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Sammendrag og konklusjoner

Forventet nytte av Stad skipstunnel er redusert med over 1 mrd. kroner (over 60 prosent) siden
regjeringens konseptvalg i februar 2015 . Netto nytte er redusert fra -1,4 mrd. kroner i KS 1 til -3,1
mrd. kroner i vare vurderinger

Prosjektet er veldefinert og entydig avgrenset i forprosjektdokumentet og styringsdokumentet
Dersom prosjektet skal realiseres anbefaler vi en kostnadsramme (p85) pa 4,35 mrd. 2018-kroner
inkl. mva. og en styringsramme (p50) pa 3,67 mrd. 2018-kroner inkl. mva.

Om prosjektet

Stad skipstunnel er planlagt fra Eide i Moldefjorden under Mannseidet til KjgdepallgamnylvsfijordenTunnelen
skal ha en lengde p& 1700 meter, bredde pa& 36 meter og hgyde pa 50 meter, og skal weedens farste
skipstunnel av denne dimensjonen.

Etablering av skipstunnelen vil avskjeere eksisterende veisystem pa begge &idaekn og krever omlegging
av veier bade pa Eidsstranda og pa Kjgde, i tillegg til tilfarselsvei inn til tunnelen.

Prosjektet forventes ifglge Kystverket a redusere ventetid og reisetibiddil & passere rundt Stad, redusere
klimagassutslipp, samt redusere risikoen for ulykker.

Gjennomfagring av KS 2-oppdraget

Atkins Norge AS og Oslo Economics AS har pa oppdrag fra Finansdepartem&udatfegdselsdepartementet

utfart kvalitetssikring (KS 2) av Stad skipstu@mgldraget er gjennomfart i henhold til de krav som fremgar av
rammeavtalen med Finansdepartementet om kvalitetssikring av konseptvalyrseystisterlag og
kostnadsoverslag for valgt prosjektalternaiensikten med kvalitetssikringen er & gi oppdragsgiver en uavhengig
analyse av prosjektet far forslag om endelig kostnadsramme legges fr&toftinget.

Oppdraget er gjennomfart ved gjennomgang av foreliggende dokumenter oglsamited interessenter
Kystverket har bistatt med avklaringer og informasjon nar dette har veertmigvBzerlig oppmerksomhet har
veert rettet mot nautiske utfordringer ved bruk av skipstunnelen oggsrdriarutsetninger som pavirker den
samfunnsgkonomiske nytten.

Grunnleggende forutsetninger

Detaljeringsgraden i de foreliggende dokumentene er tilfredsstillende sontegrde kvalitetssikring av
forprosjektet Prosjektet er veldefinert og entydig avgrenset. Det foreligger et gjearbmiadet og godt strukturert
forprosjektdokument med vedleddet foreliggende styringsdokumentet er ogsa godt gjennomarbeidet og
komplett.

Stad skipstunnel ser imidlertid ut til & gi lavere nytte enn det som ble tgintil for regjeringens konseptvalg
2015. Det er ikke sannsynliggjort at en hurtigbatforbindelse vil realiseresrsdirekte falge av skipstunnelen, og
nye analyser viser at denne uansett ikke vil vaere samfunnsgkonomisk Fomeatet nytte av faerre ulykker er
dessuten redusert siden KS 1. Forventet nytte i form av redusetioMeart gatt opp siden KS 1, men dette er
utlignet av at nytten av redusert reisetid har gatt tilsvarende ned.

Mangvreringsmessige forhold er av betydning for hvem og hvor mange sorreviibngten, og eventuelle
utfordringerkryttet til dette kan redusere nytten ytterligere. De ulike brukergrnp@mser at mangvrerings-
messige forhold vil veere tilfredsstillende, siden entringsomradet av tuenfdesslatt utformet som
«ledekonstruksjoner» med fendring ved begge inngandéagtim kompetanse bgr involveres pa et tidlig
tidspunkt i en eventuell detaljprosjektering.

Det sentrale styringsdokumentet

Det er i KS 1-rapporten gitt ulike fgringer og tilrddninger for viderefeandorprosjektet knyttet til behov for
ytterligere geologiske undersgkelser, bearbeidelse av mal og krav, bearbeidelsataakitsstrategien
bearbeidelse av prosjektets organisasjonsstruktur, videreutviklingtskotisept og etablering av gevinst-
realiseringsplarStyringsdokumentet har svart ut disse fgringene fra KS 1.
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Hovedkonseptet er klart beskrevet og avgren$eknisk forprosjekt med vedlegg gir en god dokumentasjon av
konseptet og har en tilfredsstillende detaljeringsgrad.

Samfunnsmal og effektmal er revidert etter KSdmfunnsmalet fremstar som hensiktsmessig, gir forankring i
behovsanalysen og er stedsspesifgéipstunnelen skal sikre at all skipstrafikk kan passere Stad uavhengig av veer
og vind, og vi synes derfor effektmalet om at skipstrafikken skal pagseré lgnhold til planlagte tider der de
oppsatte anlgpstider overholdes, er uegnet som effektmal. Forédwmnere effektmalet om at skipstunnelen av
brukerne skal oppleves som enkel og intuitiv 8 hrkedet etableres maleindikatorer basert pa bruker-/
spgrreundersgkelser.

Nar det gjelder resultatmal mener vi kvalitet bar prioriteres hggarekostnad og tid dersom minimumskravene
blir utfordret. Vi papeker ogsa at resultatmalene i prosjektet bar veere opged@q vi anser ikke at en H-verdi
pa null (ingen personskader)realistisk.

Vi vurderer de angitte suksessfaktorene a veere relevante, og de gmitais usikkerhetsanalysen. Nar det
gjelder «Effektiv formidling av informasjon om tunneltilbudet» er de¢refihdriftsperioden og ikke en
suksessfaktor for gjennomfaringen. Dessuten papeker vi at mulige freimtgoligesjonale krav om sikring og
sikkerhet i skipstunneler vil veere en fallgruve i prosjektet.

Til styringsdokumentets angivelse av rammebetingelser, forutsetningarsesigite papeker vi at tekniske og
organisatoriske tiltak for fartgy med lavere sikkerhetsniva enn dimeesioeekipstype bar belyses nsermere. Vi
papeker ogsa at handtering av overskuddsmasse innenfor godkjent reguleringspidfaligruve og ikke en
forutsetningOversikten over grensesnitt relatert til tekniske, organisatoriske ogeksiglle forhold anser vi at er
relevant og utfyllende.

Basert pa det som er identifisert som prosjektets viktigste usikiedtbeds, er det beskrevet tilhgrende
tiltak/strategier for de faktorer som anses a vaere pavirkelipe foreslatte tiltak anses som relevante og vil kunne
ha en risikoreduserende virknibgt mangler imidlertid en beskrivelse av opplegg for identifisering og oppfalging
av nye risikoforhold.

Styringsdokumentet gir en beskrivelse av hvordan man ser for seg dmldiigsfaser gjennomfart ved
henholdsvis Moldefjorden og Kjgdepollen. Vi savner her en drgfting av ovefoedmift m/tidskritiske
aktiviteter og kommunikasjon mot omverden.

Nar det gjelder kontraktsstrategien stati anbefalingen om & gjennomfare byggearbeidene som totalentreprise
med anskaffelse av entreprengr etter konkurransepreget dialog. Den bestet&osapepa styringssystemer,
navigasjon og annet «brukerutstyr» antar vi imidlertid at finnes hos lbiyggtieemfor hos en entreprengr. Vi
savner derfor en begrunnelse for at disse leveransene inngar i totalentieprise

Var tilradning om organisering og styring er at gverste niva i organisasjéhgsin bgr vaere en styringsgruppe,
der prosjekteier (f.eks. Kystdirektgren) er gruppens l&tgringsgruppen bar i stor grad besta av eksterne
personer med tung erfaring fra tilsvarende komplekse prosjekter obesidtte etableringnav en referanse-
gruppe er lite hensiktsmessig fordi kommunikasjon med ulike ekktgraeex prosjektleders ansvérosjekt-
organisasjonen bgr ogsd bemannes med en egen koordinator for irdetglniske bygginstallasjoner med fokus
pa de tekniske delsystemene.

Prosjektnedbrytningsstrukturen er i hovedsak Iégidieredelse til driftsfasen bar innga i prosjektomfanget,
herunder planlegging for systematisk ferdigstillelse. For gvrig er prosjeldegitigsom en byggherreaktivitet, og
dette er ikke i samsvar med den anbefalte kontraktstrate@jotalentreprise).

Kostnadsanslag og usikkerhetsanalyse

Underlaget for kostnads- og usikkerhetsanalysen fra prosjektet er beskitevanalyser, Anslag fra september
2016 og Tilleggsanalyse fra februar 2017.

Var vurdering er at prosjektet i sine kalkyler undervurderer utfordnimg@r det gjelder innhold og organisering.
Stad skipstunnel er et unikt prosjekt uten direkte referanser, sonentdomt pavirker kostnadsanslagene.
Kystverket har aldri tidligere organisert et sa stort (tunnel)prosjekhatiene til dette mener vi er undervurdert.

Vi har gatt detaljert gjennom alle kostnadsposter, og gjort flere endringengaee og enhetspriser. Vi har ogsa
lagt til 10 prosent i uspesifiserte kostnader pa relevante kostnadsposhar. déssuten lagt inn gkte
byggherrekostnader. P& den annen side mener vi stordriftsfommgimangel p& gode referanseprosjekter kan gi
enkelte kostnadsreduksjoner. Det er en oppside knyttet til mankasissien og bruk av totalentreprise.
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Samlet sett viser vare analyser hgyere kostnader enn prosjektetsuedagngerVar basiskalkyle er betydelig
hgyere enn prosjektets basiskalkyle, mens usikkerhetsbildet i protjeddgsanalyse fra februar 2017 viser et
realistisk usikkerhetsbilde og er i trdd med var vurdering av usikkerheten i ptosjekt

Kuttlisten fra prosjektet er begrenset. Vi har i kvalitetssikringssmsheller ikke identifisert signifikante
kuttmuligheter. Effekten av kuttlisten p& anbefalt kostnadsramdezfor marginal.

Samfunnsgkonomiske vurderinger

Den beregnede nytten av Stad skipstunnel er i Kystverkets oppdatalysa@betraktelig redusert fra KS 1
Kystverkets oppdaterte analyse er basert pa oppdatert data og etéenmrdering mer moden enn analysene
som la til grunn i KS 1.

Siden KS 1 og regjeringens konseptvalg i 2015 er sannsynlighetemrfpurtigbatrute redusert, og nytten av en
eventuell ny hurtigbatrute vurderes uansett ikke & veere positiv.dRgkiies nye vurderieg av rutetrase mellom
Selje og Alesund som gir lengre reisetid og mindre arbeidspendling. Nytte avigndtwar den stagrste
nyttevirkningen som ble lagt til grunn i KS 1.

Nytten av feerre ulykker er ogsa redusert fra KS 1 til Kystvekapslaterte analyseOppdaterte analyser viser

at Stad skipstunnel ikke vil bidra til like stor reduksjon i antall dgdsfall og pedenskm tidligere. Dette skyldes
bade at sannsynligheten for personskader uten Stad skipstunnel er nedju&temed nye risikoanalyser fra
DNV (2017), og at reduksjonen i antall ulykker som fglge av Stad skipstunnel er misslugerDgir skipstunnelen
noe gkt risiko for grunnstating.

Ventetidsgevinster, som fglge av mindre venting i darlig veer, har gatt opplglé, samtidig som
reisetidsgevinste har gatt ned Totalt er beregnede tidsgevinster omtrent uendret siden KS 1.

Samtidig som nytten av Stad skipstunnel er redusert fra 1,8 mrd. kroner til 0,Yomed, forventer vi hgyere
kostnader enn det som ble lagt til grunn i K8ar usikkerhetsanalysa investeringskostnadene viser forventede
totale kostnader pa 3,8 mrd. kroner, opp fra 3,2 mrd. kroner i KS 1. Dette gjar at kieisj@etto nytte er
forverret. Hvis vi ogsa legger til grunn en 40 ars analyseperiode, til forskj@bfar, blir den
samfunnsgkonomiske lgnnsomheten ytterligere forverret.

Netto nytte er redusert fr&l,4 mrd. kroner KS 1 til 23,1 mrd. kroner i var analyse. Det betyr et tap pa 26 000
kroner for hvert av de 10-12 fartgyene som passerer skipstunpetatag i 40 ar.
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Generelle opplysninger

Henvisningtil
KS 2-rapport
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informasjon

Basis for analysen

Tidsplan

Avhengighet til-
grensende prosjekt

Styringsfilosofi

Anmerkninger

Kontraktstrategi

Kritiske
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Estimatusikkerhet

Hendelsesusikkerhe|

Ekstern kvalitetssikrerAtkins Norge og Oslo Economics Dato:16. mai 2018 | Kapittel 1
Prosjektnavn og evt. nr.: Departement: Prosjekttype: Kapittel 1
Stad Skipstunnel Samferdsels- Samferdsels (sj&)
departementet prosjekt
ProsjektfasefForprosjekt Prisniva: 2018 Kapittel 5.4
St.prp.2014-2015 Prosjektoppstart: Planlagt ferdig:2022 | Kapittel 4.7
2018/2019
x  Nei, men prosjektet vil avskjeere eksisterende veisystem pé& begge\sidgenaler| Kapittel 2
og krever omlegging av veier bade pa Eidsstranda og pa Kjgde.
x  Hovedkontoret v/ Kystforvaltningsavdelingen (KFA) har det overordnedgefagl Kapittel 4.7,
og gkonomiske ansvaret for prosjektet. 4.809 7
x  Kystverket bygger opp en prosjektorganisasjon med interne og eksternesaess
x  Det er definert en prosjektnedbrytning for gjennomfgring av prosjektet som v
inndeling i arbeidspakker pa to nivaer. For hver av arbeidspakkemletegitt en
beskrivelse av innhold og omfang.
x  For prosjektets viktigste usikkerhetsfaktorer er det beskrevet tilhgreaide til
strategier for de faktorer som ansees a veere pavirkbare.
Ingen
Tema/Sak
x  Prosjektet foreslas giennomfart som totalentreprise med anskaffelse aveemre Kapittel 4.7.3
etter konkurransepreget dialog.
x  Det gjennomfgres en dialogfase med flere kvalifiserte entreprengrend@fige
tilbud leveres.
Kritiske suksessfaktorer: Kapittel 4.4
x Leverandgrer med riktig kompetanse og tilstrekkelig kapasitet
x  Avklaring av driftsopplegg i byggefasen
x  Utvikling av ngdvendig teknologi for trafikkstyring og -overvakning
x  Tilstrekkelige ressurser og tid til innkjgring/oppstart
x  Effektiv formidling av informasjon om tunneltilbudet
x Kompetanse- og kapasitetsbygging i egen organisasjon
De tre starste usikkerhetselementer: Anmerkninger: Kapittel 5.6
Fjelltunnel Hoveddelen av prosjektet,
50% av basiskalkylen
Konstruksjoner Primaert marine
konstruksjoner
Vei i dagen Forskjeeringer og sprengni
dominerer
De tre starste hendelsene: Sanns: Konsekvens: | Anmerk- Kapittel 5.6
ninger
Designutvikling frem til dialogfase 100 % -5% /+5% Andel av
/+10% entreprise,

Kvalitetssikring (KS 2) av Stad skipstunnel



Optimalisering dialogfase 100 % -10% /-2,5% P10/ PSO
1+2.5% /P90

Markedssituasjon og 100 % -5% /+2,5%

konkurransegjennomfgring /+7,5%
RELCIERIEEERBEM Mulige / anbefalte tiltak: Forventet | Kapittel 5.7
tiltak kostnad:

Fjelltunnel Ikke

x  Geologiske avklaringer kvantifisert

X Andre tilneerminger til estimering, inkludert mer bevisst vurdering

uspesifisert

Designutvikling frem til dialogfase

x  Premisser for videre detaljering av brann, sikkerhet, og ventilasj
ma avklares og spesifiseres i underlaget for konkurransepreget
dialog

Optimalisering i dialogfase

x  Knytte til seg personell med erfaring fra konkurransepreget dialg
for planlegging og gjennomfgring av kontraheringsprosessen
x  Tidlig og lzpende info for & sikre effektiv konkurranse

Markedssituasjon og konkurransegjennomfgring

x  Vurdere tidspunkt for kontrahering i forhold til konjunkturer
(prosjektet har negativ samfunnsgkonomisk nytte og er ikke tids

Konstruksjoner
X Andre tilneerminger til estimering, inkludert mer bevisst vurdering
uspesifisert
Reduksjoner og Mulige tiIFak: . _ Forventet besparelse: Kapittel 5.8
forenklinger X Kuttlisten gitt av prosjektet er mangelfull og Marginal
begrenset.
x | KS 2-prosessen er det likevel ikke identifisert
signifikante kuttmuligheter.
CEISCIMEISCUEIVEER Anbefalt styringsramme: 3670 | P50 Kapittel 5.9
Anbefalt kosthadsramme: 4 350 | P85
Mal pa usikkerhet 18 % | Relativt standardavvik
Valuta NOK (mill. kroner)
Tilr&dning om x  Kvalitetssikrers vurdering er at gverste niva i organisasjonsstrukturen bgr va Kapittel 7
organisering og Styringsgruppe ledet av Prosjekteier.
styring X Styringsgruppen bgr i stor grad besta av eksterne personer med tungefiiari

tilsvarende komplekse prosjekter.

X Styringsgruppens ansvar og oppgaver vil bl.a. omfatte & evalueigoogjenne
prosjektets leveranser.

x  Prosjektleder bgr rapportere direkte til Styringsgruppen.

Planlagt bevilgning Elle\l=0l R 8 Neste ar: Dekket innenfor
N/A N/A vedtatte rammer?
N/A
Anmerkninger Ingen
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1. Mandat og gjennomfgring av KS 2

Atkins Norge AS og Oslo Economics AS har utfart kvalitetssikringsoppdragéd itiheamoneavtalen med
Finansdepartementet og gjeldende veiledere.

Oppdraget fra Finansdepartementet og Samferdselsdepartementet om a gjemedwalitetssikring (KS 2) av
Stad skipstunnel er gitt i avrop &%. novembe017. Avropet er knyttet til rammeavtale om ekstern
kvalitetssikring av 21. september 2015 mellom Finansdepartementet og\&tigasAS/Promis AS/Oslo
Economics AS.

Oppdraget bestar av kvalitetssikring av styringsunderlag og kostnadsovésslagsjektet Stad skipstunnel.
Oppdraget inkluderer ogsa en vurdering av om den samfunnsgkonomiskethatesdor
det foreliggende prosjektalternativet har endret seg siden KS 1 ble gjgfiamno

Hensikten med KS 2 er & gi oppdragsgiverne en uavhengig analyse av styringsuoddastnadsoverslag far
det valgte prosjektalternativ forelegges Stortinget.

Oppdraget er gijennomfart ved gjennomgang av foreliggende dokumenter, ewghgsar og samtaler med
interessenter. Kystverket har bistatt med avklaringer og informasjoneiadegvhar saledes bidratt til en effektiv
arbeidsprosess.

Seerlig oppmerksomhet har veert rettet mot nautiske utfordringer veawsklipstunnelen. Mangvrering av store
skip for & entre tunnelen under krevende veerforhold er ansettrgis flor i hvilket omfang tunnelen vil bli
benyttet i henhold til ambisjonen. For & belyse dette er det avholdt indigidamtaler samt en felles samling med
potensielle brukere og sentrale interessenter. En oppsumfreedisge samtalene er gitt i kapittel 3.
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2.0m prosjektet

2.1.1 Prosjektets hensikt

Bakgrunnen for prosjektet er de spesielle seilingsforholdene rundt StithlGsya ligger i Sogn og Fjordane, pa
grensen mot Mgre og Romsdal. Krakenes fyr, som ligger like sar forr@tad neeteorologiske vaerstasjonen i
Norge med flest stormdagn.

