig kan verifiseres om malene er nadd.

Beslutningsgrunnlaget mangler sentrale prioriteringer og det er ngdvendig a etablere
omforente mal med hensiktsmessig utforming snarest.

Utvalget av konseptuelle alternativ er ikke forankret i behov, mal og krav slik
rammeavtalen etterspar. Alternativanalysen i konseptvalgutredningen beskriver relative
forskjeller mellom alternativene rimelig godt, men det hefter vesentlig usikkerhet ved
resultatene av den samfunnsgkonomiske analysen. Konseptvalgutredningen mangler
videre en drgfting av det overordnede usikkerhetsbildet, og det er behandlet hvilke
styringsfleksibilitet som falger de ulike konseptforslagene.

Samfunnsgkonomiske analyser gjennomfart i fglge med kvalitetssikringen viser at
Alternativt konsept star seg best i lys av samfunnsgkonomi, men at ingen av forslagene
synes a vare lannsomme nar forventet kostnadsvekst for tiltakene legges til grunn.

Analysene viser at prisvirkemidler som vegprising og parkeringsrestriksjoner gir
gunstige effekter. Videre planlegging av Oslopakke 3 bar ikke utelukke bruk av disse
virkemidlene.

Begge alternativer underoppfyller vedtatte klimamal. Det er i farste rekke teknologisk
utvikling pa kjgretay som gir utslippsreduksjoner, men disse effektene kan ikke
tilskrives Oslopakke 3.

Usikkerhetsanalyser indikerer at det er under 10 % sannsynlighet for at alternativene
kan realiseres innenfor finansrammen. Det kan forventes en kostnadsvekst pa ca 40 %
og videre kan det ikke utelukkes at tiltakene som er foreslatt som Oslopakke 3 blir
dobbelt sa kostbare som angitt i konseptvalgutredningen.

Oslopakke 3 er ikke utformet for a gi valgfrihet i forhold til sparsmalet om viderefaring
av trafikantbetaling etter 2028. Iverksetting av Oslopakke 3, i en av de variantene som
na er foreslatt, er et langt skritt pa veien til Oslopakke 4 etter 2028, eller far den tid.

Konseptene mangler styringsfleksibilitet tilpasset det overordnede usikkerhetsbildet.
Det hefter vesentlig usikkerhet ved kostnader og inntekter, og videre hefter det
usikkerhet ved malbildet og utviklingen av samfunnsmal over tid.
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Oslopakke 3 bar ikke besluttes med utgangspunkt i de to detaljerte tiltakslistene som er
beskrevet i konseptvalgutredningen, men snarere som en prosjektportefglje bestaende
av investeringer og prisvirkemidler hvor tiltakene i portefaljen revideres i lgpet av
gjennomfaringen, forslagsvis hvert fjerde ar.

Igangsatte prosjekter vil legge beslag pa tilgjengelige midler i den ferste firedrsperioden
og det er farst i perioden etter dette det vil vaere aktuelt a starte nye prosjekter.

Konseptvalgutredningen omtaler i liten grad utfordringer forbundet med overordnet
styring av Oslopakke 3. Kvalitetssikringen viser at det er tidskritisk a fa pa plass en
overordnet organisering og a fa etablert sentrale styringsprinsipper. | denne
sammenheng anbefales det etablering av et utredningsorgan og et radgivende organ for
Byradet i Oslo, Fylkestinget i Akershus og Stortinget.
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1  INNLEDNING

1.1 Generelt

For a synliggjgre omfanget av kvalitetssikringsoppdraget siteres utdrag fra
rammeavtalen mellom Finansdepartementet og Dovre International AS og
Transportgkonomisk institutt.

’KS 1 skal finne sted ved avslutningen av forstudiefasen. Den skal omfatte en
kvalitetssikring av falgende 4 dokumenter:

- en behovsanalyse

- et overordnet strategidokument
- et overordnet kravdokument

- en alternativanalyse

Beslutningen om & starte opp et forprosjekt for disse store prosjektene fattes av
Regjeringen. Innstillende organer er departementene. Kvalitetssikrerens oppgave er a
levere et sluttprodukt i form av en rapport til oppdragsgiver, og som skal inneholde en
gjennomgang og vurdering av om dokumentene er tilstrekklige som
beslutningsunderlag. Etter behov utarbeides det i tillegg arbeidsdokumenter underveis i
prosessen. Disse gis fortlapende nummerering og vedlegges i sluttrapporten sammen
med eventuelle adressaters svar eller kommentarer.

Det ma generelt pases at dokumentene har klare og entydige konklusjoner.
Alternativanalysen skal normalt munne ut i en rangering av alternativene, med en
tilrading om hvilket som bar velges. | et fatall av tilfeller kan det likevel tenkes at det vil
vaere hensiktsmessig & ga videre med flere alternativer, eller at det bgr utredes et nytt
alternativ. Det kan under visse omstendigheter ogsa veere aktuelt & utsette beslutningen
om & ga videre med et forprosjekt.”

1.2 Bakgrunn

Objektbeskrivelsen i avrop pd rammeavtalen, datert 13. mars 2008, omtaler noe av
bakgrunnen for Oslopakke 3. Nedenfor siteres utdrag av objektbeskrivelsen.

Ettersparselen etter transport i Oslo og Akershus antas & gke med om lag 30 pst frem
til 2025 som falge av ventet vekst i befolkning og arbeidsplasser. Dagens niva for
statlige samferdselsbevilgninger vil imidlertid ikke veere tilstrekkelig for & gjennomfare
en ngdvendig oppgradering av transportsystemet for & handtere denne etterspgrselen.

| forbindelse med etatenes arbeid med Nasjonal transportplan 2006-2015, ble det
utredet et nytt opplegg for trafikantbetaling som skulle avlgse de vedtatte Oslopakkene.
Hasten 2004 ble det etablert en politisk styringsgruppe for dette arbeidet, med
representanter fra Oslo kommune og Akershus fylkeskommune. I mai 2006 fremla
styringsgruppen et forslag til lgsning, Oslopakke 3, basert pa en gkonomisk ramme pa
53,4 mrd. kr over en periode pa 20 ar. Forslaget til lasning pa de overordnede
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transportutfordringene omfatter finansiering av en lang rekke veg- og
kollektivprosjekter.

Samferdselsdepartementet ga i brev av 23. februar 2007 Statens vegvesen og
Jernbaneverket i oppdrag & utarbeide en konseptvalgsutredning (K\VU) for Oslopakke 3.
KVU skulle inneholde minst to alternative konsepter til nullalternativet, hvorav ett
konsept skulle veere forslaget fra den politiske styringsgruppen.

KVU ble ferdigstilt 14. desember 2007 og det er dette dokumentet, inklusive
underlagsrapporter, som danner utgangspunkt for kvalitetssikringen av Oslopakke 3.

Regjeringen foreslo i St. prp. nr. 40 (2007-2008) en totrinns behandling av Oslopakke 3
i Stortinget. Formalet med behandling av farste trinn var a etablere grunnlaget for
raskest mulig iverksetting av en ny trafikantbetalingsordning basert pa lokale vedtak for
a sikre gjennomfaring av veg- og kollektivprosjekter som allerede var i gang. Stortinget
vedtok Oslopakke 3 trinn 1 i samsvar med transport- og kommunikasjonskomiteens
tilrddning® 14. mars 2008.

Stortingsvedtaket om trinn 1 tar ikke stilling til hvilke tiltak som skal innga i Oslopakke
3. Tiltakene er planlagt adressert i behandlingen av Oslopakke 3, trinn 2, hgsten 2008.

Foreliggende KVU presenterer et referansealternativ i form av en tiltaksliste, inklusive
jernbanetiltak, med et kostnadsestimat pa 29,6 mrd. kr (2006). Referansealternativet
forutsetter at dagens ordning med trafikantbetaling avvikles i 2012 og forutsetter videre
bruk av riksvegmidler pa samme niva som angitt i Nasjonal transportplan for perioden
2006-2015.

Videre inngar forslaget fra den politiske styringsgruppen (Lokalt forslag, LF), med et
kostnadsestimat pa 69,6 mrd. kr (2006). I kostnadsestimatet for LF er jernbanetiltak lagt
til og estimatet er revidert i forhold til det opprinnelige oppsettet pa 53,4 mrd. kr.
Ekstrainnsatsen utover referanse foreslas finansiert av bompengeinnkreving i perioden
2008 til 2028.

Det tredje alternativet innebaerer en noe forsterket satsing pa kollektivtiltak, noe
redusert satsing pa vegprosjekter og en noe starre vektlegging av prisvirkemidler som
vegprising og parkeringsavgifter. Dette alternativet omtales som Alternativt konsept
(AK) og har et kostnadsestimat pa draye 73 mrd. kr.

Bade LF og AK omfatter tiltak forbundet med drift av kollektivtransport. Dette er nye
tiltak sammenholdt med tidligere Oslopakker, og bruk av bompenger til drift av
kollektivtransport fikk lovhjemmel gjennom endring av Vegloven 17. januar 2008.

UInst. S. nr. 170, (2007-2008)
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1.3 Arbeidsprosessen

Oppstartsmatet for oppdraget ble avholdt 18. januar 2008 og omfattet en presentasjon
av KVU for Oslopakke 3 samt en gjennomgang av plan for oppdraget.

Farste del av oppdraget bestod av dokumentgjennomgang med hovedvekt pa de
grunnleggende dokumentene behovsanalyse, strategi- og kravdokument.
Underlagsdokumenter for KVU, andre utredningsdokumenter og politiske dokumenter
ble ogsa gjennomgatt.

Resultatene fra evalueringen av behov, mal og krav ble presentert for oppdragsgiverne i
mgte 13. mars 2008 i deretter dokumentert i eget notat, datert 4. april 2008.
Evalueringen av de grunnleggende dokumentene papekte vesentlige mangler i forhold
til krav i rammeavtalen. Kapittel 2.1 behandler disse manglene naermere.

Med utgangspunkt i paviste mangler i grunnleggende dokumenter ble mulighetene for
viderefgring av oppdraget diskutert med oppdragsgiverne. Etter diskusjoner i mgtet 13.
mars valgt oppdragsgiverne a viderefare oppdraget med en litt annen innretning enn hva
som etterspgrres i rammeavtalen.

Pa bakgrunn av diskusjonene ble det valgt a betrakte Oslopakke 3 som en
tiltaksportefglje med felles finansiering bestaende av dels uavhengige enkeltprosjekter,
programmer og prisvirkemidler som kan ha dels ulike overordnede mal. Videre ba
oppdragsgiverne om at det videre kvalitetssikringsarbeidet skulle ta sikte pa a finne
kombinasjoner av enkelttiltak for de farste fasene av Oslopakke 3 som var robuste for
ulike malprioriteringer og som stod seg godt i lys av samfunnsgkonomi.
Kvalitetssikringen skulle ogsa inneholde sarskilte vurderinger av prisvirkemidler som
vegprising og parkeringspolitikk, samt overordnet organisering og styring av
tiltaksportefaljen.

Forelgpige hovedkonklusjoner ble presentert for Samferdselsdepartementet,
Finansdepartementet og involverte etater 13. juni 2008. | ettertid av dette matet er det
mottatt skriftlige kommentarer fra Statens vegvesen og Samferdselsdepartementet, og
disse er det tatt hensyn til i sluttrapporten.

Underveis i kvalitetssikringsoppdraget er det avholdt statusmgter med oppdragsgiverne
og det ble ogsa utarbeidet et kort notat i forkant av presentasjonsmgtet. Notater til
oppdragsgiverne er vedlagt.

Det er i lgpet av oppdraget gjennomfart intervjuer med sentrale interessenter og akterer.
Intervjuoversikten finnes i vedlegg. | vedlegg finnes ogsa oversikt over
referansedokumenter og referansepersoner for oppdraget.
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1.4 Forholdet til dobbeltspor Oslo-Ski

Foruten generelle faringer for arbeidet gitt av rammeavtalen inneholder avrop pa
rammeavtalen med bilag, datert 13. mars 2008, enkelte spesielle faringer for oppdraget.

Bilag 2 til avropet er et brev av 23. februar 2007 fra Samferdselsdepartementet til
etatene som beskriver oppdraget om & utarbeide KVU.

Dette brevet omtaler mellom annet forholdet til jernbaneutbygging Asker-Oslo S-Ski,
og det presiseres at planlagte og pagaende jernbaneinvesteringer skal innga i
utredningsarbeidet pa lik linje med de gvrige tiltakene i pakken. Videre understrekes
samspilleffektene mellom tiltakene og det ettersparres tre partielle analyser, hvorav en
gar pa a belyse dobbeltsporutbyggingens virkninger pa vegtrafikken og behovet for

vegbygging.

Forslaget fra den politiske styringsgruppen inneholder ikke jernbanetiltak, men
jernbanetiltakene er lagt inn i referansealternativet i K\VU. Valget om a ta med
dobbeltsporutbygging i referansealternativet hevdes av etatene a veare forankret hos
Samferdselsdepartementet, men det poengteres ogsa at denne forutsetingen er beheftet
med usikkerhet og at prioritering av statens samferdselsmidler gjeres i Nasjonal
transportplan (NTP), etterfglgende handlingsplaner og arlige statsbudsjetter.

Dobbeltsporutbygging mellom Oslo og Ski er i KVU kostnadsberegnet til 11,5 mrd kr.
(2006). Vare grove usikkerhetsanalyser indikerer en forventet kostnad som er hgyere
enn dette. Uavhengig om KVU estimatet eller resultat fra usikkerhetsanalyse legges til
grunn, er dette tiltaket det dominerende kostnadselementet i referansealternativet.

I skrivende stund kan det konstateres at det i transportetatenes forslag til NTP for
perioden 2010-2019 ikke er funnet rom for a prioritere dobbeltsporutbygging.

Oslo-Ski er et potensielt meget stort og forelgpig relativt umodent tiltak. Det er i
kvalitetssikringen av Oslopakke 3 ikke gjort detaljerte analyser av dette
enkeltprosjektet.

Foreliggende samfunnsgkonomiske analyser utfgrt av Jernbaneverket viser at prosjektet
har meget darlig lennsomhet. Grove analyser gjennomfert i falge med kvalitetssikringen
bekrefter at prosjektet fremstar som samfunnsgkonomisk ulgnnsomt, men resultatene er
noe gunstigere enn etatens.

Det er i kvalitetssikringen valgt a ikke fri opp forutsetningen i K\VU om Oslo-Ski. |
forbindelse med evaluering av alternativanalyse i KVU drgftes imidlertid denne
forutsetningen, og samspillet mellom jernbaneutbygging og vegtrafikk bergres i
evaluering av partielle analyser. Forutsetningen om Oslo-Ski pavirker i liten grad
hovedkonklusjonene i kvalitetssikringen.
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2 VURDERING AV KONSEPTVALGUTREDNING

Arbeidet med konseptvalgutredningen har veert ledet av en styringsgruppe med
representanter fra Statens vegvesen og Jernbaneverket. Rapporten er utarbeidet av en
prosjektgruppe sammensatt av representanter fra Jernbaneverket Region @st og Statens
vegvesen Region @st og bygger mellom annet pa underlagsrapporter utarbeidet av
eksterne konsulenter.

Kvalitetssikring av KVU er basert pa gjennomgang av hoveddokument med tilhgrende
underlagsdokumenter, gjennomgang av annen relevant dokumentasjon forbundet med
forslaget fra den politiske styringsgruppen og dokumenterte erfaringer fra tidligere
oslopakker. Utvalgte tema er behandlet i intervjuer med aktgrene.

2.1 Vurdering av behovsanalyse, mal og krav

I henhold til rammeavtalen skal det vurderes i hvilken grad effekten av det planlagte
tiltaket er relevant i forhold til samfunnsmessige behov. Med samfunnsbehov menes det
i denne sammenheng ikke de generelle samfunnsbehovene, men det prosjektutlgsende
behovet som er unikt for tiltaket.

KVU inneholder en framstilling av gjeldende politiske malsettinger pa ulike
forvaltningsnivaer innenfor tema som klima, naermiljg, arealutnyttelse og
trafikkavvikling pa veg og ulike kollektive transportformer. Videre inneholder KVU en
kartlegging av aktgrer og interessenter, situasjonsbeskrivelser som kartlegger
problemomrader, samt ulike etterspgrselsanalyser.

Dette er anerkjente tilnaerminger til behovsanalyse, og samtidig bruk av disse
tilnermingene gir KVU et godt metodisk fundament.

Interessentanalysen drgfter imidlertid ikke motstridende behov mellom grupper av
interessenter eller mulige motstridende behov innenfor interessentgrupper og er i liten
grad egnet for & avdekke det prosjektutlgsende behovet.

Ettersparselsanalysene, som mellom annet bygger pa prognoser om befolknings- og
velstandsutvikling, indikerer en vekst i transportetterspgrsel i tiden frem til 2028.
Situasjonsanalysen paviser trengsel i transportsystemet, da serlig i rushtiden, og dette
synes a veere det prosjektutlgsende samfunnsbehovet. Bortfall av dagens
bompengeinnkreving ultimo 2012 synes & vaere hovedgrunnen til at tiltaket er
tidskritisk.

Strategidokumentet skal med utgangspunkt i behovsanalysen definere mal for
virkningene av prosjektet for samfunnet og for brukerne. | henhold til rammeavtalen
skal de enkelte malene og en samlet malstruktur kontrolleres i forhold til konsistens
med behovsanalyse, operasjonalitet, kompleksitet, realisme og etterprgvbarhet.

Samfunnsmalene og effektmalene har vesentlige mangler, og mater ikke
utformingskriteriene i rammeavtalen.
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Det er definert for mange mal pa begge nivaer til a oppna tilstrekkelig styrbarhet.
Malene er videre utformet pa en slik mate at de kun ved sma ytelsesforbedringer vil
kunne tilfredsstilles, og de er saledes verken tilstrekkelig operasjonelle eller
etterprgvbare. Manglende prioritering mellom mal som helt eller delvis star i motstrid til
hverandre gjer at helheten av mal trolig ikke er realistisk oppnaelig. Malene er i for stor
grad preget av a vaere nasjonale sektorgjennomgripende malsettinger, og er i for liten
grad prosjektspesifikke.

Malformuleringene i KVU for Oslopakke 3 har flere av de samme svakhetene som ble
observert i offentlige investeringsprosjekter pa 1990-tallet og som delvis foranlediget
det ndverende kvalitetssikringsregimet.

En refleksjon etter gjennomgangen av strategidokumentet er at det fremstar som uklart
om vekst i befolkning og arbeidsplasser i hovedstandsregionen er en gnsket utvikling
som tiltaket skal bygge opp under, eller om vekst er et problem. Det finnes antydninger
som peker i retning av at det forsgkes a legge til rette for at Oslo skal kunne hevde seg i
en konkurranse mellom regioner om a veere vekstsenter i Skandinavia, men det er lite
som tyder pa det dette hensynet er tillagt serlig vekt i utformingen av
konseptforslagene.

Rammeavtalen etterspgr videre en kontroll av at det finnes et overordnet kravdokument
som sammenfatter betingelsene som skal oppfylles ved gjennomfgring av tiltaket og at
kravene er fokusert mot effekter og funksjoner. Kravene ma vere formulert slik at de
skal kunne benyttes som absolutte utvalgskriterier og som grunnlag for vurdering av
grad av oppfyllelse i alternativanalysen.

Kravdokumentet i KVU er apenbart mangelfullt i forhold til utformingskriteriene i
rammeavtalen og er ikke egnet som grunnlag for a vurdere gyldighet av de foreslatte
alternativene og heller ikke egnet til a rangere alternativene.

Notat til oppdragsgiverne med vurderinger av behov, mal og krav finnes i vedlegg.

Som omtalt i kapittel 1.3 ble oppdraget viderefart til tross for vesentlige mangler i
utforming av mal og krav.

2.2 Vurdering av alternativanalysen

KV U presenterer to alternativer til referansesituasjonen. Referanse er en viderefering av
bevilgninger over riksvegbudsjettet pa samme niva som angitt i NTP 2006-2015,
statlige bevilgninger til jernbane samt bompengeinntekter frem til 2012. Midlene
foreslas brukt til igangsatte vegprosjekter samt nye veg og kollektivprosjekter.

I tillegg til riksvegmidler og statlige bevilgninger pa samme niva som referanse er LF
finansiert av bompenger uten tidsdifferensiering og avgift pa kollektivreiser.
Merinntektene i LF foreslas brukt pa en ulike veg- og kollektivtiltak i henhold til en
utarbeidet tiltaksliste.

Alternativt konsept tar i bruk virkemidler som vegprising og en mer restriktiv
parkeringspolitikk i tillegg til at tiltakslisten er revidert med en sterkere satsing pa
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kollektivtiltak pa bekostning av vegtiltak. AK er finansiert av trafikantbetaling og avgift
pa kollektivreiser, og har en marginalt hgyere gkonomisk ramme enn LF.

For en utdypende beskrivelse av innholdet i de tre alternativene vises det til K\VU.
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Figur 2-1: Ovenfor antydes forskjellene mellom tiltakene i de tre alternativene. LF og
AK foreslar en merinnsats pa om lag 40 mrd kr i forhold til referanse. LF har en
relativt hgy prioritering av vegtiltak, mens AK prioriterer kollektivt sterkere. Utover det
som kan leses fra figuren skiller AK seg fra LF med en noe sterkere prioritering av ikke-
motoriserte reiser og tiltak i forbindelse med stasjoner og holdeplasser for
kollektivtrafikken. Figuren er hentet fra KVU.

Referansealternativet er i seg selv et omfattende investeringsprogram med tiltak som
allerede er i gang, kombinert med tiltak med ulik planstatus som mangler endelig
godkjenning i Stortinget. Saledes kan det stilles spgrsmal ved om referansealternativet
representerer et null-alternativ, en forsvarlig viderefgring av dagens situasjon, eller om
dette alternativet i seg selv er et investeringstiltak, og at null-alternativet mangler.

En riktigere tilnaerming ville trolig ha veert & la null-alternativet besta av godkjente og
pavist ngdvendige tiltak, i stedet for & ta utgangspunkt i at en gitt sum penger skal
omsettes.

Igangsatte prosjekter legger ifglge KVU beslag pa ca 40 % av tilgjengelige midler i
referansealternativet nar jernbane holdes utenfor. De gjenstaende midlene er fordelt med
ca 30 % pa tiltak forbundet med trafikksikkerhet, miljg, kollektivtrafikk og gang- og
sykkelveger, og ca 30 % pa investeringstiltak som er vurdert som sannsynlige pa
bakgrunn av tidligere NTP omtaler, tidligere omtaler av kollektivlgsning til Fornebu og
skissert utbyggingsrekkefalge for LF. Det er i liten grad foretatt en kvalifisering av
tiltakene i referansealternativet, og det er trolig mulig a finne andre tiltaks-
kombinasjoner innenfor samme ramme som gir hgyere nytte.

Referansealternativet er videre ikke konsistent med transportetatenes innspill i arbeidet
med NTP for neste planperiode. I innspillet forslar etatene en hgyere prioritering av
tiltak for a redusere vedlikeholdsetterslep samtidig som det ikke er funnet rom for a
prioritere dobbeltspor Oslo-Ski. Arbeidet med ny NTP er i skrivende stund ikke
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avsluttet, men disse observasjonene illustrer at det hefter vesentlig usikkerhet ved
referansealternativet.

Som nevnt tidligere har K\VVU vesentlige mangler forbundet med mal, og det er ikke
utarbeidet overordnede krav til konseptene. Pa bakgrunn av intervjuer i falge med
kvalitetssikringen synes det riktig a sla fast at de mal og krav som er beskrevet i KVU i
liten grad er brukt til & finne frem til gyldige konseptuelle alternativer.

Forslaget fra lokale myndigheter er utformet uavhengig av krav fra kvalitetssikrings-
regimet, og bygger pa et politisk kompromiss med hgy oppmerksomhet direkte pa
virkemidlene. | arbeidet med KVU har etatene ikke vurdert det som aktuelt & modifisere
dette alternativet.

AK bygger i stor grad pa faglig skjenn. Prinsipper som kapasitetsmessig balanse,
skjerming av indre by, bolig- og naringsutbygging i kollektivknutepunkter og
vegprising synes a ha veert mer sentrale enn de malene som er presentert for Oslopakke
3. I vedlegg 8 draftes disse prinsippene og gyldigheten av dem narmere.

| oppstartsmetet for oppdraget ble det redegjort grundig for valgt tilnaerming til
samfunnsgkonomiske analyser, og det ble understreket at tilgjengelig tid og
problemstillingens kompleksitet gjorde det ngdvendig med en forenklet modell. Videre
ble det lagt vekt pa a forklare forenklinger og kjente svakheter.

Det er uproblematisk 4 slutte seg til at det var behov for & gjere forenklinger i
forbindelse med gjennomfering av samfunnsgkonomisk analyse. Kvalitetssikringen
viser imidlertid at noen av valgene som er tatt for & muliggjere analysen svekker
utsagnskraften i resultatene av analysen.

e Analysene er foretatt for et gyeblikksbilde i 2028

e Analysene forutsetter at alle tiltak er ferdigstilt 2028

e Modellene fanger ikke nytte for eiendoms- og byutvikling, ”byliv” og
gang/sykkel

e Usikkerhet om realisme i det kollektive driftsopplegget som er beregnet

Disse forenklingene gjar at det ikke er tilradelig a tillegge absoluttverdier fra de
samfunnsgkonomiske analysene stor vekt. De samfunnsgkonomiske analysene synes
imidlertid & gi en god indikasjon pa relative forskjeller mellom alternativene, men ulike
forutsetninger om parkeringskostnad kan tilslgre dette bildet noe.