Strekningen rundt Stad er blant de mest vaerutsatte og farligste onledmgs norskekysten. Ulykkesrisikoen ved &
passere Stadhavet er ogsa hgyere enn pa andre kyststrekningereBtiigegunn til dette er at kombinasjonen
av havstrammer og undersjgisk topografi skaper spesielt komplekse og uforitsabpeforhold.

Darlige veerforhold farer ifalge Kystverket til at fartgy bruker flganger sa lang tid forbi Stad enn ved normale
veerforhold. | de verste tilfellene ma fartay vente med a passere Stadh&vgya legger saledes i sin
naveaerende form begrensninger pa skipsfarten i omradet, der Stadhavet refmesseen fysisk og psykisk
barriere for skipsferdsel.

Figur 2-1: Stad skipstunnel og farleder

Hovedled for skipstrafikk
==+ Sejlas ved stor sjo
+ Ny hovedled ved
realisering av
Skipstunnel

Stadlandet

O Fiska

O Selje

o, -
STAD ™ Kadepsign
SKIPSTUNNEL

Rugsundsaya

Bremangeriandet

KYSTVERKET

Kilde Kystverket

Prosjektet Stad skipstunnel innebzerer etablering av en gijennomgaende farlkytigtésdre farvann, og er
séledes et viktig farledsprosjekt for den kystgaende skipsfarten pa Vestldrette vil bidra til bedret
sjesikkerhet og gkt forutsigbarhet for sjgtransport og fritidsflate quh&vet. Se Figur 2-1

Prosjektet forventes ifglge Kystverket & redusere ventetid og reifetiold til & passere rundt Stad, redusere
klimagassutslipp samt redusere risikoen for ulykkeshendelser. Tunnetenveitdens farste skipstunnel av denne
dimensjonen.
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2.1.2 Historikk og bakgrunn for prosjekte

Historien om skipstunnel ved Stad gar helt tilbake til vikingtiden, da deesjdgadro batene over Drageidet. |
1874 ble ideen om en skipstunnel ved Stadt lansert i Nordre Bergenhus AmtEtidei®90 arene og opp til i
dag er flere utredninger gjennomfgrt med analyser av alternative trase¢urioel gjennom Stadlandet.
Prosjektideen har opp til i dag skapt debatt. Den ene siden vil hevde et vanvittiggaosgekt uten noe nytte for
samfunnet. Den andre siden vil hevde bedre sikkerhet til sjgs, et Igftifgystiset, uant nytte og gkt turisme. |
2011 leverte Kystverket en ny konseptvalgutredning (KVU) med to ltdikeativ, en liten og stor tunnel. Denne
ble kvalitetssikret (KS 1) i 2012. Kystverkets KVU anbefalte en liten tumafigdtssikringen (KS 1) i 2012
anbefalte & ikke gjennomfare prosjektet grunnet negativ samfunnwytterosjektet allikevel skulle
gjennomfares, ble ogsa her konsept liten tunnel anbefalt. Kvalitetssikrer aritéfiadfg & utrede driftskonseptet
naermere ved en eventuell viderefgring av prosjektet til KS 2. @vrigdadimger var ytterligere geologiske
undersgkelser, fastsettelse av prosjektspesifikke mal og krav og etableringjevimstrealiseringsplan.

Stad skipstunnel ble tatt inn i Nasjonal transportplan 202019, der det vises til at Regjeringen har satt av 1
mrd. kroner slik at prosjektet eventuelt kunne startes opp i siste halpdhperioden. Det ble i budsjettet for
2014 bevilget 5 mill. kroner til forundersgkelser om Stad skipstsamegrunnlag for & ga videre med prosessen i
et forprosjekt. Kystverket har gjennomfart forundersgkelser atel®e12.2014 sin sluttrapport, inkludert
risikoanalyser, en gevinstrealiseringsplan og et driftskonsept. P& bakgrunn derfmkelsene besluttet
regjeringen sitt konseptvalg, & ga videre med et stort tunnelalternativensjonert for at fartgy tilsvarende
Hurtigrutens skip MS Midnatsol kan seile gjennom tunnelen. | brev av 18.02.201&tViékg&lyi oppdrag fra
Samferdselsdepartementet & utarbeide et forprosjekt, inklusive regytdaimgsonsekvensutredning og
gevinstrealiseringsplan for Stad skipstunnel. Forprosjektet ligger til grdenrie eksterne kvalitetssikringen (KS
2). Det valgte alternativet gar fra Eide i Moldefjorden under Mannseidet til Kjgdepelievianylvsfjorden.
Traseen ble valgt blant annet fordi Stadhalvaya her er pa det smaleste, oigligeentfarvannet tilstrekkelig
skjermet til at skipstrafikken vil kunne benytte tunnelen under déiegite veerforhold.

2.1.3 Utvikling i kostnads- og bevilgningshilde

Stadt skipstunnelprosjektet var gjenstand for ekstern kvalitetssikringi @082 da med en anbefalt
kostnadsramme pa 1,17 mrd. kroner.

I Nasjonal transportplan 2012029 har Regjeringen satt av midler til byggestart i farste seksarsperiods (20
2023).

2.1.4 Prosjektets omfang

Det foreligger en reguleringsplan for Stad skipstunnel, vedtatt av kommeheSglje 09.05.2017, sak 007/17.
Som et ledd i reguleringsarbeidet har Kystverket utarbeidet planprogram (jf. pbl § 4-1$efiedkommune som
planeier. Planprogrammet ble vedtatt desember 2015.

Hele planomréde ligger i Selje kommune og omfatter selve traséen forrakgbsty landareal ved
tunnelmunningene p& Eidsstranda, Litle Kjgde, Teigen og Store Kjade, samirsjgeseaMoldefjorden og
Kjgdepollen.

Reguleringsplanen omfatter Stad skipstunnel med tilfgrselsveier, ngdvendighgraleggsisterende veier bade
pa Eidsstranda og pa Kjgde, samt entringskonstruksjoner pa begge sider av tutiietgmer det regulert
midlertidige riggomrader, anleggsveier og permanente/midlertidige massedeponi i sjg.

Reguleringsplanen er av et slikt omfang at den krever konsekvensutr&dhiffg & 2-e i forskrift om
konsekvensutredninger for planer etter Plan- og bygningsloven. KU dmkpebforeligger.

2.1.5 Grensesnitt og avgrensninger

Etablering av skipstunnelen vil avskjeere eksisterende veisystem pa begge sidaekn. Det ma derfor
etableres Igsninger som sgrger for en sikker tilkomst til eksisterdydgdise og som sgrger for at
gjennomgangstrafikken pa fylkesveien kan opprettholdes kontinuanmliggigsperioden.

Etablering av portalomradet ved Kjgdepollen medfarer at en gjennomgaende kahweiwil bli stengt for
gjennomkjaring. Fylkesveien vil ikke bli direkte berart av tiltaket, ehenédparegnes trafikkulemper i
anleggsperioden.

Ved Moldefjorden krysser fylkesveien pdhuggsomradet, og den ma derforseggéor & kunne
etablere skipstunnelen. | en midlertidig fase etableres en interimvei soniridgen for adkomst
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ned til entringskaiene, mens permanent Igsning krysser over skgstsmm en integrert brog
portalkonstruksjon. Kostnader for ngdvendige endringer av veier og bru ertinkhrdsjektet.

For & f4 en tilstrekkelig god inn- og utseiling av Moldefjorden skal Kigstffereta utdyping av Saltasund&e
Figur 2-2 nedenfor. Kostnadene for denne utdypingen er inkludert ikistsje

Figur 2-2: Utdyping av Saltasundet
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Kystverket skal i forbindelse med bygging av Stad skipstunnel installere ngdvendigesjoaginnretninger i
de nye farledene for innseiling til tunnelen. Dette arbeidet er ikke en dedtée prosjektet og kostnadene er
ikke inkludert i kostnadsestimatet.
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3. Grunnleggende forutsetninger

Forventet nytte av Stad skipstunnel er redusert med over 1 mrd. krome6Q prosent) siden regjeringens
konseptvalg i februar 2015Netto nytte er redusert fra -1,4 mrd. kroner i KS 1 til -3,1 mrd. kroréei v
vurderinger. Vi mener derfor at de grunnleggende forutsetningera prosjektet vil realisere akseptabel nytte,
ikke er pa plass.

Grunnleggende forutsetninger for prosjektet er ogsa omtalt i vedidgtat 1, Notat 2 og Notat 3 (Vedlegg 4)
som har blitt presentert for oppdragsgiverne underveis i kvalitetgsiiieidet.

3.1 Forprosjektdokument og styringsdokument

Prosjektet er veldefinert og avgrenset. Det foreligger et giennomarbegdgodt strukturert forprosjektdokument
med vedlegg. Detaljeringsgraden i de foreliggende dokumentene anses ssadiifiende som underlag for
kvalitetssikring av forprosjektet.

Det foreliggende styringsdokumentet fremstar som komplett, ogtitgtrekkelig grunnlag for kostnadsestimering,
usikkerhetsvurdering og styring av prosjektet. Var vurdering av styringsghaktier gitt i kapittel 4.

Kostnadsestimeringen er gjennomfart etter Anslagsmetoden. Det fomtigyersiktlig dokumentasjon av
kostnadsestimat og usikkerhetsanalyse. Dokumentasjonen eg\dtarpg gir et godt grunnlag for
kvalitetssikringen.

Var vurdering av usikkerhet og tilrading om styring og organisering vedagjéaring av prosjektet er gitt
henholdsvis kapittel&g 7.

3.2 Samfunnsgkonomisk nytte av skipstunnelen

Nar det gjelder nytten av skipstunnelen, har vi hatt flere mater mejgkbeis gjennomgatt beregninger som
ligger til grunn for KS 1, for gevinstrealiseringsplanen og de siste oppdatertesanalgom Kystverket har
gjennomfart. Vi har gjennomfart intervjuer med Rederiforbundet, NHO Sjestretdisiene, Fiskebat,
Redningsselskapet, Hurtigbatenes rederiforbund og fylkeskommune i Mgreda) Bp®sgn og Fjordane samt
workshop med Sjgforsvaret, Lostjenesten og Hurtigruten.

Var vurdering er at Stad skipstunnel vil gi lavere nytte og hgyetadaer enn det som ble lagt til grunn i KS 1
Hovedarsakene til dette er at sannsynligheterefany hurtigbatrute er redusert, og oppdaterte analyser viser at
nytten av en eventuell ny hurtigb&trute uansett vurderes til iklerépositiv. Videre er nytten av feerre ulykker
ogsa redusert fra KS 1. Oppdaterte analyser viser at Stad skipstunnellikigraitil like stor reduksjon i antall
dgdsfall og personskader som tidligere. Ventetidsgevinster, som fglgedas wenting i darlig veer, har gatt opp
siden KS 1, samtidig som reisetidsgewviestar gatt ned Totalt er beregnede tidsgevinster omtrent uendret siden
KS 1.

| tillegg til at nytten er redusert er det stor usikkerhet til omfanget a@virkningene.

Var vurdering av samfunnsgkonomien i prosjektet er gitt i kapittel 6.

3.3 Navigering inn og ut av tunnelen

De nautiske utfordringer er av betydning for hvem og hvor mange som tar i breletyrog vil dermed pavirke
nytten.

Eventuelle utfordringer ved seiling gjennom tunnelen ansesaeue dlatert til hva som er maksimal hastighet,
noe vi mener er tilstrekkelig belyst i forbindelse med forprosjekteringgmosjektet indikerer imidlertid at det
kan veere knyttet utfordringer til entring av tunnelen. Vi har diskuteré ¢geablemstillingen med flere potensielle
brukere av tunnelen.

Det synes & veere enighet om at det primaert vil vaere sydgaende seilasaftd wind fra nord som vil kunne gi
utfordringer ved entring av tunnelen. Nordgaende seilas som entreawistioldefjorden anses ikke & ha de
samme mangvreringsmessige utfordringer.

Kvalitetssikring (KS 2) av Stad skipstunnel 13



Som del av forprosjektet er det gjennomfgart simulatorforsgk medsesppamter fra blant annet lostjenesten. Basert
pa disse forsgkene og anbefalinger fra lostjenesten, er de foreslattegeskiimstruksjonene utformet med
ledekonstruksjoner med fendring ved begge inngangene. Med disse tiltadsmmada ulike brukergruppene at
mangvreringsmessige forhold vil veere tilfredsstillende med hensyimgl @ntunnelen.

Det understrekes imidlertid at det vil veere avgjgrende & involvere maritipeterae pa et tidlig tidspunkt i en
eventuell detaljprosjektering av anlegget.
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4. Sentralt styringsdokument

Kvalitetssikrer skal kontrollere om det sentrale styringsdokumienitstrgkkelig grunnlag for estimering,
usikkerhetsvurdering og styring av prosjektet.

Et styringsdokument skal gi en oversikt over alle sentrale forhold i et prosjekt, pa en mate
som virker retningsgivende og avklarende for alle interne aktgrer, oppdragsgiver og
relevante eksterne interessenter.

Et godt styringsdokument ma ha en balansert fremstilling av punktene, og tydeliggjere
arsakssammenhengen mellom prosjektets hensikt, mal, kritiske suksessfaktorer, strategier
0g styringsgrunnlag.

Var inntrykk er at det sentrale styringsdokumentet er komplett og gottajearbeidet. Det svarer ut de krav som
stilles til et slikt dokument. Vare spesifikke kommentarer innenfaemaeftemgar i det etterfalgende.

4.1 Faringer fra KVU/KS 1

I hvilken grad faringer for videre arbeid angitt ifm. KS 1 er fulgt opp i forjetdasen, er angitt nedenfor.
Papekninger i KS 1-rapporten er nedenfor angitt i kursiv.

4.1.1 Ytterligere geologiske undersgkelser

Det bar vurderes a gjennomfgre ytterligere geologiske undersgkelsereBkamt denvaere fornuftig & kjernebore i
niva takskive/heng langs hele traseen for & gke kunnskapen om geologiergdgldetreffsikkerheten for
planlagt sikringsomfang.

Geologien i prosjektomradet er tolket ut fra kjerneboringer utfert i 2000 (Ng$upplerende kjerneboringer i
2015 (Multiconsult), samt overflatekartlegging av NGI, Multiconsult og Nordtmswalhsult har ifm.
forprosjekteringen uttalt at «de utfgrte grunnundersgkelsenergipretsentativt bilde av grunnforholdene,
tilpasset gjeldende planfase. Flere undersgkelser vil kunne bidra til redikéenrhes omkring grunnforholdene og
dermed estimering av sikringsmengédenen det vurderes som om de tilgjengelige dataene gir et godt
beslutningsgrunnlag. For videre detaljprosjektering bar det dpnes for muighatérksette ytterligere
undersgkelser, dersom dette vurderes hensiktsriesein for & bedre grunnlaget for estimering av foreliggende
lgsninger, eller som grunnlag for eventuelle andre eller justerte atd&gigke lgsninger.»

Kvalitetssikrers vurdering

Vi har ingen kommentarer til behovet for ytterligere geologiske unkidsss ut over Norconsults vurdering angitt
ovenfor.

4.1.2 Bearbeide mal og krav, herunder fastsette resultatmal og prioritere mellom disse

Det bar fastsettes mal og krav som er prosjektspesifikke, hesutdemal for kvalitet, kostnad, tid og HMS.
Kravene bgr blant annet adressere kapasitet i tunnelen

Kvalitetssikrers vurdering
Se kapittel 4.3.

4.1.3 Kontrakstrategi

Som kontraktstrategi, slutter vi oss til Kystverkets valg om @natégektet i hovedsak som en totalentreprise. Nar
det gjelder permanent sikring, bar imidlertid byggherren selv ta ansikainfgsomfang etter medgatt mengde.
Kontraktstrategien med totalentreprise er bekreftet i styringsdetkimkérdert ansvar for sikringsomfang.

Kvalitetssikrers vurdering
Se kapittel 4.7.3.
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4.1.4 Prosjektets organisering

Prosjektets organisering bar gjenspeile at Kystverket ikke Hamegetanse til & pata seg byggherreansvaret for
denne typen prosjekter. Vi anbefaler derfor at det opprettesjekistyre bestdende av eksterne personer med
omfattende relevakbmpetanse og erfaring, men hvor Kystverket ogsa er representert.rbrdeeste
prosjektorganisasjonen anbefales ogsa i hovedsak bemannet metkskatsare

Kvalitetssikrers vurdering
Se kapittel 7.

4.1.5 Videreutvikle driftskonseptet

Driftskonseptet er viktig bade av hensyn til sikkerheten ved bruk av tuamdiensm til prosjektets totale gkonomi.
Konseptet bar derfor utredes og konkretiseres naermere, herundeifokaalfpbres via fiernovervaknirg o
fiernstyring, slik det na er planlagt.

Kvalitetssikrers vurdering

Det er i styringsdokumentet (3.3.5) gitt en beskrivelse av driftskonsepteafitkavvikling og venteomrader. Det
fastholdes i forprosjektet at trafikkavviklingen skal skje ved kontipfjerfiovervaking og -styring fra en av
Kystverkets allerede eksisterende sjgtrafikksentraler (VTS) via et §RadinBegg. Vi forutsetter at neermere
avklaringer mht. de tekniske systemers plattformer og integrasjon vikeaviktialog mellom byggherre og
entreprengrer gjennom den konkurransepregede dialogen.

4.1.6 Gevinstrealiseringsplan
Det bgr tidlig etableres en gevinstrealiseringsplan som sgrger foteat humtig kan tas i full bruk. Skipstunnelen vil

i seg selv bare veere et virkemiddel, mens nytten farst realisezasasr bruk. Det er derfor viktig & legge til rette
for at tunnelen tas i full bruk s& snart som mulig etter apning. For atsiko@idgevinstrealiseringsplanen omfatte:

Forpliktende tilsagn fra de berarte fylkeskommunene om etableurtighatrute samtidig med tunneldpning
Etablering av system for tildeling av farledsbevis i tide til at amsken det kan fa bevis fer tunnelapning
Utarbeidelse og gjennomfaring av en informasjonsplan som nar flest mulig potéeseelle

Inkludere aktuelle turistoperatgrer i informasjonsplanen, hensyniasirdeggigshorisonter

X X X X

Kvalitetssikrers vurdering

Det er utarbeidet en gevinstrealiseringsplan som vedlegg til sentralt styringsdol¢iranser denne som
tilfredsstillende.

4.1.7 Avgrensning av influensomradet
Det savnes en klar og anvendt avgrensning av influensomradet.

Kvalitetssikrers vurdering

Vi kan ikke se at det i styringsdokumentet er gjort en ytterligere priegisgter KS 1 av influensomradet. Ved
gjennomgang av nyttebildet har vi vurdert prosjektets influensomradet.

4.1.8 Finansieringsplan

Dette temaet er ikke eksplisitt adressert i KVU-en, men det er anslatierphyigenholdsvis 4 og 5 ar for liten og
stor tunnel, med antatt oppstart i henholdsvis 202018)

Kvalitetssikrers vurdering

Det er utarbeidet en investeringsplan for det anbefalte alternativet (stoefubasert pa fem ars
gjennomfgringstid. Vi anser dette som realistisk.

4.2 Hovedkonsept

4.2.1 Tunneldimensjoner

Dimensjonerende fartgy er Hurtigrutens skip MS Midnatsol med bredde 24r,Sanett andre fartay av

tilsvarende starrelse. Utforming av tunnelprofil, ramningsveier, ledéisposer og avrige installasjoner er basert
pa dimensjonerende skip. Det eisadgatt hensyn til hgyeste og laveste vannstand. Tunnelen vil ha en hd@le pa
meter, bredde pa 36 meter og veere 1 700 meter lang.
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Figur 4-1 Planlagt tunneltversnitt. HAT: hgyeste hgyvann; LAT: Laveste lavvann
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Tabellen nedenfor oppsummerer tunneldimemsone

Tabell 4-1: Tunneldimensjonering

Tunneldimensjoner Meter

BREDDE

Mellom tunnelvegger 36,0
Mellom fendre i tunnelen 26,5
Bredde dimensjonerende skip 21,5
HZYDE

Fra bunn av tunnel til tunnel heng 50,0
Ved hgyeste hgyvann til tunnel heng 35,5
Ved hgyeste hgyvann til tunnel heng 10 m fra senter 32,5
Seilingshgyde 33,0
DYBDE

Ved laveste lavvann til bunn av tunnel 12,0
Dypeste dimensjonerende skip 8,0
TVERSNITT 1661 m2
LENGDE 1700

4.2.2 Trafikkavvikling
Det legges til grunn at tunnelen kun skal trafikkeres i en seilingsoetnigangen.

Trafikkavviklingen skal skje ved kontinuerlig fiernovervaking ognestya en av Kystverkets allerede eksisterende
sjatrafikksentraler (VTS, Vessel Traffic Services) via et sdkalt SRO-ayiégg, (Segulering, Overvakning).
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Trafikken gjennom tunnelen vil bli basert pa tidsstyrt enveiskjgringi kwd en minimumsavstand mellom
skipene, for eksempel 60 min i hver retning og med 3 min separasjon. Taafédingen skal baseres pa
sensordekning via automatisk identifikasjon (AlS, Automatic Identificatioh 8gstera og radarsystem.

Det vil veere fartsrestriksjoner inne i tunnelen, og fartgyene vil madesa/farten ved entring av tunnelen.

Figur 4-2: lllustrasjon av seilas gjennom tunnelen

Kilde: Kystverket

Testingen med simulatorforsgkene viste at det er viktig at stgrre skip kinekgd fila seilas i fjorden til entring

av tunnelen uten stopp. Farvannet utenfor tunneldpningene bgr iklketbneeteposisjoner for starre skip. For a
unnga venting naer tunnelapningene, tilrettelegges det for at rubeigdleurtigbater vil ha prioritet pa
gjennomseiling, slik at disse ikke ma vente. @vrige fartay ma bestille gpesiashen time fgr de skal passere.
Deretter ma fartgyene selv beregne sin seilingstid til tunneldpningergrigedisette ned hastigheten for &
tilpasse seg tildelt passeringstid og unngéar a métte vente ved tunneldpniaggerifgstid vil kunne bestilles via
SMS, mobilapplikasjon e.l.

Trafikkstyringen skal i utgangspunktet utfares mest mulig digitalt, det vil Sexinpgstider for alle fartgy tildeles
automatisk av systemet, basert pa innmelding av fartayenes ankomst samt hueighbéetider. VTS vil allikevel
ha muligheten til & overstyre signallyset manuelt samt stenge tunneledvemdig.

Skipstunnelen vil i utgangspunktet ikke vaere fysisk stengt med bom elelelignen entringen vil bli regulegdv
hjelp av signallys og radiosamband.

Kvalitetssikrers vurdering

Var vurdering er at konseptet er tydelig beskrevet og avgrensetiskekarprosjekt med vedlegg gir en god
dokumentasjon av konseptet og har en tilfredsstillende detaljeringsgrdefioe fasen av prosjektets utvikling.

4.3 Mal og krav

4.3.1 Samfunnsmal
| det sentrale styringsdokumentet er det formulert falgende samfunnsmal

«God fremkommelighet og sikkerhet for sjgtransport forbi Stad»

Kvalitetssikrers vurdering

Samfunnsmalet er revidert i henhold til tilrddning fra KS 1. Vi ansetammats formulering som hensiktsmessig,
som bade gir forankring i behovsanalysen og er prosjektspesifikk.
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4.3.2 Effektmal

| det sentrale styringsdokumentet er det formulert fire effdkimad tilharende malindikatorer og progresjonsmal
for prosjektet. Tre av effektmalene er knyttet til fremkongetisaspektet i samfunnsmalet, mens det fierde er
knyttet til sikkerhetsaspektet.

1. Skipstrafikken skal passere Stad i henhold til planlagte tider der de oppsatte éhdgmaterholdes

2. Det skal ikke veere ventetid av betydning ved passering av Stad

3. Skipstunnelen skal av brukerne oppleves som enkel og intuitiv & bruke

4. Antall personskader og tapte liv ved Stad skal ikke veere hgyere enn detrgiemnomsnittet for
norskekysten

For fullbeskrivelse av effektmal med tilhgrende malindikatorer og progresjonisesidet til det sentrale
styringsdokumentet kapittel 3.4.2. Malene er videre behandlet i vedlegg 1 til styringseiatiet.

Kvalitetssikrers vurdering

For det farste effektmalet er det angitt et progresjonsmal for reguldditegodstransport forbi Staga minst

95 % og for passasjertransport 92 %. Med «regularitet» forstar vi det arkgdlsom blir seilt som planlagt. Var
oppfatning er at skipstunnelen skal sikre at all skipstrafikk vil kunneep&ssd uavhengig av veerforholde
Stad skal ikke lenger vaere det kritiske omradet langs skipsleia. Vi synes detéaredetaritetsmalet er
ungdvendig.

For oppnaelse av det tredje effektmalet er tilfredshet med tunneltil@rdgtt som en maleindikator. Det er her
ikke angitt progresjonsmal, men det foreslas a samle inn data gjennken-bspgrreundersgkelser og/ eller
paneler. Vi foreslar at maleindikatorer etableres, inkludert indikatoiht. skade pa materiell og forsinkelser pga.
komplikasjoner ved mangvrering.

4.3.3 Resultatmal

Det er i det sentrale styringsdokumentet definert falgende resultatngifmomfaring av prosjektet, i prioritert
rekkefglge:

5. HMS: Prosjektet skal giennomfgres uten skade for helse og miljg. Kaveagirsliknull.

6. Kostnad: Prosjektet skal realiseres innenfor godkjent styringsramme paGjdktets usikkerhetsanalyse
viser en styringsramme P50 p& 2,37 mrd. kr ekskl. mva. og en kostnadsramme P85 pé.Xki78kskl. mva.
Prisniva e2016-kroner.

7. Tid: Prosjektet skal ferdigstilles for ordinger drift innen 5 ar etter beglatmigjennomfaring.

8. Kuvalitet: Minimumskrav til prosjektet er angitt i kravdokumentet. Eegntiogiteringer knyttet til kvalitet ma
veere innenfor disse minimumskrav.

Kvalitetssikrers vurdering

Resultatmal bar veere oppnaeliget prosjektet skal giennomfgres uten skade for helse og miljg ognheserdi
lik null, anser vi ikke som realistisk med mindre det iverksettes elistaertiltak. Konsekvensene ved
ivaretakelse av et s& ambisigst mal er ikke belyst i det sentrale styringsdokuhsémtet utbyggingsprosjekter
pa land anvendes det ofte mal for H-verdi i starrelsesorden 2-3.

A prioritere HMS som farste resultatmal fglger som en konsekvens av dieisemiddet som er definert. Vi mener
kvalitet bar prioriteres hgyere enn kostnad og tid dersom minirauerskblir utfordret.

Enferdigstillelse for ordinzer drift innen 5 ar etter beslutning om gjenmmgfanses som realistisk.

4.3.4 Krav
Det er i det sentrale styringsdokumentet angitt krav til:

Kapasitet

Bruk ved ulike veerforhold

Fartgy med farlig og forurensende last
Ventetid og prioritering

Type fartgy

Trafikkavvikling gjiennom tunnelen

X X X X X X

For full beskrivelse av krav vises det til det sentrale styringsdolairkepittel 3.2.
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Kvalitetssikrers vurdering
Vi har ingen kommentarer til de kravene som stilles til utforming isgérsn

4.4 Kritiske suksessfaktorer

Det er i det sentrale styringsdokumentet angitt kritiske suksessfaktiest tié

Knytte til seg leverandgrer med riktig kompetanse og tilstrekkelig kapasitet
Avklaring av driftsopplegg i byggefasen

Utvikling av ngdvendig teknologi for trafikkstyring og -overvakning

Sette av tilstrekkelige ressurser og tilstrekkelig tid til innkjgoggsppstartsfasen
Effektiv formidling av informasjon om tunneltilbudet

Kompetanse- og kapasitetsbygging i egen organisasjon

X X X X X X

Videre er det angitt fallgruver relatert til:

x  Uforutsette konsekvenser knyttet til miljgkrav og -hendelser
X Ikke optimal handtering av geologiske forhold
x Manglende avklaring og planlegging av opplegg for masseflytting og deponier

For full beskrivelse av kritiske suksessfaktorer og fallgruver visdsldesentrale styringsdokumentet kapittel
3.5.

Kvalitetssikrers vurdering

Vi anser de angitte suksessfaktorene som relevante og de er hanisyatagjennomfarte usikkerhetsanalysen.
Unntaket er «Effektiv formidling av informasjon om tunneltilbudet», soer Vianelevans til driftsperioden av
tunnelen som et suksesskriterium knyttet til oppnadde effakitr drift.

Vi savner en kritisk suksessfaktor relatert til sikkerhetsrisiktsegkhder i gjennomfaringsfasen.

Vi anser det som en mulig fallgruve at det kommer internasjonale krakriognisskipstunneler som ikke er
ivaretatt i prosjektet.

4.5 Rammebetingelser og forutsetninger

Det er i det sentrale styringsdokumentet angitt en rekke rammebeting &ttt ti:

X Lover og forskrifter

x Politiske og administrative vedtak

x Samferdselsdepartementets bestilling til Kystverket av forprosjéké.2015 samt brev vedrgrende
malstruktur og indikatorer, 02.05.2016

X Reguleringshestemmelser

x Veiledere og kravdokumenter

Det er angitt fglgende betingelser/forutsetninger som er satt interptasjektet:

x Forprosjektets konkluderende vurderinger knyttet til utformingemaan-log remningskonseptet er basert pa
en forutsetning om at dimensjonerende skipstype har et hgyt sihis#heDette innebzerer redundant
maskineri og slokkeanlegg i maskinrom p& Hurtigrutens nyere fartgymiemrsoe forutsetningen endres til
lavere sikkerhetsniva, ma risikoanalysen oppdateres for & vurdere omvarsseluserende tiltak (utover
det som er prosjektert i forprosjektet) vil bli ngdvendig.

X Handtering av overskuddsmassene vil veere mulig innenfor godkjent rggplanin

Kvalitetssikrers vurdeng

Ettersom tunnelen skal benyttes av skipstyper med ulikt sikkeihetstiet uklart for oss hvordan man da ved
utforming av brann- og rgmningskonsept for tunnelen kan legge tilegrdimensjonerende skipstype med hgyt
sikkerhetsniva. Tekniske og organisatoriske tiltak for fartgy med laverbdeikkad ma belyses neermere.

Det forutsettes at handtering av overskuddsmasse vil veere muligimyuetijent reguleringsplan. Vi anser ikke
dette som en forutsetning som kan defineres av prosjektet men suutigefallgruve.
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4.6 Grensesnitt

Det er i sentralt styringsdokument kapittel 3.8 beskrevet en rekke gméhselatert til organisatoriske, tekniske og
kommersielle forhold.

Kvalitetssikrers vurdering
Vi anser oversikten over grensesnitt som relevant og utfyllende.

4.7 Prosjektstrategi

Prosjektstrategien beskrevet i det sentrale styringsdokumetatdier tre omrader: styring av usikkerhet,
gjennomfgringsstrategi og kontraktstrategi.

4.7.1 Strategi for styring av usikkerhet

| det sentrale styringsdokumentet tabell 10 angir strategi/tiltak foirsfyav de mest kritiske usikkerhetsfaktorene
slik de fremgar av usikkerhetsanalysen til forprosjektet

Det er utarbeidet en kuttliste for prosjektet angitt i vedlegg C til forpktetje

Kvalitetssikrers vurdering

Vi anser den angitte kuttlisten & ha en for overfladisk beskrivelse av tiltak homalegler angivelse av mulige
kostnadsbesparelser.

Somet tiltak for & styre et av de starste pavirkbare usikkerhetsfaktorgjgmnomfaring byggherrens forhald
foreslas dei styringsdokumentet & utarbeide et kompensasjonsformat, der Kgstaeansvar for kostnadsrisiko
i de forhold som entreprengren ikke kan forutse. For oss er den digdemende effekten av et slikt tiltak ikke
apenbar og bar forklares naermere.

4.7.2 Gjennomfgringsstrategi
Gjennomfgringsstrategien omfatter en overordnet angivelse av howétdtdme i faser for byggearbeidene.

Kvalitetssikrers vurdering

Beskrivelsen av gjennomfgringsstrategien er begrenset og angikkefalgen av hovedaktivitetene
byggeprosessen. Det er i tillegg utarbeidet en fremdriftsplan for byggearbeidene i @odeatalj. Vi savner en
drgfting av overordnet tidsplan med tidskritiske aktiviteter og en strategi forkukasjon mot omverden.

4.7.3 Kontraktstrategi

Tilrddningen i det sentrale styringsdokumentet er at utbyggingen gjenessden totalentreprise med anskaffelse
av entreprengr etter konkurransepreget dialog. Det batydet gjennomfares en dialogfase med flere kvalifiserte
entreprengrer far endelige tilbud leveres.

Konkurransepreget dialog gir mulighet til & pavirke og utvikle lgsningsvalgtfepengrene leverer sine tilbud.
Denne kontraktsformen er valgt fordi det vil gi Kystverket sikkenhgjennomfarbarhet og maloppnaelse. lkke
minst vil det veere risikoreduserende a gjennomfgre en slik prosesstifaindwng. Tidsmessig vil
konkurransepreget dialog kreve mer tid fer tildeling av kontrakt, men det vitlgagitgrunnlag for a
effektivisere prosessen fram til byggestart.

Kvalitetssikrers vurdering

Vi statter anbefalingen om a gjennomfgre byggearbeidene som totalentrem@isanskaffelse av entreprengr
etter konkurransepreget dialog. Var oppfatning er at argumentene for dej@dtrbelyst i det sentrale
styringsdokumentet.

| KS 1-rapporten ble det papekt atbyggherren sitter med ansvaret for sikring i levetidsperspektivet dgrer der
avhengig av at tunnelanlegget er ngdvendig sikret. Dette aspektet kad btdegygherren tar ansvaret for
sikringsomfang etter medgatt mengde, og at det gvrige prosjektet gjessomiztotalentreprise.

Vi kan ikke se at dette er spesifikt kommentert av Kystverket i dedlsestyringsdokumentet, men forstar det slik
at sikringsarbeidene vil innga i totalentreprengrens arbeidsomfang. Vi atggemanentsikringen bar vurderes
avregnet etter faktiske mengder og ikke veere en del av fastprisen.

Kvalitetssikring (KS 2) av Stad skipstunnel 21



Vi antar at kompetansen pa styringssystemer, navigasjon og annet «brykefintsés hos byggherren fremfor
hos en entreprengr. Vi savner derfor en begrunnelse for at disse leverakakinnga i totalentreprisen.

4.8 Prosjektstyringsbasis

Det er definert en prosjektnedbrytningsstruktur (PNS) i tre Beldutning, gjennomfaring og drift. Videre er det
for gjennomfaring valgt a vise en inndeling i arbeidspakker pa ytterligere demiv

For hver av arbeidspakkene er det gitt en beskrivelse av innhold og omfang.

Kvalitetssikrers vurdering

Den prosjektnedbrytningen som er angitt virker i all hovedsak logisk og er lagntiligstruktureringen av
kostnadsestimatet. Vi har imidlertid noen kommentarer:

X Tekniske installasjoner omfatter arbeider tilknyttet etablering av,strfmmmasjon- og
kommunikasjonsteknologi, styrings- og overvakningssystem, radar og anddatefsS#iltak. Idriftsettelse,
uttesting, pravedrift av teknisk er angitt som en del av totalentrepfid&aningen fra KS 1 om &
gjennomfare dette som egne byggherrestyrte entrepriser er sdleddsiikkikfalge. Som tidligere angitt
savnewvi en begrunnelse for at disse leveransene skal inngé i totalentreprisen.

x Det angis at driftsfasen ikke inngar i selve prosjektgjennomfaringen, ogdessifdes inkludert.
Forberedelser til driftsfasen ma imidlertid innga i prosjektomfanget, hensystathatisk ferdigstillelse.

X Prosjektering er i PNS angitt som en byggherreaktivitet. Dette er ikke i samddemanbefalte
kontraktstrategin (totalentreprise).
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5. Usikkerhetsanalyser

I henhold til Rammeavtalen for KS-ordningen skal en usikkerhetsanalysefgjearamt annet for a:

«Gi en samlet oversikt over prosjektets risikobilde, sikre at prosjektets grunnleggende
estimater holder en tilfredsstillende karakter, vurdere de hendelsesusikkerheter som
prosjektet er stilt overfor, vurdere risikoreduserende tiltak og gi grunnlag for anbefal  ing
av kostnadsramme, med ngdvendig avsetning for usikkerhet»

Vi har gjort vurderinger av basiskalkylen og foretatt korreksjoner i dendexevihar vi gjiennomfart en
fellessamling med oppfalgingsmate der usikkerhet har blitt diskutert. Baisdormasjon fra mater og
informasjon fra underlagsdokumenter er usikkerhetsanalysen gjetnodefizme kvalitetssikringen er resultatene
fra usikkerhetsanalysen ogsa input til samfunnsgkonomiske vurderinger eb& kapitt

For en neermere metodebeskrivelse av usikkerhetsanalysen og detakertdise av input henvises til Vedlegg 2
Basiskalkyle og estimatusikkerhet (vedlegget er unntatt offentlighettagy& Usikkerhetsanalyse.

5.1 Gjennomfgring av usikkerhetsanalysen

Usikkerhetsanalysen er basert pa en omfattende informasjonsinnhentigg il tit&umentasjonsstudier av
prosjektets kostnadsoverslag, har det blitt gjennomfart en heldagsafeliegsmed prosjektets ngkkelpersonell.

5.2 Underlag

Prosjektets kalkyler og kostnader er gitt i to ulike dokumenter: Tekpisisfekts Vedlegg C Kostnadsoverslag og
sentralt styringsdokuments Vedlegg 2.

5.2.1 Anslag

| Teknisk forprosjekt Vedlegg C Kostnhadsoverslag har prosjektet gjenranifastnads- og usikkerhetsanalyse
etter Anslagsmetoden som vanligvis brukes pa veiprosjekter. Prosesgamblafgrt som en 2-dagers samling i
september 2016 med deltagelse fra Kystverket, prosjekteringsgruppe og presgiredelig dokument er datert 8.
mars 2017.

Sentrale forutsetninger og antagelser for analysen var:

Prisnivé2016

Kostnader elkd. mva.

Prisene basert pa utfgrelsesentreprise og enhetspriskontrakter
Det er ikke reflektert uspesifisert (se kapittel 2).2

X X X X

5.2.2 Usikkerhetsanalyse for sentralt styringsdokument

| Vedlegg 2 til sentralt styringsdokument er det dokumentert en egegriusikinalyse. Det er resultatene fra
denne analysen som gjengis i styringsdokumentet og dermed er prosjadkditge. Analysen bygger pa
Anslagsrapporten og en egen gruppeprosess 21. februar 2017. Analysen er gjoiwlgeadde tiinserminger og
endringer:

x Det etableres en grunnkalkyle basert p& sum av mest sannsynlige &otma#dhslag

x Det adderes et tillegg for uspesifisert; kostnader som av erfaringnaiiney men som ikke dekkes i
grunnkalkylen grunnet manglende detaljeringsniva. Dette vurderes ovetbrtd@ mill. kroner.

x Det foretas enkelte justeringer pa ulike kostnadsposter

x Estimatusikkerheten er vurdert overordnet for hovedpostehedé i dagen, B2 Konstruksjoner osv.) basert
pa Anslag og diskusjoner i gruppeprosess

X  Usikkerhetsfaktorer (drivere) er identifisert og vurdert uavhengig av Anslag
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5.3 Basiskalkyle

Prosjektets endelige analyse er i stor grad bygd pa kostnadspostene i Agstamalysen dokumentarheller

ikke kostnadspostene annet enn pa overordnet hovednivah&Sierfor i detalj vurdert alle kostnadspostene i
Anslag. Dette er dokumentert i Vedlegg 2. | dette arbeidet har vi engasjeddw faglige vurderinger av
enhetspriser, mengdeberegninger, lgsninger og tilhgrende usikkerhet.