Som en del av kvalitetssikringen er det foretatt egne samfunnsgkonomiske beregninger
som ogsa forsgker a ta hensyn til situasjonen 20 ar far og etter 2028. Dette er ogsa
forenklede analyser og resultatene fra disse ma ogsa brukes med varsomhet. Analysen,
som er naermere forklart i vedlegg 8, viser at det trolig er riktig at AK star seg best i lys
av samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, men at dette forslaget ikke fremstar som lgnnsomt
hvis forventet kostnadsvekst legges til grunn. Investeringsvalgene i AK synes a vare
mindre ulgnnsomme enn investeringsvalgene som tilhgrer LF, mens bomsatsene i LF
synes & veere satt pa et riktigere niva enn AK i lyst av samfunnsgkonomi. Begge
konseptene er falsomme for valg om trafikantbetaling i perioden etter 2028.
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KVU innholder en drgfting av maloppnaelse basert pa resultatene av alternativanalysen.
Kort oppsummert konkluderes det med at AK gir bedre maloppnaelse enn LF for de
fleste effektmalene. Videre fremheves det at trafikantbetaling betyr mer enn
investeringer i infrastrukturtiltak for effektmal relatert til trafikkavvikling og at en
trafikantbetaling med tidsdifferensiering fremstar som mest treffsikker.

| kapittel 2.1 konkluderes det at Oslopakke 3 mangler hensiktsmessige overordnede
mal. Mange og dels motstridende mal uten innbyrdes prioritering gjer en drafting av
maloppnaelse vanskelig. Det kan ikke utelukkes at mal for eksempelvis by- og
eiendomsutvikling, "byliv” og sykkel/gange har veert vektlagt sterkere av
initiativtakerne for LF enn det som er fremstilt i malhierarki i K\VU. Dette er elementer
som i liten grad blir tatt hensyn til i trafikkmodeller og kvantitativ del av
samfunnsgkonomisk analyse.

Gitt manglene i overordnede mal, er det prinsipielt vanskelig a gi tilslutning til en
konklusjon om at AK har bedre maloppnaelse enn LF, men drgftingen av maloppnaelse
i KVU gir en god fremstilling av forskjellene mellom alternativene.

Konklusjonen i KVU om at trafikantbetaling er mer utslagsgivende for trafikkavvikling
enn investeringstiltak stattes av analyser utfert i falge med kvalitetssikringen. Videre
fremstar det ogsa som riktig at en tidsdifferensiert trafikantbetaling med hensiktsmessig
utforming har et starre potensial enn en lgsning uten tidsdifferensiering.
Tidsdifferensiert trafikantbetaling (ogsa kalt keprising, vegprising og rushtidsavgift)
behandles noe mer inngaende i kapittel 3 og i vedlegg 6.

| den grad det er formalstjenlig a rangere alternativene fra K\VU sa vil nedenstaende
momenter ogsa matte hensyntas.

o Tidsdifferensiert trafikantbetaling synes sa langt & mangle den ngdvendige
politiske tilslutning som kreves for snarlig iverksetting

o Virkemiddelet er ikke ferdig utredet og kan neppe iverksettes fra oppstart av
Oslopakke 3, selv med politisk tilslutning

e Virkemiddelet kan ogsa anvendes sammen med investeringsvalg fra LF og
saledes gi et kombinert alternativ som ikke er analysert

2.3 Vurdering av partielle analyser

| Samferdselsdepartementets bestilling til etatene av konseptvalgutredning ettersparres
det analyser av utvalgte tema hvor samspilleffekter mellom tiltakene i forslagene er
sentrale.

Det er utarbeidet partielle analyser for:

o Dobbeltsporutbyggingens virkninger pa vegtrafikk og behovet for vegutbygging
e E18 Vestkorridoren og konsekvenser for tilstgtende vegnett i denne korridoren
o Konsekvenser av omfattende bruk av lokk og tunnellgsninger
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Partiell analyse av dobbeltsporutbyggingens virkninger pa vegtrafikk og behovet for
vegutbygging konkluderer med at dobbeltsporene vil fa kapasitet til a ta forventet
overfaring av trafikk fra veg til bane for alle alternativer i K\VU, men vil i seg selv ikke
gjere vegutbygging overfladig.

Videre konkluderes det at reisemiddelvalget i starre grad pavirkes av restriksjoner pa
vegtrafikken, enn av et bedret kollektivtilbud.

Kvalitetssikringen antyder at disse konklusjonene virker rimelige.

Analysen behandler derimot ikke problemstillinger som nar dobbeltspor i sgr bar sta
ferdig i lys av situasjonen pa vegen og videre om anleggsarbeidene vil gi forstyrrelser
pa togtrafikken, hvilket ogsa har betydning for trafikkavviklingen pa vegen i 20 ars
perioden som inngar i Oslopakke 3.

Analysen inneholder en rekke kapasitetsbetraktninger for jernbanesystemet og
antydninger om hvilke flaskehalser som er bestemmende for kapasiteten pa sikt. Dette
er interessante vurderinger, men tematisk fjerner dette seg noe fra dobbeltspor-
utbyggingens virkninger pa vegtrafikk og behovet for vegutbygging.

Partiell analyse E18 Vestkorridoren og konsekvenser for tilstatende vegnett er i stor
grad utfgrt som en sammenligning mellom foreslatte lgsninger fra LF og AK gjennom
bruk av trafikkmodeller og i mindre grad som en spesifikk studie av samspilleffekter
mellom tiltak.

Tiltak langs dagens E18 i vest er det starste vegprosjektet i Oslopakke 3 og LF og AK
har her lgsningsforslag med ulik innretning. Sammenligning av maloppnaelse for E18 i
vest lider av samme svakhet som sammenligningen av maloppnaelse pa pakkeniva og
det er neppe grunnlag for a konkludere med at et av forslagene er best.

Videre er sammenligningen av forslagene utfert med ulike forutsetninger om
prisvirkemidler. Sterkere begrensning av biltrafikk over bygrensen i AK oppnas delvis
gjennom vegprising, og mindre belastning pa indre by oppnas delvis gjennom hgyere
prising av parkering. Dette er prisvirkemidler som prinsipielt ogsa kan anvendes for den
fysiske lgsningen som foreslas i LF.

Partiell analyse om konsekvenser av omfattende bruk av lokk og tunnellgsninger
redegjer pa en god mate om uheldige konsekvenser av omfattende bruk av tunneler og
lokk. Det virker rimelig & konkludere at dette vil fare til vesentlig skte driftskostnader
og at det leder til utfordringer forbundet med sarbarhet for hendelser.

Analysen behandler imidlertid i liten grad gunstige virkninger av omfattende bruk av
tunneler og lokk. Reduserte barrierevirkninger, frigivelse av arealer til annen bruk og
potensial for reduserte belastninger for nermiljeet er ikke omhandlet i den partielle
analysen. Videre er det ikke drgftet om omfanget av tunneler og lokk har betydning for
trafikkavvikling i anleggsperioden. I sentrumsnaere omrader er konkurransen om arealer
mellom ulike transportformer og annen aktivitet allerede stor. Det kan neppe utelukkes
at omfattende bruk av tunneler og lokk pa sikt vil vaere ngdvendig for & lase
arealkonflikter, selv om lgsningene i seg selv er kostbare i drift.
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2.4 Momenter som kunne veert mer vektlagt i KVU

Det er dpenbart lagt ned et omfattende arbeid i utarbeidelse av KVU og de temaene som
er omtalt synes i all hovedsak a vaere behandlet pa en tillitvekkende mate.

Pa bakgrunn av kvalitetssikringen synes det imidlertid riktig a drafte om
styringsgruppen har lykkes med & disponere innsatsen rundt de mest vesentlige
konseptuelle aspektene ved Oslopakke 3.

Generelt er det valgt & bruke relativt mye tid pa a analysere virkninger av detaljerte
tiltakspakker som bygger pa en rekke usikre forutsetninger, mens det er lagt mindre
vekt pa a analysere det overordnede usikkerhetshildet.

Nedenfor faglger en kort oppsummering av momenter som med fordel kunne ha veert
mer vektlagt i K\VU.

Valgfrihet i 2028

Noe forenklet synes det som beslutningssituasjonen i 2008 domineres av et valg om
hvordan Oslopakke 3 skal utformes, mer enn av om det er riktig & fortsette med
trafikantbetaling.

| den grad det er gnskelig med en starre valgfrihet nar Oslopakke 3 skal avsluttes, er det
ngdvendig & ta dette inn som et overordnet krav til utformingen av innholdet i pakken.
Dette hensynet synes sa langt ikke & vere sarskilt vektlagt i utforming av forslagene.

Begge forslagene inneholder driftstilskudd til kollektivtrafikken som i liten grad er
tidsavgrensede. Ot. prp 15 (2007-2008) og St. prp. 40 (2007-2008) omtaler tilskudd til
drift av kollektivtrafikken fra trafikantbetaling og poengterer at dette skal veere et
supplement til ordinzr innsats og anvendes til malene er nadd. Driftstilskudd til
kollektivtrafikken synes i liten grad a veaere utformet med sikte pa a na spesifikke mal og
er ikke utformet pa en mate som sannsynliggjer at kollektivdriften oppnar gkonomisk
uavhengighet i forhold til Oslopakke 3 i lgpet av 20 ars perioden.

Trafikantbetaling i ulike utforminger har en trafikkdempende virkning og en eventuell
avslutning av en ordning med trafikantbetaling vil gi gkt trafikk, mer kg og gkte
reisetider. Beskrivelsen av konseptene burde omfattet hvilken handlefrihet som kan
forventes ved tiltakets slutt, eksempelvis om konseptene kan betraktes som
tidsavgrensede eller om man ved vedtak om Oslopakke 3 ogsa langt pa vei har vedtatt
Oslopakke 4 eller trafikantbetaling som permanent ordning. Et sentralt moment her vil
veere om trafikksystemet er planlagt med en reservekapasitet som kan ta vare pa den
etterspgrselen som kan forventes ved fjerning av trafikantbetaling.

Exit-strategi

En eventuell beslutning om Oslopakke 3 vil ventelig matte vaere forankret i et
kompromiss mellom sentrale og lokale myndigheter. Det er i seg selv en utfordring a
finne dette kompromisset pa beslutningstidspunktet, men det er ogsa en utfordring a
bevare enigheten over de 20 arene som er planlagt varighet for tiltaket. Det ville trolig
styrket KVU a drgfte hvor robuste konseptene kan vere i lys av en 20 arig
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gjennomfaringsperiode og i hvilken grad det er forberedt for en situasjon hvor partene
glir fra hverandre i lgpet av gjennomfaringen.

Rolledeling for kollektive transportmidler

KV U forutsetter implisitt at dagens antall kollektive transportmidler og dagens
arbeidsdeling mellom disse i all hovedsak bevares for de neste 20 arene. Det ville
styrket KVU om denne hadde innholdt en drgfting om hvorvidt forventet
befolkningsvekst krever ny prinsipiell arbeidsdeling mellom transportmidlene eller om
det kan forventes nye kollektive transportformer som er bedre egnet for
hovedstadsomradet. Eksempelvis savnes en drgfting som sannsynliggjer at fortsatt
satsing pa trikk er riktig i lys av stramme finansrammer og miljgteknologisk utvikling
for buss.

Prinsipiell avgrensing av tiltaket

KVU legger relativt liten vekt pa a etablere tydelige avgrensninger av tiltaket. Skissen
til Oslopakke 3 har et omfattende innhold, men representere likevel bare en del av
innsatsen som er ngdvendig for & fa trafikksystemet i hovedstadsomradet til a virke.
Nedenfor falger noen eksempler pa omrader hvor avgrensingen mellom Oslopakke 3 og
gvrige initiativer er uklar.

e Tiltakene som skisseres i forslagene innebarer en merbelastning pa offentlige
driftsbudsjetter som sa langt ikke er finansiert

o Driftstilskudd kollektivt har forelgpig lav spesifikasjonsgrad og prinsipielle
fgringer for bruken av midlene mangler

e Oslopakke 3 inneholder tiltak med preg av a vaere vedlikeholdstiltak uten at det
fremgar hvilke prinsipper som skal ligge til grunn for & skille denne
ekstraordinare innsatsen fra gvrige vedlikeholdsinitiativer

Kostnads- og inntektsusikkerhet

KVU opplyser om at analysene forutsetter at alle tiltakene forutsettes ferdigstilt i ar
2028 og at tiltakene lar seg realisere til kostnader tilsvarende de deterministiske
estimatene som er utarbeidet. Likevel underkommuniserer KVU at det hefter vesentlig
usikkerhet ved kostnad- og inntektsbildet, og overordnede usikkerhetsanalyser av
kostnad, inntekter og gjennomferingstid ville definitivt styrket utredningen.

Organisering og styring

KVU drefter til en viss grad utfordringer forbundet med overordnet styring av tiltaket,
og peker pa noen styringsprinsipper som bgr vurderes inkludert i overordnet strategi for
gjennomfaringen av Oslopakke 3. Med utgangspunkt i tilgjengelige evalueringer av
tidligere oslopakker og observasjoner fra intervjuer som peker pa viktigheten av god
overordnet styring synes dette temaet a veere for lite vektlagt i
Samferdselsdepartementets bestilling av K\VU og dermed for lite vektlagt i utredningen.
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3 PRISVIRKEMIDLER

Prisvirkemidler pavirker bade valg av transportmiddel og den samlede ettersparselen
etter transporttjenester. Drivstoffavgifter, bompenger med og uten tidsdifferensiering,
billettpriser, offentlige kjgp og parkeringsavgifter er eksempler pa virkemidler som vil
pavirke reiseadferd.

De to alternativene til referansesituasjonen som presenteres i K\VU er i stor grad
investeringsorienterte. Forslaget fra den politiske styringsgruppen bruker gjar bruk av
prisvirkemiddelet bompenger, men da i farste rekke som en pengeinnsamling og i liten
grad utformet for styring av etterspgrsel. Alternativt konsept gjar bruk av
tidsdifferensierte bompenger og gkt parkeringsavgift ogsa med henblikk pa a pavirke
reiseadferd.
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Figur 3-1: Figuren er en forenklet fremstilling av innretningen av de to alternativene.
Konseptene har flere likhetstrekk og bruker langt pa vei de samme virkemidlene.
Alternativt konsept gar likevel noe lengre i & ta i bruk prisvirkemidler og har videre en
noe starre vektlegging av trafikale hensyn. Lokalt forslag synes & ha en noe starre
vektlegging av ikke-trafikale hensyn som naermilje og by- og eiendomsutvikling.

Kvalitetssikringen antyder at samfunnsgkonomien i begge forslagene kan forbedres
gjennom annen utforming og sammensetning av prisvirkemidler. Det kan synes som at
takstene i AK er satt for hgyt og at lavere takster i de samme snittene vil gi bedret
samfunnsgkonomi. Det er trolig ogsa mulig a finne bedre plassering av bommene i AK.
Videre synes det som takstene som er foreslatt i LF er rimelig riktige fra et
samfunnsgkonomisk stasted men at mulighetene forbundet med tidsdifferensierte satser
er valgt vekk.

KVU argumenterer for at gkte parkeringsavgifter gir positive effekter forbundet med
trafikkavvikling og i forhold til neermiljg og overbelastning av indre by. Det fremgar
imidlertid ikke av KVU hvordan et slikt virkemiddel bgr utformes for & oppna gnsket
virkning. Parkeringsavgift kan utformes som et selvstendig virkemiddel eller som et
supplement til bompenger/vegprising. | vedlegg 6 gis en kort drgfting av noen
prinsipper for fastsettelse av samfunnsgkonomisk riktig prising av parkering.
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Det er en relativt utbredt enighet mellom transportgkonomer at prisvirkemidler med
riktig utforming er velegnet for a styre ettersparsel etter transport. Ferske forsgk med
tidsdifferensierte bompenger fra Stockholm og London underbygger dette i praksis.

Det kan synes som hovedutfordringen forbundet med bruk av disse prisvirkemidler er at
de faktisk virker. Prisvirkemidlene er egnet for a tvinge frem en adferdsendring som
naturlig nok er upopuleer hos dem som presses til & endre reisevaner. Saledes er dette
virkemidler som er meget utfordrende & implementere og som i liten grad er egnet for a
skape entusiasme.

Sa langt synes ikke prisvirkemidlene som er nevnt i KVU a vere ferdig utformet for
bruk i hovedstandsomradet og videre mangler forelgpig en tilstrekkelig politisk
tilslutningen. Likevel tyder undersgkelser i fglge med kvalitetssikringen pa at det er
riktig & anbefale at prisvirkemidler som vegprising og skjerpet parkeringspolitikk bar ha
en plass i videre planlegging av Oslopakke 3. | den grad Oslopakke 3 over 20 ar skal
styres mot noenlunde ambisigse mal er det vanskelig a forstilles seg dette uten aktiv
bruk av prisvirkemidler.
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4  OSLOPAKKE 3 OG KLIMA

Globale klimautfordringer er for tiden et sentralt tema i den offentlige debatten og
Norges bidrag til oppnaelse av internasjonale klimamal er under utforming. St. meld. nr
34 (2006-2007) Norsk klimapolitikk er et sentralt dokument i sa henseende. Sa langt er
det likevel uklart hvordan klimamal som na er etablert vil veere dimensjonerende for
lokale, regionale og nasjonale samferdselstiltak.

Problemstillingen om menneskeskapte klimaendringer er relativt ny og det er sa langt
sprikende oppfatninger om hvor omfattende problemet kan veere, i hvilken grad dette er
styrbart og hvilke tiltak som kan vere ngdvendige. Uten a ta stilling til noen av disse
spgrsmalene kan det likevel legges til grunn at Oslopakke 3 vil gjennomfgres i en
periode som vil bli preget av usikkerhet om behovet for & iverksette klimatiltak og
videre usikkerhet om virkningen av tiltakene.

KVU har analysert de to alternativene til referansesituasjonen og konkluderer at begge
alternativer underoppfyller det som synes a veere gyldige nasjonal og lokale
malsettinger i forhold til klimautslipp. Denne vurderingen stattes av kvalitetssikringen.

Det er i KVU beregnet en reduksjon i klimagassutslippene i 2028 i forhold til 2006 pa
19 % for referansealternativet, 22 % for LF og 24 % for AK. Vare grove vurderinger
antyder at disse tallene virker a veere realistiske og dette bringer klimagassutslippene
ned pa et niva tilsvarende situasjonen en gang pa 1990 tallet.

Mesteparten av den beregnede reduksjonen av klimagassutslipp skyldes imidlertid
utvikling i kjgretgyteknologi, blant annet i form av mer energieffektive motorer.
Virkningen av generell teknologisk utvikling kan neppe tilskrives Oslopakke 3 og det er
lite som tilsier at Oslopakke 3 er et virkningsfullt klimatiltak i seg selv. Forskjellen
mellom alternativene ma ogsa kunne betegnes som marginal.

En samfunnsgkonomisk effektiv klimapolitikk krever at alle utslipp av klimagasser har
samme pris, uansett hvor i landet utslippet skjer og uavhengig av sektor. |
samferdselssektoren kan dette trolig lettest sikres gjennom bruk av nasjonale
drivstoffavgifter som er direkte knyttet til den skadelige aktiviteten.

Klimameldingen og klimaforliket innebeerer at byomradene skal ta en forholdsmessig
starre andel av en gitt utslippsreduksjon i transportsektoren. Med drivstoffavgifter som
det viktigste klimavirkemiddelet i transportsektoren, kan det forventes starre
reduksjoner i byene i forhold til landet for gvrig. Dette skyldes at elastisiteten av
bilkilometer med hensyn pa drivstoffprisen er hgyere i byene blant annet pa grunn av
bedre tilgang pa alternative transportformer. Saledes vil det ikke veare behov for
seerskilte avgifter eller restriksjoner utover nasjonale drivstoffavgifter for at byene skal
oppfylle krav fra klimaforliket.

Det kan likevel veere hensiktsmessig med tiltak som gker elastisiteten i byene ytterligere
slik at en gitt avgiftsgkning vil gi starre utslippsreduksjon. 1 en slik diskusjon er
kollektivtiltak blant de mest aktuelle, og kriteriet for om slike tiltak bgr gjennomfares er
om de er Ilgnnsomme i en nyttekostnadsanalyse med riktig priset CO..
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5 BEHOV FOR STYRINGSFLEKSIBILITET

5.1 Overordnede mal uklare

Overordnede mal for Oslopakke 3 er langt pa vei en sammenstilling av alle gode
hensikter innen samferdsel og arealplanlegging uten prioritering mellom forhold som
star i innbyrdes motstrid med hverandre. Dette farer til at tiltaket mangler en tydelig
retning, og videre at det mangler trygghet for at tiltakslistene som inngar i de to
alternativene til referanse representerer den beste og nest beste kombinasjonen av
virkemidler.

Videre ma det paregnes at vurdering av samfunnsbehov vil endres underveis i en 20 ar
lang gjennomfaringsperiode. Eksempelvis kan det ikke utelukkes at vurderingen av
behovet for & klimatiltak vil kunne endres vesentlig i forhold til hva som ble lagt til
grunn ved utarbeidelse av tiltakslistene. Endrede behov ber lede til justerte mal og
videre justeringer i tiltaksportefaljen.

Virkningen og maloppnaelse av gjennomfarte tiltak ber ogsa evalueres underveis i
gjennomfgringen, og det kan ikke utelukkes at noen tiltak virker annerledes enn
forutsatt. I en slik situasjon vil det veere uheldig hvis tiltaksportefaljen betraktes som
endelig fastlagt ved oppstartstidspunktet.

5.2 Kostnadsusikkerhet

Det er i fglge med kvalitetssikringen gjennomfart grove usikkerhetsanalyser for de
foreslatte alternativene. Disse viser at det hefter vesentlig kostnadsusikkerhet ved
forslagene og indikerer at det er under 10 % sannsynlighet for at de beskrevne tiltakene
kan realiseres pa 20 ar innenfor de oppgitte kostnadene.

Tabell 5-1: Usikkerhetsanalysene viser at kostnadsestimatene i KVU er for optimistiske.
Starrelsene som er oppgitt i tabellen er presentert i med kroneverdi 2008, avrundet til
nermeste hele milliard kroner. Usikkerhetsanalysene er dokumentert i vedlegg.

Mrd. kr 2008 Optimistisk (P15) Forventet (P50) Pessimistisk (P85)
Alternativt konsept 82 103 123
Lokalt forslag, inkl jernbane 80 103 126
Lokalt forslag 66 84 101
Referanse 35 44 54

De starste usikkerhetene er forbundet med overordnet styring, prosjektinnhold og
marked.

For & muliggjare en analyse har det veart ngdvendig a gjere noen forenklinger som det
ogsa hefter usikkerhet ved. Eksempelvis ligger det som en implisitt forutsetning at det
faktisk etableres en overordnet styring av tiltaket som over tid utever styring, ogsa mot
et kostnadsmal. Dette trenger ikke ngdvendigvis a vere riktig.
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Videre er det store kostnadselementer som forelgpig har form av & vere
rammebevilgninger. | den grad det praktiseres rammestyring pa lite spesifiserte poster
til eksempelvis kollektiv, sykkel-, og gange vil disse postene vare beheftet med stor
omfangsusikkerhet og liten kostnadsusikkerhet. Analysen tar i liten grad hayde for en
situasjon hvor disse postene over tid blir styrt med utgangspunkt i maloppnaelse.

Pa bakgrunn av de gjennomfarte usikkerhetsanalysene synes det apenbart at
tiltakslistene som er foreslatt og som er lagt til grunn for sammenligning av forslagene
er for omfattende.

5.3 Inntektsusikkerhet

Inntektssiden for Oslopakke 3 er sammensatt av riksvegmidler, statlige jernbanemidler,
trafikantbetaling pa veg og pa kollektivreiser. Videre skal driftstilskuddene fra
Oslopakke 3 til kollektivdrift skal virke sammen med ordinzre tilskudd fra
fylkeskommunene. Alle inntektskildene er pavirket av usikkerhet med noe ulik natur.

Det ligger til grunn for forslagene at offentlige bevilgninger til riksvegformal
viderefgres pa nivaer som er kjent i dag. Videre forutsettes det at staten baerer kostnader
for jernbanetiltak. Som tidligere antydet synes begge disse forutsetingene a svikte
allerede far tiltaket er iverksatt. De samme beslutningstakerne som skal ta stilling til
forslaget om Oslopakke 3 har imidlertid ogsa styring pa disse forutsetningene og
saledes kan dette hevdes a veere en usikkerhet med hgy styrbarhet eller bare et valg som
ma sees i sammenheng med Oslopakke 3.