Denne detaljerte giennomgangen av kostnadspostene har medfgrt e¢ligetiliegg til basiskalkylen. De viktigste
arsakene til dette er:

Diverse endringer i mengder og enhetspriser

Uspesifisert pa 10% er lagt til pa alle relevante kostnadsposter

Stordriftsfordel og mangel pa gode referanseprosjekter gir antatt kostnadsjedyifielltunnel
@kte byggherrekostnader: For liten organisasjon, dyrere ekstern bistarkedgkluderte oppgaver

X X X X

Endringene er vist for hovedpostene i tabellen under.

Tabell 5-1 Endringer fra prosjektets analyse til KS 2, prisniva 2016, ekskl. mva.

POST Piﬁiﬁgﬁ’ ENDRINGER KS 2
Basis 2 150

A Veg idagen 52

B Konstruksjoner 37

C Fjelltunnel 150

D Tekniske installasjoner 0

E Andre tilikk 34

P Byggherrekostnader 38

Q Grunnerverv 0

Basis 2430

Kilde: Prosjektet, Atkins Norge og Oslo Economics

5.4 Forutsetninger for usikkerhetsanalysen

KS 2 usikkerhetsanalyse er bygd pa falgende forutsetninger:

x Kalkyler og usikkerhetsanalyse dekker kostnader etter ferdig foestos

x Analysen omfatter ikke st@rre premissendringer- Det vil si endring i @tsgpektnisser av en slik art at det
med rimelighet kan forventes at endringen finansieres ved seerskilt bidedmsing. Eksempler kan veere:
- Annet tunneltversnitt

- Annen ventilasjonslgsning

- Store endringer i brannkonsept (som krever endringer i konstruksjoner)

- Endringer i deponeringslgsning som pavirker tunneldriving

Analysen reflekterer kontraktstrategi konkurransepreget dialog med taotgleise

Analysen dekker ikke ekstremhendelser, bevilgningsusikkerhet, finanssniagek og valutausikkerhet
Basiskalkylene er indeksert med 6% fra 3. kvartal 2016 til 1. kvartal 2018

Mva. er inkludert. For Byggherrekostnader er det antatt at 2/3 ea.apliktig

X X X X
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5.5 Modell usikkerhetsanalyse

Usikkerhetsanalysen er basert pa falgende modell som beskriver estiméeisdgealgte usikkerhetsdrivere i
ulike faser.

Figur 5-1 Modell usikkerhetsanalyse

Dagens prosjektforstaelse

Gjennomfgring av entreprisen

Basiskalkylen Designutvikling frem til Optimalisering i
reflekterer at prosjektet d . I f ]
giennomfores slik det er lalograse dialogfase

forstatt i dag uten
endringer og ytre
pavirkning

Massehandtering

Endringer i krav til prosjektet
Estimatusikkerhet

Selv om prosjektet blir realisert uten

innholdsmessige endringer, kan Ma rkedss ituasjon og
mengder og enhetspriser fa andre

utfall enn det som er lagt il grunn | konkurranse-
basiskalkylen. A A
gjennomfaring

Planlegging, prosjektering, kontrahering og organisering Prosjektgjennomfgring,
interessenthandtering og
idriftsettelse

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics
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5.6 Resultater fra usikkerhetsanalysen

5.6.1 Totalkostnad

Det totale usikkerhetsspennet, hensyntatt summen av usikkedtahater, usikkerhetsdrivere og hendelser, for
prosjektkostnadene er vist i figuren under. Figuren viser kostnadaneavfen S-kurve, som angir akkumulert

sannsynlighet i prosent (y-aksen) for at den endelige totalkostnadenlirlikvere enn en tilhgrende verdi pa x-

aksen (mill. krongr

Figur 5-2 S-kurve inkl. mva., prisniva 2018
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Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

| tabellen under er hovedresultatene fra usikkerhetsanalysen gitt. P5G @&y p8rundet til neermeste 10 mill.

kroner.

Tabell 5-2: Hovedresultater fra analysen, inkl. mva., prisniva 2018

Basis
P50
P85

3 196 mill. kroner
3 670 mill. kroner
4 350 mill. kroner

Standardavvik

Sannsynlighet for basis

18%
25%

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics
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5.6.2 Bidrag til usikkerhetsbildet Tornado

Tornadodiagrammet i figuren under viser prosjektets topp ti usikd@draenter i sortert rekkefglge i henhold til
det enkelte element sitt relative bidrag til total usikkerhet, der:

x  O-linjen (vertikal linje) refererer seg til basiskostnaden
X Hgyre side: trusler / nedside

X Venstre side: muligheter / oppside

x 8 8 « HU XVLNNHUKHWVGULYHUH
X $ % & tikdiudikkerhet

Figur 5-3 Bidrag til usikkerheten - Tornado

U1 Designutvikli

U5 Markedssituasjon og konku

U6 Gjennomfgring av entreprisen

U2 Endringer i krav til prosjekte

U3 Planlegging, prosjektering, kontrahering og organise

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics
Vi ser at ingen enkeltelementer er dominerende i usikkerhetsbildet.

5.6.3 Bidrag til usikkerhetshildet - Trappetrinn
Tornadodiagrammet i Figur 5-3 viser hvilke elementer som bidrar mesttitaie usikkerheten.

Usikkerhetsanalyser blir ofte brukt til & sette styrings- og kosamant&r for prosjekter, og disse settes gjerne til
henholdsvis p50 (evt. forventningsverdi) og p85. Det er derfor av intéreystiggjare hvilke elementer som
bidrar fra basiskostnad og opp til henholdsvis forventningsverdi og p85.

Dette er illustrert i figurene under. Figur 5-4 viser ulike elementeag) bildusikkerheten fra basiskostnad til p50
(forventningsverdi) og Figur 5-5 viser tilsvarende bidrag fra basiskostmé® t Hvert bidrag fra et
usikkerhetselement markeres med rgdt hvis det er paslag (posiighfetler grant hvis det er en reduksjon
(negativt fortegn). Paslag har retning fra venstre til hayre, mens retrkso retning fra hayre mot venstre.
Hvert bidrag starter der hvor bidraget fra usikkerhetselementet uhaégrs Summen av alle bidragene gir
paslaget fra basiskostnaden til forventningsverdien eller P85. «Sum mirtére pogir summen av bidrag fra
usikkerhetselementer med mindre stgrrelse enn usikkerhetselemayere opp i diagrammet.
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Figur 5-4 Bidrag til usikkerheter fra basis til forventningsverdi (~p50)

Forventning
U6 Gjennomfering av entreprisen

U4 Optimalisering i dialogfase

U1 Designutvikling frem til I
dialogfase

U2 Endringer i krav til prosjektet

C Fjelttunnel

U5 Markedssituasjon og
konkurransegjennomfaring

U7 Fremdrift

B Konstruksjoner

P Byggherrekostnader
E Andre tiltak

A Vegidagen

U3 Planlegging, prosjektering, I
kontrahering og organisering

Sum mindre poster

Basis

3150 3250 3350 3450 3550 3650 3750

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Vi ser her at elementé&t4 Optimalisering i dialogfasgin et vesentlig bidrag til & redusere forventningsverdien.
Alle resterende elementer bidrar til en gkning i forventningsvetde@jennomfaring av entrepriskitier seg ut
som den driveren som har det stgrste bidraget til gkning i forventritigs

Figur 5-5 Bidrag til usikkerheters fra basis til p85

P85

U1 Designutvikling frem til dialogfase

U6 Gjennomfpring av entreprisen

US Markedssituasjon og konkurransegjennomfering

U2 Endringer i krav til prosjektet

C Fjelltunnel

U8 Massehdndtering

U3 Planlegging, prosjektering, kontrahering og organisering
U7 Fremdrift

U9 Prosjektgjennomfaring, interessenthandtering og idriftsettelse
B Konstruksjoner

AVegidagen

E Andre tiltak

Sum mindre poster

Basis

3000

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Nar det gjelder bidrag til p85 ser vi at ingen enkeltelementer er dominerendeeribetraktelig mindre forskijell
mellom de starste elementenes bidrag til P85 sammenlignet med fogsyetrdien. Totalt sett er det
usikkerhetsdriverne som gir de starste bidragene til P85, mens bidragstifnatusikkerhet er mer begrenset.
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5.6.4 Sammenligning med prosjektets egne analyser

| tabellen under er analyseresultatene fra prosjektets analyser sammemgghKS 2. Merk at disse resultatene

er ekkl. mva. og i prisniva 2016.

Tabell 5-3: Sammenligning av prosjektets analyser og KS 2, prisniva 2016keksava., mill. kroner

Anslag Tilleggsanalyse KS 2
Basis 2024 2150 2430
p50 2391 2374 2780
p85 2 661 2777 3 300
Standardavvik 10,5% 17% 18%

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Basiskalkylen lagt til grunn i KS 2 er betydelig hgyere enn prosjektetdsta kapittel 5.3. Bakgrunnen for

vurderingen er beskrevet i Vedlegg 2

Prosjektets tilleggsanalyse og KS 2 viser standardavvik i starrelsesorti8¢olDette er pa et forventet niva for

et stgrre og unikt anleggsprosjekt i forprosjektfdsen.

5.7 Usikkerhetsreduserende tiltak
| tabellen under er det gitt ulike tiltak for de seks viktigste usiklesfbatentene.

Tabell 5-4: Usikkerhetsreduserende tiltak for de viktigste usikkerhetene

Usikkerhetselement

Usikkerhetsreduserende tiltak

A Fjelltunnel

U1 Designutvikling frem til
dialogfase

U4 Optimalisering i dialogfase

U5 Markedssituasjon og
konkurransegjennomfgring

B Konstruksjoner

U8 Massehandtering

Geologiske avklaringer
Andre tilngerminger til estimering, inkludert mer bevisst vurd:
av uspesifisert

Premisser for videre detaljering av brann, sikkerhet, og
ventilasjon ma avklares og spesifiseres i underlaget for
konkurransepreget dialog

Knytte til seg personell med erfaring fra konkurransepreget
dialog for planlegging og gjennomfgring av
kontraheringsprosessen

Tidlig og lepende info for & sikre effektiv konkurranse

Vurdere tidspunkt for kontrahering i forhold til konjunkturer
(prosjektet har negativ samfunnsgkonomisk nytte og er ikke
tidskritisk)

Andre tilnserminger til estimering, inkludert mer bevisst vurd:
av uspesifisert

Videre vurderinger av alternativ bruk av masser

Tidlig avklare tilstrekkelige deponiomrader, bade midlertidige
neerheten av tunnel og permanente

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

1 Se for eksempel forskningsprogrammet Concept sitt temahefte nr. 8{FPoogestnadsestimering under usikkerhet) der det
henvises til at standardavvik for ferdige forprosjekt vanligvis liggeomélD % og 20 %.
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5.8 Forenklinger og reduksjoner

Prosjektets kuttliste er gitt i tabellen under.

Tabell 5-5: Prosjektets kuttliste

Beskrivelse Deadline Kommentarer og realisme Kostnad

Krever andre systemer for

Fjerne gangbane i taket  Fgr bygging vedlikehold av lys i taket. 0
Flerne kasse pa ene sider Far bygging Krever flere lanterner 20 mill. kroner
av entringen

Salg av stein Under bygging 0
Forkorte transporter av .

masser Far bygging 0
Biligere For utlysing Krever lavere fart enn 5 knop 0

entringskonstruksjoner

Kilde: Prosjektet

Kuttlisten gitt av prosjektet er mangelfull og begrens€s 2-prosessen har vi likevel ikke identifisert signifikante
kuttmuligheter. Dette er naturlig med tanke pa prosjektets natur tibtaste annet ikke vil veere redundante
lasninger eller starre kostnader knyttet til estetikk. | praksigfait défekten av kuttlisten pa anbefalt
kostnadsramme veere marginal.

5.9 Tilradning om kostnadsramme

Basert pa resultatene fra analysen og kuttliste skal KS 2 gi tilrddning om

x  StyringsrammeDet niva utgvende etat forventes a levere prosjektet for. Desseirmalt til P50.

x Kostnadsramméet niva Stortinget inviteres til & vedta. Det utgjgr det avre finansiellertakdsjektet, og
vil normalt dimensjoneres til P85 minus summen av mulige forengliegleiksjoner.
KS 2 skal sammenligne sine anbefalte kostnads- og styringsrammer meddisivimgrosjektet og forklare
eventuelle forskjeller.

Som pépekt i kapittel 5.8 er det ikke identifisert kuttmuligheter avdmirg. Det er heller ikke identifisert forhold
ved prosjektet som tilsier at det avvikes fra normale tilrddninger.thi@dhinger er derfor som gitt i tabellen
under.

Tabell 5-6: Tilrddninger om rammer, prisniva 2018, inkl. mva.

Ramme Analyseniva Sum
Styringsramme P50 3 670 mill. kroner
Kostnadsramme P85 4 350 mill. kroner

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics
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6. Samfunnsgkonomiske forhold

Som en del ade grunnleggende forutsetningene er endringer i prosjektets samfunnsgikemgite vurdert. Stad
skipstunnel ser ut til & gi lavere nytte og hayere kostnader dérsonieble lagt til grunn i KS ¥i har gjennomgatt
beregninger og giennomfart en sammenstilling av de samfunnsgkonomiske arné$/4ene i
gevinstrealiseringsplanen og en oppdatert analyse fra Kystverket.

6.1 Endringer i nyttevirkninger fra KS 1

Siden KS 1 haret kommet ny informasjon rundt omfanget av nytten som tyder pa asi@psdunnel vil bli langt
mindre lgnnsom enn det som ble lagt til grunn i. Kgstverket har jobbet videre med den samfunnsgkonomiske
analysen siden gevinstrealiseringsplanen, og dette har fart til ytterligeresjenieiki omfanget av nytten. Det er
stor variasjon i omfanget av de ulike nyttevirkningene mellom de tre anafysare gjennomfgrt, og dette
understreker usikkerheten som nytten er beheftet med.

Fra KS 1 skyldes den starste endringen bortfall av nytten som fglgehaxtigipatrute. Fra det som ble oppgitt i
gevinstrealiseringsplanen til Kystverkets oppdaterte analyse er det sgatég av redusert ventetid og feerre
ulykker som er redusert. Resultatet fra den oppdaterte analysenttiekges er gjengitt i Figur 6-1 ved sgylen
lengst til hgyré.l figuren gjengis ogsa nyttevirkningene i KS 1 og gevinstrealiseringsplanen

Figur 6-1 Nyttevirkninger i KS lgevinstrealiseringsplan og oppdatert analyse*

1800

1500

180
230
130 660
I G0
T %0
720 790 140 20
300
KS1 Gevinstrealiseringsplan Oppdatert analyse
Ny hurtigbatrute Spart ventetid Spart drivstoff
Spart reisetid m Faerre ulykker m Redusert miljgutslipp

m Verdi av nytt neeringsareal

* Belgp i mill. 2018-kroner, avrundet til naermeste 10-million. Nytten fradge analysene er oppdiskontert til respektivt pningsar (2018
og 2022 Kilder: Holte og Pdyry (2012)Kystverket (2017a, 2018). Bearbeidet av Atkins Norge og Oslo Economics

| figuren ser vi en stor nyttereduksjon fra KS 1 som skyldéallamrtnytten fra en nyopprettet hurtigbatrytmen
dette utlignes i gevinstrealiseringsplanen ved at nytten fra spart verdetakhbetraktelig. Samtidig er nytten i
den oppdaterte analysen vesentlig redusert fra gevinstrealiseringsplanenskyédies primzert at estimatene pa
nytten av spart ventetid og feerre ulykker er betraktelig redyssint en halvering av nytten av spart reisetid.

Vi vil i det fglgende gi en naermere forklaring p& hva endringene skyldes.fpeiaterte analysen som
Kystverket nylig har gjennomfart innebaerer bade en forbedring i datatagat og modellspesifikasjonene, men

2 Resultatet gjengir Kystverkets prissatte virkninger basert pa hiiikdgrannlag.
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ogsa retting av til dels alvorlige feil i analysen som ligger til grunn for geratisgringsplanerbette gjelder
seerlig de gkonometriske analysene som ventetidsberegningene byggeripdeNiét derfor lite hensiktsmessig
a ga i detalj pa analysen i gevinstrealiseringsplanen, og velger derfor & fokusere pi@ageidfra KS 1 til den
oppdaterte analysen til Kystverket (heretter KV2).

6.1.1 Hurtigbat

Det eksisterer i dag ikke et hurtigbattilbud rundt Stad, og dermed ingen gjennategées mellom Bergen og
Alesund. Dette skyldes at det ikke gis sikkerhetssertifikat for huetigibitpassere Stad. Realisering av Stad
skipstunnel gir mulighet til & opprette en hurtigbatrute forbi Stad, og dermgjenomgaende rute mellom
Bergen og Alesund. Dette innebaerer et potensial for reduserte transportkostmadesende og nyskapt
persontrafikk.

| dag finnes det hurtigbatruter bade nord og ser for Stad, som vist medkneltinjer Figur 6-Nord for Stad
gar det hurtighbat mellom Hareid-Valdergya-Alesund og Langevég-Alesund. Saadar 8et en hurtigbétrute
fra Bergen til Selje. Den stiplede linjen illustrerer en mulig rute meljerogAlesund som fglge av Stad
skipstunnel slik trasen ble lagt til grunn i KS 1.

Figur 6-2 Hurtigbatruter mellom Bergen og Alesund

Kilde: Kartverket, bearbeidet av Atkins Norge og Oslo Economics.

| KS ler 40 % av nyttevirkningene tilskrevet opprettelsen ahatigbatforbindelse mellom Selje og Alesund
Disse nytteberegningene avhenger av anslag pa daglige reiser med hurtigbatat reisehensikt. Kystverket
opplyser at nytten av en hurtigbatrute ikke er inkludert i KV2 fordegkEmmunene ikke kan forplikte seg til &
opprette et slikt tilbud, som var en av faringene fra KS 1. Spgrsmalet eodaamnsynlig det er at et
hurtigbattiloud opprettes som en direkte falge av Stad skipstunnel.

Etablering av en hurtigbatrute avhenger av at trafikkgrunnlaget ma vasteekikelig til at fylkeskommunene
velger a sette opp et slikt till. For & vurdere sannsynligheten for at det vil opprettes et hurtigi@ttiorbi

Stad som fglge av en skipstunnel har vi veert i kontakt med flere aktgreil sezne involvert i etablering og drift
av ruten® P& bakgrunn av dette har vi satt opp noen scenarier for om, og elteirvilken grad, nytten av en
hurtigbatrute kan tilskrives Stad skipstunnel.

Det forste spgrsmalet som ma besvares er om en hurtigbatrute wemenrstendighet vil opprettes forbi Stad.
Hvis svaret er nei betyr dette at nyttevirkningen faller bort. Hvis svaret er jat viéste spgrsmalet veere om

3 Fylkeskommunene Mgre og Romsdal og Sogn og Fjordane, Hurtigfanedeitet og Norled.
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Stad skipstunnel er en betingelse for at tilbudet opprettes. Dette gir fglgensiesnarioer som er illustrert i Figur
6-3.

Figur 6-3: Mulige scenarioer for opprettelse av en hurtigbatrute

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

X Scenario 1Stad skipstunnel mé realiseres for at det skal etableres et hurtigbatilldlelsund. KS 1 har
beregnet nytten av en hurtigbat under stor usikkerhet til & veere oO@agill.2016-kroner, mens KV2
beregner en stor negativ netto naverdi p& mell&t83 og 2399 mill.2016-kroner.

X Scenario 2Det kan opprettes et hurtigbattilbud pa deler av strekningen uavhengig av Statliskigls Dette
gjares ved at det etableres en rute til Alesund med stopp nord for Stadldbei¢ vil redusere nytten
beregnet i KS 1. Omfanget av reduksjonen avhenger av falgende rutealternativer:

a. Gjennomgaende rute mellom Bergen og Alesund. Dette betinger at pasdeses@orteres med buss
mellom Selje (sgr for Stad) og Sandvika (nord for Stad)

b. Rute fra Sandka, Aheim eller Fiska til Alesund, med fgrste stopp nord for Stad og utkartbindsise
mellom Selje

X Scenario 3Det opprettes ikke et hurtigbattilbud.

Med bakgrunn i denne diskusjonen er det betydelig usikkerhet om Ristdrahkel vil fare til opprettelsen av et
nytt hurtigbattilbudSelv om hurtigbatrute skulle bli realisert viser analysen av hurtigbatensraensKV2 at
dette ikke vil veere samfunnsgkonomisk lannsomt. Forklaringen pa dek¥2mater forutsetningene i KS 1 om
vesentlig arbeidspendling med hurtigbaten som urealistiske, fordi reisetiden pa die aktekningene er for
lang. KV2 utelater derfor pendling fra reisestrammene. Dette skyldesgemdnirdering av trasevalg for en
eventuell hurtigb&t. KS 1 tok utgangspunkt i at kystomrédet melloro@Aliesund kunne bindes sammen via
hutigbatterminalen i Torvik pa Leingya. Denne trasen er illustrert ved demgule Figur 6-4. | KV2 er det av
samferdselsavdelingene i Mgre og Romsdal og Sogn og Fjordane fylkeskommuwmerdgjonger av trase og
kapasitet ved etablering av hurtigbatforbindelse gjennom Stad skipst\Maigti trase i KS 1 vurderes til & veere
eksponert for vind og bglger som vil fgre til mange kanselleringer dgkielser. Det er spesielt kryssingen av
Hergyfjorden, runding av Hareidlandet og passering gjennom Breisundet samsvende kritisk i forhold til
bglger og vind. Det anbefales derfor en trase i Rovdefjorden og Vartdalsfipsidem er vist ved den grgnne linjen
i Figur 6-4
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Figur 6-4: Trase for hurtigbatforbindelsen i KS 1 og KV2

Kilde: Kystverket (2017a, 2018). Bearbeidet av Atkins Norge og Oslo Exnits

Det nye trasevalget gker reisetiden mellom Malay/Selje og UlsteinvikiFaassa mye at det ikke kan legges til
grunn arbeidspendling mellom disse stedene. Videre forutsettes det rénanéubetjenes av to fartgy, med
avganger morgen og kveld i hver retning. Kostnadene som fglger av en ny Huutghar en naverdi pd mellom
-470 og -770 mill. kroner avhengig av hvilken starrelse pa hurtigbaten som kggesn. Dette er betydelig
hgyere kostnader enn hva som ble lagt til grunn i.KS 1

Pabakgrunn av nytt rutevalg og kostnader er hurtigbatruten i KV2 samkamaesgisk ulgnnsdbersom man
legger til grunn omfanget av arbeidspendling fra KS 1, beregner KV2 en nettodhémehurtigbatrute pa 11
mill.2016-kroner? Dette betyr at i beste fall vil en hurtigbatrute veere marginalt lennsgiangt mindre lgnnsom
enn det KS 1 har lagt til grunn

6.1.2 Ventetid og reisetid

| KV2 utgjer spart ventetid den klart stagrste nyttevirkningen, mens derutd§@r Inindre enn 10 % av den totale
nytten Nyttevirkningen falger av at fartgy som tidligere matte vente med & pastaie &rlig veer i stedet kan
benytte tunnelen. Ventetiden har en kostnad, og skipstunnelen fmnedd# sparte ventekostnader.

Som Figur 6-1 viser, innebzaerer KV2 en oppjustering av nytten av spatidserr ar, sammenlignet med KS 1
Figur 6-5 viser estimater for spart ventetid ved henholdsvis hdattagafikkanslag, og sparte kostnader
tilkknyttet denne ventetiden.

4 Dette er gjort ved en fglsomhetsanalyse
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Figur 6-5: Estimert spart ventetid og ventetidskostnader

7 400 7500 103 g7
5900 8,2
3500 4,8
Lavt anslag Hayt anslag Lavt anslag Hayt anslag
mKS1 mKV2 mKS1 mKV2

Kilder: Holte og Poyry (2012)Kystverket (2018). Bearbeidet av Atkins Norge og Oslo Economics

Vi har gatt gjennom ventetidsberegningene i KV2, herunder modellene sortillgygen for estimerte
avvisningsrater og regnearkene som brukes i gvrige beregninger, og er av damoygpat KV2 representerer

en bedre og mer hensiktsmessig analyse enn den.ilx$ faktum at de to analysene estimerer sammenlignbare
ventetidskostnader synes a veere noe tilfeldig, ettersom de besy#t ulike forutsetninger. Blant annet er
trafikkanslagene (potensielle brukere av tunnelen) redusert med melagr20®% fra KS 1, men antall
passeringer av Stad ved darlig veer er gkt betraktelig, med mellom 350 og 59DeXer ogsa gjort endringer i
kalkulasjonsprisene som brukes til & beregne kostnad per time.

Den overordnede fremgangsmaten fremstar for gvrig som lik i bade KK¥Ddnslaget pa arlig ventetid er
funnet ved &:

a) Estimere gjennomsnittlig antall passeringer per bglgehgyde ved hjelpeyresjonsmodell

b) Estimere sannsynligheten for ulike bglgehayder i et gjennomsnittsar

c) Basert pa a) og b) ansla hvor mange fartgy som mgter sa hgye bglger at de &eigete med & passere
Stad

d) Mutiplisere estimatet fra c) med gjennomsnittlig (forventet) veptstidrtay ved ulike bglgehgyder

Forskjellen i estimerte sparte ventetimer skyldes hovedsak&litptiitsetninger og modellspesifikasjoner under
punkt a). KS 1 forutsetter at ventetid oppstar ved 6 meters signifikantiagide eller hayeré| KV2 forutsettes
det at ventetid oppstar fra 3 meters signifikant bglgehgyde. KV2 tar ogsa Hayade avvisningsratene er
forskjellig for nord- og sydgaende skip, og metoden som brukes famé&kere regresjonsestimatene til
avvisningsrater er forbedret fra KS 1.

Deto analysene benytter ogsa forskjellige anslag under punkt d), pa hvor manggimer som oppstar ved ulike
baglgehgyder. Utgangspunktet for anslagene er den gjennomsnittlige varighé@lgewe, men det er forskjeller i
hvordan dette estimeres og hvordan disse estimatene oversetesdild. Dette gir store utslag i anslagene. For
eksempel bruker man i KS 1 et anslag pa 74 timer ventetid ved 6 meter pwiges det tilsvarende anslaget
KV2 er 9 timer. | tillegg til ulike modellspesifikasjoner er datagrunnlagejeitigsk<\VV2 benytter data fra juli

2014 til juni 2016. KS 1 benytter data fra oktober 2008 til september 20Wlike analyseperioder bidrar
dermed til noe av forskjellérestimatene, men sannsynligvis kun en liten andel.

Selv om metodikken og grunnlagsdataene er ulike mellom KS 1 og KV2, ertgésladig sparte
ventetidskostnader sveert likt, med henholdsvis 10,3 og 9,20h6kkroner. Anslaget i KV2 er noe lavere enn
estimatet pa sparte ventetimer skulle tilsi, men kalkulasjonsprisemenadjustert fra KS 1. Den store forskjellen i
netto ndverdi, som vist i Figur 6-1, skyldes primaert KV2 legger til grunnyeetrafikkanslaget i analysen mens
KS 1 bruker et gjennomsnitt av hgyt og lavt anslag. Videre er det bruk re®ulitsetninger om
sammensetningen av skipsflaten og vekstprognoser.

Samtidig som forventet innsparing i ventetid har gkt er forventet inmgspagisetid redusert. Som vi ser i Figur
6-1 er reisetidsgevinstene i KS 1 pa 180 mill. kroner tilneermet eliniké?. Dette skyldes hovedsakelig en
nedskagring i trafikkoverfgring ved godt veer.

5 «Lavt» og «hgyt» anslag er basert pa skip som passerer tellelispCAD og A+B/C/D, henholdsvis.
6 Holte og Pdyry (2012) begrunner dette valget med at kkeeifinner noen statistisk signifikant sammenheng mellom
passeringer og bglgehgyder lavere enn 6 meter.
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6.1.3 Ulykker

Nyttevirkningene fra feerre ulykker rundt Stad har blitt betydelig redusaiKS 1 til KV2. Det papekes i KS 1 at
det er betydelig usikkerhet rundt fremtidig ulykkesrisiko. Det er fleneltbsom kan tenkes & pavirke denne
risikoen i arene fremover:

Batene blir stgrre

Stor nedgang i antall fiskefartgy de siste arene

Fortsatt innsats fra Sjgfartsdirektoratet og andre aktarer for & beilfkeheten til sjgs
Bedre navigasjonsutstyr, kart og varsling

X X X X

Som Figur 6-6 viser, har det de siste tidrene veert en nedgang i antall persensgatizdsfall ved skipsulykker
bade forbi Stad og for Norge for gvrig. Bedre vaervarsel og stormvarslirey térat skip har bedre forutsetninger
for & ta valget om a vente med passering av Stad ved darlig veer. Det er ridadtigvente at dette har bidratt til
gkt sikkerhet og nedgang i antall ulykker rundt Stad. Denne utviklingen harafanytten av en skipstunnel
mindre grad kommer av gkt sikkerhet, men i stgrre grad av at skip slipgete.

Nytten som fglger av redusert ulykkesrisiko er redusert betrakiligSrl til KV2, som vist i Figur 6KS 1
anslar at sparte kostnader ved dgd og personskade utgjar 90 % av sparte ulykkesler, og det stadfestes at
dette sannsynligvis er den viktigste nytteeffekten som inngér i redukkestilsiko. Andre kostnadsbesparelser
som falge av redusert ulykkesrisiko er knyttet til reduserte materielle giaskip, «ute av drift»-kostnader,
skader/tap av last, redningsaksjoner, forurensning og strandrensing. Disse er tmeynggangspunkt i anslag
pa reduserte ulykker som fglge av skipstunnelen.

Figur 6-8 Personskader og dgdsfall til sjgs i Norg&991 22017

1750 Personskader langs norskekysten 50 Dgdsfall langs norskekysten
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Kilder: Sjafartsdirektoratet.

| KV2 utgjar sparte ulykkeskostnadeoverdgdsfall og personskader om lag 40 % av nyttevirkningen. Estimatene
i KV2 er hovedsakelig basert pa en risikoanalyse som ble utfgrt av DNV i samarbeid merkétyishdd 7.

Denne analysen tar for seg et starre analyseomrade enn det som biié dmgnn i KS 1. Blant annet tar den

hgyde for at trafikken som overfares til Stad skipstunnel vil matieeghere land i darlig veer, noe som gker
risikoen for grunnstatinger. Sannsynligheten for personskawl@&tatl skipstunnel er nedjustert, i trdd med nye
risikoanalyser fra DNV (2017). Videre anslar KV2 at reduksjonen i dgdsfall og persongkatigrd rundt 20 %

som fglge av at Stad skipstunnel bygges mens KS 1 forutsetter esjorghdkopp mot 100 %. Dette farer til at
naverdien & sparte kostnader ved dgd og personskade i KV2 er beregnet til kun 2@nmiler, mot naermere

220 mill. kroner i KS 1.

KV2 estimerer at redusert risiko for kollisjon og kantring bidrar positivt til nyéér®n netto naverdi pa om lag
23 mill. kroner, mens gkt risiko for grunnstatinger gir negativ gtaanpa 214 mill. kroner. Verdien av tap av
liv er beregnet titL2 mill. kroner mens personskader er beregnet til 9 mill. kroner.

Innspill fra aktarer i naeringen har papekt at skipene som géar langs norskekga er stgrre, mer stabile og
bedre teknisk utrustet enn for fa ar siden, og vil derfor ikke veerethiedt il darlig veer som tidligere. Videre
tilsier godt sjgmannskap at man i darlig veer gar langt fra land for & kuandtare sjgen pa en sikker mate, og
for & minimere sannsynligheten for grunnsteting ved eventaalktskikt. Disse innspillene samsvarer med
utviklingstrenden i ulykker, og underbygger estimatene i KV2 som viseamygteskipstunnel i mindre grad
kommer av gkt sikkerhet. Bedre vaervarsel og varsling farer til atrdbdulee rustet til & ta valget om & vente
med passering av Stad ved darlig vaer. Denne trafikkoverfgringen implisgtepmat noe av nytteeffekten som
tidligere ble tilskrevet feerre ulykker na vil gjenspeiles i at skip slippenteweed darlig veer.
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6.2 Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet

6.2.1 Endring i samfunnsgkonomisk lgnnsomhet fra KS 1 til KV2

Vi har i kapittel 6.1 vurdert hvordan nyttesiden er endret fra KS 1 til KV&y&rikets oppdaterte analyse). Nytten
i KS 1 ble beregnet til 1,8 mrd. kroner. Denne er redusert til 0,7 mrd. kroner i KV2.

Endringer i nytten ma& ogsa ses opp mot kostnadene og endringer | HiSskble kostnader beregnet til 3,2 mrd.
kroner. | disse kostnadene inngér investeringskostnadene, drifesiiggholdskostnader og
skattefinansieringskostnaden. | KV2 er kostnadene beregnet til 3,4 mrd. kroner.

Redusert nytte og gkte kostnader farer til at skipstunnelenswigéter redusert fra -1,4 mrd. krorfdil -2,7 mrd.
kroner, og dermed er tunnelen mer ulgnnsom enn hva som ble lamitil 811

For & fa et forhold til prosjektets ulannsomhet har vi anslatt gjeitiamsyite, kostnad og netto nytte per
passering giennom tunnelen. Trafikkpasseringer er basert pa trafiklegremfra KS1 og KV2 hvor gjennomshnittlig
passeringer i dggnet er beregnet til hhv. 11 og 9 skip. Figur 6-7 under eisee dammenstillingen for de to
analysene.

Figur 6-7: Estimert kostnad, nytte og netto nytte per passering (naverdi, 2018-kroner)

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

De to sgylene lengst til venstre i figuren viser gjennomsnittlige kogt@apassering i de to analysene.
Gjennomsnittlig kostnad per passering er i KS 1 -11 000 kroner menhsgetfatert analyse gker -14 000
kroner per passering.

Gjennomsnittlig nytte per passering i KS 1 har vi beregnet til 6 000 kromsrirappdatert analyse er dette
redusert til 3 000 kroner per passering. Dette er illustrert ved de to rsidtegylene i figuren.

Sgylene lengst til hgyre viser netto nytte per passering. | KS 1 enyigdtper passering -5 000 kroner mens den
i KV2 reduserer med over det dobbelte 1il1-000 kroner.

6.2.2 Netto naverdi med kostnadsanslag fra var usikkerhetsanalyse

Var usikkerhetsanalyse for investeringskostnadene farer til forveotalgekostnader pa 3,8 mrd. krongDette
inkluderer drifts- og vedlikeholdskostnader og skattefinansieringskosanatie med en nytte p& 0,7 mrd.
kroner gir dette en netto nytte pa -3,1 mrd. kroner som er en yttegligeluksjon fra KV2.

Analyseperioden i KS 1 og KV2 er satt til 75 ar. Ifglge FinansdepartementetgiruRd€99/14 settes
analyseperioden til 40 ar for infrastrukturtiltak i samferdselssektoren, s@ntésna veere nzer den praktiske
nytteperioden av tiltaket. Selv om det kan argumenteres for at den tekniskiddevd en skipstunnel, som
veitunneler for gvrig, er mer enn 40 ar, er det stor usikkerhet ktilyttet den gkonomiske levetiden vil veere
lengre enn 40 ar. Var vurdering er at en analyseperiode pa 40 ar bar legges tingiEn analyseperiode pa 40

7 Alle virkninger i KS 1 er justert til 2018 priser og oppdiskomitexhalysens apningsar.
8 Investeringskostnandene er oppdiskontert itl pningsar 2022.
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ar gir en lavere netto nytte, enn en analyseperiode pa 75 ar. Netto nytteenanalyseperiode pa 40 ar er
grovt anslatt til -3,4 milliarer kroner

Figur 6-8 viser en sammenstilling av netto nytte per passering i KS 1, KvV@& kgstnadene fra var
usikkerhetsanalyse. De tre sgylene til venstre viser netto nytézipgsaed en analyseperiode pa 75 ar mens de
tre sgylene til hayre visere netto/nytte per passering med en seadyiode pa 40 ar.

Figur 6-8: Netto nytte per passering med ulik analyseperiode (naverdi, 2018-kroner)

Kilde: Atkins Norge og Oslo Econonsc

Med kostnader fra var usikkerhetsanalyse gker samfunnets tap per patbet®@00 kroner. Med en
analyseperiode pa 40 reduseres tapet ytterligere til -26 000 kroner.

6.3 Referanser - samfunnsgkonomiske vurderinger

Direktoratet for gkonomistyring. (201¥kileder i samfunnsgkonomiske anaBser.Fagbokforlaget Vigmostad
& Bjarke AS.

DNV GL. (2017)Risikoanalyse av Stad skipstunnel for to tunnelalternativer.
Finansdepartementet. (2018Rundskriv R-109/14slo.

Holte og Poyry. (2012KS 1 Stad skipstunnel.

Kystverket. (2017a)Gevinstrealiseringsplan. Vedlegg til Sentral styringsdokument faopStathsl.
Kystverket. (2017b)stad skipstunnel omraderegulering: Planforslag med konsekvensutgreiing.
Kystverket. (2018)Gjennomseiling Stad skipstunnel: Samfunnsgkonomisk analyse (utkast).

SSB. (2015). Tabell 06728Sjgulykker. Retrieved from
https://www.ssb.no/statbank/table/06720?rxid=851ba7e3-e877-4e86558-e847a56c2424
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7. Tilradning om organisering og styring

| det sentrale styringsdokumentet er det angitt en organisasjonsstarktvist i figuren nedenfor.

Figur 7-1: Prosjektorganisering

Kilde: Kystverket
Prosjekteier er nivaet over prosjektleder i Kystverkets organisasjapporterer til Kystdirektgren.
Prosjektleder rapporterer direkte til prosjekteier.

Prosjektgruppen skal besta av deltakere som vil bidra til at tverrfagligpletanse er sikret, og at lgsninger som
velges dekker Kystverkets behov. Prosjektlederen skal invitepéetilog lede denne gruppen. Deltakerne kan
veere bade fra avdelinger i Kystverket og besta av eksterne konsulenter.

Det etableres en ekstern referansegruppe bestaende av ressurspessoneistar prosjektleder med rad.
Aktuelle deltagere er representanter fra naeringsinteresser, k@nrmiaresseorganisasjoner, aksjonsgrupper,
bergrte naboer og andre.

Byggherrarepresentant utfgrer konkrete plikter etter byggherreforskrifié byggherrens vegne. Det skal veere
inngatt skriftlig avtale med byggherren om hvilke plikter byggherrens septant skal utfare.
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Det angis i det sentrale styringsdokumentet at det vil veere behoydgeledelse med flere byggeledere i
anleggsfasen. Prosjektleder skal lage en byggelederinstruks som tar for sidgedmpgavene til byggeledelsen
og fordeling av ansvar og myndighet mellom prosjektleder og byggeledelse.

Byggeledelsen har stedlig ledelse pa utbyggingsprosjektet og er prosjektlegeesentant pa anlegget.