Gjeldende aksjonzravtale mellom fylkeskommunene om Ruter innberer en forpliktelse
om a viderefare tilskudd pa kjente nivaer til 2011. Disse tilskuddene er om lag dobbelt
sa store som bidragene fra Oslopakke 3, og forelgpig mangler det forutsigbarhet om
fylkeskommunale driftstilskudd i sterstedelen av gjennomfaringsperioden.

Inntektsestimatene hviler pa gyldigheten av prognostisert befolkningsutvikling. Vekst i
innbyggertall i regionen og bosettingsmgnster for nye innbyggere vil pavirke
inntektssiden i Oslopakke 3.

Trafikkutviklingen som ligger til grunn for estimater for inntekter fra trafikantbetaling
fremstar som den minst styrbare og mest vesentlige usikkerheten. Det kan tenkes flere
scenarier for utvikling av trafikk, og nedenfor nevnes to, uten at det tas stilling til hvilke
som fremstar som mest sannsynlig.

Inntektssvikt som fglge av lavkonjunktur — Bompenger utgjer det mest vesentlige av
finansieringsbidraget utover offentlig bevilgninger, og det ligger klare forventninger om
trafikkvekst til grunn for inntektsestimatene. Denne veksten kan utebli i perioder hvor
regionen opplever lavkonjunktur. Det kan imidlertid hevdes at en slik inntektssvikt ikke
trenger a fa vesentlige fglger for gjennomfaringen av Oslopakke 3 fordi kostnadssiden
trolig ogsa vil fa en gunstig utvikling. Dessuten kan behovet for tiltak bli redusert i et
slikt scenario.

Inntektssvikt som falge av hgyere drivstoffkostnader — her er det mulig a forestille seg at
trafikkveksten dempes av hgyere avgifter pa drivstoff og/eller hayere ravarepriser. | den
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grad hgye drivstoffkostnader skyldes hay oljepris, kan dette sammenfalle med
hgykonjunktur i Norge og saledes kan kostnadene samtidig drives i ugunstig retning.

KVU underslar ikke at inntektssiden er beheftet med usikkerhet, og argumenterer for at
inntektsestimatene som er brukt er rimelig konservative. Det er imidlertid en mangel
ved forslagene at det ikke er utredet hvilke fleksibilitet som er ngdvendig i lys av
usikkerheten. Fleksibilitet gjennom eksempelvis laneopptak, varianter av offentlig-
privat samarbeid (OPS), permanente eller midlertidige takstendringer og justering av
innkrevingsperiode er ikke drgftet som del av konseptvalgutredningen.

5.4 Konklusjon

Utydelighet om overordnede mal i forslaget, usikkerhet om relevans av mal og behov
over tid sammen med vesentlig usikkerhet om sa vel inntekter og kostnader er noen av
argumentene for at det er behov for vesentlig styringsfleksibilitet for Oslopakke 3.
Videre er flere av prosjektideene som inngar i forslaget i liten grad spesifisert og videre
utredning av ideene kan meget vel aktualisere behov for justeringer.

Det fremstar ikke som hensiktsmessig & legge fast innholdet i Oslopakke 3 pa det
detaljnivaet som er foreslatt av den politiske styringsgruppen og som ogsa er brukt i
alternativt konsept. En eventuell beslutning om trinn 2 av Oslopakke 3 ber derfor ikke
begrenses til et valg mellom lokalt forslag og alternativt konsept.
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6 OSLOPAKKE 3 SOM TILTAKSPORTEFJLJE

| konseptvalgutredningen brukes relativt mye plass pa & sammenligne to stive
tiltakslister samtidig som det i drgftingen av gjennomfgringsstrategi presenteres
argumenter for ikke a beslutte Oslopakke 3 med for snevre faringer for
virkemiddelbruk.

Videre fremheves det at Oslopakke 3 i seg selv ikke utgjer en helhetlig strategi for
effektiv, sikker og miljgvennlig transport i hovedstadsregionen og at dette tiltaket ma
styres sammen med andre initiativer relatert til arealutvikling og trafikkavvikling.

Kvalitetssikringen viser at det er grunn til & ga enda lengre enn det som antydes i KVU.
Oslopakke 3 bar ikke besluttes med en detaljert tiltaksliste som utgangspunkt, men
snarere som en tiltaksportefalje med prinsipper for a legge fast innholdet underveis i
gjennomfaringen.

Det bor sgkes etter lgsninger som gir portefaljen robusthet for ulike innretninger av
overordnede mal pa kort sikt, og fleksibilitet tilpasset usikkerhetshildet og endringer i
malbildet pa lang sikt. Innretningen av portefaljen bar gjennomga planlagte periodiske
hovedrevisjoner, forslagsvis hvert fjerde ar samordnet med rullering av NTP.

Det bgr videre sgkes en lgsning som tillater at nye tiltak inkluderes i portefeljen, og at
allerede omtalte tiltak fjernes hvis dette sannsynliggjer bedre maloppnaelse.
Tiltakslistene som er presentert i KVU bgr saledes ikke vaere begrensende for
sammensetning av portefaljen.

Kvalitetssikringen viser at de to foreliggende alternativene til referansesituasjonen har
svak samfunnsgkonomi. Dette ma imidlertid ikke forstas dit hen at det ikke er mulig &
finne kombinasjoner av samferdselsprosjekter i Osloregionen som er
samfunnsgkonomisk lgnnsomme.

6.1 Portefaljestruktur

Gitt et valg om & anvende portefgljestyringstilneerming pa Oslopakke 3 sa blir det
ngdvendig a ta stilling til hvilke avgrensninger av portefgljen som er mest
hensiktsmessig.

Som omtalt i KVU utgjer Oslopakke 3 kun deler av innsatsen forbundet med areal og
transportplanlegging i hovedstadsomradet. Det blir derfor en serskilt utfordring i
utevelsen av portefaljestyring for Oslopakke 3 & sikre at styringsanstrengelsen ikke
farer til uttilsiktet sub-optimalisering i forhold til andre samtidige initiativer med annen
finansiering.

Starrelsen pa tiltaket, vesentlige avhengigheter mellom virkningen av tiltakene, samt at
tiltakene har felles finansiering er argumenter for at det er hensiktsmessig at Oslopakke
3 defineres som en egen avgrenset portefalje.
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6.2 Innretning av portefgljen fra oppstart

Etter avtale med oppdragsgiverne sa er det i kvalitetssikringen gjennomfart analyser for
a identifisere tiltak som ber innga i farste firearsperiode av Oslopakke 3, og hvilke tiltak
som bgr planlegges for mulig oppstart i andre firearsperiode.

Sammensetting av innholdet i portefgljen bar skje blant annet pa bakgrunn av
utvalgskriterier som er avledet fra overordnede mal med robust forankring. K\VU har
ikke lyktes i & utarbeide overordende krav eller utvalgskriterier som kan legges til grunn
for slike analyser.

Det ble derfor valgt en tilnzerming hvor tiltakene i de ulike forslagene farst ble analysert
som styringsmessig og lgnnsomhetsmessig uavhengige tiltak og gitt en karakteristikk
innenfor omrader som:

e Maloppnaelse, basert pa gjeldende malbilde
e Robusthet for endrede mél
e Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet

Videre ble potensielle avhengigheter mellom tiltakene vurdert. Status for pagaende
tiltak, tentativ utbyggingsrekkefglge, kritikalitet og tid til realisering av nytte var ogsa
forhold som ble gjennomgatt i et forsgk pa a etablere et grunnlag for en anbefaling.

For den farste firedrsperioden synes det klart at tilgjengelige midler allerede er
disponert til igangsatte infrastrukturprosjekter og kollektive driftstilskudd. Nar
forventede kostnader fra usikkerhetsanalyser legges til grunn, og sammenholdes med en
gkonomisk ramme for firearsperioden pa om lag 10 mrd kr., synes det som det ikke er
ngdvendig a ta stilling til vesentlige nye tiltak.

De igangsatte infrastrukturprosjektene er:

E18 Bjervika

Rv 150 Ulven-Sinsen

Rv 4 Carl Berners plass

E18 Festningstunnelen, nytt utstyr
E16 Wayen-Bjgrum

E6 Assurtjern-Vinterbro

For den neste firedrsperioden synes det & veere en gkonomisk ramme pa ca 11,5 mrd. kr.
Ikke fullfarte tiltak fra ferste periode vil trolig gjare at tilgjengelige midler til nye tiltak
er lavere enn denne rammen. Gjennomgangen av tiltakslistene viser at det for denne
perioden finnes mulige kandidater med forventet kostnad i starrelsesorden 25-25 mrd.
kr. I vedlegg 10 finnes en oversikt over hvilke prosjekter som vurderes som gode
kandidater for periode nummer to.

Mangel pa retningsgivende mal og utvalgskriterier for Oslopakke 3 medfarer at
gjennomgangen av tiltakslisten ikke gir grunnlag for & peke ut hvilke tiltak som bar
prioriteres i andre firedrsperiode. Gjennomgangen antyder imidlertid at behovet for
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prioritering melder seg relativt tidlig i gjennomferingen og at gapet mellom
tilgjengelige midler, og forventet kostnad pa tiltakene, er vesentlig.

Av kandidatene fremstar T-baneprosjektet Lgrensvingen som robust i lys av
overordnede mal og samfunnsgkonomisk Ignnsomhet. Homanshyen stasjon, hvor
samlet tidsbesparelse for brukere av ny stasjon er i samme stgrrelsesorden som samlet
tidstap ved stopp pa stasjonen, bar neppe prioriteres.
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7 OVERORDNET STYRING

Som omtalt i beskrivelsen av arbeidsprosessen som ble lagt til grunn for oppdraget sa
ble det underveis i oppdraget avtalt med oppdragsgiverne & legge serlig vekt pa
anbefalinger om overordnet styring av Oslopakke 3.

| dette kapittelet drgftes det hvilke overordnede styringsfunksjoner som bgr ivaretas pa
portefgljeniva, og hvilke forhold som bgr ivaretas i etatenes overordnede styring av
enkelttiltak.

Videre skisseres en mulig lgsning for overordnet organisering av Oslopakke 3.
Overordnet organisering er et tema som i liten grad er omtalt i konseptvalgutredningen.
Riksrevisjonens? gjennomgang av Oslopakke 2 antyder at overordnet organisering og
styring var mangelfull.

7.1 Overordnede styringsfunksjoner for portefgljen

Portefaljestyring kan anta ulike former avhengig av portefaljeavgrensing og hvilke
styringsfunksjoner som kan dekkes av andre instanser hos eierne av portefgljen.

Dovre International as avsluttet i 2003 et forskningsprosjekt pa oppdrag fra
forskningsprogrammet Concept som mellom annet omfattet en kartlegging av etablert
praksis for portefaljestyring i store bedrifter som Statoil, Norsk Hydro og Telenor.

Denne kartleggingen viste at de mest sentrale styringsfunksjonene som ble valgt lgst pa
portefaljeniva var utvelgelse av prosjekter i lys av konsernstrategi, lannsomhet og risiko
og ressursstyring forbundet med kapital, personell og teknologi.

Erfaringene fra dette forskningsarbeidet og gjennomgangen av forberedelsen til
Oslopakke 3 antyder at fglgende styringsfunksjoner bgr etableres pa portefaljeniva.

Etablere og validere malbildet over tid — Oslopakke 3 mangler overordnede mal som er
egnet for styring av tiltaket. Etablering av retningsgivende overordnet malbilde fremstar
som den viktigste utfordringen forbundet med styring av tiltaket. Videre er det trolig
ngdvendig a drive planmessig arbeid for & sikre at det til en hver tid gjeldende malbildet
er relevant i forhold til samfunnsbehov.

Etablere og validere utvalgskriterier — s langt mangler Oslopakke 3 kriterier som kan
legges til grunn for valg av hvilke tiltak som skal realiseres. Disse kriteriene ma vere
forankret i det overordnede malbilde.

Utarbeide firearige handlingsprogram — pa bakgrunn av utvalgskriterier ber det pa
portefgljeniva etableres handlingsprogram som fastlegger innholdet i portefgljen pa kort
sikt.

? Riksrevisjonen dokument nr. 3:8 (2005-2206)
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Sikre styringsfleksibilitet tilpasset usikkerhetsbildet — ressursstyring for Oslopakke 3 bar
I mye starre grad enn beskrevet i KV U tilpasses usikkerhet forbundet med inntekter og
kostnader samt status og virkning av igangsatte tiltak.

Videre bar det i falge med styring av Oslopakke 3 treffes tiltak som sikrer at etatenes
gjennomfgaring av prosjekter er lojal mot overordnede mal for portefgljen og at
prosjekter som star i et innbyrdes avhengighetsforhold til hverandre styres samlet ogsa
pa etatsniva.

Utavelse av portefaljestyring for Oslopakke 3 etter mansteret som er beskrevet over
medfarer et behov for informasjon fra etatene om kostnads- og fremdriftsutvikling pa
tiltakene. Videre trengs informasjon om virkningen av igangsatte tiltak, da kanskje
spesielt virkningen av de lite spesifiserte tiltakene forbundet med kollektivtrafikken.

7.2 Overordnet organisering

Intervjuene som er gjennomfart i falge med kvalitetssikringen viser at de ulike aktarene
som er involvert i Oslopakke 3 ogsa har utarbeidet skisser til overordnet organisering
som del av forberedelsene. Det er imidlertid ingen av disse skissene som har fatt
tilstrekkelig tilslutning til at de er presentert som en integrert del av konseptene, og mye
tyder pa at tidligere ideer om overordnet styring var lagt til side varen 2008.

Oslopakke 2 har veert organisert med tre overordnede organer. Samordningsutvalget for
Oslopakke 1 og 2 er gverste organ, mens koordineringsgruppen er det koordinerende
organ. Oslopakke 2-sekretariatet rapporterer til koordineringsgruppen®.

Kvalitetssikringen antyder at en viderefgring av denne modellen uten justeringer neppe
vil gi en beslutningsdyktighet som er tilpasset styringsutfordringen i Oslopakke 3. Det
er heller ingen av aktgrene som anbefaler en viderefgring av denne modellen uten
endringer.

Arbeidet med a utforme en skisse for overordnet styring er gjennomfart med falgende
tilnerming.

e Utgangspunkt i foreslatte styringsfunksjoner
e Identifisere muligheter og begrensninger
o Kartlegge styrker og svakheter i valgt lgsning for tidligere oslopakker

Nedenfor gjennomgas noen utfordringer som det ber taes hensyn til i utformingen av
overordnet styring av Oslopakke 3, og videre presenteres en skisse til lgsning.

Utformingsutfordringer

Behandlingen av Oslopakke 3 hos lokale myndigheter antyder at forslaget hviler pa et
sett med mer eller mindre eksplisitt uttrykte forventninger til innholdet i pakken.
Utforming og rask realisering av ny E18, motstand mot tidsdifferensierte satser,

¥ Se www.oslopakke2.no for beskrivelse av sammensetting av de ulike organene
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balansen mellom satsing pa kollektiv og veg, samt geografisk rettferdighet er tema som
synes a vaere grunnleggende for det lokale kompromisset. En modell for overordnet
organisering ma ta hensyn til en forventing fra lokale myndigheter om innflytelse i
gjennomfgringen av tiltaket.

Videre ma overordnet organisering og styring av Oslopakke 3 avstemmes i forhold til
andre ordinare beslutningsprosesser i staten. Som eksempler nevnes at innfgring av
trafikantbetaling krever en serbeskatningsfullmakt som bare kan gis av Stortinget,
offentlige investeringsprosjekter i samferdselssektoren som er starre enn 500 mill. kr
skal besluttes enkeltvis i Stortinget, Nasjonal Transportplan og arlige statsbudsjetter.

Valgt organisering ma ta hensyn til dagens oppgavefordeling mellom stat og fylke.
Videre ma det tas hgyde for potensielle endringer som kan fglge av det pagaende
arbeidet med forvaltningsreform og lignende fremtidige initiativ.

Oslopakke 3 vil ikke omfatte alle tiltak innenfor trafikk- og arealplanlegging i
hovedstadsomradet de neste 20 arene. Overordnet organisering av Oslopakke 3 bar
saledes ogsa utformes for a sikre god integrasjon mot beslektede initiativer.

Som tidligere nevnt kan det noe forenklet hevdes at de to foreliggende alternativene til
referansesituasjonen representerer to ulike planleggingstilneerminger. Lokalt forslag
representerer forhandlingsplanlegging mens alternativt konsept representerer en mer
rasjonell tilnserming basert pa tilgjengelig fagkunnskap. Modell for overordnet
organisering av Oslopakke 3 bar sgke a finne en balanse mellom disse tilneermingene til

planlegging.

De to foreliggende tiltakslistene er for omfattende. Overordnet organisering bar
utformes for & oppna en beslutningsdyktighet som er tilpasset behov for prioritering,
herunder konfliktlgsningsprinsipper.

I Riksrevisjonens undersgkelse av styring i Oslopakke 2 etterlyses mellom annet en
klargjering av ansvarsforhold og gkt vektlegging av malstyring. Pa bakgrunn av
undersgkelser i kvalitetssikringen synes det riktig & legge mindre vekt pa en bred
representasjon og mer vekt pa ansvarliggjering i en ny modell for overordnet styring.

Skisse for overordnet organisering

Det legges til grunn for forslaget at overordnede mal for Oslopakke 3 bearbeides for a
oppna gkt styrbarhet pa tiltaket. De foreliggende malene er uttilstrekkelige som
grunnlag for styring av tiltaket og ma forbedres sa fort som mulig.

Et valg av portefaljetilneerming medfarer et behov for utredningskompetanse som kan
folge tiltaket over tid. En tilneerming med likhetstrekk til O2 sekretariatet fremstar som
hensiktsmessig, men det er trolig ngdvendig med en noe annen og bredere
sammensetting av kompetanse.
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Hovedoppgavene for utredningsnivaet bar vaere a utgve beslutningsstette tilpasset de
styringsfunksjonene som tillegges portefgljestyringen. Utredningsnivaet foreslas
etablert med en permanent organisasjon som ved behov kan suppleres med
spesialkompetanse.

Felles mél

Oslopakke 3
«Utredning»

Figur 7-1: | den grad man oppnar hensiktsmessige overordnede mal og lykkes i a finne
egnede utvalgskriterier sa vil utredningsnivaets hovedoppgave vare & utarbeide
firedrlige handlingsplaner for Oslopakke 3 med tilstrekkelig styringsfleksibilitet.
Utredningsnivaet bar ogsa etablere en hensiktsmessig kommunikasjon med etatene for &
sikre informasjon om status pa igangsatte og planlagte tiltak.

Hensynet til ordinaere beslutningsprosesser i stat, fylker og kommuner gjer det
vanskelig & anbefale opprettelse av en organisasjon for Oslopakke 3 med vide
beslutningsfullmakter. Videre utgjer Oslopakke 3 kun deler av den samlede innsatsen
pa samferdselsomradet i hovedstaden, og saledes vil en delegering av vide
beslutningsfullmakter til dette tiltaket innebare en risiko for sub-optimalisering.

Det synes imidlertid mulig & mgte flere av utformingsutfordringene gjennom opprettelse
av et Oslopakke 3 rad som en overbygging til utredingsnivaet.

Dette organet skal gi rad til de ordinaere beslutningsorganene i forbindelse med
beslutning av nye eller revisjon av gjeldende firearige handlingsprogram for Oslopakke
3, 0g bar gis beslutningsmyndighet innenfor rammene av vedtatte handlingsprogram.

Videre bgr det vurderes a legge som et grunnleggende prinsipp for alle overordnede
beslutninger om Oslopakke 3 at Byradet i Oslo, Akershus Fylkeskommune og
Stortinget skal gi sin tilslutning til likelydende beslutningssaker for at beslutningen skal
veere gyldig. Et slikt prinsipp vil innebzre en ansvarliggjering av de involverte partene i
den forstand at Oslopakke 3 ikke kan gjennomfares uten at det kan pavises prinsipiell
enighet om innretningen av tiltaket minst hvert fjerde ar.
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Felles mél

Oslopakke 3
«RAad»

Oslopakke 3
«Utredning»

Figur 7-2: Det radgivende organet for Oslopakke 3 anbefales sammensatt av et fatall
representanter fra de ordinzre besluttende organene. For at radene fra organet skal fa
tilstrekkelig autoritet er det trolig viktig at representantene har forankring hayt opp i de
aktuelle organisasjonene og at de har god faglig kompetanse. | tillegg til representanter
fra sentrale og lokale myndigheter ber det vurderes & ha en ngytral oppmann som kan
sikre kontinuitet i saksbehandlingen, veere et bindeledd til utredningsnivaet og som kan
vere en stette i arbeidet med a etablere konsensus.

En modell for overordnet styring som hviler pa at partene med jevne mellomrom skal
etablere grunnlag for konsensusbeslutninger bgr ogsa veare tydelig pa hva som skjer i
tilfeller hvor konsensus ikke oppnas.

En variant som inneberer eskalering av uenighetssaker til Samferdselsministeren kan
tenkes, men en slik konstruksjon vil ha betydning for styrkeholdet mellom partene og
vil muligvis pavirke partenes motivasjon for a finne gode kompromisser. En annen
tilneerming kan veere at Oslopakke 3 avvikles hvis radet ikke finner levedyktige
kompromisser. En slik modell vil trolig gi radet sterke insentiver for & finne frem til
kompromisser, men ogsa innfare en vesentlig usikkerhet om rammebetingelsen for
tiltaket.

Det er trolig ikke riktig & formulere konkrete anbefalinger om utforming av overordnet
organisering og styring bare pa bakgrunn av de undersgkelser som er gjennomfart i
falge med kvalitetssikringen. Det synes likevel klart at dette temaet ma adresseres far
behandling av Oslopakke 3, trinn 2, i Stortinget.
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VEDLEGG

Vedlegg 1 Referansedokumenter

Vedlegg 2 Referansepersoner

Vedlegg 3 Intervjuoversikt

Vedlegg 4 Notat til FIN og SD om behov, mal og krav
Vedlegg 5 Notat til FIN og SD, noen hovedkonklusjoner
Vedlegg 6 Prisvirkemidler

Vedlegg 7 Oslopakke 3 og klima

Vedlegg 8 Samfunnsgkonomi

Vedlegg 9 Kostnadsusikkerhet

Vedlegg 10 Sammensetting av portefgljen
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Vedlegg 1 Referansedokumenter

Concept (2006). Kostnadsutvikling i vegprosjekter.

Concept (2004). Malformulering i store statlige investeringsprosjekter. Concept rapport
nr 6, ISBN 82-92506-04-7

Concept (2004). Bedre behovsanalyser. Concept rapport nr. 5, ISBN 82-92506-07-1.

Concept (2004). Styring av statlige prosjektportefgljer i staten. Usikkerhetsavsetning pa
portefaljeniva. Concept rapport nr. 1. ISBN-82-92506-36-5

Finansdepartementet (2008). St.prp. nr. 59 (2007-2008) Tilleggsbevilgninger og
omprioriteringer i statsbudsjettet 2008

Finansdepartementet, Finansavdelingen (2005). Veileder i samfunnsgkonomiske
analyser.

Minken, H. og H. Samstad (2005). Nyttekostnadsanalyse i transportsektoren:
Rammerverk for beregningene. T@I-rapport 798/2005.

Oslo kommune (2006). Byradsak 197/06. Oslopakke 3. Videreutvikling av
hovedveisystemet og kollektivtrafikken i Oslo og Akershus. Forslag til
finansieringsopplegg.

Prosam (2006). Rapport 156. Samferdselsdata for Oslo og Akershus 2006

Prosam (2005). Rapport 124. Fakta om kollektiv transport i Oslo og Akershus.
Rambgll Norge AS (2006) Kapasitetsmessig balanse. Statens vegvesen Region @st.

Riksrevisjonen (2006). Dokument nr. 3:8 (2005-2006). Riksrevisjonen undersgkelse av
effektivitet i offentlige tiltak til kollektivtrafikk — Oslopakke 2. ISBN 82-90811-66-7

Samferdselsdepartementet (2008). Innst.S.nr.170. Innstilling fra transport og
kommunikasjonskomiteen om Oslopakke 3 trinn 1 (St.prp.nr.40 /2007-2008).

Samferdselsdepartementet (2008). Kostnadsestimater for diverse vegprosjekter og
kollektiv infrastrukturprosjekter i Oslopakke 3.

Samstad, H., M. Killi og R. Hagman (2005). Nyttekostnadsanalyse i transportsektoren:
Parametre, enhetskostnader og indekser. T@I-rapport 797/2005.

Small, K.A (2004) Road pricing and public transport. In: G. Santos (ed.) Road Pricing —
Theory and Evidence. Elsevier, Amsterdam.

Statens vegvesen region gst (2008). Tillegg til forslag til statsbudsjett 2009 for Oslo og
Akershus. Forslag til bruk av merinntekter fra Oslopakke 3 trinn 1.
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Statens Vegvesen (2006) Konsekvensanalyser. Handbok 140.

Transportgkonomisk institutt (2004). T@I rapport 744/2004. Organisering av
transportpakker i by. Hypoteser om effekter pa realisering av transportpolitiske
malsettinger. ISBN 82-480-0456-2

Transportgkonomisk institutt (2004). T@I rapport 714/2004. Delvis brukerbetalt
utbygging av transportsystemet i Oslo og Akershus. Evaluering av Oslopakke 1 og 2.
ISBN 82-480-0423-6

Nettsider:

Forslag til Nasjonal Transportplan 2010-19 (http://www.ntp.dep.no/). Siden gir
opplysning om forlag til prioritering av planlagte prosjekter inkludert i Oslopakke 3.