Det angis at eksterne radgivere (ikke vist pa organisasjonskartegddak vil bidra med radgivning for & sikre
god nok kvalitet under prosjektering og gjennomfgring/bygging.

Kvalitetssikrers vurdering

Prosjektets gverste leder slik det fremgar av forslaget i styringsdoitet, er prosjekteier. Det er imidlertid ikke
sagt spesifikt hvem som skal ivareta eierrollen og heller ingervetsk av hvilket mandat og ansvar denne skal
inneha.

I KS lanbefales det at prosjektets organisering bgr gjenspeile at Kystilédédiar egen kompetanse til &
pata seg byggherreansvaret for denne typen prosjekter. Det foreslas atpeettes et prosjektstyre
bestdende av eksterne personer med tung erfaring fra komplekgekievssamt representant(er) fra
Kystverket for & sikre nadvendig kontroll og eierskap. Prosjeksstylietvil veere & ivareta prosjektets
overordnede interesser pa en profesjonell mate i henhold til beste praksis.

Vi mener gverste niva bgr veere en styringsgruppe, der prosjektelist fystdirektgreey gruppens leder. Slik
organisasjonen er vist, fremstar styringsgruppen kun som et radgivenddilegga. Vi mener styringsgruppen
reelt sett bgr ivareta de oppgavene og det ansvaret som naturlig tilliggestyringsgruppe:

x Utpeke prosjektleder, samt etablere og godkjenne prosjektavtalen med praigektle

X Sgrge for at mandat, ansvar og myndighet er entydig avklart mellom de ulike nivaer av
prosjektorganisasjonen

X Inneha overordnet ansvar for at prosjektet giennomfares i henhaidaittiprosjektavtale med
prosjektledelsen

x Evaluere og godkjenne prosjektets leveranser

X Ha ansvar for og tilstrekkelig myndighet til & sgrge for at beslutningetigger utenfor prosjektets mandat
(premissendringer) blir fattet i tide

x Segrge for ngdvendig stette til prosjektleder, herunder rad, finansierirgssgrser til prosjektet

Skaffe ngdvendig godkjenning hos Kystverkets ledelse/ styre, der det et krev

X Motta og behandle prosjektleders regelmessige rapportering knyttebsijgktets status (kostnader, fremdrift,
omfang/innhold, risikobilde)

x

Vi mener videre at styringsgruppen slik den er beskrevet i styringselotai er for internt sammensatt. Denne bgr
i stor grad, slik ogsa KS 1 anbefaler, besta av eksterne personer med fariggefra tilsvarende komplekse
prosjekter. Kystverkets leder av styringsgruppen bgr eventuatstgeplert med en representant til fra
avdelingsdirektarnivaet i Kystverket. Med stor grad av ekstern deltakelse sKajees en organisatorisk avstand
mellom prosjektorganisasjonen og linjeorganisasjonen, noe vi ansi&tigomt\komplisert prosjekt som dette.
Dette vil ogsa bidra til at prosjektet fremstar som en egen enhet medadavarsgrenser mot
driftsorganisasjonen. Prosjektleder bgr rapportere til styringsgruppekendiikkte til eier.

Selv om styringsgruppen bestar av eksterne og erfarne persontidsfi@ende prosjekter, ser vi at
prosjektledelsen vil kunne ha behov for en prosjektgruppe («fagsprsom kan radsparres i spgrsmal/
problemstillinger eller beslutninger som ma tas lgpende parallelt med totalenegns prosjektering og
gjennomfaring. Gruppen bar foruten fagpersonell fra eksterneeakittnen fagomrader som oppfattes a veere
seerlig kritiske (f.eks. geologi, styringssystemer o.l.) ogsa inkludere bytgmiedyggeledelsen vil veere fas
lokalisert pa byggeplass, men ogsa tilstedeveerelse av eksternt fagpersaraiikiares tidlig.

Vi er tvilende til hensiktsmessigheten av det som omtales sonmramsegfruppe i styringsdokumentet.
Kommunikasjon med ulike eksterne aktgrer vil uansett matteswdegjennomfgres lgpende, og det vil veere
prosjektleders ansvar & ivareta kommunikasjonen med interessentémeltere eventuelle uenighet mellom disse.

Byggherrens representant er beskrevet som en egen funksjatermerer ikke vist pa organisasjonskartet. Vi
oppfatter at hovedbyggeleder i praksis vil veere byggherrens representant ggdplassen.

Vi vil ogsa papeke viktigheten av ngdvendig kompetanse innen ingenigrgeologyjheledyise/
kontrollingenigrer. Det er vesentlig at byggeledelsen blir utpekt pa et tidéipunkt slik at denne gis en aktiv rolle
under totalentreprengrens prosjektering.
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Vi vil anbefale at prosjektorganisasjonen bemannes med en ITB-koor(@imatperte tekniske bygginstallasjoner
med fokus pa de tekniske delsystemene (lys, ventilasjon, automatiseriddsirmyesikkerhet, deteksjon,
adgangskontroll, data/tele, brann, ngd-ledesystemer, mm.) som en hedtit for & sikre at totalentreprengren
planlegger for en hensiktsmessig integrasjon mellom systemene.

Til slutt vil vi papeke behovet for en egen SHA-koordinator (SikkEglse, Arbeidsmiljg) som ma veere tilstede
pa byggeplassen for & sikre oppnéaelse av resultatmal med hgyest prioritet (HVI®} Bableres tiltak for
ledelse og oppfalging innen HMS som star i samsvar med malsettingen. Rollen lssondBtafor ivaretas enten
av prosjektledelsen eller delegeres skriftlig til en uavhengig person, og dkeprenar.

Kvalitetssikring (KS 2) av Stad skipstunnel 41



8. Vedlegg
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Vedlegg 1 2 Gjennomfgaring av oppdraget
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OmAtkins og Oslo Economics

Atkins Norge er en del av SNC-Lavalin Group, og er et av Norges ledende
konsulentselskaper innen radgivning, beslutningsstatte, ledelse og styring
av prosjekter. Var kjernekompetanse er prosjektarbeid, og vi har siden
oppstarten av Terramar i 1987 hatt sentrale roller i planlegging og
giennomfgring av noen av de mest krevende prosjektene i Norge.

Oslo Economics utreder gkonomiske problemstillinger og gir rad til
bedrifter, myndigheter og organisasjoner. Vi er blant Norges ledende
uavhengige samfunnsgkonomiske analysemiljger og tilbyr innsikt og
analyse basert pa bransjeerfaring, sterk fagkompetanse og et omfattende
nettverk av samarbeidspartnere.

Kvalitetssikring (KS 2)

Det er etablert en ordning med ekstern kvalitetssikring av statlige
investeringsprosjekter med en antatt kostnad over 750 mill. kr. Ordningen
omfatter kvalitetssikring av konseptvalg (KS 1) og kvalitetssikring av
kostnadsoverslag og styringsunderlag (KS 2). Atkins, Oslo Economics og
Promis har sammen en rammeavtale med Finansdepartementet innen
kvalitetssikring.
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1. Dokumenter til kvalitetssikring

1.1 Generelle prosjektdokumenter
[1] Kystverket, Sentralt styringsdokument for Stad skipstunnel. Medsj@ato: 12.05.2017

[2] Kystverket, Vedlegg 2 Malstruktur. Sentralt styringsdokument for Stad skipstunnel. Versjond.1. Dat
12.05.2017

[3] Kystverket, Vedlegg 2 Usikkerhetsanalysen. Sentralt styringsdokument for Stad skipstusjual.0/&r
Dato: 12.05.2017

[4] Kystverket, Vedlegg 3 Gevinstrealiseringsplan. Sentralt styringsdokument for Stad skipstursjeh ®/ér
Dato: 12.05.2017

[5] Kystverket, Vedlegg 4 Kontraktstrategi. Sentralt styringsdokument for Stad skipstunngin\0ets Dato:
12.05.2017

[6] Norconsult, Teknisk forprosjekt med tilhgrende vedlegg (12 stkJO2&F
[7] Kystverket, Rapport simulatorkjgring Stad skipstunnel ved Fchnceldgy, Kabenhavn. 2016
[8] MARINTEK, Stad skipsturfimabdellforsgk av gjennomseiling. 201'6-18.

[9] Kystverket, Reguleringsplan med konsekvensutredning og vedlegg. 26.04.2017

1.2 Dokumenter mottatt underveis i KS 2

[10] Bestilling fra Samferdselsdepartementet forprosjekt Stad skipistunne
[11] Oppsummerings av prissatte konsekvenser. 01.05.2017

[12] Nytte-kostnadsanalyse. Prissatte virkninger av farledsprosjektet Gjenimgn®tad skipstunnel.
16.05.2017

[13] Utkast: Gjennomseiling Stad skipstuAamfunnsgkonomisk analyse. Januar 2018
[14] Datasett for regresjonsanalyser i nytte-kostnadsanalyse
[14] Haringssvar fra ulike aktgrer i forbindelse med Nasjonal TransportplanZfi2BB-

[16] Risikoanalyse Stad skipstunnel. 208731
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2. Gjennomfgring av oppdraget

Atkins Norge AS og Oslo Economics AS har pa oppdrag fra Finansdepartem&uatferfselsdepartementet
utfart kvalitetssikring (KS 2) av Stad skipstunnel.

Oppdraget er gjennomfgrt i henhold til de krav som fremgar av rammeavtalermféhansdepartementet og
Atkins Norge, Oslo Economics og Promis om kvalitetssikring av konseptvalginsgundérlag og
kostnadsoverslag for valgt prosjektalternativ.

Hensikten med kvalitetssikringen er & gi oppdragsgiver en uavhengig analysesgkiet for forslag om
endelig kostnadsramme legges fram for Stortinget.

Oppdraget er gjennomfgrt i perioden september 2017 til mai 2018 ved gjennomgafgreggende
dokumenter og samtaler med interesseitgstverket har bistatt med avklaringer og informasjon nar dette har
veert ngdvendig.

Nedenfor er en oversikt over noen viktige milepaeler i kvalitetssikringsgense

X 26. september 2017 Oppstartsmgte med Finansdepartementet, Samferdselsdepartementet o
Kystverket

x 25. oktober 2017 Mgte vedrgrende gevinstrealiseringsplanen med Kystverket

Mgte i forbindelse med Notat 1 med Finansdepartementet og
Samferdselsdepartementet

x 15. november 2017
x 20. desember 2017 Magte med prosjektet (Kystverket)

X 8. januar 2018 Mgte med gjennomgang av oppdatert nytte-kostnadsanalyse med Kystve
x 18. januar 2018 Workshop med interessenter i Bergen

Mgte i forbindelse med Notat 2 med Finansdepartementet og

X 31.januar 2018 Samferdselsdepartementet

X 2. februar 2018 Fremsendelse av Notat 3

Oppdragsgivernes tilbakemelding pa NotatZviderefgring av

X 6. mars 2018 kvalitetssikringen

X 6. april 2018 Usikkerhetsanalyse, workshop
x 3. mai 2018 Presentasjon av resultater
X 16. mai 2018 Endelig KS 2-rapport

Seerlig oppmerksomhet har veert rettet mot nautiske utfordringer vieédbrkipstunnelen og endringer i
forutsetninger som pavirker den samfunnsgkonomiske Fgttérbelyse dette er det avholdt individuelle
samtaler samt en felles samling med potensielle brukere og sentrale interesse

Vére vurderinger av disse forholdene er oppsummert i egne notater soraragsfiagt rapporten.
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Vedlegg 3 2 Usikkerhetsanalyse
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OmAtkins og Oslo Economics

Atkins Norge er en del av SNC-Lavalin Group, og er et av Norges ledende
konsulentselskaper innen radgivning, beslutningsstatte, ledelse og styring
av prosjekter. Var kjernekompetanse er prosjektarbeid, og vi har siden
oppstarten av Terramar i 1987 hatt sentrale roller i planlegging og
giennomfgring av noen av de mest krevende prosjektene i Norge.

Oslo Economics utreder gkonomiske problemstillinger og gir rad til
bedrifter, myndigheter og organisasjoner. Vi er blant Norges ledende
uavhengige samfunnsgkonomiske analysemiljger og tilbyr innsikt og
analyse basert pa bransjeerfaring, sterk fagkompetanse og et omfattende
nettverk av samarbeidspartnere.

Kvalitetssikring (KS 2)

Det er etablert en ordning med ekstern kvalitetssikring av statlige
investeringsprosjekter med en antatt kostnad over 750 mill. kr. Ordningen
omfatter kvalitetssikring av konseptvalg (KS 1) og kvalitetssikring av
kostnadsoverslag og styringsunderlag (KS 2). Atkins, Oslo Economics og
Promis har sammen en rammeavtale med Finansdepartementet innen
kvalitetssikring.
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1.

Innledning

En sentral del av KS 2 er & vurdere prosjektets investeringskostigailbprende usikkerhet. Sammen med
Vedlegg 2 dokumenterer dette vedlegget var vurdering av prosjektets basiskadkyvar usikkerhetsanalyse.

1.1 Dokumentasjon

Den detaljerte KS 2-dokumentasjonen av investeringskostnaderregdihasikkerhet er omfattende. 1 tillegg
er det gnskelig & unnta deler av dokumentasjonen offentlighetegmnarkedssensitiv informasjon ( blant annet
vurdering av enhetspriser). Dokumentasjonen er derfor splittet i to vedlegg:

X

Vedlegg 2 som dokumenterer vurderinger av basiskalkyle og estimatudikkenredresultater fra dette
vedlegget blir brukt i foreliggende vedlegg. Vedlegg 2 er unntatt offentlighet dginteeholder
markedssensitiv informasjon.

Foreliggende vedlegg som dokumenterer hendelsesusikkerhet/esgde@rere, den samlede usikkerheten
inkludert estimatusikkerheten (overordnet fra vedlegg 2), kuttlisteade®duserende tiltak og tilradninger.

Innholdet i dette vedlegget er oppsummert i hoveddokumentets kapittel 5.

1.2 Hovedaktiviteter

Hovedaktivitetene knyttet til vurderingen som skal gjennongfizres

X

BASISKALKYLE

Ved oppstart av KS 2 skal det finnes et komplett estimat over kostnadérsigskostnadsniva (summen av
grunnkalkyle og uspesifiseK)S 2 skal kontrollere dokumentet for transparens, og herunder etterse
prosessen bak fremskaffelsen av estimatet er dokumentert og etteapr Spesifikasjonsgraden skal veere i
samsvar med god estimeringspraksis pa forprosjektniva. KS 2 skal vurdere om esthoatptett. S&

langt relevante data kan fremskaffes skal erfaringer fra sammenlignbare prsgkngkkeltallsanalyse
benyttes.

ESTIMATUSIKKERHET

Basert pa basiskalkylen skal KS 2 vurdere estimeringsusikkerheten, kiirsetigikyttet til mengder og
enhetspriser dersom prosjektet skulle bli gjennomfart slik detiadiricbasiskalkylen. Dette medfgrer at
kalkylen brytes ned til stgrrelser som er handterbare, ogsd med tanke pé uilkkerhetsstyring. Statistisk
samvariasjon mellom elementene ma hensyntas gjennom & grupperasslikagfisjon minimeres eller
gjennom modellering av samvariasjon.

HENDELSESUSIKKERHET OG USIKKERHETSDRIVERE

Basiskalkylen og estimatusikkerheten baserer seg pa at prosjektet biorgfent slik det er forstatt i dag

uten vesentlige endringer og ytre pavirkning. Alle prosjekter englgener tid og dette reflekteres i to

ulike typer usikkerhet.

- Hendelsesusikkerkescenarier som er styrt av utfallet av en hendelse som er sa signifikaheat de
formalstjenlig & behandle den separat.

- Usikkerhetsdriveee spekteret av resterende scenarier. Disse splittes gjerne pa dasgelsom vist i
figuren under.
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Figur 1-1: Basiskalkyle og eksempel pa usikkerhet i ulike faser

Kilde: Atkins og Oslo Economics

X

KVANTIFISERING
All usikkerhet skal kvantifiseres og inkluderes i en felles modellif® Spennet i den totale
kostnadsusikkerheten.

REDUKSJON AV RISIKO

Basert pa resultatene av analysen, skal KS 2 vurdere tiltak for & redisskkerheten. Hovedvekten skal
legges pa tiltak knyttet til trusselsiden (kostnadsgkninger), men degsskalioderes muligheter knyttet til &
realisere potensielle oppsider.

FORENKLINGER OG REDUKSJONER (KUTTLISTE)

KS 2 skal vurdere potensialet for ytterligere forenklinger og reduksjbrette kan veere tiltak som isolert
sett ikke er gnskelige, og som det i utgangspunktet ikke tas sikte pa & reatisersom om ngdvendig kan
giennomfgres. Realismen i tiltakene og de kostnadsmessige konsekvensesiiskal b

TILRADNING OM STYRINGS- OG KOSTNADSRAMME

Basert pa resultatene fra analysen og kuttliste skal KS 2 gi tilrddning om:

- Styringsramm®et niva utgvende etat forventes a levere prosjektet for. Des settmalt til P50.

- KostnadsrammBet niva Stortinget inviteres til & vedta. Det utgjar det gvre finansielle tpkofjektet,
og Vil normalt dimensjoneres til P85 minus summen av muligknigeenk) reduksjoner.
KS 2 skal sammenligne sine anbefalte kostnads- og styringsrammer meddisivBmerosjektet og
forklare eventuelle forskjeller.

1.3 Prosess

KS 2 prosess for usikkerhetsanalysen er vist i figuren under. | denne prosesserebarN®rge bistatt KS 2
vurdering av tekniske Igsninger, mengder og enhetspriser.

Figur 1-2 KS 2 prosess for usikkerhetsanalysen

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Det ble gjennomfart en fellessamling 6. april 2018. Deltakere pa fellessaméingitt i tabellen under.
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Tabell 1-1: Deltakere fellessamling 6. april 2018

Navn

Organisasjon

Terje Andreassen

Tore Fauske

Bprn Anton Kleppestg
Endre Hallan

Svend Arntzen

Thomas K. Mathiesen
Havard Sjastad Braathen
Ketil Neerum

Bprn Lavhaug

Jan Rohde
Magne@ddegaard Tysdahl
Jan Rune Baugstg

Aste Hanto

Fenfen Liu

Kystverket
Kystverket
Norconsult
Norconsult
Norconsult
Norconsult
Concreto
Olav Olsen
Sweco
Sweco
Atkins Norge
Atkins Norge
Atkins Norge
Atkins Norge

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics
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2. Underlag

Prosjektets kalkyler og kostnader er gitt i to ulike dokumenter:; Tekpisisfekts Vedlegg C Kostnadsoverslag
og Vedlegg 2 til sentralt styringsdokuments.

2.1 Anslag

| Teknisk forprosjekt Vedlegg C Kostnadsoverslag har prosjektet gjenramifastnads- og usikkerhetsanalyse
etter Anslagsmetoden som vanligvis brukes pa vegprosjekter. Proseggemiomfart som en 2-dagers samling
i september 2016 med deltagelse fra Kystverket, prosjekteringsgruppe og prisdiredelig dokument er

datert 8. mars 2017.

Sentrale forutsetninger for analysen var:

Prisniva 2016

Kostnader eltd mva.

Prisene basert pa utfgrelsesentreprise og enhetspriskontrakter
Det er ikke reflektert uspesifisert (se kapittel 2.2)

Det er ikke modellert samvariasjon

X X X X X

2.2 Usikkerhetsanalyse for sentralt styringsdoktime

| Vedlegg 2 til sentralt styringsdokument er det dokumentert en egerrhusikiiealyse. Det er resultatene fra
denne analysen som gjengis i styringsdokumentet og dermed er prosjéiktete. Analysen bygger pa
Anslagsrapporten og en egen gruppeprosess 21. februar 2017. Analysen er gjofilgexde tilnserminger og
endringer:

x Det etableres en grunnkalkyle basert pa sum av mest sannsynlige &ofita#dhslag

x Det adderes et tillegg for uspesifisert; kostnader som av erfaringnaiineg men som ikke dekkes i
grunnkalkylen grunnet manglende detaljeringsniva. Dette vurderes ovetibrtd@mill. kroner.

x Det foretas enkelte justeringer pa ulike kostnadsposter

X Estimatusikkerheten er vurdert overordnet for hovedposteh¥dé i dagen, B2 Konstruksjoner osv.) basert
pa Anslag og diskusjoner i gruppeprosess

x Usikkerhetsfaktorer (drivere) er identifisert og vurdert uavhengig av Anslag

2.3 Resultater

Hovedresultater fra de to analysene er vist i tabellen under. Enkelteateser ikke direkte gitt i
dokumentasjon, men er avledet av gvrige resultater.
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Tabell 2-1: Hovedresultater fra prosjektets usikkerhetsanalyser, prisniva 2016, eks. mva.

Post ?\\Aﬁgﬁ TiIIeggswsléT(e Viktige forskjeller og kommentarer
A Vegidagen 220 213 A7 Sikring forskgringer
B  Konstruksjoner 587 591
C Fjelltunnel 931 902 C2 Sikring
D Tekniske installasjoner 54 103 VTS
E  Andre tiltak 50 50
P Byggherrekostnader 166 166
Q Grunnerverv 25 25
Uspesifisert 100
SUM basis 2034 2150
P15 2147 1971
P50 2391 2374
P85 2661 2777
Relativt standardavvik 10,5% 16,4% Tilnaermet, antatt normalfordeling
Sanns. for basiskalkyle 9% 28%

Kilde: KS 2 underlag, Atkins Norge og Oslo Economics
Vi ser at P50 i de to analysene er ganske lik, mens Tilleggsanalysen har staimengpre

Resultatene er ytterligere drgftet i kapittel 7 der de sammenlignes m2dds&altater.
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3. Prosjektets karakteristika

Karakteristika er fakta om prosjektet som har potensiale til & pavirke usi&kitdet. Disse er gruppert i 6
hovedomradesan vist i figuren under, der grant indikerer karakteristika med lite potensialsik&erhet @

rgdt karakteristika med stort potensiale for usikkerhet. Gult og oransjearfmes tilsvarende mellomliggende

potensiale.
Vurderingene i figuren er prosjektets oppfatning etter gjennomgangsgealinling.

Figur 3-1 Prosjektets karakteristika

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

| de neste delkapitlene (3.1-3.6) gjengir vi var vurdering av de 6 hovedomradene.

3.1 Innhold

Stad skipstunnel er et stort anleggsprosjekt. KS 2 vurderer dat @ldsjektet undervurderer usikkerheten
knyttet til at dette er et unikt prosjekt som ikke har noen direfteareser.

3.2 Organisering

Kystverket har ingen erfaring med sa store prosjekter og méa bygge ospoe prosjektorganisasjon med
betydelig innslag av eksterne ressurser. KS 2 vurderer det slikatdetgi starre utfordringer enn det
prosjektet antar.

3.3 Marked

KS 2 er enig i valgt kontraktstrategi og i at prosjektet trolig er attraktivt i enér@armarkedet. Det ma likevel
konkurrere i et forventet stramt anleggsmarked med mange parallebgegter.

3.4 Omgivelser

KS 2 vurderer at prosjedtthar ingen vesentlige avhengigheter til andre prosjekter og tiltak, gretises
interessentbilde er moderat utfordrende. Prosjektets unike natur eradfigkerhet knyttet til lover, forskrifter
og formelle krav.

3.5 Kostnader

KS2 mener at kostnadsestimeringen av prosjektet lider under at det mgondkereferanseprosjekter og at
valgt estimeringsmetodikk gjer det krevende & ivareta uspesifisert.

3.6 Tid

KS 2 vurderer foreliggende framdriftsplan som realistisk og tilfredsstillende ddtédjdold til prosjekifase.
Prosjektet har ingen kritiske milepaeler og det forventes ikke stgrmrimfer med framdriften isolert sett.
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4. Estimatskkerhet

Basiskalkyleeflekterer at prosjektet gjennomfares slik det er forstatigi at@n endringer og ytre pavirkning.

Selv om prosjektet blir realisert uten innholdsmessige endringer, kan mengadeetspriser avvike fra det som
er lagt til grunn i basiskalkylen. Dette representestingatusikkerhet.

Basiskalkyle og estimatusikkerhet er dokumentert i Vedldgg 2 basiskalkyle er gkt fra Tilleggsanalysens
2 150 mill. kroner til 2 430 mill. kr (2016-priser, kksnva.).

| figuren under er estimatusikkerheten lagt til grunn i KS 2 oppsufiqu@en viser estimatusikkerheten sortert
etter spredningen mellom p10 og p90 der overgangen mellom grgnt ogadisenterer basiskalkylen. Stiplet
linje indikerer basiskalkylen i synkende rekkefalge.

x Elementer som ligger til venstre eller over stiplet linje har derfor tedattwstor estimatusikkerhet, f.€k3.
Vann/frostsikringom har en lav basiskalkyle, men stor estimatusikkerhet.

x Elementer til hgyre eller under stiplet kurve har relativt sett liiema@ssikker, f.ekB2
Entringskonstruksjoner, begge eswierhar hgy basiskalkyle, men mindre estimatusikkerhet

Figur 4-1: KS 2 estimatusikkerhet

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Indeksering

Prosjektets analyser er i prisniva 2016. Det er ikke spesifisert neermere, tagreAggennomfart i september,
sa det er rimelig & anta K3 2016.

KS 2 endelige analyser skal rapporteres i 2018-kroner. Siste tilgjengelige indeksaiK1 2018. Det er ingen
direkte opplagt indeks for skipstunnel, men fglgende er ansett som dedsitele

X Fjelltunnel - SSB indeks fra K3 2016 til K1 2018: 5,5%
X Veganlegg, i alt - SSB indeks fra K3 2016 til K1 2018: 6,0%
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Basert pa dette er det valgt 8 bruke 6,0% indeksering i KS 2.
Mva.

Prosjektets analyser er rapportert kksnva. etter innspill fra Kystverket. Det er kun er aktuelt a trekkavea
dersom prosjektet selv har fradragsrett for mva. Dette ma i sa fall begrugriesskommer relativt sjeldent. Vi
kan ikke se at det skulle veere relevant for Stad skipstukBe? analysen skal derfor rapporteres inkl. mva.

Mva. er 25% for alle kostnadsposter i kalkylen, unntatt;

x For Byggherrekostnader er mva. relevant for eksterne, menti&kmeinessurser. Fordelingen er uavklart

per i dag og det er antatt at 2/3 av Byggherrekostnadene er mva.-pliktige
x Grunnerverv

KS 2 basiskalkyle
KS 2 basiskalkyle i 2018-koner inkludert mva. er 3 196 mill. kroner.
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5. Analysemodell og usikkerhetsdrivere

5.1 Modell

Usikkerhetsanalysen er basert pa modellen som vist i figuren under. Basiskalkstiemaogsikkerhet er dekket i
Vedlegg 2 og kapittel 4. Det er ikke identifisert noen signifikante hendelser ogrostkkddet utover
estimatusikkerhet dekkes derfor av ulike usikkerhetsdrivere.

Figur 5-1: Modell usikkerhetsanalyse

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

5.2 Designutvikling frem til dialogfase

Bakgrunn og arsaker
Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfeestiéen vesentlige endringer.

Anbefalt kontraktstrategi er konkurransepreget dialog med totalentreprise. Dageijekpwoderlag er ikke
modnet til et nivd som kan veere utgangspunkt for en konkurransepreget diadgektBrona derfor
videreutvikle flere av omradene i prosjektet. Dette gjelder blant annet:

Sikkerhet

Ventilasjon

Brann- og remningskonsept
Dimensjoneringsforutsetninger

X X X X

Usikkerhet
Denne designutviklingen kan gi endringer i prosjektet som kan medfare tilsvamdridger i kostnadene.

Kvantifisering

Elementet vil ha en oppside knyttet til optimalisering og reduksjonefimger. All erfaring fra store prosjekter
tilsier at mest sannsynlig verdi medfgrer en kostnadsgkningidtieksiardi reflekterer blant annet omfattende

endringer i brann- og ramningslgsninger, endringer i driftskonsept og endringeitingin

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av entreprisekostnad

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
-5% +5% +10%
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5.3 Endringer i krav til prosjektet

Bakgrunn og arsaker

Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfeestiéen vesentlige endringer. Dette
elementet dekker usikkerhet knyttet til endringer i ytre krav sosjegtet ma forholde seg til.

Skipstunnelen er en unik konstruksjon og det eksisterer ikke etsthledtirder og kvalitetskrav for bygging og
drift.

Det foreligger en regulering$gm for skipstunnelen der det blant annet er regulert permanente og mdidkert
massedeponier i sjg. Prosjektet medfarer handtering av store mengder steinmass

Usikkerhet

| fasen for videre prosjektutvikling kan det komme nye krav til prosjekietasoha signifikante
kostnadskonsekvenser. Dette gjelder spesielt:

Miljgmessige krav, spesielt knyttet til anleggsgjennomfaring og massehg@ndterin
Forstaelse av regulering

Sikkerhetsmessige krav

Internasjonale krav (f.eks. fa EU)

X X X X

Kvantifisering

Dette elementet vil i sin natur ikke kunne ha en resulterende oppsitisaihaynlig verdi reflekterer
forventninger at det uansett vil komme noen krav, spesielt innen miljgisBgsserdi reflekter starre endringer
som signifikante konstruksjonsmessige konsekvenser.

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av entreprisekostnad

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
0% 1% 5%
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5.4 Planlegging, prosjektering, kontrahering og organisering

Bakgrunn og arsaker

Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfeestéen vesentlige endringer. Denne
usikkerhetsdriveren dekker fasen til og med kontrahering.

Kystverket har ingen erfaring med a gjennomfare sa store (tunnsjelten. Det ma etableres en relativt stor
prosjektorganisasjon med betydelig innslag av eksterne ressurserofmisasjonen skal lose prosjektet
giennom videre designutvikling, interessenthandtering/forventnilegsaykg gjennomfgre en prosess med
konkurransepreget dialog med totalentreprise. Det er begrensetmgfaréd denne kontraheringsformen
markedet og blant radgives.

Usikkerhet
Det er usikkerhet knyttet til:

Oppbygging av prosjektorganisasjonen med hensyn pa kapasitet, kompetankiyitffekommunikasjon
Kystverket i rollen som prosjekteier, blant annet beslutningseffektivite

Gjennomfgringen av konkurransepreget dialog

Kontinuitet og erfaringsoverfaring for prosjektets radgivere

X X X X

Kvantifisering

Oppsiden reflekterer at prosjektet presterer bedre enn erfaringsdatéorventninger giennom gunstig
rekruttering, godt samarbeid og effektiv eierstyring. Pa grunn av progjedaeakter og kontraheringsfrom, er
det antatt en liten kostnadsgkning i mest sannsynlige verdi. Pessimistigkkerdidrre utfordringer med
rekruttering, samarbeid, eierstyring og spesielt gjennomfgring av valgt kontranenings

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av basiskalkylen

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
-1% +0,5% +2%
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5.5 Markedssituasjon og konkurransegjennomfgring

Bakgrunn og arsaker

Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfeestéen vesentlige endringer, og reflekterer
dagens oppfattelse av markedet.

Det generelle anleggsmarkedet i Norge er preget av relativt hagy aktivitgirognoser for de kommende arene
indikerer at dette vil vare ved. Utenlandske entreprengrer har vuenestarre anleggskontrakter de siste
arene, men skipstunnelens store omfang av tunnelsprengning medfettergitaget mest sannsynlig vil ga
til en starre norsk entreprengr.

Det er en gjennomgaende oppfattelse at skipstunnelen vil veere ditattarosjekt i markedet, blant annet
grunnet profileringsverdien av at dette er et unikt prosjekt, ogsa jloba

Anbefalt kontraktstrategi er konkurransepreget dialog med totalentreprise.

Usikkerhet
Fram til kontraktsinngdelse vil det vaere usikkerhet knyttet til:

Generell markedsutvikling og andre prosjekter. Dette kan sla ut bade negapiesiiyt for prosjektet

Hvordan entreprengrene vurderer usikkerheten i dette unike pebsjekt

Hvordan entreprengrene verdset® SURILOHULQJVYHUGLHQ:- L GHWWH SURVMHNWHW
Hvordan prosjektets stgrrelse eventuelt begrenser antall tilbydere

Hvordan prosjektets beliggenhet og tilhgrende logistikk blir vurderagkedet

Om internasjonale leverandgrer blir aktuelle

X X X X X X

Kvantifisering

Prosjektet vil bli kompensert etter relevante indekser og historiske daenfte generelle markedsusikkerheten
viser om lag lik oppside og nedside. KS 2 vurderer det likevel som at detjekpepsil ha en svak dreining mot
trusselsiden.

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av entreprisekostnad

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
-5% +2,5% +7,5%
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5.6 Optimalisering i dialogfase

Bakgrunn og arsaker

Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfeestéen vesentlige endringer. Basiskalkylen
er bygd pa referanseprosjekter som i begrenset grad speiler dette [kiesje

Prosjektets saeregenheter, volumet av masser og en omfattenasegde logistikk har medfart at anbefalt
kontraktstrategi er konkurransepreget dialog med totalentreprise.

Usikkerhet

Gjennom konkurransepreget dialog forventes det at entreprengremwiélutvikle og presentere lgsninger som
avviker fra det som er antatt i basiskalkylen.

Oppsiden er knyttet til en reell konkurranse, mer effektiv anlegggpritprosesstyring fra prosjektet og at
signifikante kostnadsreduksjoner tilfaller byggherre.

Oppsiden vil her veere betydelig starre enn nedsiden, men i et pessimistisio ®redet mangelfull konkurranse,
prosjektet passer darlig til utstyrspark og kompetanse hos entrepnengresjektet har utfordringer med a
styre prosessen og prosjektet er reelt mer krevende enn antatt.

Kvantifisering

Optimistisk verdi er en betydelig oppside, mest sannsynlig verdi en moderat oppsidsiodgtisk en moderat
nedside.

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av entreprisekostnad

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
-10% -2,5% +2,5%
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5.7 Gjennomfgring av entreprisen

Bakgrunn og arsaker

Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfsestéen vesentlige endringer og en antatt
kontraheringspris.

Anbefalt kontraktstrategi er konkurransepreget dialog med totalentreprise. Setlemtetalentreprise vil det i
gjennomfgringsfasen vaere forhold som medfgrer ekstra betaling til emeepbDette elementet dekker
endringer i prosjektet som viser seg ngdvendige eller gnskelige i gjennomf@mngsfas

Usikkerhet
I gjennomfaringsfasen vil det kunne palgpe ekstra kostnader til eniwegmeved:

Feil og mangler ved anbudsgrunnlaget

Manglende byggherrebeslutninger som forsinker framdriften
Manglende tilkomst

Manglende tillatelser

Geologi og grunnforhold

X X X X X

Kvantifisering

Elementet dekker fasen etter inngétt kontrakt og vil derfor aldri ha@suiterende oppside. P& den annen side
vil totalentrepriseformen begrense stgrrelsen pa pessimistiske utfall.

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av entreprisekostnad

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
+1% +4% +8%
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5.8 Fremdrift

Bakgrunn og arsaker
Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfeestiéen vesentlige endringer.

Prosjektet har ikke kritiske milepaeler og dagens plan med totalt 5 ars gjemimgner vurdert som robust.
Framdrift er totalt sett ikke ansett som noen stgrre utfordring fejegtet.

Usikkerhet

Etter kontraktsinngaelse og i gjennomfaringsfasen vil det likevel kuntéeutfgpdringer knyttet til framdrift
som medfarer byggherrekostnader. En forsinkelse i forhold til avtiigdellelsesdato vil medfare gkte
kostnader til blant annet rigg og drift

Kvantifisering

Det antas at dette elementet ikke medfarer kostnadskonsekvepseristisk og mest sannsynlig scenario.
Pessimistisk scenario er ogsa begrenset.

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av entreprisekostnad

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
0% 0% +2%

5.9 Massehandtering

Bakgrunn og arsaker
Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfeestiéen vesentlige endringer.

Prosjektet medfgrer store masseuttak, omfattende transport, midlertjggrognent deponering. Basiskalkylen
er basert pa transport med lektere til permanente sjgdeponier. Det et aveater ved hvert portalomrade for
eventuell mellomlagring.

Usikkerlet

De store volumene av masse medfarer at ulike usikkerheter fihytsetsehandteringen kan fa betydelige
kostnadskonsekvenser:

Deponeringsstedene

Uavklarte ansvarsforhold

Veerforhold som pavirker transport bade i tunneldrift og lektertransport
Stordriftsfordeler

Avstander, transportlengder

Alternativ bruk av massene

X X X X X X

Kvantifisering

Elementet vil kunne ha en betydelig oppside knyttet blant annetditi#sfordeler og alternativ anvendelse.
Trusselsiden vurderes imidlertid til & vaeres starre.

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av basiskalkyle for fielltunnel

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
-5% 0% +7,5%
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5.10 Prosjektgjennomfgaring, interessenthandtering og idriftsettelse

Bakgrunn og arsaker
Basiskalkylen og estimatusikkerhet reflekterer dagens prosjektfeestiéen vesentlige endringer.

UsikkerhetsdriverdPlanlegging, prosjektering, kontrahering og organisséekiger usikkerhet knyttet til
byggherrens organisasjon fram tom. kontrahering. Etter kontraktsinngaelsegherrens organisasjon styre
prosjektet i en 4-5 ars byggeperiode og legge til rette for pafalgende idritedse.

Usikkerhet
| denne fasen vil byggeherreorganisasjonen kunne ha ulike utfordrirdjéthmeende usikkerhet:

x Oppfalging av kontrakt og endringshandtering, inkludert eventuelle konflikter
X Interessenthandtering

X Myndighetskontakt

X Avklaringer mot drift og systematisk ferdigstillelse

x /IDQJ SURVMHNWSHULRGH PHG ULVLNR IRU 1XWPDWWLQJ:- RJ GLVNRQV

Kvantifisering

Oppsiden reflekterer at prosjektet presterer bedre enn erfaringsdat forventninger giennom godt samarbeid,
lite gjennomtrekk og effektiv eierstyring. Pessimistisk verdi dekkerugtardringer med samarbeid, eierstyring
og avklaringer mot drift.

Basis Kvantifiseringen uttrykkes som % av basiskalkylen

Optimistisk (p10) Mest sannsynlig Pessimistisk (p90)
-1% 0% +2%
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6. Resultater fra analysen

| dette kapitelet presenteres hovedresultatene for KS 2 i 2018-kr inkinda.

Resultater ek mva. i 2016kr er gitt i kapittel 7 for sammenligning.

6.1 Hovedresultater

Det totale usikkerhetsspennet (hensyntatt summen av usikkestehater, usikkerhetsdrivere og hendelser) for
prosjektkostnadene er vist i figuren under. Figuren viser kostnadeneavfen S-kurve, som angir akkumulert
sannsynlighet i prosent (y-aksen) for at den endelige totalkostnadenlkrligvere enn en tilhgrende verdi pa
x-aksen (mill. krem).

Figur 6-1: S-kurve inkl. mva., prisniva 2018

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics
| tabellen under er hovedresultatene gitt. P50 og B8avrundet til neermeste 10 mill. kroner.

Tabell 6-1: Hovedresultater fra analysen, inkl. mva., prisniva 2018

Basis 3 196 mill. kroner
P50 3 670 mill. kroner
P85 4 350 mill. kroner
Standard-avvik 18%
Sanns. for basis 25%

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Forventningsverdi dé¢smva. for bruk i samfunnsgkonomiske analyser er 2 950 mill. kroner.