Miljgpakke for Oslo og Akershus som Oslopakke 3 — tiltak for kollektivsatsing og
miljetunneler pa veg
http://akershus.hoyre.no/artikler/2005/5/historisk_enighet_i_akershus_og_oslo)

Jernbaneverkets hjemmeside (www.jernbaneverket.no). Siden gir faktaopplysninger om
planlagte jernbaneprosjekter inkludert i Oslopakke 3.

Statens vegvesen hjemmeside (www.vegvesen.no). Siden gir opplysninger
faktaopplysninger om pagaende og planlagte vegprosjekter inkludert i Oslopakke 3.

KVU underlagsdokumenter

Civitas, T@I, SSB (2007): Virkninger for klimagassutslipp, regional luftforurensning og
lokal luftkvalitet. Desember 2007.

Civitas (2007): Bidrag til behovsutredning - kapittel 1.2 og 1.3. Njal Arge, Rolv Lea og
Gaute Taarneby. Notat mai 2007.

Civitas (2007): Partiell analyse E18

Jernbaneverket, region gst (2007): Partiell analyse av dobbeltsporutbyggingens
virkninger pa veitrafikken og behovet for vegutbygging. Tor Homleid fra Vista Analyse
AS, 9. november 2007

Oslo Sporveier (2007): Kollektivtilbudet i Oslopakke 3 -bidrag til SVR@s
dokumentasjonsnotat. Truls Angell fra Oslo Sporveier, notat, 11. desember 2007.

Oslopakke 2-sekretariatet (2007): Alternativt konsept Oslopakke 3 - Innspill til
kollektivtilbudet. Notat, 7. november 2007.

Rambgll Norge AS (2007): Oslopakke 3 - Forutsetning for provenyberegninger -
Beregning av investerings-, drifts- og vedlikeholdskostnader. Lars O. @degaard fra
Rambgll Norge AS, Notat nr. 4, 30. november 2007.
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Statens vegvesen Region gst (2007): Dokumentasjon av metode og inndata fra
modellkjagringer, Are Sturgd fra Statens vegvesen Region gst, notat, 12. desember 2007.

Statens vegvesen Region gst (2007): Trafikkanalyse
Statens vegvesen Region gst (2007): O3 — Oversikt tunneler, Regneark

Universitetet i Stavanger (2007): Helhetlig ROS-analyse av Oslopakke 3 -
Tunnelsystemenes effekt pa sikkerhet, beredskap og frykt. Ove Nja fra Universitetet i
Stavanger, rapport nr. 13, 29. oktober2007

Urbanet Analyse (2007): Tilleggsanalyse av kollektivtilbudene i
konseptvalgutredning Oslopakke 3 -Modellering av effekter av flere kvalitetsfaktorer.
Tom Hamre og Bard Norheim fra Urbanet Analyse, Notat 7/2007, desember 2007.

ViaNova Plan og Trafikk AS (2007): Oslopakke 3 - Partiell analyse lokk og tunneler -
Kostnader for drift og vedlikehold. Asmund Holen, Tore Innset, Johnny M Johansen fra
ViaNova Plan og Trafikk AS, 15056/100/Notat Tunneler og lokk 20070821, 21. august
2007

ViaNova Plan og Trafikk AS (2007): Oslopakke 3 - Partiell analyse lokk og tunneler -
Operativ drift — overordnet vurdering av sentrale hovedelementer. Asmund Holen, Tore
Innset, Johnny M Johansen fra ViaNova Plan og Trafikk AS, 15056/100/Notat Tunneler
og lokk - beredskap 20070709, 9. juli 2007.

ViaNova Plan og Trafikk AS (2007): Prissatte konsekvenser.
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Vedlegg 2 Referansepersoner

Organisasjon Navn

Kontaktinfo

Samferdselsdepartementet | Tore Raasok

tore.raasok@sd.dep.no

Finansdepartementet Peder A. Berg peder-andreas.berg@fin.dep.no
Dovre International as Stein Berntsen stein.berntsen@dovre.biz
Transportgkonomisk inst. Kjell Werner Johansen kjo@toi.no

Vedlegg 3 Intervjuoversikt
Mgtedato | Deltakere Tema

14.05.08 Tor-Alex Hagen, Statens Vegvesen (Svv)
Arne Torp, Swv

Solveig Renestal, Oslo kommune
@ystein Grov, Ruter

Erfaringer fra O1 og O2
Overordnet styring og
styringsfleksibilitet

Langtidsplaner vs. arlige budsjetter

15.05.08 Petter N. Myhre, Oslo kommune

Overordnede mal for Oslopakke 3
Bypakker

Overordnet styring, herunder
prinsipper for prioritering

16.05.08 Jan Fredrik Lund, Svv

Anders Buttedahl, Samferdselsdep. (SD)
Bente Elgar, SD

Tore Résok, SD

Forholdet O3 vs. NTP
Langtidsplaner vs. arlige budsjetter
Forhandlingsplanlegging

16.05.08 Anders Jordbakke, Prosjektleder K\VU
Arne Stglan, Svv

Are Sturgd, Svv

André Andersen, Svv

Lars Ole @degaard, Rambgl|

Sigrid Lerud, Jbv

Truls Angell, Ruter

John Havard Braute, Vianova

Trafikkmodeller
Samfunnsgkonomisk nytte, herunder
usikkerhet

Utforming av trafikantbetaling

22.05.08 Anders Jordbakke, O3-sekretariatet
Knut Glgersen, Svv

Marita Birkeland, Svv

Lars @degard, Svv

Asmund Holen, Ruter

@ystein Grov, Ruter

Investeringskostnader, herunder
usikkerhet

Drift og vedlikeholdskostnader,
herunder usikkerhet

Inntekter, herunder usikkerhet

26.05.08 Sissel Sandelien, Svv
@yvind Rarslett, Jov

KVU behov, mél og krav
KVU alternativanalyse
Bypakker

29.05.08 Nils Aage Jegstad, Akershus fylkeskommune

Overordnede mal for Oslopakke 3
Bypakker

Overordnet styring, herunder
prinsipper for prioritering

Dovre International AS/T@I Side 37 av 75

18. juli 2008



mailto:tore.raasok@sd.dep.no
mailto:peder-andreas.berg@fin.dep.no
mailto:stein.berntsen@dovre.biz

Sluttrapport KS1 Oslopakke 3

Vedlegg 4 Notat til FIN og SD om behov, mal og krav

Dovre International AS
Transportgkonomisk institutt

Notat til Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet 4. april 2008

Forelgpige vurderinger av behovsanalyse, strategidokument og
kravdokument for Oslopakke 3

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet utfarer Dovre
International / Transportgkonomisk institutt ekstern kvalitetssikring (KS1) av
konseptvalg for Oslopakke 3. Arbeidet utfagres i henhold til rammeavtale med
Finansdepartementet med tilhgrende avrop av 13. mars 2008.

Av rammeavtalen fremgar det at mangler eller inkonsistens i dokumentene som
kvalitetssikres skal papekes overfor oppdragsgiverne far kvalitetssikringen viderefgres.
Forelagpige vurderinger av behovsanalysen, strategidokumentet og kravdokumentet i
konseptvalgutredningen (KVU) for Oslopakke 3 ble presentert for oppdragsgiverne den
13. mars 2008. Det ble her papekt vesentlige mangler knyttet til prosjektutlgsende
behov samt i utformingen av overordnede mal og krav.

Som avtalt i mgtet oversendes herved en oppsummering av forelgpige vurderinger, samt
en anbefaling om hvordan kvalitetssikringen kan viderefgres i lys av de mangler som er
papekt.

Behovsanalysen

I henhold til rammeavtalen skal det vurderes i hvilken grad effekten av det planlagte
tiltaket er relevant i forhold til samfunnsmessige behov. Med samfunnsbehov menes i
denne sammenheng ikke de generelle samfunnsbehovene, men det prosjektutlgsende
behovet som er unikt for tiltaket. For & avdekke det prosjektutlgsende behovet er det
valgt & vurdere KVU med utgangspunkt i overordnede politiske mal, primere
interessenters behov og etterspgrselsbaserte behov.

KVU for Oslopakke 3 inneholder ikke en sarskilt behovsanalyse slik som
rammeavtalen etterspar. Behovskartlegging er spredd pa flere plasser i dokumentet,
inklusive et kapittel som er gitt overskriften Behov, og det er sammenstillingen av disse
bidragene som ligger til grunn for vurderingen.

En behovskartlegging med utgangspunkt i overordnede politiske mal forutsetter at det

finnes en omforent oppfatning av hva som kan betraktes som overordnede mal. | KS1

sammenheng er det en vanlig oppfatning at overordnede politiske mal begrenser seg til
malsettinger vedtatt av Stortinget. I denne sammenheng er det trolig ogsa riktig a
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tillegge vekt til lokalt vedtatte mal. KVU redegjar for malsettinger pa flere
samfunnsomrader pa ulike beslutningsnivaer (kommune/fylkeskommune/stat), men
drefter i liten grad malkonflikter. K\VU identifiserer en rekke samfunnsmal innen
omrader som klima, neermiljg, trafikkavvikling, arealutnyttelse og tilrettelegging for
kollektive transportformer, men redegjarelsen for overordnede politisk malsettinger i
KVU bidrar i liten grad til a avdekke det prosjektutlgsende behovet for Oslopakke 3.

KVU innholder en kartlegging av aktgrer og en fremstilling av generaliserte behov for
primare og sekundeare interessenter. Motstridende behov mellom grupper av
interessenter eller potensielle motstridende behov innenfor interessentgrupper er i liten
grad draftet. Interessentanalysen bidrar i liten grad til & avdekke det prosjektutlgsende
behovet for tiltaket.

Ettersparselsanalysene hviler pa prognoser for befolknings- og velstandsutvikling som i
sin tur underbygger en vekst i transportetterspgrsel. Videre inngar en
situasjonsheskrivelse for dagens tilstand som belyser ulike problemomrader. Det synes
riktig at trengsel i transportsystemet, da serlig i rushtiden, representerer et
prosjektutlasende samfunnsbehov. Ettersparselsanalysene er i stor grad konsentrert
omkring situasjonen ved analyseperiodens slutt (ar 2028), og behandler i mindre grad
tiden frem til 2028 og enda mindre perioden etter at alle tiltakene er realisert.

Det synes som det i farste rekke er bortfall av dagens bompengeinnkreving ultimo 2012
som gjer tiltaket tidskritisk. Nylig vedtatte St. prp. 40 (2007-2008) tillater forlenget
innkreving av bompenger, men tar ikke stilling til hvilke virkemidler som skal taes i
bruk.

Det overordnede strategidokumentet

Strategidokumentet skal med grunnlag i behovsanalysen definere mal for virkningene
av prosjektet for samfunnet og for brukerne. I henhold til rammeavtalen skal malene
kontrolleres i forhold til konsistens med behovsanalyse, relevans, operasjonalitet,
realisme og antall.

Samfunnsmalene og effektmalene har vesentlige mangler og meater ikke
utformingskriteriene i rammeavtalen. Det er definert for mange mal pa begge nivaer til
a oppna tilstrekkelig styrbarhet. Malene er videre utformet pa en slik mate at de ved sma
ytelsesforbedringer vil kunne tilfredsstilles og er saledes ikke tilstrekkelig operasjonelle
eller etterprgvbare. Manglende prioritering mellom mal som helt eller delvis star i
motstrid til hverandre gjgr at helheten av mal trolig ikke er realistisk oppnaelig. Malene
er i for stor grad preget av a vaere nasjonale sektorgjennomgripende malsettinger og er i
for liten grad prosjektspesifikke.

Malformuleringene i KVU for Oslopakke 3 har flere av de samme svakhetene som ble
observert i offentlige investeringsprosjekter pa 1990 tallet og som delvis foranlediget
det ndverende kvalitetssikringsregimet.

Det overordnede kravdokumentet

Rammeavtalen oppgir at det overordnede kravdokumentet skal sammenfatte
betingelsene som skal oppfylles ved gjennomfaring av tiltaket og at disse skal vere
fokusert mot effekter og funksjoner. Dette innebarer at kravene ma vaere formulert slik
at de skal kunne benyttes som absolutte utvalgskriterier og som grunnlag for vurdering
av grad av oppfyllelse i alternativanalysen.
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KVU inneholder et meget kort kravdokument pa en drgy side med krav pa konseptniva
og med krav til enkeltprosjekter.

Kravdokumentet er apenbart mangelfullt i forhold til utformingskriteriene fra
rammeavtalen og er ikke egnet som grunnlag for a vurdere gyldighet eller rangere de
foreslatte alternativene.

Oppsummering behov, mal og krav

Manglende tydelighet om prosjektutlgsende behov, malformuleringer som i for liten
grad gir retning for tiltaket og mangelen pa kravdokument gjgr at det ikke er grunnlag
for & kvalitetssikre Oslopakke 3 som et enkeltstaende investeringsprosjekt.

Manglene i de tre grunnleggende dokumentene gjer at det ikke er mulig & avgjere om de
to foreliggende alternativene til referansesituasjonen representerer det beste og det nest
beste i mulighetsrommet, eller om det finnes alternativer som er bedre.

Foreliggende malformulering beerer preg av at det sa langt ikke er foretatt sentrale
prioriteringer vedrgrende innretning pa tiltaket, da sarlig avveining mellom trafikale
mal og lokale/nasjonale miljgmal.

Videre er det i liten grad klart om en sgker a finne lgsninger som gir handlefrihet i
forhold til & kunne avslutte et regime med trafikantbetaling etter 2028, eller om det kan
tas som en forutsetning at Oslopakke 3 avlgses av en ny Oslopakke i 2028 eller
tidligere. Tydelighet omkring dette spgrsmalet er trolig avgjerende for muligheten for a
lage overordnede mal som tilfredsstiller utformingskrav i rammeavtalen.

Gitt den relativt lange gjennomfarings- og virkeperioden for tiltaket og manglende
prioriteringer bar det planlegges for at malene vil endres over tid. Videre er det allerede
klart at det hefter stor usikkerhet ved foreliggende kostnadsoverslag. Usikkerhet om
innretning av tiltaket og vesentlig kostnadsusikkerhet leder til en usikkerhet om
hvorvidt de foreliggende alternativene vil kunne bli realisert i sin helhet som beskrevet i
KVU.

Erfaringer fra forutgaende oslopakker antyder at nettopp svakheter i malformuleringer
har gitt vesentlige utfordringer i gjennomferingen av tiltakene.

Viderefgring av oppdraget

Pa basis av diskusjoner i mgte med oppdragsgiverne 13. mars legges det til grunn at
kvalitetssikringsoppdraget skal viderefares til tross for paviste mangler i behovsanalyse,
strategidokument og kravdokument.

Rammeavtalens utformingskriterier for formulering av behov, mal og krav hviler pa at
tiltak skal betraktes som enkeltvise investeringsprosjekter eller investeringsprogram
bestaende av flere investeringsprosjekter med felles malsettinger.

All den tid man sa langt ikke har lykkes med a formulere malsettinger for Oslopakke 3
uten malkonflikter sa fremstar det som riktig a betrakte tiltaket som en
investeringsportefglje bestaende av finansieringslgsning, flere dels uavhengige
enkeltprosjekter og — programmer med forskjellige mal samt ulike
ettersparselsregulerende virkemidler.

Legges dette til grunn vil underoppfyllelse av kriteriene i rammeavtalen i mindre grad
veere til hinder for en viderefgring av ekstern kvalitetssikring.
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Videre arbeid med alternativanalysen

Alternativanalysen er neste fase i kvalitetssikringsarbeidet. Kort oppsummert sa skal
denne fasen rangere gyldige alternativer ut fra bidrag til maloppnaelse,
samfunnsgkonomi med hensyn til usikkerhet i kostnader og nytte samt
beslutningsfleksibilitet.

De to foreliggende alternativene til referansesituasjonen bestar av ulike kombinasjoner
av kapasitetsutvidelser (investeringer) og tiltak for a regulere ettersparsel etter gitte
kapasiteter, sa som vegprising, driftstilskudd til kollektivdrift, kapasitetsreduksjoner,
parkeringspolitikk med mer.

Malet for alternativanalysen bar veare a identifisere de investeringer og
ettersparselsregulerende tiltak som ber veere med i de tidligste fasene av Oslopakke 3, i
lys av maloppnaelse, samfunnsgkonomi og robusthet for endringer i overordnede
malsetninger. Analysen bgr ogsa sgke a avdekke om det finnes andre
etterspgrselsregulerende virkemidler eller gunstigere kombinasjoner av investeringer i
kapasitetsutvidelse og ettersparselsregulering.

Falgende tilneerming foreslas lagt til grunn:

Maloppnaelse: Med utgangspunkt i foreliggende samfunnsmal foretas en grov kvalitativ
vurdering av maloppnaelse.

Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet: For enkelttiltak og kombinasjoner av tiltak beregnes
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet i trad med metode fra Finansdepartementets veileder

Robusthet: Kvalitativ vurdering av risiko for & gjere feilinvesteringer

For gvrig sa vil avhengigheter mellom tiltak, tidspunkt for nar nytten av nye tiltak kan
forventes realisert, status for pagaende prosjekter, samt observert virking av

etterspgrselsregulerende tiltak bidra til & bestemme mulighetsrommet for utforming av
portefgljen fra starten av og for tilpassing av portefgljen underveis i gjennomfaringen.

Videre arbeid med anbefalinger for forprosjektet

Kvalitetssikringsoppdraget skal ogsa innholde anbefalinger for forprosjektfasen og
tilradninger om beslutningsstrategi.

| denne avsluttende fasen av oppdraget fremstar det som naturlig a legge stor vekt pa
anbefalinger om hvilke egenskaper som bar etterstrebes for den overordnede styringen
av prosjektportefgljen Oslopakke 3. Det synes ogsa riktig a se styringen av
prosjektportefaljen i saSmmenheng med firearssyklusen for Nasjonal Transportplan.

Flere av enkeltprosjektene i Oslopakke 3 har en starrelse som trolig utlgser krav om
KS2 far stortingsvedtak om oppstart. Saledes bgr KS2 ogsa betraktes som en del av den
overordnede styringen av Oslopakke 3 og en mulighet til & forvalte styringsprinsippene
over tid.
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Vedlegg 5 Notat til FIN og SD, noen konklusjoner

Dovre International AS
Transportgkonomisk institutt

Notat til Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet 10. juni 2008

Noen forelgpige konklusjoner fra KS1 av Oslopakke 3

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet utferer Dovre International
/ Transportgkonomisk institutt ekstern kvalitetssikring (KS1) av konseptvalg for Oslopakke 3.
Arbeidet utfares i henhold til rammeavtale med Finansdepartementet med tilhgrende avrop av
13. mars 2008.

Hovedkonklusjoner fra KS1 av Oslopakke 3 er planlagt fremlagt for oppdragsgiverne fredag 13.
juni 2008. Samferdselsdepartementet ba i e-post av 4. juni om en kort redegjarelse for
hovedkonklusjoner og anbefalinger i forkant av dette mgtet. Notatet er disponert med
utgangspunkt i nevnte e-post.

Innretning av pakka

Kvalitetssikringen viser at det ikke er tilradelig & beslutte innhold i pakka pa det detaljnivaet
som er foreslatt i konseptvalgutredningen (KVU). Vesentlige mangler forbundet med
overordnede mal og betydelig kostnads- og inntektsusikkerhet er noen av argumentene for a
etterstrebe hay styringsfleksibilitet for gjennomfaringen av Oslopakke 3.

Det anbefales en tilnrming med stegvis optimalisering av innholdet i pakka, gjerne i form av
en hovedrevisjon koordinert med arbeidet med Nasjonal Transportplan hvert fjerde ar.

En av hovedutfordringene forbundet med a etablere en hensiktsmessig portefaljestyring av
Oslopakke 3 synes a veere etablering av omforente overordnede mal med en utforming som
muliggjer styring.

Om Lokalt forslag og Alternativet konsept

Kvalitetssikringen viser at KVU i all hovedsak behandler relative forskjeller mellom
alternativene pa en hensiktsmessig mate. De to alternativene har i all hovedsak sammenfallende
tiltak i den farste firearsperioden.

Det er likevel tvilsomt om KVU beskriver det beste og det nest beste alternativet i
mulighetsrommet og det kan ikke anbefales & begrense behandlingen av Oslopakke 3, trinn 2, til
et valg mellom Lokalt forslag og Alternativt konsept.

Kvalitetssikringen viser at det ma forventes vesentlig kostnadsgkning sammenlignet med de
kostnadsestimater som er presentert i KVU og at det er lite trolig at alternativene er finansiert
med foreslatte takster over 20 ar.

Ingen av alternativene fremstar som virkningsfulle klimatiltak.
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Styringsmodell og organisering av Oslopakke 3

Basert pa funn i kvalitetssikringen og god praksis for portefaljestyring vil det pa fredag
redegjeres for hvilke overordnede styringsfunksjoner som bgar etableres pa portefaljeniva,
uavhengig av overordnet organisering.

Overordnet organisering kan tenkes i flere utforminger. Pa fredag vil vi redegjere for de mest
sentrale utfordringene forbundet med valg av utforming og skissere en mulig lgsning som
utgangspunkt for en diskusjon.
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Vedlegg 6 Prisvirkemidler

Prisvirkemidlene er drivstoffavgift, vegprising, kollektivbillettprisen, parkeringsavgift
og tilskudd til kollektivtransporten (offentlige kjap).

Med visse modifikasjoner skal drivstoffsavgiften dekke eksterne ulykkeskostnader,
vegslitasje og eksterne kostnader ved regionale og globale utslipp. Hva disse
kostnadene er, vil bli utredet i det sakalte VVerdsettingsprosjektet, som gjennomfares pa
T@1 2007-2009. Kostnaden ved globale utslipp (klimautslipp) vil avhenge av hvilke
politiske malsetninger som stilles.

Vegprisen skal dekke eksterne marginale kgkostnader, stay og lokale utslipp. Hva som
er riktig avgift, avhenger av utformingen av systemet. Ved tidsdifferensierte satser pa en
bomring vil en mindre andel av bilreisene bli bergrt, og disse ma da betale relativt mye
for at kgene skal bli redusert til et samfunnsgkonomisk rimelig niva. Det hersker likevel
til dels overdrevne forestillinger om hvor hgye avgifter som skal til. I Minken og
Steinsland (2008) er optimale tidsdifferensierte satser pa navarende ring beregnet med
transportmodellen Stratos. De er beregnet til 37 kroner i rush, 7 kroner pa dagtid og
gratis pa kveld og natt. Tar vi hensyn til at vegprisingen i Stockholm inneberer avgift
bade ved inn- og utpassering, samsvarer det godt med satsene pa maksimalt 20 kroner
der. Stratos er imidlertid en enkel modell, og resultatene ma bekreftes med tester i en
starre modell som Fredrik.

Andre beregninger samme sted viser at nyttetapet ved & avvikle navaerende bomringer
er meget betydelig, og at satsene i lokalt forslag (stort sett lik det som innfares 1. juli) er
en forbedring i forhold til na. Men tredobbel avgift for tunge biler kan neppe gis noen
samfunnsgkonomisk begrunnelse. Vegprisingssystemet i Alternativt forslag er for
drastisk og gir et tap i forhold til na. Det kan videre synes som at annen plassering av
bommene vil gi bedre lgnnsomhet.

Billettprisen skal dekke selskapets marginale kostnader, inkludert eksterne kostnader
som selskapet burde betale, minus et belgp fordi billettprisen ma brukes som
nestbestevirkemiddel nar vegprisingen ikke er perfekt. Usikre beregninger med Stratos
(Minken og Steinsland 2008) viser at det ikke er essensielt a tidsdifferensiere
billettprisene, men at satsene godt kan reduseres med 20 prosent. Dette er trolig fordi
billettprisene ma ta pa seg oppgava a veere et supplerende virkemiddel til den primitive,
ikke tidsdifferensierte forma for vegprising som de navarende bomavgiftene
representerer.

Parkeringsavgiften skal dekke marginale eksterne kostnader som bilister pa leiting etter
parkering pafgrer hverandre og annen trafikk, pluss et belgp fordi parkeringsavgiften
ma brukes som nestbestevirkemiddel nar vegprisingen ikke er perfekt.

Om vi ser pa gateparkering isolert fra prissetting i andre, tilgrensende markeder, viser
litteraturen at prisen pr. time skal settes lik den marginale eksterne kostnaden som en
bilist pafarer andre ved a fortsette leitingen etter en parkeringsplass. Prisen vil vaere
hagyere jo nermere man kommer sentrum (eller andre steder dit mange skal). Denne
forma for avgift er et eksempel pa "peak-load pricing”, dvs. rasjonering av tilgjengelig
parkeringskapasitet ved hjelp av priser. Den vil fa folk til & parkere i kortere tid, slik at
de apner plass for flere, eller til a velge kollektivt eller reise seinere.

Den enkleste og greieste regelen for prising av gateparkering nar det finnes private
parkeringshus, er a sette prisen lik prisen i parkeringshusene. Det er aldri optimalt a
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forsgke a regulere parkeringen bare med hjelp av maksimalt antall timer tillatt, uten a ta
en pris.

Men parkeringsavgiftene kan ogsa matte spille en rolle i en realistisk politikk for & fa
flest mulig bilister til & internalisere mest mulig av sine eksterne kegkostnader. Konkret
kan parkeringsavgifter i sentrum veere et godt substitutt for vegprising i nerheten av
Ring 1. Gateparkeringsavgiften vil altsa besta av to deler — en som har effektivitet i
parkeringsmarkedene til formal, og en som supplerer imperfekt vegprising og har
effektivitet i vegsystemet som formal.

Huvis vi veit eller kan styre hvordan en marginal gkning i tilskudd til kollektivtrans-
porten slar ut i frekvens og flatedekning i hay- og lavtrafikkperioden, er virkemidlene
frekvens og flatedekning. Tilskuddet er da ikke noe virkemiddel, men er residualt
bestemt. Tilskuddet avhenger dessuten av billettprisene.

Prisvirkemidlenes betydning i Oslopakke 3-sammenheng

De to alternativene som er analysert i KVU er investeringsorientert. En bestemmer seg
for et investeringsprogram, og bruker bompenger/vegprising og andre prisvirkemidler
til & finansiere programmet. Ved kostnadsgkning star da valget mellom & gke avgiftene
eller redusere programmet.

Lokalt forslag bruker ikke vegprising, og heller ikke billettpris og parkering, verken til &
internalisere egne eksternaliteter eller som nestbestevirkemidler nar det ikke finns
vegprising. Alternativt konsept bruker vegpris og parkeringsavgift. Men det er ikke vist
at satsene dekker eksterne kostnader.

Etter vart skjgnn bar det utvikles et prisingsorientert alternativ. Hovedsaken i et slikt
alternativ er i sterst mulig grad a sette samfunnsgkonomisk riktige priser pa bil- og
kollektivreiser og parkering — og pa drivstoffavgifter og bilskatter pa nasjonalt plan.
Omfanget av investeringer ma holde seg innenfor rammen av inntektene som genereres
med slike priser. Det vil gi trygghet for at avgiftene ikke gkes av fiskale hensyn eller
finansieringshensyn, mens det er investeringsprogrammet som ma tilpasses ved
kostnadsendringer.

For implementeringen av tidsdifferensierte bompenger eller vegprising har vi fglgende
anbefalinger:

- Det trenges ytterligere analyser av alternative utforminger av systemet. Men
analysene vil ngdvendigvis veere usikre. En vil kunne fa rimelig god effekt ogsa
ved noe avvikende satser, men tidsdifferensieringen bgr gjennomfares.

- Bruk god tid pa forberedelsene, forklar prinsippene, sgk & motvirke uheldige
fordelingsvirkninger pa forhand gjennom utformingen.

- Forplikt alle parter til ikke & avvike fra prinsippet. Satsene skal ikke gkes av
fiskale grunner.

- Om ngdvendig, innfgr ordningen pa preve med etterfalgende godkjenning av
permanent ordning gjennom valg eller folkeavstemning.

- Unnga & undergrave effekten ved a matte bruke pengene pa ulgnnsomme
prosjekter. Vurder mulighetene for & bruke noe penger til kompensasjon til
taperne eller til reduksjon av andre skatter.
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Bruken av de andre prisvirkemidlene trenger ytterligere utredning. Fglsomhetsanalysen
I avsnitt 6.5.2 i KVU inneberer at elastisiteten av kjgretgykilometer med bil i Oslo og
Akershus som helhet med hensyn pa parkeringsavgift er rundt -0,1, mens elastisiteten
av kjgretgykilometer i indre by med hensyn pa parkeringsavgift er ca. -0,3. Dette
bekrefter at parkeringsavgifta kan spille en rolle som nestbesteinstrument for & dempe
biltrafikken til samfunnsgkonomisk riktig niva.
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Vedlegg 7 Oslopakke 3 og klima

Beregninger av virkningen av Oslopakke 3 pa klimagassutslipp er dokumentert i
rapporten "Oslopakke 3 KS1: Virkninger for klimagassutslipp, regional luftforurensning
og lokal luftkvalitet”. | beregningene er det regnet med mindre overgang til biodrivstoff
enn i Lavutslippsutvalget. Det er tatt hensyn til at utskifting av kjgretayflaten er en
langsom prosess som tar minst 10-15 ar. Forutsetningene om teknologiutviklingen og
kjgretayflatens sammensetning virker fornuftige.

Hovedkonklusjonen som kan trekkes er at Oslopakke 3, i de to versjonene LF og AK,
ikke bidrar vesentlig til & na klimapolitiske mal. Mesteparten av reduksjonen i forhold
til en referansebane for nasjonale klimagassutslipp skyldes utvikling i kjgretay-
teknologien, mens LF og AK bare er marginalt forskjellige fra referansealternativet i
KVU. I beregningen reduserer LF klimagassutslippet med 3 % i forhold til referanse,
AK 5 %. Dersom bompengene faller bort i LF etter 2028, gir LF ingen reduksjon
overhode i klimagassutslippene pa langt sikt.

Tilsynelatende er konklusjonen robust. Etter var mening er det imidlertid visse
muligheter for at konklusjonen kan veere for pessimistisk. For det farste er det apenbart
at en annen sammensetning av pakka kunne forbedre resultatet med hensyn pa
klimamalet. For det andre er det viktige mekanismer for CO,-utslippet som er utelatt i
det modellsystemet som er brukt. Spesielt er det grunn til & tru at gkte drivstoffavgifter
vil ha starre virkninger pa bilholdet i Oslo enn ellers i landet, i og med at alternativene
til bil er bedre. Utbyggingen av kollektivsystemet vil kunne forsterke en slik effekt.

Pa den andre sida er det ogsa utelatte mekanismer som kan tilsi at konklusjonen er for
optimistisk. Siden prognosene for trafikkmengder kommer fra transportmodellen, er det
formodentlig ikke er tatt hensyn til at gkt drivstoffeffektivitet kan senke kjgrekost-
nadene og gi mer trafikk. Heller ikke virkninger som gar gjennom anskaffelseskost-
naden for bil er med i prognosene for trafikkmengde. Blir det billigere 4 eie bil, vil
antall kjaretaykilometer for privatbil gke.

Forholdet til klimameldingen og lokale vedtak

Beregnet reduksjon i klimagassutslippene i 2028 i forhold til 2006 er 19 % i
referansealternativet, 22 % i LF og 24 % i AK. Det bringer klimagassutslippet fra
transport i hovedstadsomradet tilbake til nivaet en gang i 90-ara. En grov vurdering fra
var side er at reduksjonen i forhold til 2006 er et sted mellom 0,4 og 0,5 millioner tonn
CO.-ekvivalenter.

Den nasjonale malsetningen i klimaforliket er karbonngytralitet innen 2030. For 2020
antas det & veere mulig a redusere med 15-17 millioner tonn CO,-ekvivalenter bare ved
tiltak innenlands. Dette malet er ikke splittet pa sektorer, men klimameldingen antyder
et potensial pa 2,5-4 millioner tonn i transportsektoren. Sapass vagt som dette forelgpig
er, kan vi ikke kategorisk si at Oslopakke 3 star i motsetning til nasjonale klimamal. Det
meste vi kan si er at den ikke er til szrlig stor hjelp for a na de nasjonale malene.

Derimot ma vi kunne sla fast at Oslopakke 3 star i motstrid til vedtak fattet i Oslo
bystyre i forbindelse med klima- og energihandlingspakke for Osloregionen (bystyresak
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269/2005). Det heter der at malet er 50 % reduksjon i 2030 i forhold til 1990 — noe som
omtrent gir 60 % reduksjon i forhold til 2006. Tatt i betraktning den hgye andelen
klimagassutslipp fra transport i Oslo er dette malet helt umulig & na med de
reduksjonene som er beregnet for transportomradet i Oslopakke 3-utredningen.

Vil szregne klimatiltak i storbyene veere ngdvendig?

Gitt at den lokale transportpolitikken skal besta av Oslopakke 3 og ingenting annet, vil
ner sagt all klimagassreduksjon i transportsektoren i hovedstadsomradet veere resultat
av teknologisk utvikling og avgiftspolitikk pa nasjonalt niva. Dette star tilsynelatende i
motsetning til klimameldingen og klimaforliket. Ifglge disse dokumentene bar byene tar
en forholdsmessig starre del av en gitt utslippsreduksjon i transportsektoren, fordi det
der er lettere a finne alternativer til bilbruk der.

Spersmalet er om dette virkelig krever seregne tiltak, eller om en felles nasjonal
klimapolitikk av seg sjal vil kunne gi starre reduksjoner i storbyene?

En samfunnsgkonomisk effektiv klimapolitikk krever at alle utslipp av klimagasser
(CO,-ekvivalenter) har samme pris, uansett hvor i landet de skjer og hvilken sektor de
skjer i. | vegsektoren kan det sikres gjennom drivstoffavgifter, som er knyttet direkte til
den skadelige aktiviteten (forbrenning av fossilt drivstoff) og vil veere de samme over
hele landet.

Hvis drivstoffavgiftene er hovedvirkemiddelet i klimapolitikken i transportsektoren, kan
Vi nettopp vente starre reduksjoner i storbyene, i og med at elastisiteten av bilkilometer
med hensyn pa drivstoffprisen vil vaere hgyere i byene. Det vil ikke vare ngdvendig
eller hensiktsmessig a innfgre egne avgifter eller restriksjoner pa CO,-utslipp i byene, ut
over det som ligger i den nasjonale drivstoffavgifta.

Derimot kan det veere hensiktsmessig med tiltak som gker elastisiteten ytterligere, slik
at en gitt gkning av drivstoffavgiften gir en prosentvis stgrre nedgang i CO,-utslippet.
Kollektivtiltak er vel blant de mest aktuelle i en slik sammenheng. Kriteriet pa om slike
tiltak bar gjennomfares er om de er lannsomme i en nyttekostnadsanalyse med riktig
priset CO,. Hovedmangelen med KVU i en slik sammenheng er altsa at man ikke har
draftet ngyere hva riktig CO,-pris skal veere i den samfunnsgkonomiske analysen av
konseptene, og — ikke minst — at man ikke har identifisert de samfunnsgkonomisk
lgnnsomme prosjektene og bygd opp konseptene pa det grunnlaget.

| alle nyttekostnadsanalyser av bytransport vil det veere avgjgrende om man finner fram
til driftsopplegg for kollektivtransporten som fungerer effektivt og som faktisk ogsa
samsvarer med de driftsoppleggene som vil bli brukt. I klimasammenheng er dette enda
viktigere. Utslippsberegningene bar baseres pa ngyaktige beregninger av antall
kjeretaykilometer med de ulike typene av transportmidler, og ikke pa grove anslag pa
andelen av busser osv. i trafikken pa de ulike vegstrekningene. K\VU-en er i sa mate
forbilledlig, bortsett fra at driftsforutsetningene ikke er kontrollert tilstrekkelig for om
de lar seg finansiere.
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Konklusjon

Utredningen om klimavirkningene av Oslopakke 3 er god. Nar det likevel kan reises tvil
om konklusjonene, skyldes det at de prognostiserte trafikkmengdene stammer fra en
modell der drivstoffprisen er antatt & veere som i dag og bilholdet ikke er falsomt for
endringer i kostnaden ved a eie og bruke bil. Videre utredninger ma ta fatt i dette.

Ved bruk av drivstoffavgiften som hovedvirkemiddel, kan reduksjonen i Oslo bli starre
enn i resten av landet. Dette kan understgttes av tiltak som retter seg mot a gke
falsomheten av bilbruk med hensyn pa kostnadene. Det er mulig a innrette et nytt
alternativ slik at slike tiltak prioriteres i den grad de er samfunnsgkonomisk lgnnsomme.
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Vedlegg 8 Samfunnsgkonomi

Dette vedlegget bestar av fem deler. Farste del forklarer hva som er galt med
nyttekostnadsanalysen i K\VU. Andre del redegjer for var egen nyttekostnadsanalyse av
de to alternativene, Lokalt forslag (LF) og Alternativt konsept (AK). Tredje og fjerde
del paviser noen virkninger som ikke er med i nytteberegningene og drgfter
betydningen av dem. Femte del tar et kritisk oppgjer med visse ideer som ser ut til & ha
styrt utformingen av alternativene, og som neppe har bidratt til samfunnsgkonomien i
alternativene.

1. Utilstrekkelig grunnlag for nytteberegningene

Trafikkanalysen og nytteberegningene i KV U er utfgrt bare for aret 2028. Dette aret
aleine kan ikke representere nytten i arene fer og etter 2028. Vi har farst en
firearsperiode fram til og med 2012, hvor bompenger/vegprising er etablert, men lite av
de andre tiltakene har begynt & virke. Nytten i denne perioden burde veert analysert
separat. Vi har deretter en periode 2013-2028 hvor mer og mer av tiltakene kommer pa
plass. Endelig har vi tida etter 2028. Nar det gjelder Alternativt forslag, kan
beregningene for 2028 gjerne ogsa representere arene etterpa, men nar det gjelder
Lokalt forslag, faller bompengene vekk, og det gjer det ngdvendig med en egen
nytteberegning for denne situasjonen. Det er gjort en trafikkanalyse av situasjonen i
2028 uten bompenger, men det mangler en nytteberegning for denne situasjonen.

Nytteberegning bare for det ene aret 2028 medfarer altsa at vi ser bort fra hvor ulike
arene er med hensyn til keforhold, brukerbetaling og gjennomfarte investeringer.
Spesielt er det de farste drene, som ber ha starst vekt i en nyttekostnadsanalyse, som er
mest ulike 2028. Nytten i alle ar far 2028 er interpolert, men dette er ikke godt nok nar
elementene som pavirker nytten faktisk ikke utvikler seg gradvis og jamt.

En annen grunn til & ikke basere nytteberegningen pa 2028 aleine, er usikkerheten som
knytter seg til inputdata til transportmodellen i et ar sa langt inn i framtida.
Befolkningsframskrivninger og inntektsprognoser bygger pa vekstrater som godt kan
vise seg a bli 50 % mindre eller 50 % starre. Kjaretgyteknologi og priser og avgifter er
ogsa sveert usikre. Alt dette pavirker, eller burde ha pavirket, bl.a. tidsverdier, bilhold og
kjgrekostnader. Videre finnes det knapt nok noe empirisk belegg for at volume-
delayfunksjonene gir riktige kekostnader ved sa store trafikkvolumer som prognosen for
2028 tilsier. Vi er altsa sannsynligvis utafor transportmodellens gyldighetsomrade.

Investeringskostnadene er antatt a falle likt pa alle de 20 arene 2009-2028, slik at
nyttekostnadsregnestykket for 2028 er belastet med 1/20 av totale investerings-
kostnader. Feilen med dette er at en ser bort fra at mesteparten av investeringene i de
farste 6 arene er bundne prosjekter og andre prosjekter som ogsa er med i
referansealternativet. Dessuten innebaerer det & se bort fra at investeringene vil ha
nyttevirkninger i lang tid ogsa etter 2028.

Utrederne har sjgl papekt noen av disse svakhetene, og andre svakheter av mindre
betydning. Det er tidspress som har forarsaket at bare ett ar er testet.

Dovre International AS/T@I Side 50 av 75 18. juli 2008



Sluttrapport KS1 Oslopakke 3

2. Uavhengig nyttekostnadsanalyse

Rammeavtalen med Finansdepartementet etterspgr en uavhengig samfunnsgkonomisk
analyse. Tatt i betraktning at vi samtidig foreslar at nye alternativer bgr formes ut
innafor en kortere tidshorisont, har vi funnet det forsvarlig & komplettere beregningene
av AK og LF pa en forenklet mate.

Nytteberegningene er dokumentert i Minken og Steinsland (2008). En egen forenklet
modell, Stratos (Steinsland 2008), er brukt for & finne nytten i farste del av perioden,
mens Fredrik-kjgringene som er gjort i K\VU er akseptert som beregning for ar 2028.

For hele perioden 2009-2028 har vi antatt en fast arlig trafikkvekst som til sammen gir
den samme trafikken i 2028 som i K\VVU. For perioden 2009-2012 legger vi til grunn at
det bare er bompenge- eller vegprisingssystemet som gir nytte, ettersom prosjektene
som ferdigstilles i denne tida inngar i referansealternativet. Det viser seg at vegprisings-
systemet i AK er sterkt ulgnnsomt, trolig pa grunn av for hgye satser.
Bompengeopplegget i LF gir derimot et positivt bidrag. | 2013 faller bompengene bort i
referansealternativet.

Nytten i perioden 2013-2028 er beregnet som en kombinasjon av nytten i 2012 og 2028
(hensyn tatt til trafikkveksten), der hvert ar gradvis likner mer og mer pa 2028, ettersom
mer og mer av investeringspakka implementeres. Etter 2028 faller bompengene bort i
LF, og vi antar at trafikkveksten stopper opp. Beregningene er fart fram til 2048.
Grunnen er at vi ma gi de prosjektene som ferdigstilles sist, en rimelig driftsperiode. Pa
det viset kan vi ogsa se bort fra restverdier.

Tabell 1 oppsummerer nyttekostnadsanalysen. Vi ser at AK er marginalt lsnnsom, mens
LF er sterkt ulgnnsom. Resultatet for AK er i trad med beregningene og overlegningene
som er gjort i KVU. Pa den andre sida taler ikke AK noen kostnadsgkning pa
prosjektene uten a bli ulennsom — eller rettere sagt: Nar kostnadsgkningene kommer,
ma de mest ulgnnsomme prosjektene ut av investeringspakka.

Hovedarsaka til det svake resultatet for LF er at investeringspakka fungerer darlig. Det
hjelper heller ikke noe at bompengene faller vekk i den siste perioden. Det kan
innvendes at man alltid kan finne pa tiltak som gjar det mulig a fortsette innkrevingen.
Men for det farste vil ikke det berge LF, og for det andre vil vi da vere inkonsistente
om vi ikke tok med kostnader og nytte for de nye tiltakene fra 2028 av. Uten slike tiltak
kan innkrevingen ikke fortsette etter veglova.

Metoden vi har brukt for & sette sammen et regnestykke for 40 ar, har sikkert mange
feilkilder. Det samme har dekomponeringen av nytten i en del som skyldes prisingen og
en del som skyldes investeringspakkene. Konklusjonene — AK marginalt lannsom, LF
ulegnnsom, AK kan forbedres med hensyn til avgiftene, LF med hensyn til innholdet i
pakka — virker likevel robuste.

Prosjektet Lagrensvingen, som ligger i referansealternativet men neppe kan finansieres i
de farste fire arene, har potensial til & veere lgnnsomt. Begge pakkene kan derfor
forbedres ved at Lagrensvingen tas ut av pakka og testes som kandidat til tiltakspakkene
LF og AK. Det ma da fortrenge andre prosjekter. Noe tilsvarende kan gjelde andre
prosjekter i referanse.
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Tabell 1: Hovedresultater (milliarder kroner, avrundet)

LF AK
2009-2012 0,2 -1,8
Brutto nytte, 2013-2028 91 111
neddiskontert 2029-2048 2,3 16,4
Sum brutto nytte 115 25,7
- Investeringer, neddiskontert 22,4 25,0
= Netto nytte -10,9 0,8
Nytte av prising 7,6 2,6
Nytte av prising i prosent av brutto nytte 69 % 10 %

“ Tar ikke hensyn til at satsene i 2013 kan passe bedre eller darligere etter hvert

Prosjektet Oslo-Ski ligger ogsa i referanse, men ser ut til & falle ut av NTP. Det er
utredet av JBV som enkeltprosjekt og funnet meget ulgnnsomt. Vi har testet det i
Stratos og funnet litt bedre lgnnsomhet, men langt fra nok til & kunne kalles lgnnsomt.
Det er imidlertid & hape at det star seg bedre i sammenheng med de andre prosjektene
og driftsoppleggene i Oslopakke 3, derfor bar ogsa det utredes pa nytt som en kandidat
til a fortrenge andre Oslopakke 3-prosjekter. Om det kan bidra til & konsolidere
lennsomheten av AK, er imidlertid tvilsomt.

3. KVU ignorerer tilbudssida
Vegprising og framkommelighetstiltak gir mulighet for tilbudsforbedringer

Med tilbudssida i denne sammenhengen mener vi kollektivselskapenes muligheter til &
utnytte prisings- og investeringstiltakene i Oslopakke 3 til & forbedre sitt eget tiloud, og
dermed utlgse en ny runde av positive virkninger for kollektivtrafikantene. Det er serlig
to typer av virkemidler som kan gi kollektivselskapene slike muligheter, nemlig
bompenger/vegprising og framkommelighetstiltak. Den gkte etterspgrselen som disse
tiltakene utlgser, vil gi selskapene grunnlag for tilbudsforbedring som i neste runde gir
enda mer etterspgarsel, osv.

Vegprising gir kollektivselskapene nye muligheter pa to mater: For det farste medfarer
det at en del tidligere bilreiser overfares til kollektivtransport, og for det andre gir
kereduksjonen pa vegene ogsa bedre framkommelighet for bussene. Bussene i
Osloomradet har egne filer pa 25 % av nettet, men deler plassen med bilene, og dermed
ogsa framkommelighetsforholdene for bilene, pa 75 % av nettet. Pa en ikke ubetydelig
del av disse strekningene er det kg som vil bli merkbart redusert ved vegprising.
Vegprising kan derfor potensielt gi kollektivtrafikantene kortere reisetid og
kollektivselskapene reduserte kostnader.

Pa tilsvarende mate som vegprising vil framkommelighetstiltak direkte gi lavere
reisetider for kollektivtrafikantene og lavere kostnader for selskapene. Dette er jo
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allment anerkjent. Midler til framkommelighetstiltak er avsatt i Oslopakke 3. Men
mulighetene som gkte inntekter og lavere kostnader gir til & forbedre tilbudet i neste
runde, dvs. muligheten for egenfinansiering av ytterligere forbedringer, er det ikke tatt
hensyn til.

Utnytting av mulighetene krever styring

Det er ikke uten videre gitt at selskapene vil utnytte mulighetene som vegprising og
framkommelighetstiltak gir dem, pa den samfunnsgkonomisk beste maten. Det finns tre
hovedformer for tilpasning til den gkte ettersparselen: 1) Starre kapasitet pr. avgang
(starre busser, flere vogner pa tog og T-bane osv.), 2) Flere avganger, 3) Bedre
flatedekning (nye linjer). Alle tre former vil gi forbedringer for de reisende: Sterre
kapasitet pr. avgang gir mindre trengsel om bord og bedre muligheter til sitteplass, flere
avganger gir mindre skjult ventetid ved reisens start og mindre ventetid ved overganger,
og bedre flatedekning gir kortere tilbringertid og bedre muligheter for beboere i alle
omrader til a velge kollektivtransport. Alle tre hovedformer for tilpasning vil derfor gke
ettersparselen.

I en modell som ignorerer trengsel ombord kan det vises at den samfunnsgkonomisk
beste og mest effektive maten a utvide tilbudet pa, er en prosentvis like stor gkning av
kapasiteten pr. avgang, antall avganger og flatedekningen. Forutsetningen er da at
fordelingen av ressursene pa de tre dimensjonene er samfunnsgkonomisk riktig i
utgangspunktet. Vi kan anta at dette grovt sett er tilfelle i Osloomradet i dag.

Dersom trengsel om bord oppleves som en stor plage for de reisende, vil det
formodentlig ikke ha veldig mye a si for regelen om lik prosentvis vekst i de tre
dimensjonene. Derimot kan det diskuteres om ikke regelen bgr fravikes dersom det
ligger samfunnsgkonomiske gevinster i 8 omdanne de mest trafikktunge bussrelasjonene
til trikk eller T-bane. | sa fall ma veksten i kapasitet pr. avgang pa disse relasjonene
delvis ga pa bekostning av flatedekning andre steder.

Skinnegaende transport har ikke samme mulighet som busser til en kontinuerlig gkning
av flatedekningen. Regelen for skinnegaende transport er a utvide kapasitet pr. avgang
og frekvens i samme takt. Etablering av nye linjer vil vaere en sjelden foreteelse som ma
begrunnes i en fullstendig nyttekostnadsanalyse, der kontinuerlig og balansert utvidelse
av tilbudet i alle frie dimensjoner (tre for buss, to for skinnegaende) er alternativet.

Det er pa ingen mate opplagt at et kollektivselskap av egen vilje vil falge en strategi
med prosentvis like stor vekst i alle frie dimensjoner. Hensynet til gitte tilskuddsrammer
vil trolig gjare det mer attraktivt & gke kapasiteten pr. avgang enn frekvens og
flatedekning. Dersom selskapet ogsa kontrollerer billettprisen, vil det trolig heller gke
billettprisen enn & utvide tilbudet (gitt at prisen er lavere enn den som gir
profittmaksimum). Det vil derfor trenges styring og regulering, for eksempel i form av
pristak, kvalitetskontrakter m.m. Det trengs ogsa a sikre at planer og
investeringsprosjekter utformes med samfunnsgkonomi for gye, snarere enn selskapenes
eget beste.

KVU ignorerer badde mulighetene og styringsutfordringene

Konseptvalgsutredningen av Oslopakke 3 ignorerer tilbudssida bade i utformingen av
virkemidlene i pakka og i den samfunnsgkonomiske analysen av alternativene.
Kollektivselskapenes evne til & egenfinansiere tilbudsforbedringer er ikke nermere
studert. Spesielt er det ikke studert hvordan denne evnen vil pavirkes av
bompengeordningen i fase 1 av Oslopakke 3 eller av vegprisingen i Alternativt konsept.
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Heller ikke virkningen av framkommelighetstiltakene pa selskapenes gkonomi er utredet
I detalj. Framfor alt er det ikke drgftet i planen hvordan en kan sikre at selskapene
utnytter disse mulighetene pa den samfunnsgkonomisk beste maten.

Som vi skal forsgke a illustrere nedenfor, er dette ikke uvesentlige smating. Det vil
kunne genereres relativt store midler pa denne maten, og ved en riktig gjennomfart
politikk for bruk av midlene vil det ha store virkninger pa ettersparselen etter
kollektivtransport og kollektivandelen.

Vi mener & kunne se at ingen av alternativene er utformet under tilstrekkelig hensyn til
at kollektivselskapene vil kunne benytte de gunstige vilkarene som skapes av
bompenger/vegprising og framkommelighetstiltak til 4 starte en sjglforsterkende prosess
med tilbudsforbedring. Alt tyder pa at man tenker seg at enhver tilbudsforbedring ma
bevilges av det offentlige eller finansieres med bompengeinntektene, kanskje bortsett
fra det som kan gjgres med en normal effektivitetsforbedring i selskapene.

Nar det gjelder AK, merker vi oss at tiltakene pa kollektivsida i stor grad er hentet fra
Sporveiens strategiske plan, K 2008. Denne planen inneholder en gkonomidel. Vi finner
ingen spor av effekten av den nye utformingen av bomsystemet (det som na er blitt fase
1 i Oslopakke 3, og som gjennomfares 1. juli) pa ettersparselen og inntektene i denne
planen, og heller ingen antatt virkning av kareduksjonen pa vegene pa
framkommeligheten og kostnadene.

Den viktigste grunnen til at tilbudssida er utelatt i nyttekostnadsanalysen og drgftingen
av virkningene i KVU, er at transportmodellen ikke har noen tilbudsside. Alle
driftsopplegg ma kodes i nettverket og forblir uendret uansett hvordan
kollektivselskapenes gkonomi utvikler seg. Bussene utsettes ikke for kg og forsinkelse
fra biltrafikken i modellen, men fglger den ruteplanen som er kodet inn. Hvis det hadde
eksistert en tiloudsmodell, og hvis bussene i modellen matte bruke samme fart som
bilene der hvor det ikke var eget kollektivfelt, ville formodentlig bade vegprising og
kollektivinvesteringene framsta som mer lgnnsomme, og framkommelighetstiltakene
ville kunne nytteberegnes pa en bedre mate. Ikke minst ville det bli umulig a overse
kollektivselskapenes mulighet til egenfinansiering nar det skal settes av midler til
offentlig kjgp av transporttjenester, materiellfornyelse m.m.

Et grovt anslag pa starrelsen av de utelatte virkningene

En tilbudsmodell ma gjere antakelser om hvordan kollektivselskapet tilpasser seg. Det
greieste er a anta at selskapet maksimerer samfunnsnytte. Som papekt er det en tvilsom
antakelse uten regulering og styring, men la oss legge til grunn at regulering og styring
er mulig. En enkel modell av denne typen er gitt i Small (2004). Small gjgr ogsa
numeriske beregninger for virkningen av innfgring av vegprising i London pa
busstilbudet, busselskapenes skonomi og samfunnsnytten pa kollektivsida. Han
forutsetter at gkte inntekter for selskapet brukes til a redusere takstene. Dette setter i
gang starre etterspgrsel, og vi far en ny runde av virkninger pa framfaringshastighet og
gkonomi.

| talleksempelet hans vil en opprinnelig ettersparselsgkning pa 6 % bli til neermere 16 %
nar alle virkninger har spilt seg ut. Takstene er da redusert med 11 % og
kollektivselskapets kostnader pr. reise er redusert med 5 %. Brukernes kostnader er
redusert med nesten 50 % av billettprisen.

Minken (2008) gjer greie for en liknende, men litt mer komplisert modell. 1 den
modellen tas det ikke stilling til hvordan selskapets gkte inntekter blir brukt. De kan for
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eksempel brukes til & redusere tilskuddet, finansiere vedlikeholdsetterslep, delfinansiere
investeringer eller liknende. I en del grove beregninger er virkningene i Oslo illustrert.
Rimeligvis finner han mindre ringvirkninger, siden bruken av pengene ikke er
spesifisert, bortsett fra at tilbudet vil bli gkt pa en balansert mate med like store
prosentandeler pa kapasitet pr. avgang, frekvens og flatedekning. Beregningene er ogsa
faglsomme for forutsetninger om reiselengde, tidsverdier, billettpriser, oppdelingen av
kostnadene pa kostnaden ved a operere den minste praktisk mulige bussen og kostnaden
pr. reisende, osv. Dette kan forklare at resultatene er forskjellige fra London.

Med disse forbeholdene kan vi gjengi noen resultater for busstransporten i Oslo,
hovedsakelig basert pa ngkkeltall i Sporveiens arsmelding for 2006 og enhetspriser fra
Handbok 140, Minken og Samstad (2005) og Samstad m.fl. (2005). Det viser seg at vi
har en multiplikator pa 1,2, dvs. at en opprinnelig prosentvis gkning i etterspgrselen
og/eller reisehastigheten blir til en 1,2 ganger sa stor ettersparselsgkning nar alle
effektene er tatt med. En gjennomsnittlig fartsgkning pa 4 prosent gir en
ettersparselsgkning pa 1,25 prosent umiddelbart og 1,5 prosent etter at alle virkninger er
regnet med. Dersom vegprising gir 4 prosent gkt kollektivreiser og 4 prosent forbedring
av framkommeligheten, vil etterspgrselen gke med 6,3 prosent nar alle virkninger er tatt
med.

Det mest interessante resultatet gjelder kollektivselskapets tilskuddsbehov i prosent av
selskapets kostnader. Det viser seg at den “gratis” gaven til selskapet i form av gkt
kollektivettersparsel nar bilreisene blir dyrere, trolig kan avvikles uten at
tilskuddsbehovet gker. Grunnen er naturligvis stordriftsfordelene ved gkt ettersparsel,
dersom den avvikles ved balansert gkning av frekvens, kapasitet pr. avgang og
flatedekning. Den andre gratis gaven, gkt framkommelighet for bussene, gir en kraftig
reduksjon av tilskuddsandelen. (En prosents fartsgkning gir 1,37 prosents nedgang i
tilskuddsandelen i disse beregningene.) Alternativt kan tilskuddet opprettholdes og
overskuddet brukes til nye tilbudsforbedringer.

Vi understreker at resultatene er usikre og falsomme for forutsetningene. For a basere
politikken pa resultatene, vil det bl.a. veere ngdvendig med et naermere studium av
parametrene i kostnadsfunksjonen.

Nytten av sekkepostene for kollektivtransport er uavklart

Vi har sett at vegprising eller andre tiltak som gir kollektivselskapet en gratis gave i
form av starre ettersparsel eller bedre framkommelighet, vil kunne generere midler som
dekker kostnaden ved 4 ta imot gaven”, og i tillegg gi midler som kan brukes til
ytterligere forbedringer, dersom kollektivselskapet handterer mulighetene pa en
samfunnsgkonomisk sunn mate. Et uavklart spgrsmal i denne forbindelsen er om det er
behov for de store sekkepostene, spesielt i AK, som er satt av til drift og mindre
investeringer i kollektivsystemet. Pa den ene sida vil slike tilskudd, pa samme mate som
framkommelighetstiltak og vegprising, kunne utlgse tiloudsforbedringer som danner
utgangspunkt for en positiv sirkel for kollektivtransporten. Pa den andre sida vil
midlene til & starte en slik positiv sirkel og holde den i gang, uansett i stor grad bli
generert i kollektivselskapene.

For & kunne ta stilling til dette, trenger vi ogsa a avgjere om selskapenes regnskaper
avspeiler de langsiktige kapitalkostnadene riktig. Til nd har de veert avhengige av milde
gaver i form av bevilgninger til materiellfornyelse eller sanering av gjeld med ujamne
mellomrom. Hvis dette fortsetter, er den egentlige tilskuddsandelen pa langt sikt starre
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enn den som framkommer i regnskapene, og sekkepostene vil vaere ngdvendige for a fa
det hele til a ga opp.

Konklusjon

Effektene vi har tatt for oss her, ville sannsynligvis gjare alle kollektivprosjekter mer
leannsomme i en nyttekostnadsanalyse dersom de blei tatt med. Det samme gjelder
vegprising og framkommelighetstiltak. Vi anbefaler derfor at de blir studert naermere
nar reviderte Oslopakke3-alternativer skal utvikles. Vi anbefaler ogsa at den
samfunnsgkonomiske effekten av sekkepostene til kollektiv drift og investering studeres
nermere, sammen med en grundigere forstaelse for kollektivselskapenes kostnader og
tilpasningsmuligheter.

I den grad en finner at Oslopakke 3 har undervurdert betydningen av gkt frekvens og
flatedekning for busstransporten, blir det ogsa avgjgrende a skape rom for dette
gjennom bedre planlegging av bruken av gategrunnen i sentrum.

4. By- og eiendomsutvikling

Flere av tiltakene som inngar i de to pakkene, LF og AK, er formet ut med sikte pa a
legge til rette for eiendomsutvikling, strgksforbedring og byutvikling. Det gjelder lokk,
tunneler og kapasitetsreduksjon pa eksisterende veger. Dette har en nytte som bare
delvis fanges opp i en nyttekostnadsanalyse basert pa transportmodell. Dvs. virkningene
med hensyn pa stgy og miljg kan nok beregnes, og det samme kan virkningene pa
trafikkforholdene i indre by. Men nytten av endret arealbruk fanges ikke opp. En kunne
derfor tenke seg a supplere beregningene med anslag (for eksempel fra
eiendomsmeklere) pa verdien av de nye tomtene som blir tilgjengelige, samt
verdistigningen pa bolig- og nzeringseiendom i nerheten av nedgraderte veger.

Det viktigste av denne typen tiltak er Bjgrvikatunnelen, som ligger i referanse-
alternativet og derfor ikke skal ha verken nytte eller kostnad. Men det gjelder ogsa
nedgradering av Trondheimsvegen, Mossevegtunnelen, Manglerudtunnelen, E18
vestover m.m.

5. Det prinsipielle grunnlaget for de to konseptene begrenser mulighetene for
maloppfyllelse og reduserer samfunnsgkonomisk lgnnsomhet

Lokalt forslag er et politisk kompromiss, og kjennetegnes derfor av at alle parter som
inngar i kompromisset til en viss grad har fatt gjennomslag for sine lokale prosjekter og
sine politiske hjertesaker. | hver tidsperiode er det tilstrebet en 60-40 fordeling mellom
Oslo og Akershus og en 50-50 fordeling mellom midler til veg og midler til kollektiv.
Dette er da ogsa meningen med fglgende setning i den politiske styringsgruppas
innstilling av 29. mai 2006: " Forslaget tilstreber balanse mellom sa vel regioner som
typen av prosjekter og mellom prosjekter i et tidsperspektiv.”

Nar s mye av interessen knytter seg til virkemidlene direkte, snarere enn til mal og
behov som de kan tjene til & oppna, og nar virkemiddelpakken settes sammen etter
ganske vilkarlige prinsipper, er det naturlig om resultatet nar det gjelder maloppfyllelse
og samfunnsgkonomi blir deretter.
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Alternativt konsept er bygd opp pa grunnlag av faglig skjgnn, i stor grad ervervet
gjennom en lang rekke tidligere analyser og utredninger av transportsystemet i
Osloomradet. Rimeligvis gir det bedre maloppfyllelse og samfunnsgkonomi. Men faglig
skjgnn er ikke ufeilbarlig. I lgpet av disse utredningsprosessene har det utkrystallisert
seg prinsipper som kanskje ikke er sa opplagt riktige som man tror.

Kapasitetsmessig balanse

Et av disse er prinsippet om kapasitetsmessig balanse. Prinsippet har uklart opphav og
innhold. En formulering av prinsippet, hentet fra Byutredningen i 2003, er at
vegkapasiteten i korridorene inn til Oslo ma tilpasses det Ring 3, hovedgatenettet i indre
by og Festningstunnelen kan avvikle. Mer generelt kan prinsippet ga ut pa a "begrense
kapasiteten der den er for stor i forhold til det omliggende systemets mottaksevne”
(Utredningsprogrammet for Oslopakke 3, 2004).

Bak slike formuleringer ligger en ide om at alle veger har en veldefinert teoretisk
kapasitet, gjerne definert som et maksimalt trafikkniva pr. dggn, og at sa lenge
trafikkmengden er under dette nivaet, er framkommelighetsforholdene pa vegen
akseptable, mens trafikkniva over kapasitetsgrensen gir uakseptabelt darlig fram-
kommelighet. Samtidig antas det at ny kapasitet i visse hgyt belastede deler av
vegsystemet kommer til & bli brukt fullt ut. Det avgjgrende for om en kapasitets-
utvidelse pa slike veger kan godkjennes, blir da om det finnes ubrukte kapasitetsreserver
I det omliggende system.

I virkeligheten finns ingen slik klar grense. Snarere blir framkommeligheten gradvis
darligere jo starre trafikken er, inntil det bygger seg opp en situasjon med stillestaende
kager som blir lengre og lengre. Dette kan skje far eller etter kapasitetsgrensa, litt
avhengig av hvordan trafikken fordeler seg over dggnet. Noen timer seinere, nar
trafikken har avtatt tilstrekkelig, bygges kaene ned. Om et slikt mgnster inneberer
uakseptable framkommelighetsforhold eller ikke, kan diskuteres. Apenbart er det
tilstrekkelig akseptabelt for tilstrekkelig mange til at det gjentar seg hver dag i alle
starre byer i verden, og det er tenkelig at et program for & unnga slike foreteelser i alle
deler av vegsystemet ville innebeaere uakseptable investeringskostnader, uakseptabel
endring av byens utseende og karakter, eller uakseptable restriksjoner pa bilbruken.

Snarere enn & operere med en klar kapasitetsgrense og et klart skille mellom akseptabelt
og uakseptabelt, ma vi godta at en kapasitetsutvidelse ett sted kan medfare at
flaskehalsen flyttes til et annet sted. Problemstillingen kan ikke vaere a unnga alle slike
foreteelser, men & vurdere om endringen totalt sett er en forbedring. En slik vurdering
krever en nyttekostnadsanalyse basert pa en transportmodell med gode og realistiske
volume-delayfunksjoner pa lenkene. Det vil veere meget vanskelig a avgjere sparsmalet
ved skjenn, uten analyse.

Den mulige feilen ved oppbyggingen av Alternativt konsept er altsa at tiltakene er
utformet pa grunnlag at et prinsipp om kapasitetsmessig balanse, og farst deretter er
pakka som helhet testet. Det som kanskje kunne veert gjort i stedet, var a droppe
aksiomet om kapasitetsmessig balanse og teste ulike prosjekter og prosjektkombi-
nasjoner i modellen, og la resultatet styre utformingen av konseptet.

Rambgll (2006) vil ikke anvende begrepet kapasitetsmessig balanse pa vegsystemet
isolert, men pa transportsystemet som helhet (bil, kollektiv og ikke-motorisert ferdsel).
De ser det som en balanse som oppnas nar tilbud og etterspgrsel fordeler seg slik pa de
ulike reisemidlene at vedtatte mal for by- og transportutviklingen blir nadd. En tenker
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kanskije pa slike mal som a skjerme sentrum for biltrafikk og oppna god
framkommelighet overalt. Mye kan tale for en slik definisjon, men den gjgr sannelig
begrepet mindre brukbart som redskap til a velge ut prosjekter pa forhand, uten
inngaende analyse. Samtidig legitimerer Rambgll den gamle ingenigrpregede praksisen
med & forhandsdefinere et akseptabelt niva pa framkommelighet og leite etter
“ubalanser” i systemet pa grunnlag av det.

Det kan virke som om planleggerne forestiller seg at nar vi utvider en veg, vil bilistene
nesten automatisk gi seg inn pa den, uten a vite eller ta inn over seg at det vil korke seg
lengre fram, slik at det er vi som ma tenke disse tankene for dem pa forhand. |
virkeligheten er det balanse mellom tilbud og etterspgrsel i transportsystemet nesten til
enhver tid — i den forstand at trafikantene kjenner kostnadene og ulempene ved de
reisene de foretar, og velger a fortsette a reise som fgr uansett. Dette er en spillteoretisk
likevekt (Nashlikevekt). Oppgava bestar i @ gjennomfare tiltak som gir et bedre
likevektspunkt i samfunnsgkonomisk forstand eller nar det gjelder oppfyllelse av
politiske mal — ikke a leite etter imaginzre ubalanser.

Skjerme indre by

En hovedtanke bak utformingen av kapasiteten for bil og kollektivtransport pa
innfartsarene er at indre by ma skjermes for biltrafikk. Det kan sees som en
konkretisering av ideen om kapasitetsmessig balanse, sarlig slik det er definert av
Rambgll. Det finns mange gode grunner for & skjerme indre by (ellers spesielt sentrum)
for biltrafikk: Behovet for a sikre kapasitet i sentrum for gaende og syklende og for
busser, hensynet til bylivet, bomiljget og luftforurensning, m.m. Sparsmalet er hvor
langt en skal ga for & ivareta slike hensyn, og hvilke virkemidler som egner seg.

Spersmalet om hva som skal tillates av trafikk i sentrum, hvordan gategrunnen skal
fordeles mellom motorisert trafikk og andre formal, hvordan en skal sikre
framkommelighet for sa mye trikk og buss som planen for gvrig krever, og lokalisering
og utforming av kollektivknutepunkter og terminaler, er utilstrekkelig belyst i KVU O3.
Mange problemer blir hengende i lufta og overlatt til framtidig lgsning ved hjelp av
"sekkepostene” i planen. Nar dette en gang er avklart, finns det mange virkemidler for &
regulere biltrafikken i sentrum og indre by slik at den er forenlig med bymiljgmal og
transportekonomisk effektivitet, uavhengig av hva som skjer pa innfartsarene:
Vegprising, parkeringspolitikk, trafikkregulering og restriksjoner av ulike slag.

Nar tiltak lenger ut i systemet blir utformet og bedgmt delvis pa grunnlag av hvor mye
biltrafikk de vil medfgre i sentrum og indre by, ser man bort fra at den mest effektive
maten & sikre miljg og framkommelighet pa i indre by, er ved hjelp av virkemidler for
indre by. Omvendt vil man heller ikke kunne bedgmme samfunnsgkonomien i tiltakene
pa innfartsarene helt riktig uten at situasjonen i indre by er tilstrekkelig avklart.
Trafikantene vil naturligvis ta situasjonen i indre by i betraktning nar de treffer
beslutninger om reiser dit, sjgl om det gar glatt pa innfartsarene.

Utbygging i kollektivknutepunktene

Et premiss for transportplanleggingen i Oslo har lenge veert at nye boligomrader og
naringsomrader skal legges til kollektivknutepunktene, eller til andre omrader med god
kollektivtilknytning. Det skal sikre hgy kollektivandel. Men samtidig genererer det ogsa
nye bilreiser. Dersom utbyggingsomradene legges til strek med vanskelige
trafikkforhold for bilene, som i indre by, kan det derfor fare til mer ke pa vegene,
uansett om kollektivandelen gar opp. Det er derfor ikke alltid gitt pa forhand at en slik
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arealpolitikk gir det best mulige resultatet i trafikksystemet. Det ma en konkret analyse
til for & avgjare det.

Det kan vises at markedslgsningen gir en for spredt by, og at den samfunnsgkonomisk
beste areal- og transportpolitikken krever reguleringer som beholder bebyggelsen mer
samlet. Men bade tett by og utbygging langs kollektivarer er prinsipper som kan trekkes
for langt, og det kreves konkret analyse for a se om de holder i en gitt sammenheng.
Tatt i betraktning at planleggerne er sa bekymret som de er for trafikksituasjonen i indre
by, kunne en kanskje ha ventet at de hadde sett pa arealbrukspolitikken en gang til.

Vegprising

Bomsystemet i AK er formet ut gjennom eksperimentering i transportmodellen med
ulike lgsninger. Den valgte lgsningen er valgt fordi den avgiftsbelegger en hgy andel av
bilreisene i Oslo og Akershus og derfor kan virke rettferdig, samtidig som den genererer
tilstrekkelig midler til & finansiere de planlagte investeringene med ikke helt urimelige
satser. Endelig gir den en prosentvis ganske hgy nedgang i biltrafikken. Dette er
kriterier som ikke er identiske med, men har en viss forbindelse med det kriteriet vi
forbinder med vegprising, nemlig internalisering av eksterne kg- og miljgkostnader.

Vi mener at beliggenheten av de to bomringene og de radiale snittene kan gi et godt
grunnlag for ekte vegprising, men at finansieringshensyn har spilt for stor rolle i
utformingen av satsene. Spesielt er vi usikre pa hensiktsmessigheten av a avgiftsbelegge
passering i begge retninger. Det gjenstar altsa etter var mening a finne de
samfunnsgkonomisk beste avgiftene i dette bomsystemet, og finne ut hva slike avgifter
kan finansiere av investeringer.

Det bar understrekes at satsene vil utvikle seg med trafikken, men at prinsippet for a
fastlegge dem ma ligge fast. | AK er satsene faste og prinsippet for a fastlegge dem er
uklart og tvetydig — noe som gir mistanke om at overskridelser pa prosjektene kan apne
for vilkarlige avgiftsforhgyelser.

Konklusjon

Vi har argumentert for at LF og AK helt eller delvis er konstruert pa grunnlag av
prinsipper med tvilsom, eller i alle fall ikke universell, gyldighet. Det er derfor grunn til
a tru at det er mulig a finne konsepter som gir bedre maloppfyllelse i alle dimensjoner.

Dette krever et mer omfattende analysearbeid, som vil ta tid. Utformingen av
vegprisingssystemet og tydeligere og mer avklarte transport- og arealbruksplaner for
sentrum og indre by bar komme farst i et slikt arbeid.
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Vedlegg 9 Kostnadsusikkerhet

Hovedformalet med kostnadsusikkerhetsanalysen er & illustrere hvilken usikkerhet som
hefter ved kostnadsestimatene i KVU. Det er gjennomfgrt grove analyser av alle
alternativer og resultatene fra disse antyder forventet kostnad og usikkerhetsspenn for
tiltakslistene forutsatt realisering over 20 ar.

Falgende stegvise prosess er lagt til grunn:

Verifisering av kostnadsestimatet i K\VU
Gruppering av enkelttiltak i kostnadselementer
Kvantifisering av usikkerhet

Resultater og tolkning

Vurdering av analyse

Verifisering av kostnadsestimatet i K\VU

For a fa best mulig utgangspunkt for den kvantitative usikkerhetsanalysen, ble
kostnadsestimatet i K\VU verifisert med vekt pa:

e Godhet av estimeringsprosessen
e Godhet av input til kostnadsestimatet i K\VU

Verifikasjonen ble utfgrt gjennom vurdering av tilgjengelige dokumenter og gjennom
intervjuer.

Estimeringsprosessen
Estimeringsprosessen barer preg av a vare en passiv informasjonsinnsamling fra
etatene.

e Ingen felles estimeringsinstruks kommunisert til de ulike etatene
o Lite fokus pa kvalifisering av kostnadsestimater per enkelttiltak
e Ingen vurdering av forventede tilleggskostnader pa sumniva

Kostnadsestimat i KVU

Kostnadsestimater fra de starste og viktigste enkelttiltakene, med unntak av tiltak
relatert til "sekkepostene” og jernbane, ble gjort tilgjengelige for verifikasjon.
Gjennomgang av disse viste at

e KVUi iall hovedsak er basert pa oppdaterte kostnadsestimater
e Enkelte prosjekter fremstod som undervurdert i KVU i lys av tilgjengelig
informasjon

Det er verdt & merke seg at det er lite tilgjengelig informasjon om estimater for
sekkeposter som kollektive driftstilskudd, reinvestering i kollektivsystemet,
sykkel/gange og fremkommelighetstiltak. Dette er meget store kostnadsposter og denne
observasjonen er sentral for gjennomfering av usikkerhetsanalysen.
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Justering av basisestimatet
For a fa best mulig utgangspunkt for usikkerhetsanalysen ble det valgt & justere for de
avvikene som ble avdekket i gjennomgangen av kostnadsestimatet fra K\VU.

Tabell 1: Tabellen viser enkelttiltakene det er gjort estimatkorreksjoner pa, samt arsak
til korreksjon. Belgpene er avrundet og ulikheter i prisniva er hensyntatt.

Enkelttiltak KVU Estimat Korreksjon | Kommentar
(2006) (2007)
Kolsasbane - 100 501 + 400
Oslo
Kolsasbane - Estimatet ikke komplett og korreksjon
Akershus 575 77 + 600 inkl. ogsa Bekkestua-Kolsas
RV 150 Ulven- | g0 2790 + 800
Sinsen
RV 163_®stre 300 787 +400 Estimat 617°+ grunnerverv 170
Aker vei
RV 4 Nittedal 600 770 +200 Estlmat_for billigste altgrnatlv, dyrere
alternativ mer sannsynlig

Gruppering av enkelttiltak i kostnadselementer

Kostnadsestimatet fra K\VU bestar av drgye 80 enkeltelementer. For a oppna en enklere
analysemodell ble det valgt & gruppere enkelttiltak som ventes & ha samme
usikkerhetskarakteristikk i starre og mer hensiktsmessige kostnadselementer.

Tabell 2: Tabellen angir kostnadselementene som enkelttiltakene er gruppert i, foruten
basisestimatet summert fra enkelttiltakene per kostnadselement (Basisestimat =
Kostnadsestimat i KVU + Estimatkorreksjon). Detaljer om hvilke enkelttiltak som
inngar i hvert kostnadselement er listet avslutningsvis i vedlegget.

Estimatkorreksjon Basisestimat

Kostnadselement Ref AK LF Ref AK LF
A) lgangsatte vegprosjekter 800 800 800 6680 6680 6680
B) Modne vegprosjekter 0 0 500 500 500
C) Umodne vegprosjekt 600 200| 2400 15010 24 260
D) Mindre spesif. veg og koll. tiltak 0 0] 5500 15300 9625
E) Igangsatte kollektivprosjekter 0 0 270 270 270
F) Modne Thaneprosjekt 400 1000 1000 500 1675 1675
G) Umodne Tbane prosjekt 0 0] 1457 4057 3557
H) Trikkeprosjekter 0 0 0 550 0
I) Reinvest i koll. systemet 0 0] 1300 5130 2830
J) Tilskudd kollektivdrift 0 0 0 13020 9420
K) Jernbane 0 0] 11500 11500 11500
L) Felles 0 0 700 1800 1250

1200 2400 2000 30807 75492 71567
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Kvantifisering av usikkerhet
Folgende usikkerhetselementer vurderes a vaere mest relevante:

e Prisutvikling fra kostnadsestimat i K\VU (medio 2006) til i dag (medio 2008)
e Estimeringsprosess

e Overordnet styring

e Prosjektinnhold

e Markedspris

Kostnadsusikkerhet varierer med modning, og usikkerhetselementene ble definert og
kvantifisert felles for alle konseptene som falger:

Tabell 3: Kvantifisering er gitt som trippelanslag over forventet bidrag til % avvik fra
basisestimatet. Ytterverdiene (P10 og P90) angir et spenn det er forventet 80 %
sannsynlig & holde seg innenfor. ML angir mest sannsynlig verdi. Konsekvensen av
kvantifiseringen for de ulike konseptene, gitt gjennom definisjon av arsak-virkning
mellom usikkerhetselementer og kostnadselementer, er angitt bakerst i vedlegget

Korr[-1,+1] | Korr[-1,+1]
Type Uncertainty Element Prob Consequence Covar Covar
P10 | ML | P90 Level 1 Level 2
Estimate | Omregning prisnivd medio 2008 1,00] 0,12 | 0,14 | 0,16 0,0
Estimate | Estimeringsprosess 1,00} -0,20| 0,10 | 0,30
Org Overordnet styring investeringsprosjekter 1,00]-0,05| 0,00 | 0,15
Org Overordnet styring mindre spesifiserte tiltak 1,00]-0,30 | 0,00 | 0,30
Scope Prosjektinnhold igangsatte tiltak 1,001 -0,05| 0,00 | 0,05
Scope Prosjektinnhold modne tiltak 1,001 -0,10| 0,05 | 0,3 0,7
Scope Prosjektinnhold umodne tiltak 1,001 0,10 | 0,3 0,6 0,7 0,7
Commercial| Markedsusikkerhet vedtatte tiltak 1,00 0,00 | 0,05 | 0,15
Commercial| Markedsusikkerhet modne tiltak 1,00 -0,15| 0,05 | 0,25 1,0
Commercial| Markedsusikkerhet umodne tiltak 1,00 | -0,24 | 0,05 | 0,34 1,0 1,0

Det er ikke rimelig & anta at usikkerhetselementer forbundet med marked og
prosjektinnhold er uavhengige av hverandre. For a ta hgyde for en slik korrelasjon er det
valgt:

e Medium samvariasjon mellom elementene forbundet med prosjektinnhold
e Sterk samvariasjon mellom elementene forbundet med markedsusikkerhet
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Omregning prisniva medio 2008

Byggekostnadsindeks veganlegg er benyttet som basis for prisjustering. I skrivende
stund foreligger ikke tall for 2. kvartal 2008, og prisvekst fra 1.kvartal 2006 til 1.kvartal
2008 (14 %) benyttes derfor som tilnsermet verdi for prisutviklingen medio 2006 til
medio 2008. Det hefter usikkerhet ved prisomregning og denne er hensyntatt ved bruk
av trippelanslag.

Estimeringsprosess
Manglene identifisert ved verifikasjon av estimeringsprosessen gir sarbarhet for
systematiske feil i kostnadsestimatene. Dette gir
e Underestimering som mest sannsynlig utfall
e Kiraftig underestimering som pessimistisk utfall
e Overestimering som optimistisk utfall. Det kan ikke utelukkes at de seneste ars
kostnadsutvikling kan ha medfert for store usikkerhetspaslag.

Overordnet styring investeringsprosjekter

KVU inneholder ingen beskrivelse av hvordan Oslopakke 3 skal styres. Om styringen
ikke blir vesensforskjellig fra Oslopakke 1 og Oslopakke 2 kan en imidlertid forvente at
godhet av styring i stor grad er reflektert i erfaringstall og kostnadsestimater. Samtidig
kan overordnet styring bidra bade positivt og negativt:

e Optimistisk (P10): Erfaringsrapporter fra Oslopakke 1 og Oslopakke 2 angir et
forbedringspotensial pa overordnet styring som kan bidra til kostnadsbesparelser

e Pessimistisk (P90): Oslopakke 3 er mer komplekst sammensatt enn Oslopakke 1
og Oslopakke 2, og dette kombinert med mangelen pa retning av tiltaket (behov,
mal og krav) kan gjgre interessenthandtering og samordning pa tvers av tiltak
mer krevende.

Overordnet styring mindre spesifiserte tiltak

Dette usikkerhetselementet pavirker de sakalte “sekkepostene” tilknyttet gkte
driftstilskudd, sykkel og gange, fremkommelighet, reinvestering i kollektiv systemet
etc.

e Optimistisk (P10): Tiltakene blir salderingsposter som brukes for & dekke inn
kostnadsoverskridelser pa investeringsprosjektene

e Mest sannsynlig (ML): Tiltakene blir skjermet og kostnadsrammene bestar
uavhengig av eventuelle overskridelser pa investeringsprosjektene

e Pessimistisk (P90): Avklaring av prioriterte samfunnsbehov, mal og krav
legitimerer en gkt satsing

Den relativt store usikkerheten angitt i kvantifiseringen reflekterer at KVU verken
beskriver hvordan dette tenkes styrt, og heller ikke hvordan denne type tiltak er
prioritert i forhold til andre typer tiltak. P& den annen side s& kan det tenkes at
prioritering og styring vil veksle i lgpet av 20 ars perioden og saledes kan dette vere et
argument for en mer beskjeden spredning.
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Prosjektinnhold

Usikkerhet relatert til prosjektinnhold handler om hva som kommer til & bli bygget og
om dette er det samme som beskrives i KVU. I grove trekk kan usikkerheten relatert til
prosjektinnhold oppsummeres som falger:

o Konsept usikkerhet. De fleste enkelttiltakene opererer med alternative lgsninger,
og det er ikke gitt at det er basisalternativet for kostnadsestimatet i K\VVU som
velges nar beslutningen endelig skal tas.

e Tekniske lgsninger innenfor samme konsept og endringer av innhold som falger
detaljering av konsept. Eksempler kan veaere myndighetskrav og lokale krav,
grunnundersgkelser og ervervsbehov, teknologisk utvikling etc.

Kvantifiseringen reflekterer forventet utvikling av prosjektinnhold som falger

e Kostnadsvekst forventes
e Forventet kostnadsusikkerhet og kostnadsvekst minker med gkende modning

Vurderingen bygger pa historisk kostnadsvekst i Oslopakke 3, erfaringer fra tidligere
oslopakker og Concept rapport "Kostnadsutvikling i vegprosjekter”

I kvantifiseringen er det lagt til grunn at kollektive infrastrukturprosjekter vil ha samme
usikkerhet som vegprosjektene. Dette med bakgrunn i relativt lik estimeringsmetodikk,
samme planprosesser mot lokale myndigheter, samme marked og relativt like tekniske
utfordringer. Kolsasbanen illustrerer dessuten at ekstrem kostnadsvekst kan skje pa
samme mate med de kollektive infrastrukturprosjektene som de ekstreme
vegprosjektene (som Ulven-Sinsen).

Markedsusikkerhet
Kvantifisering av gkende usikkerhet med tiden (indirekte gjennom modning) er gjort pa
fglgende grunnlag:

e Vurdering av usikkerhet for kortsiktige/igangsatte tiltak er basert pa
observasjoner. Markedet vurderes & veare strammere na enn i 2006, og videre
kostnadsvekst kan forventes pa kort sikt

e Vurderingen av usikkerhet for mer langsiktige tiltak (modne og umodne tiltak)
er basert pa analyser av historiske data (Concept rapport nr. 1: ”Styring av
statlige prosjektportefaljer i staten”)

Markedsusikkerhet vil veere tilstede for alle tiltak, ogsa de igangsatte tiltak, avhenging
av 1 hvilken grad markedsrisikoen overfgres til leverandgrene i kontraktene.
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Resultater
Resultatene av usikkerhetsanalysene kan illustreres som felger:

Probability distribution

100 =
r
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8 40 / yd
= /
E 30
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8 20 / — AK e Ref

10 ~ —|_F — AK uten JB
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Figur 1: S-kurven angir usikkerhetsspennet. Av figuren kan en avlese sammenheng
mellom sannsynlighet og kostnad for de tre ulike konseptene og de to variantene.

Tabell 4: Tabellen angir hovedtall fra figuren over (2008 kr), henholdsvis
forventningsverdi (P50) og 70 % konfidensintervall (gitt ved P15 og P85). JB er en
forkortelse for jernbane.

Konsept P15 P50 P85

AK 82250 | 102 686 123121
AK uten JB | 67 863 83 450 99 037
LF 79920 | 102 775 125 631
LF uten JB 66 405 83 540 100 675
Ref 35 067 44 302 53 538

Figuren og tabellen viser at forventningsverdi er noenlunde lik for AK og LF, men at
usikkerheten er noe starre for LF. Dette skyldes konseptenes sammensetning gjennom
forholdet mellom sekkepostene og investeringsprosjekter med ulike modningsgrad.

KVU angir en finansramme pa rundt 70 mrd. kr. Basert pa resultatene fra analysene er
det mindre enn 10 % sannsynlighet for at tiltakene kan realiseres innenfor rammen.

Evaluering av resultatene

Modelleringen av usikkerhet forbundet med styring av sekkepostene pavirker ikke
forventet kostnad i analysen i nevneverdig grad.

Analysen tar imidlertid ikke hgyde for usikkerhet i den totale driftsgkonomien i
kollektivsystemet. Ved vesentlige endringer i inntektsgrunnlaget utover Oslopakke 3 sa
kan det oppsta scenarier som ikke er dekket av analysen.

Analysen er utfart for de definerte enkelttiltakene i de ulike konseptene, og latente
behov utover det som ligger implisitt i disse prosjektlistene er ikke inkludert i analysen.
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Analysen tar ikke hgyde for at det introduseres helt nye tiltak inn i Oslopakken, selv om
det er mulig a forestille seg dette i et 20 ars perspektiv.

Eksempler pa store latente behov som ikke er tatt hensyn til i analysen er:

o Okt kapasitet og forutsigbarhet i Oslotunnel, viktigste flaskehals for jernbane

e Frigjering av jernbane reservekapasitet gjennom vendespor, ekstra
banemateriell, stramforsyning og perronger etc.

e Potensielt gkende behov for finansiering fra Oslopakke 3 for drift og
vedlikehold av vei (tunnel) og kollektivsystem

¢ Nedsenket veitrase langs E18, mellom Framnes og Festningstunnelen (et
eksempel pa interessenters gnske om & pavirke prosjektinnhold)

En stor andel av den totale forventede kostnadsveksten fra analysen skriver seg fra
vurderingen av umodne investeringsprosjekter. For umodne investeringsprosjekter
forventes det i underkant av 50 % forventet vekst i faste priser. Realismen i disse
vurderingene kan testes med utgangspunkt i

e Concept rapport "Kostnadsutvikling i vegprosjekter”
o Kostnadsutvikling tidligere oslopakker
e Historisk utvikling av estimater for Oslopakke 3

Concepts empiriske undersgkelser antyder at kostnaden for vegprosjekter grovt sett
dobles fra ferste kjente kostnadsanslag til ferdig prosjekt. Oslopakke 1 har ogsa
tilsvarende erfaringer.

Disse referansene bgr ha rimelig god relevans til Oslopakke 3, og tilstrekkelig
reliabilitet til dette formalet.

Det kan imidlertid innvendes at det i tiltakslistene finnes tiltak med store forskjeller i
modning og at noe av den kostnadsveksten som kan forventes pa bakgrunn av
erfaringene allerede er tatt ut. Videre kan det ogsa hevdes at erfaringsgrunnlag for
kostnadsestimatene na enn det tilfellet var ved oppstart av Oslopakke 1, spesielt nar det
gjelder tunneler.

Historisk kostnadsutvikling for sammenlignbare enkelttiltak i Oslopakke 3 antyder at
det allerede er skjedd en kostnadsutvikling i forhold til farste kjente estimater. Tabellen
pa neste side illustrer denne utviklingen.
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Historisk kostnadsutvikling

Tabell 5: Tabellen viser kostnadsutvikling for
sammenlignbare enkelttiltak i tiden for KVU ble laget.

Informasjonen er hentet fra politiske dokumenter.

(http://akershus.hoyre.no/artikler/2005/5/historisk_enighet i

_akershus_og_oslo)

RV 150 Ulven-Sinsen
Havneknytning Sydhavna
E6 Vinterbru-Assurtjern
E16 Wayen-Bjgrum
Bjarvikatunnel

Bundne vegprosjekter
E16 Kjarbo-Wgyen

E18 Havik-Asker grense (alt. 4)
E18 Havik-Fornebu

E18 Fornebu-Framnes
E16/E18 vest programmet
Manglerudtunnel - AK
Mosseveitunnel

E18/ E6 s@r programmet
Rgatunnelen - LF

RV 150 Nydalskrysset
Grorudlokk

RV 4 fossumdiagonal
Andre prosjekt - Oslo

RV 152 Follo

RV 22 Lillestrgm-Fet
Andre veiprosjekt - Oslo og Akershus
Kolsasbanen

Ahus forbindelse

T-bane

03-2005 KVU est

510
250
630
270
2250
3910
1000
2100
1950
3500
8550
1000
1800
2800
700
400
500
700
2300
500
200
700
700
1000
1700

1800
300
920
470

2250

5740

1200

3100

2100

3500

9900

2750

2100

4850
700
500

1000
500

2700
600
200
800
675

1400

2075

Vekst

47 %

16 %

3%

17%

14%

22%

Tabell 6: Tabellen viser at kostnadene har vokst etter ferdigstillelse av KVU.
Informasjonen er hentet fra nyere estimater fra de aktuelle prosjektene.

RV 150 Ulven-Sinsen

Bundne vegprosjekter

E16 Kjgrbo-Wgyen
Bekkestudiagonalen
Stabekkdiagonalen

Mustad diagonalen (E18)

Ramstad diagonalen

E18 Hovik-Asker grense (alt. 4)

E18 Hgvik-Fornebu

E18 Hgvik-Fornebu, busstrase alternativ
E18 Fornebu-Framnes

E18 Skgyen-Framnes, busstrase
E16/E18 vest programmet
Manglerudtunnel - AK
Manglerudtunnel - LF

Mosseveitunne

Kort Ljabrudiagonal (+ nedbygg mossevei)
Kollektivfelt Abildsg-Klemetsrud
E18/E6 sgr programmet
Rgatunnelen - LF

Grorudlokk

RV 4 fossumdiagonal

RV 4 tr.heimsveien

RV 4 @stre Aker vei

Andre prosjekt - Oslo

RV 4 Nittedal

RV 152 Follo

RV 22 Lillestrgm-Fet

RV 120 utenom Skedsmokorset

RV 22 / RV 169 Fjellsrud-Fet

Andre veiprosjekt - Oslo og Akershus
Kveernerbyen / lodalen

Tonsenhagen

Majorstutunnel / homansbyen stasjon
Kolsdsbanen

Lgrensvingen

Ahus forbindelse

Trikk og T-bane

KVU est

1800
1800
1200
450
250
300
170
3100
2100
800
3500
500
12370
2750
3500
2100
350
300
9000
700
1000
500
400
300
2900
600
600
200
200
90
1690
200
350
700
675
700
1400
4025

Estimat

2790
2790
1349
490
331
336
160
3412
1987
856
4070
500
13491
2740
3330
2080
417
300
8 867
795
1000
464
301
715
3275
770
529
300
250
167
2016
250
320
500
975
785
1328
4158

Estimat
arsref.
2007

2006
2008
2006
2008
2002/6
2006
2006
2006
2006
2006

2006
2006
2006
2006
2006

2005
2006
2007
2007
2007

2007
2004
2007
2007
2007

2005
2008
2006
2007
2007
2006

Prisjustert
2006 vekst
858
48 %
149
-20
81
-5
-10
312
-113
56
570
0
8 %
-10
-170
-20
67
0
-1 %
125

-58
-113
382
12 %
170
-23

86

69
20 %
60
-69
-200
254
48
-72
0%
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AK — med Jernbane:

Usikkerhet investeringskostnader Oslopakke 3

Jembane  J A B C D E F G H J K L
Konsept: A lgangsatie Modne Umodne vegprosjekter M'"“’::E:”S‘i‘:;'f veg lgangsatte Modne Umodne It jekter ! Tilskudd kollekivt Jembane Felles
6680 500 15010 15300 270 1675 4057 550 5130 13020 11500 1800 Net total Expected Variance Std
Type Uncertainty Element Prob |  Consequence MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK Consequence Value (sum=Var | Dev.
P10 ML P90 | P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 +Covar)
Estimate | Omregning prisnivd medio 2008 100] 012 | 0,14 | 0,16 | 802 935 | 1069 60 70 80 1801 |2101| 2402 1836 | 2142 2448 32 38 43 201 235 268 487 568 649 66 77 88 616 718 821 1380 | 1610 [ 1840 216 252 288 7497| 8746 9 996 8746 1547 055) 1 244)
Estimate | Estimeringsprosess 1,00 |-0,10| 0,10 | 0,30 -50 50 150 | -1501 | 1501 | 4503 -168 | 168 503 | -406 | 406 | 1217 -55 55 165 | -513 | 513 | 1539 -1150 | 1150 | 3450 | -180 | 180 540 -4022| 4022 12067 4022) 70742055 8411
Org Overordnet styring investeringsprosjekter 1,00|-0,05| 0,00 | 0,15 -25 ) 75 -751 0 2252 -84 0 251 -203 0 609 -28 ) 83 -575 0 1725) -90 0 270 -1 755 0] 5 264 1450 14172 950] 3 765
Org Overordnet styring mindre spesifiserte tiltak 1,00|-0,30| 0,00 | 0,30 -4 590 ) 4590 -1539 0 1539 -3906 [ 3906 -10 035 0] 10 035} 0| 119242 766] 10 920}
Scope Prosjektinnhold igangsatte tiltak 1,00 -0,05| 0,00 | 0,05 | -334 o 334 -14 0 14 -348 0) 348 0] 142 990] 378
Scope Prosjektinnhold modne tiltak 1,00|-0,10| 0,05 | 03 -50 25 150 -168 84 503 -218] 109 653 199 223 200 472
Scope Prosjektinnhold umodne tiltak 100)010| 03 06 1501 | 4503 9006 406 | 1217 | 2434 55 165 330 1150 | 3450 | 6 900 3112| 9335/ 18670} 10 621 57602283 7 590
Commercial| Markedsusikkerhet vedtatte tiltak 1,00 000 | 0,05 | 015 [ 334 | 1002 o 14 a1 0) 348|  1043] 491 318 658 564
Commercial| Markedsusikkerhet modne tiltak 1,00|-0,15| 0,05 | 0,25 -77 25 127 -257 84 424 -333] 109 551 109 230 789 480
Commercial| Markedsusikkerhet umodne tiltak 1,00|-0,24| 0,05 | 0,34 -3563 751 5064 -963 203 | 1369 -131 28 186 -2730 | 575 | 3880 -7386| 1556| 10 498} 1556 91829 450 9583
Total per cost element Exp. Value 8087| 7113 251064 17442 3269 2383 6786 920 6361 13020 19235 2306]Contingency (%) 36,0 %| 356 240 196
Uncertainty +- 616 +- 203 +/- 8431 +- 4365] +/- 24| +1- 721] +- 2218] +- 300] +- 1867] +/- 3253] +I- 6458] +- 401]contingency 27104 386096 643
+/- 8%| +/- 29 %)  +/- 34 %] +/- 25 %] +/- 7%| +- 30 %) +/- 34 %) +/- 34 %) +/- 29 %) +/- 25 %] +/- 34 %) +/- 17 %] 1,00 o 19,1% 19 649
Exp. Value vs. Base 21% 42 % 67 % 14% 21% 42 % 67 % 67 % 24% 0% 67 % 28% P15 7 544
[ Base = 75 492 | P15 = 82 250 | Mean = 102686 | P85 = 123121 | PS5 46 843
| Base = 75492 | P10 = 77534 | Mean = 102686 | P90 = 127837 |
Usikkerhet investeringskostnader Oslopakke 3
Jembane N A B c D E F G H | J K L
Konsept: A lgangsatte Modne vegprosjekter | Umodne vegprosjekter M'""’::E;f"“jzf veg lgangsatte Modne Umodne Trikkeprosjekter Reinvestering i Tilskudd kollektivt Jembane Felles
6680 500 15010 15300 270 1675 4057 550 5130 13020 0 1800 Net total Expected Variance Sstd
Type Uncertainty Element Prob |  Consequence MNOK MNOK MNOK. MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK Consequence Value (sum=Var | Dev.
P10 ML P90 | P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 +Covar)
Estimate | Omregning prisniva medio 2008 100|012 | 0,14 | 0,16 | 802 935 | 1069 60 70 80 1801 | 2101 | 2402 1836 | 2142 | 2448 32 38 43 201 235 268 487 568 649 66 77 88 616 718 821 0 0 ) 216 252 288 6117| 7136 8 156 7 136 945 936 973
Estimate | Estimeringsprosess 1,00|-0,10| 0,10 | 0,30 -50 50 150 -1501 [ 1501 | 4503 -168 168 503 -406 406 | 1217 -55 55 165 -513 513 | 1539 0 0 0 -180 180 540 -2872| 2872 8617 2872 33485 045] 5 787|
Org Overordnet styring investeringsprosjekter 1,00 | -0,05| 0,00 | 0,15 -25 0 75 751 0 2252 -84 0 251 | -203 0 609 -28 0 83 0 0 0 -90 0 270 -1 180 0| 3539 975 5917 062] 2433
Org Overordnet styring mindre spesifiserte tiltak 1,00 -0,30| 0,00 | 0,30 -4 590 ) 4590 -1539 o 1539 | -3906 0 3906 -10 035 0] 10 035} 0| 109601 902] 10 469
Scope Prosjektinnhold igangsatte tiltak 1,00 | -0,05| 0,00 | 0,05 | -334 0 334 -14 ] 14 -348| 0] 348 0] 131 430 363
Scope Prosjektinnhold modne tiltak 1,00]-010( 0,05 | 03 -50 25 150 -168 84 503 -218] 109 653 199 204 971 453
Scope Prosjektinnhold umodne tiltak 100f010| 03 06 1501 | 4503 9006 406 | 1217 | 2434 55 165 330 0 0 ) 1962| 5885 11770 6 696 22145 283] 4 706
Commercial| Markedsusikkerhet vedtatte tiltak 1,00 0,00 | 0,05 | 0,15 ] 334 | 1002 0 14 41 0] 348 1043 491 292 246 541
Commercial| Markedsusikkerhet modne tiltak 1,00[-015| 0,05 | 0,25 -7 25 127 -257 84 424 -333] 109 551 109 212 026] 460)
Commercial| Markedsusikkerhet umodne tiltak 1,00 | -0,24 | 0,05 | 0,34 -3563 | 751 5064 -963 | 203 | 1369 -131 28 186 0 0 0 -4 656 981 6618 981 33777646 5812
Total per cost element Exp. Value 8087 7113 25106,4] 17442 326,9] 2383 6786 920 6361 13020 0] 2306]Contingency (%) 30,4 %| 206 886 347
Uncertainty - 17| - 20| - s3] - 230| < 24| o 22| - 2280 - 309] - 1868| < 3256+ o| +- 202|Contingency 10458| 224621203
+/- 8%| +/- 29 %) +- 34 %] +/- 25%) +/- 7%| +- 30 %) +/- 34 %) +- 34 %) +- 29 %) +- 25%)| +/- 0%| +/- 17 %) 1,00 I3 18,0 % 14 987
Exp. Value vs. Base 1% 42% 67 % 14% 21% 42% 67 % 67 % 24% 0% 0% 28% P15 4471
| Base = 63992 | P15 = 67 863 | Mean = 83 450 | P85 = 99 037 | PS5 34 446
| Base = 63992 [ P10 = 64 266 | Mean = 83 450 | P90 = 102634 |
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LF — med jernbane:

Usikkerhet investeringskostnader Oslopakke 3

Jernbane  J A B C D E F G H | J K L
) lgangsatte Nindre spesfiserte lgangsatte Modne Umodne Reinvestering |
Konsept: | vegprosjekter | Modne veaprosiekter | Umodine vegprosiekter 00 R LT prosi Trikeprosieker |y i cetemer | TiSkudd kollekivt Jernbane Felles
6680 500 24260 9625 270 1675 3557 0 2830 9420 11500 1250 “Net total Expected| Variance | Std
Type Uncertainty Bement Prob| Consequence MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK Consequence Value [ (sumeVar | Dev.
P10 [ ML | P30 | P10 ML P90 | P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 | P10 ML P90 | P10 ML P90 | P10 ML P90 | P10 ML P90 | P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 | P10 ML P90 P10 ML PO0 +Covar)
Estimate | Omregning prisniva medio 2008 1,00(012| 0,14 0,16 802 | 935 |1069]| 60 70 80 20911 |3396| 3882 | 1155|1348(1540| 32 38 43 201 | 235 | 268 | 427 | 498 | 569 0 0 0 340 | 396 | 453 1380 (1610|1840 150 | 175 | 200 7458 8701 9944 8701 1708 435| 1307
Estimate | Estimeringsprosess 1,00[-0,10{ 0,10 [ 030 50 | 50 | 150 | -2426 |2426| 7278 -168 | 168 | 503 | -356 | 356 [1067| O | 0 | o |-283| 283 | 849 -1150 1150 (3450| -125 | 125 | 375 | -4557| 4557| 13672  4557| 100 136 298 10 007
Org Overordnet styring investeringsprosjekter 1,00(-0,05| 0,00 | 0,15 -25 0 75 | -1213 0 3639 -84 0 251 | -178 0 534 0 0 0 -575 0 [1725| -63 0 188 | -2137| o 6411 1766( 23290728 4 826|
Org | Overordnet styring mindre spesifiserte titak | 1,00 [-0,30( 0,00 [ 0,30 -2888| 0 |2888 849 0 | 849 |-2826| 0 |2826 6563 0| 6563 0| 56841893| 7539
Scope | Prosjektinnhold igangsatte tiltak 1,00-0,05| 0,00 0,05 -334 0 334 -14 0 14 -348| 0] 348 0 159 382 399
Scope | Prosjektinnhold modne titak 100[-010/ 0,05| 03 50 | 25 | 150 -168 | 84 | 503 218 100[ 653 199 248787 499)
Scope | Prosjektinnhold umodne tiltak 100/010| 03 | 06 2426 | 7278 14 556 356 | 1067|2134 0 0 0 1150 |3450| 6900 3932[11 795| 23590 13420| 96390835 9818]
Commercial edtatte titak 1,00 000|005 05| 0 | 334 |1002 o | 14| a of 348| 1043 491  355101) 596
‘Commerciall Markedsusikkerhet modne tiltak 1,00]-0,15] 0,05 | 0,25 -7 25 127 -257 | 84 424 -333] 109 551 109 257 246 507|
Commercial umodne titak 1,00|-024 005| 034 5758 [1213( 8184 -844| 178 [1200] 0 [ 0 | o -2730| 575 [ 3880 -9332| 1966| 13264 1 966| 162 093 675 12 732|
otal per cost element Exp. Value 8087 7113 40578 10973 326,9) 2383 5950) ol 3509) 9420) 19235 1602 Contingency (%) 43,6 %) 441 644 754
P Uncertainty - 610 +- 204] +- 13685] +- 2759 +- 24| - 724] - 2007| +- of +- 1034 +- 2364] +- 6487 +- 280| Contingency 31 208| 482 961 636)
+- 8% +- 29%| +- 34%| +- 259%| +- 7| +- 30%| +- ERES 0% +- 29%| +- 5% - 34%| +- 7% L0 o 214% 21976
Exp. Value vs. Base 21% 42% 67% 14% 21% 42% 67% 0% 24% 0% 67% 8% P15 9232
[ Base = 71567 P15 = 79920 | Mean= 102 775 P85 = 125631 | P85 53184
| Base = 71567 | P10 = 74645 | Mean= 102 775 P90 = 130905 |
Usikkerhet investeringskostnader Oslopakke 3
Jernbane N A B [ D E F G H | J K L
Konsept: | v;fp’;gz;':er Modne vegprosjekter| Umodne vegprosjekter M‘v’:’;sizi"l‘;::e lgangsatte Modne Umodne Trikkeprosjekter km’xf:‘yi’[’;‘g;l Tilskudd kollektivt Jernbane Felles
6680 500 24260 9625 270 1675 3557 0 2830 9420 o 1250 “Net total Expected| Variance Std
Type Uncertainty Bement Prob| Consequence MNOK MNOK MNOK. MNOK. MNOK. MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK. MNOK Consequence Value | (sum=Var | Dev.
P10 | ML | PO | P10 ML P90 | P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 | P10 ML P90 | P10 ML P90 | P10 ML P90 | P10 ML P90 | P10 ML P90 P10 ML P90 P10 ML P90 | P10 ML P90 P10 ML P90 +Covar)
Estimate | Omregning prisniva medio 2008 1,00 012|014 | 0,16 | 802 935 |1069| 60 70 80 2911 (3396 3882 | 1155 |1348|1540| 32 38 43 201 235 268 427 498 569 o o o 340 396 | 453 o o o 150 175 200 6078 7091| 8104 7091 1063 702| 1031
Estimate | Estimeringsprosess 1,00|-0,10( 0,10 | 0,30 -50 50 150 | -2426 |2426| 7278 -168 | 168 | 503 | -356 | 356 [1067 o o o -283 | 283 | 849 o 0 o -125 | 125 | 375 | -3407| 3407| 10 222| 3407 52890813| 7273
Org ‘Overordnet styring investeringsprosjekter 1,00]-0,05| 0,00 [ 0,15 -25 o 75 -1213 o 3639 -84 o 251 | -178 o 534 [ 0 o o o 0 -63 o 188 -1562) 0| 4686 1291 11712 334f 3422
Org Overordnet styring mindre spesifiserte tiltak 1,00|-0,30| 0,00 [ 0,30 -2888 o 2888 -849 o 849 | -2826 o 2826 -6 563 0| 6563 0| 53312873| 7302
Scope | Prosjektinnhold igangsatte tiltak 1,00|-005( 000| 005[ -334| o 334 -14 [ 14 -348| 0| 348 0| 149 487| 387
Scope Prosjektinnhold modne tiltak 1,00|-0,10| 0,05 03 -50 25 150 -168 84 503 -218] 109 653 199 233 133 483
Scope | Prosjektinnhold umodne tiftak 100f010| 03 | 06 2426 | 7278 14 556 356 | 1067|2134 o o o o 0 o 2782| 8345| 16 690 9495| 47 032845| 6 858
Cc vedtatte tiltak 1,00 0,00 | 0,05 0,15 ] 334 | 1002 o 14 41 0] 348| 1043 491 332 403 577]
‘Commerciall Markedsusikkerhet modne tiltak 1,00|-0,15| 0,05 | 0,25 77 25 127 -257 84 424 -333| 109 551] 109 241 158 491
C umodne tiltak 1,00]-0,24| 0,05 | 0,34 -5758 |1213| 8184 -844 | 178 | 1200 ) 0 o o o o -6 603| 1391 9384 1391 76485948| 8 746
R ot e Exp. Value 8087] 711,3] 40578 10973 326.9) 383 5950} 0| 3509} 9420 0| 163‘ Contingency ( 39,1 %| 243 606 904
> Uncertainty +- 625 +- 206|  +- 13815 +- 2785| +- 24 +- 731| - 2025| +- o| +- 1044 - 2387| +- o| +- 283 Contingency 23 473| 271 456 608
+- 8 %] +- 29%|  +- 34%| +- 25 %| +- 7%| +- 31%] +- 34%] +- 09%] +- 30%| +- 259%| +- 0%| +- 18%| 1,00 o 7% 16 476
Exp. Value vs. Base 21% 42% 67 % 14% 21% 42 % 67 % 0% 24% 0% 0% 28 % P15 6997
[ Base = 60 067 | P15 = 66 405 [ Mean= 83540 | P85 = 100675 | 85 39 049)
| _Base = 60 067 | P10 = 62 450 | Mean= 83540 | P90 = 104629 |
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Referanse

Usikkerhet investeringskostnader Oslopakke 3

Jernbane  J A B c D E F G H | J K L
lgangsatte Mindre spesifiserte lgangsatte Modne Umodne Reinvestering |
Konsept: R vouproaplder | Votne vegproselter| Umodne vegprosieer | 1% SRCECE Trdeprosiekter | BT e | Tiskuod ollekivt Jernbane Felles
6680 500 2400 5500 270 500 1457 0 1300 0 11500 700 “Net total Expected| Variance | Std
Type Uncertainty Eement Prob| Consequence MNOK MNOK MNOK. MNOK. MNOK. MNOK MNOK MNOK MNOK MNOK. MNOK. MNOK Consequence Value | (suneVar | Dev.
P10 [ ML | POO | P10 | ML [ P9O | P10 | ML | P90 P10 ML PO0 P10 ML | P90 | P10 ML P90 | P10 ML [ P90 | P10 ML [ PO | P10 | ML | PO | P10 [ ML [ POO P10 ML P90 | P10 ML [ POO | P10 | ML | PO P10 ML PO0 +Covar)

Estimate | Omregning prisniva medio 2008 1,00| 012|014 016 802 | 935 |1069| 60 70 80 288 336 384 660 770 | 880 32 38 43 60 70 80 175 | 204 | 233 0 0 0 156 | 182 | 208 1380 (1610|1840| 84 98 112 3697 4313 4929 4313 409 385 640)
Estimate | Estimeringsprosess 1,00]-0,10| 0,10 | 0,30 -50 50 150 | -240 | 240 720 -50 50 150 | -146 | 146 | 437 0 0 0 -130 | 130 | 390 -1150(1150|3450| -70 70 210 | -1836| 1836 5507| 1836( 16392417 4049
Org Overordnet styring investeringsprosjekter 1,00]-0,05| 0,00 | 0,15 <25 0 75 -120 0 360 -25 0 75 <73 0 219 0 0 0 -575 0 |1725| -35 0 105 -853| 0| 2559 705 3729171 1931
Org Overordnet styring mindre spesifiserte titak | 1,00 | -0,30| 0,00 | 0,30 -1650| 0 [1650 -390 o 390 0 0 0 -2 040| 0f 2040 0 5508043| 2347|
Scope | Prosjektinnhold igangsatte tiltak 1,00]-0,05| 0,00 | 0,05 -334 0 334 -14 0 14 -348| 0| 348 0 159 826 400)
Scope | Prosjektinnhold modne tiltak 1,00-0,10{ 0,05 03 -50 25 150 -50 25 150 -100] 50 300 91 52 724 230
Scope | Prosjektinnhold umodne tiltak 100|010| 03 | 06 240 720 | 1440 146 | 437 | 874 0 0 0 1150 | 3450|6900 1536| 4607| 9214 5242( 15165 468| 3894
Commerciall Markedsusikkerhet vedtatte tiltak 1,00 0,00 | 0,05| 0,15 0 334 (1002 0 14 a1 of 348| 1043 491 351 679 593
Commerciall Markedsusikkerhet modne tiltak 1,00]-0,15| 0,05 | 0,25 <77 25 127 =77 25 127 -153| 50 253 50 54 523 234
Commerciall Markedsusikkerhet umodne tiltak 1,00]-0,24| 0,05 | 0,34 -570 | 120 810 <346 | 73 | 492 0 0 0 -2730| 575 [3880 -3 645 768| 5181 768| 24889 369| 4989

e 0D s s Exp. Value 8087| 7113 40143 6270) 326,9] 7113 2437| 0f 1612 0] 19235 896,9] Contingency (%) 43,8%| 66779 411

D Uncertainty +- 643| +/- 212|  +- 1407 +- 1638| +- 25 +- 234) +- 854] +/- o] +- 494]  +- o] +- 6741 +/- 163 Contingency 13 495( 78 863 306

+- 8%| +- 30%| +- 35%| +- 26 %| +- 8%| +- 33%| +- 35%)| +- 0%| +- 31%| +- 0%| +- 35%| +- 18 %| 1,00 L3 200% 8 881

Exp. Value vs. Base 21% 42 % 67 % 14% 21% 2% 67 % 0% 24% 0% 67 % 28% P15 4 615|

[ Base 30 807 | P15 = 35067 | Mean= 44 302 P85 = 53 538 P85 22376)

| Base 30807 | P10 = 32935 | Mean= 44 302 P90 = 55 670
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Innholdet i kostnadselementene

01 Igangsatte vegprosjekter

02 Modne vegprosjekter

E16 Wgyen-Bjgrum

RV 164 Lgkkastunnelen i Sandvika

E6 Assurtjern-Vinterbro

RV 154 Nordbyvn. / s - jernb.veien

E18 Bjarvika

RV 152 Ottarsrud - Gislerud

RV 150 Ulven - Sinsen

E18 Sydhavna

RV 4 Carl Berners plass

RV 168 Bogstadveien

E18 Festningstunnelen - nytt utstyr

03 Umodne vegprosjekter:

Akershus

Oslo

E16 Kjagrbo Nord - Vgien

RV 4 - fossumdiagonalen

E18 Blommenholm - Slependen

Trondheimsveien - nedbygging

E18 Fornebu - Blommenholm

RV 163 @stre Akervei opprusting

Bussprio. Fornebu - Blommenholm

Rv 4 Fossumdiagonalen-Gijellerdsen
kollektivfelt

Tverrforb. Stabekk-Fornebu

E6 Manglerudtunnel - Alternativt

Tverrforb. Stabekk - Bekkestua

E6 Manglerudtunnel - Lokalt

Tverrforb. Kirkeveien - Ramstad

EG6 kollektivfelt Abildsg - Klemetsrud

Miljgtiltak E18 vest

Nedbygg Mossevei + kort Ljabrutunnel

Miljgtunnel Asker

Alnabru - nytt kjgresystem

Rv4 Nittedal

RV 168 Rgatunnelen - Alternativt

RV 22 Lillestram-Fetsund - Alternativt

RV 168 Rgatunnelen - Lokalt

RV 22 Lillestram-Fetsund - Lokalt

RV 4 Bjgrvika - @kern

Rv169 til rv.22

RV 150 Nydalskrysset

RV 120 avlastn. veg utenom Skedsmokorset
til Berger

E18 Framnes - Fornebu

Tiltak svre Romerike

Busstrase filipst-skgyen/h svarte

Tiltak nedre Romerike

Tverrforbindelse Mustad - Jar

Rv 152 Follo

E18 Mossetunnelvei

RV 156 Nesodden Bratan - Tusse

E6 lokk Groruddalen

Forskottering av mindre tiltak

04 Mindre spesifiserte veg- og kollektiv tiltak:

Akershus

Oslo

Andre Kkollektivtiltak Akershus - Alternativt

Andre koll. Tiltak (P&R, frmk.het, stasjoner) -
Alternativt

Andre kollektivtiltak Akershus - Lokalt

Andre koll. Tiltak (P&R, frmk.het, stasjoner) -
Lokalt

Trafikksikkerhet, gang/sykkel, miljg -
Alternativt

Trafikksikkerhet, gang/sykkel, miljg - Alternativt

Trafikksikkerhet, gang/sykkel, miljg - Lokalt

Trafikksikkerhet, gang/sykkel, miljg - Lokalt
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05 lIgangsatte prosjekter

06 Modne T-bane prosjekter

Tiltak i HP 2006-2009 Akershus

Kolsasbanen Akershus til Kolsas

Tiltak i HP 2006-2009 Oslo

Kols&sbhanen

07 Umodne T-bane prosjekter

08 Trikke prosjekter (umodne)

Fornebubanen (statlig bidrag forutsatt)

Trikk Sinsen-Tonsenhagen

Baneforlengelse til Ahus

Trikk Kvaernerbyen

Homansbyen stasjon

Lgrensvingen med ny Lgren stasjon

Tverrforb. Groruddalen

11 Jernbane

Dobbeltspor Oslo-Ski

Dobbeltspor Skgyen-Sandvika

09 Reinvestering i kollektiv systemet

10 Gkte driftstilskudd, inkl. mat.

Fellestunnelen

@kt tilskudd kollektivtransport Akersh.- Alternativt

Stasjonsprogramment

@kt tilskudd kollektivtransport Akersh. - Lokalt

@kt std. T-bane

Materiell - Oslo

@kt std. Trikk

Drift kollektivtransport Oslo - Alternativt

Invest i kollektivsystemet - Alternativt

Drift kollektivtransport Oslo - Lokalt

Invest i kollektivsystemet - Lokalt

Tillegsinvest. T-banemateriell Oslo

12 Felles

Planlegging - Lokalt

Planlegging -Alternativt

Riving og etablering av bomstasjoner
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Vedlegg 10 Sammensetting av portefgljen

KVU angir en kalkulert finansramme for de 20 arene, men angir ikke utviklingen av de
arlige forventede inntektene. Trafikkveksten (ca. 30 %) gir sterre inntekter i slutten av
enn i starten av 20 ars perioden. Med basis forventede inntekter i 2008 og de totale
inntektene som beskrevet i KVU, ble en arlig gjennomsnittlig trafikkvekst pa 1,3 %
benyttet som utgangspunkt for en grovperiodisert finansieringsplan:

Tabell 1: Av tabellen kan det leses at gkonomisk ramme for den farste firearsperioden
av Oslopakke 3 er drgye 10 mrd. kr. Den neste fire arene har en noe stgrre ramme,
anslagsvis 11,4 mrd. kr.

Arlig trafikkvekst 1,3% 30,0 %
Ar i perioden 4 4 12

G;j.snitt trafikk i perioden vs. 2008 1,03 1,08 1,20

Finansramme 2008 ref. 2008-11 2012-15 Venteliste Total KVU
Arlige riksvegmidler 620 620 620 620 12400 12400
Arlige bompenger 1850 1899 2055 2282 43200 44000
Jernbane 11500 11500 11500
Arlig vegprising 195 200 211 234 4456 4400
Sum 11 101 12 285 55 224 71 557 72 300
Uten vegprising -801 -844 -2 812

Reduserte riksvegmidler, ref. NTP 2010-1  -250

Basis for prioritering innenfor ramme: 10 300 11 441

Basis for prioritering innenfor ramme ekskluderer for gvrig effekten av

e Vegprisingen som foreslatt i K\VU
e Reduserte statlige tilskudd som foreslatt i Ntp 2010-19

Kriterier for prioritering
Tiltakslisten angitt i KVU ble initielt vurdert i forhold til

e Maloppnaelse, basert pa gjeldende malbilde
e Robusthet for endrede mél
e Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet

Vurderingen ga starre forstaelse for flermalsproblematikken i prosjektet, men uten
tydeliggjering av malprioriteringen var det lite formalstjenlig & vurdere prioritering.
Eksempelvis synes flere tiltak mer drevet av mal relatert til neermiljg og byutvikling enn
av trafikkmalene (eks. E6 Grorudlokk, RV 4 Fossumdiagonalen og Trondheimsveien).
En analyse av samfunnsnytte (med hovedvekt pa tidshesparelser og ulykker) ville trolig
pekt i retning av behov for & nedprioritere denne type prosjekter, uten at dette ville veert
noe mer forankret i samfunnsbehov, mal og krav.

Vurderingen ble deretter gjort med fokus pa

Status pagaende prosjekter

Tentativ utbyggingsrekkefalge

Starte med enkelttiltak som er robuste for ulik malprioritering
Kritikalitet og tid til realisering av nytte

Auvslutningsvis ble ogsa tiltakene sett i lys av virkning etterspgrselsregulerende tiltak
(vegprising, parkeringspolitikk).
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Tiltaksportefalje farste 4 ar (2008-2011)

Status pagaende prosjekter, spesielt gjennom det totale omfanget av igangsatte
vegprosjekter setter premiss for hva som kan prioriteres i den farste 4 ars perioden.
Igangsatte vegprosjekter er:

. Kostnad Korr Basis
Tiltakspakke KvVU __estimat
E18 Bjarvika 2250 2250
RV 150 Ulven - Sinsen 1800 800 2600
RV 4 Carl Berners plass 220 220
E18 Festningstunnelen - nytt utstyr 220 220
E16 Wgyen-Bjgrum 470 470
E6 Assurtjern-Vinterbro 920 920
Total 5880 6680

Med referanse til kostnadsusikkerhetsanalysen kan en utlede falgende grovestimat med
bakgrunn i analysemodellens resulterende paslag pa basisestimatet for de ulike
kostnadselementene:

Kostnadselement Mrd. Kr Kommentar

A) lgangsatte vegprosjekter 8,09

E) Igangsatte kollektivprosjekter 0,33 |HP 2006-2009

F) Modne Tbaneprosjekt 0,71 |Kun Kolsasbane Oslo
J) Tilskudd kollektivdrift 1,56 |0,39 per ar

L) Felles 0,25 Bomstasjoner

Total 10,94

Samlet gir dette forventet kostnad i perioden starre enn belgpet kalkulert som
finansieringsramme (10,3 mrd. kr). Samtidig angir K\VU behov for a finansiere

e Mindre spesifiserte veg og kollektiv tiltak (kollektiv fremkommelighet, sykkel
0g gange etc.) og planlegging av Oslopakke 3 programmet
e Reinvestering i kollektiv systemet (fellestunnel, stasjonsprogrammet etc.)

Samlet sett forventes krevende prioritering mellom veg og kollektiv tiltak i perioden, og
spesielt mellom investeringsprosjektene og de sakalte “sekkepostene” tilknyttet sykkel
0g gange, reinvestering og drift av kollektivsystem, kollektiv fremkommelighet etc.
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Tiltaksportefglje neste 4 ar (20012-2015)
Farst i den neste 4 ars perioden vil styringsfleksibiliteten veere reelt til stede. I god tid
for oppstart av denne perioden er det kritisk a fa avklart

Prioriterte samfunnsbehov, mal og krav for Oslopakke 3 (som grunnlag for
malrettet prioritering og gjennomfaring av tiltak)

En grovsortering kan indikeres med referanse til prioriteringskriterier

Tentativ utbyggingsrekkefalge ekskluderer prosjekter planlagt startet seint
(planlegging og modning falger dessuten denne rekkefglgen, og saledes gir ogsa
utbyggingsrekkefalge en praktisk begrensning)

Malrobuste prosjekter er de som bade er nyttige og som ikke vil vare i strid med
noen av enkeltmalene. Reinvestering i dagens kollektiv system synes a veere det
mest typiske eksemplet pa malrobusthet gjennom at endringen ikke virker
negativt pa noen av malene angitt i K\VU, samtidig som det forventes gi positive
trafikale effekter.

Kritikalitet henviser til dagens kaproblem, som synes sterst i vest og
sgrkorridoren, foruten at Oslotunnel og fellestunnel T-bane trolig er de viktigste
flaskehalsene i kollektiv systemet. Siden E18 vest ogsa er en av pillarene” for
det brede politiske kompromisset, synes dette a vaere et viktig tiltak. Samtidig
kan kaproblemet reduseres gjennom gkt kollektiv kapasitet.

Tid til realisering av nytte gjgr det naturlig a prioritere vegprising. Dette gir stor
effekt da keproblemet er starst (i rush), og det er enkelt & implementere. De
behovene (gkt kollektiv kapasitet i rush) og sideeffektene (fordelingsvirkninger
og kollektiv reservekapasitet utenom rush) et slikt tiltak vil drive ma imidlertid
bli gjenstand for grundig vurdering.

Aktuelle kandidater for prioritert gjennomfgring innenfor perioden:

Reinvestering i kollektivsystemet (eks. fellestunnel)

Andre sekkeposter (Sykkel og gange, fremkommelighet, driftstilskudd etc.)
T-bane prosjekter (Kolsashanen Baerum, Larensvingen med ny Lgren stasjon)
Vegprosjekter (Sydhavna, E16 Kjerbo, E18 Slependen-Hgvik, E6
Manglerudtunnelen, RV4 Nittedal & Fossumdiagonalen, RV 168 Rgatunnel, RV
22 Lillestram-Fetsund, RV 152 Follo, Alnabru nytt kjgresystem, div. mindre
prosjekt)

Homansbyen stasjon, hvor samlet tidsbesparelse for brukere av stasjon er oppgitt a vere
like stor som samlet tidstap ved stopp pa stasjonen, bar ikke prioriteres.
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