Vedlegg 3 +Usikkerhetsanalyse



6.2 Bidrag til usikkerheten - tornado

Tornadodiagrammet i figuren under viser prosjektets topp ti usikd@draenter i sortert rekkefglge etter det
enkelte element sitt relative bidrag til total usikkerhet, der:

O-linjen (vertikal linje) refererer seg til basiskostnaden
Hgyre side: trusler / nedside

Venstre side: muligheter / oppside

8 8 « HU XVLNNHUKHWVGULYHUH
A, B,& « Hdtimdtusikkerhet

X X X X X

Figur 6-2: Bidrag til usikkerheten - Tornado

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Vi ser at ingen enkeltelementer er dominerende i usikkerhetsbildet.

Vedlegg 3 +Usikkerhetsanalyse

22



6.3 Bidrag til usikkerheten - trappetrinn

Tornadodiagrammet i Figur 6-2 viser hvilke elementer som bidrar mesttitale usikkerheten.

Usikkerhetsanalyser blir ofte brukt til & sette styrings- og kosémantsr for prosjekter, og disse settes gjerne til
hhv. P50 (evt. forventningsverdi) og P85. Det er derfor av interegsdigopre hvilke elementer som bidrar fra
basiskostnad og opp til hhv. forventningsverdi og P85.

Dette er illustrert i figurene under. Figur 6-3 viser ulike elemendess ltil usikkerheten fra basiskostnad til P50
(forventningsverdi) og Figur 6-4 viser tilsvarende bidrag fra basiskostigbtiHvert bidrag fra et
usikkerhetselement markeres med rgdt hvis det er paslag (postighfalier grent hvis det er en reduksjon
(negativt fortegn). Paslag har retning fra venstre til hgyre, mens revhidsio retning fra hgyre mot venstre.
Hvert bidrag starter der hvor bidraget fra usikkerhetselementet uhatézrs Summen av alle bidragene gir
paslaget fra basiskostnaden til forventningsverdien eller P85. «Sum nostiesangir summen av bidrag fra
usikkerhetselementer med mindre starrelse enn usikkerhetsekeim@yere opp i diagrammet.

Figur 6-3: Bidrag til usikkerheter fra basis til forventningsverdi (50

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Vi ser her at element&t4 Optimalisering i dialogfasgin et vesentlig bidrag til & redusere forventningsverdien.
Alle resterende elementer bidrar til en gkning i forventningsvetdie@jennomfaring av entrepriskitier seg ut
som den driveren som har det stgrste bidraget til gkning i forveneriaigs
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Figur 6-4 Bidrag til usikkerheter fra basis til P85

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Vi ser at ingen enkeltelementer er dominerende. Det er betraktetigenfiimskjell mellom de stgrste elementenes
bidrag til P85 sammenlignet med forventningsverdien. Totalt sett eildetrnstsdriverne som gir de stgrste
bidragene til P85, mens bidraget fra estimatusikkerhet er mer begrenset.
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7. Sammenligning med prosjektets analyser

7.1 Basiskalkyler

Prosjektets og KS 2 basiskalkyler er dokumentert i detalj i Vedlggg 2 basiskalkyle er betydelig hgyere enn

prosjektets som oppsummert i tabellen under.

Tabell 7-1: Sammenligning av prosjektets basiskalkyle og KS 2, prisniva 2016, eks. mva.

POST TILLEGGS-ANALYS ENDRINGEF KS 2
Basis 2 150

A Veg idagen 52

B Konstruksjoner 37

C Fjelltunnel 150

D Tekniske installasjoner 0

E Andre tiltak 34

P Byggherrekostnader 38

Q Grunnerverv 0

Basis 2430

Kilde: Prosjektet, Atkins Norge og Oslo Economics

7.2 Usikkerhetsanalyser

| tabellen under er analyseresultatene fra prosjektets analyser séigmeémed KS 2

Tabell 7-2: Sammenligning av prosjektets analyser og KS 2, prisniva 2016, eks. mva.

Anslag Tilleggsanalyse KS 2
Basis 2024 2150 2430
P50 2391 2374 2780
P85 2 661 2777 3 300
Standardavvik 10,5% 17% 18%

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics

Basiskalkylen lagt til grunn i KS 2 er betydelig hgyere enn prosjekteistarkapittel 7.1Bakgrunnen for

vurderingen er beskrevet i Vedlegg 2

Prosjektets tilleggsanalyse og KS 2 viser standardavvik i stgrrelsesorden 1Det&%r pa et forventet niva
for et st@grre og unikt anleggsprosjekt i forprosjektfdasen.

1 Se for eksempel forskningsprogrammet Concept sitt temahefte nr. 8§Roogestnadsestimering under usikkerhet) der det
henvises til at standardavvik for ferdige forprosjekt vanligvis liggeomelD % og 20 %.
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8. Usikkerhetsreduserende tiltak

8.1 Innledning

Basert pa resultatene av analysen, skal KS 2 vurdere tiltak for & redisikkerheten. Hovedvekten skal legges
pa tiltak knyttet til trusselsiden (kostnadsgkninger), men det skal ogsésundégheter knyttet til & realisere
kostnadsmessig oppside.

8.2 Tiltak for viktigste usikkerheter
| tabellen under er det gitt ulike tiltak for de seks viktigste usikkehbetsntene.

Tabell 8-1: Usikkerhetsreduserende tiltak for de viktigste usikkerhetene

Usikkerhetselement Usikkerhetsreduserende tiltak

x Geologiske avklaringer

X Andre tilneerminger til estimering, inkludert mer
bevisst vurdering av uspesifisert

A Fjelltunnel

x

U1 Designutvikling frem til Premisser for videre detaljering av brann, sikkerl
dialogfase og ventilasjon ma avklares og spesifiseres i
underlaget for konkurransepreget dialog

X Khnytte til seg personell med erfaring fra

U4 Optimalisering i konkurransepreget dialog for planlegging og
dialogfase gjennomfaring av kontraheringsprosessen
x Tidlig og lgpende info for a sikre effektiv
konkurranse
U5 Markedssituasjon og x Vurdere tidspunkt for kontrahering i forhold til
konkurransegjennomfaring konjunkturer (prosjektet har negativ

samfunnsgkonomisk nytte og er ikke tidskritisk)

B Konstruksjoner x Andre tilnserminger til estimering, inkludert mer
bevisst vurdering av uspesifisert

x Videre vurderinger av alternativ bruk av masser

x Tidlig avklare tilstrekkelige deponiomrader, bade
midlertidige i neerheten av tunnel og permanente

U8 Massehandtering

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics
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9. Forenklinger og reduksjoner (kuttliste)

KS 2 skal vurdere potensialet for ytterligere forenklinger og redudssjBette kan veere tiltak som isolert sett
ikke er gnskelige, og som det i utgangspunktet ikke tas sikte pa a realiserepman agdvendig kan
giennomfgres. Realismen i tiltakene og de kostnadsmessige konsekvensesigiskal b

9.1 Kuttliste fra prosjektet
Prosjektets kuttliste er gitt i tabellen under.

Tabell 9-1: Prosjektets kuttliste

Beskrivelse Deadline

Fjerne gangbane i taket  Fgr bygging

Fjerne kasse pa ene sider

av entringen For bygging
Salg av stein Under bygging
Forkorte transporter av Ear bvagin
masser yaging
Billigere Far utlysing

entringskonstruksjoner

Kommentarer og realisme Kostnad

Kre\{er andre systgmer for 0

vedlikehold av lys i taket.

Krever flere lanterner 20 mill. kroner
0
0

Krever lavere fart enn 5 knop 0

Kilde: Prosjektet

KS 2 vurderinger

Kuttlisten gitt av prosjektet er mangelfull og begrenset.

| KS 2-prosessen er det likevel ikke identifisert signifikante kuttmulighetterer naturlig med tanke pa
prosjektets natur der det blant annet ikke vil vaere redundante lgsnigpgésme kostnader knyttet til estetikk.

| praksis vil derfor effekten av kuttlisten pa anbefalt kostnadsramme vaeginal.
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10. Tilrddning om styrings- og kostnadsramme

Basert pa resultatene fra analysen og kuttliste skal KS 2 gi tilrddning om:

x  Styringsramme Det niva utgvende etat forventes a levere prosjektet for. Dezssaitmalt til P50.

x Kostnadsramme Det niva Stortinget inviteres til & vedta. Det utgjer det gvre finansiellertakdsjektet,
og vil normalt dimensjoneres til P85 minus summen av muligkénfpeenk reduksjoner.

KS 2 skal sammenligne sine anbefalte kostnads- og styringsrammer meddisiémerosjektet og forklare
eventuelle forskjeller.

Som papekt i kapittel 9 er det ikke identifisert kuttmuligheter av betydbiet er heller ikke identifisert forhold
ved prosjektet som tilsier at det avvikes fra normale tilrddninge2.tki@dninger er derfor som gitt i tabellen
under.

Tabell10-1: Tilrddninger om rammer, prisniva 2018, inkl. mva.

Ramme Analyseniva Um
Styringsramme P50 3 670 mill. kr
Kostnadsramme P85 4 350 mill. kroner

Kilde: Atkins Norge og Oslo Economics
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TIL: Finansdepartementet og Samferdselsdepartementet

RA Atkins og Oslo Economics

EMNE Kvalitetssikring (KS2) av Stad skipstuAnerdering av grunnleggende forutsetninger
DATO: 28. novembeR017

1. Innledning

Vi har gjennomgatt underlaget for ekstern kvalitetssikring (KS2)enmsgntil grunnleggende
forutsetningelinkludert forprosjektet med vedlegg. Vi har pa oppfordring fra oppdragsgieeszerlig
lagt vekt pa & kontrollere om de grunnleggende forutsetmiagem ble lagt ved konseptvalget er
endret. Gevinstrealiseringsplanen er gjennomgatt, og det er gjort en vurdersagnsynligheten for
at prosjektet vil greie a realisere akseptabel nytte.

| det fglgende gir vi en tilbakemelding til oppdragsgiverne i henhold til kravememeavtalens
kapittel 6.3 Vi har forelgpig ikke konkludert pd om de grunnleggende forutsetninggréeptass, og

til slutt i notatet redegjar vi for enkelte problemstillinger som kregenare undersgkelse og hvordan
vi planlegger & utfgre dette. Resultatet av det videre arbeidet vil doktenes i et etterfglgende
Notat 2. Her vil en endelig vurdering av de grunnleggende forutsetningeneargtigde.

2. Forprosjekt

Var forelgpige vurdering er at prosjektet er veldefinert og avgrenset. @etifiger et gjennom-
arbeidet og godt strukturert forprosjektdokument med vedlegg. Détaggraden i de foreliggende
dokumentene anses som tilfredsstillende som underlag for kvalitgtasikviprosjektet.

3. Grunnlaget for estimering, usikkerhetsvurdering og
styring av prosjektet

Det foreliggende styringsdokumentet fremstar som komplett, agtaex gi et tilstrekkelig grunnlag
for kostnadsestimering, usikkerhetsvurdering og styring av prosjektet.

Kostnadsestimeringen er gjennomfgart etter Anslagmetoden. Det foreligyersktlig dokumentasjon
av kostnadsestimat og usikkerhetsanalyse. S& langt vi kan se er dokumeretsj@nembar og gir et
godt grunnlag for kvalitetssikringen.

4. Fgringer fra KS1

| dette avsnittet gar vi gjennom faringene fra KS1. Vi avklarer her om dedabm er papekt har
blitt fulgt opp i forprosjektfasemmen vi har forelgpig ikke gjort en vurdering av kvaliteten i
dokumentasjonen. Papekninger i KS1-rapporten er nedenfor angitt i kursiv.

Fra KS1: Ytterligere geologiske undersgkelser

Det bar vurderes & gjennomfare ytterligere geologiske undersgkelsaneBlkan aet veere fornuftig &
kiernebore i niva takskive/heng langs hele traseen for & gke kunnskagmagiemgog dermed gke
treffsikkerheten for planlagt sikringsomfang



Geologien i prosjektomradet er tolket ut fra kjerneboringer utfart i 2000 (Ng$upplerende
kjerneboringer i 2015 (Multiconsult), samt overflatekartlegging av NGI, MulticonSoltcogsult.

Fra Teknisk forprosjekt:

«Norconsult er av den oppfatning at de utfarte grunnundersgkelsenprgsesttedivt bilde av
grunnforholdene, tilpasset gjeldende planfase. Flere undersgkeaiser bitlta til redusert usikkerhet
omkring grunnforholdene og dermed estimering av sikringsnfengdetet vurderes som om de
tilgjengelige dataene gir et godt beslutningsgrunnlag. For videre dikigeiog bar det apnes for
mulighet for & iverksette ytterligere undersgkelser, dersom detts ardikesmessignten for &
bedre grunnlaget for estimering av foreliggende Igsninger, eller solaggfor eventuelle andre eller
justerte anleggstekniske lgsninger.»

Fra KS1: Bearbeide mal og krav, herunder fastsette resultatmal og prioritere mellom disse
Det bgr fastsettes mal og krav som er prosjektspesifikke, hesuigemal for kvalitet, kostnad, tid og
HMS. Kravene bgr blant annet adressere kapasitet i tunnelen.

Samfunnsmalet er revidert iht. tilrddning fra KS1 og har n& fglgende formulering:
x God fremkommelighet og sikkerhet for sjgtransport forbi Stad.

Effektmalene er bearbeidet og i noen grad endret. Det er utarbeidet resultabmatdsjektet samt
krav til kapasitet i tunnelen.

Fra KS1: Kontraktstrategi

Som kontraktstrategi, slutter vi oss til Kystverkets valg ome rdasektet i hovedsak som en
totalentreprise. Nar det gjelder permanent sikring, bar ichiojggherren selv ta ansvar for
sikringsomfang etter medgatt mengde.

Kontraktstrategien med totalentreprise er bekreftet i styringsdoketniekiudert ansvar for
sikringsomfang.

Fra KS1: Organisering

Prosjektets organisering bar gjenspeile at Kystverket ikke hamegeianse til & pata seg
byggherreansvaret for denne typen prosjekter. Vi anbefaler derfop@tréties et prosjektstyre
bestaende av eksterne personer med omfattende relevant kongpettargggomen hvor Kystverket
ogsa er representert. Den resterende prosjektorganisasjoners agséfaleovedsak bemannet med
eksterne ressurser.

Kystverket vil utpeke avdelingsdirektarmgatet ved Kystverketdkumter som styringsgruppe og
etablere en prosjektorganisasjon med interne og eksterne ressurse

Fra KS1: Videreutvikle driftskonseptet

Driftskonseptet er viktig bade av hensyn til sikkerheten ved bruk av tuamdienym til prosjektets
totale gkonomi. Konseptet bgr derfor utredes og konkretiseres neermerepheslindrift kan gjgres
via fiernovervakning og -styring, slik det na er planlagt

Det er i styringsdokumentet (3.3.5) gitt en beskrivelse av driftskonsepteafikkavvikling og
venteomrader. Det fastholdes i forprosjektet at trafikkavviklingen skakskjeontinuerlig
fiernovervaking og -styring fra en av Kystverkets allerede eksiede sjgtrafikksentraler (VTS) eia
sakalt SRO-anlegg.

Fra KS1: Tidlig etablere en gevinstrealiseringsplan som sgrger for at tunnelen hurtig kanfteis i
bruk

Skipstunnelen vil i seg selv bare veere et virkemiddel, mens sytealiéeres nar den tas i bruk. Det er
derfor viktig & legge til rette for at tunnelen tas i full bruk s smarhatig etter apning. For & sikre
dette, bgr gevinstrealiseringsplanen omfatte:



X Forpliktende tilsagn fra de bergrte fylkeskommunene om etableuirtiglb&trute samtidig med

tunneldpning
x Etablering av system for tildeling av farledsbevis i tide til at allsken det kan fa bevis far
tunnelapning
X Utarbeidelse og gjennomfaring av en informasjonsplan som nér flest mulig pat&asielle br
x Inkludere aktuelle turistoperatarer i informasjonsplanen, hensysifaittrdeggingshorisonter.

Det er utarbeidet en gevinstrealiseringsplan som vedlegg til sentralt styringsdokmen den
omfatter ikke alle punktene fra KS1 referert ovenfor. Nytten alnetigbatrute fra KS1 er heller ikke
med i gevinstrealiseringsplanen. Dette er naermere beskrevet i avsnigetiostrealiseringsplan og
nytte nedenfor.

Fra KS1: Avgrensning av influensomradet
Det savnes en klar og anvendt avgrensning av influensomradet.

Vi kan ikke se at det i styringsdokumentet er gjort en ytterligere priegisdter KS1 av
influensomradet. Vi anser imidlertid dette som mindre kritisk for kvalitegesikr

Fra KS1: Finansieringsplan

Dette temaet er ikke eksplisitt adressert i KVU-en, men det er anslatidrplyigenholdsvis 4 og 5 ar
for liten og stor tunnel, med antatt oppstart i henholdsvis 2@DB18g

Det er utarbeidet en investeringsplan basert pa fem ars gjennomfgringstid.

5. Gevinstrealiseringsplan og nytte

Prosjektet har utarbeidet en gevinstrealiseringsplan for Stad skipstunnéblige &pp samfunns-
gkonomiske nyttevirkninger som er identifisert og beskrevet i KS1teappdrhar giennomgatt og
vurdert denne planen i lys av nyttevirkningene i KS1. For & vurdere sannsmlighaet akseptabel
nytte realiseres har vi sammenlignet nyttevirkningene i de to analisshetgangspunkt i
sammenligningen undersgker vi to fortmitfangog sammensetning

Figuren under sammenstiller nyttevirkningene i KSdeminstrealiseringsplanen. For & gjgre
virkningene sammenlignbare er KS1-verdier justert opp til samme prissadmgnligningsar som
benyttet i gevinstrealiseringsplanen.



Figur 5-1: Nyttevirkninger i KS1 oggevinstrealiseringsplaen*
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KS1 Gevinstrealiseringsplan

Hurtighat mVentetid = Drivstoff mReisetid mUlykker mMiljgutslipp

*Verdier er avrundet til neermeste 10-million. Kilde: KS1 av Stad skipsielnog vedlegg 3 2 Gevinstrealiseringsplan (Sentralt
Styringsdokument for Stad Skipstunnel)

Vi ser at summen av nyttekomponentene i de to analysene er i sametgesterdenSammensetningen
av nyttekomponentene i KS1 og gevinstrealiseringsplanen er imidlertid forgkgeiren under viser
hvor stor andel den enkelte nyttekomponenten utgjgr av den totade hgtt to analysene.

Figur 5-2: Sammensetning av nyttevirkninger i KS1 bgevinstrealiseringsplaen
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KS1 Gevinstrealiseringsplan

Hurtighat = Ventetid Drivstoff m Reisetid mUlykker m Miljgutslipp

Kilde: KS1 av Stad skipstunnel og vedlegg 8Gevinstrealiseringsplan (Sentralt Styringsdokument for Stad Skipsel)

| KS1 utgjer nytte som falger av en ny hurtigb&tforbindelse mellom Selje ogdiéesstor andel av de
totale nyttevirkningene, 40 prosent. Denne nyttevirkningen er ikke medstgaliseringsplanen.

| gevinstrealiseringsplanen er det nytte som fglge av redusert ventetid som @rsten s
nyttevirkningen og utgjar over 50 prosent av samlet nytte. Dennagéknitgjorde 7 prosent i KS1.

Videre ser vi at redusert reisetid er en viktig nyttevirkning i KS1 (10 pyos®mts den kun har en
marginal virkning i gevinstrealiseringsplanen (1 prosent).



Ser vi pa nytte som falger av reduserte ulykker utgjgr denne om lag en tikedébi de to
analysene, men nar vi ser pa type ulykker er det til dels store endring&sttail
gevinstrealiseringsplanen

Enskulle forvente en stgrre konsistens mellom hvilke virlsungbar starst betydning for samlet nytte i
de to analysene. Stor variasjon i nyttevirkninger indikerer at det eusitderhet i beregningene og at
det kan ha skjedd endringer i de sentrale forutsetmeder Stad skipstunnel

| det fglgende gir vi en naermere redegjarelse for nyttevirkningene sonéfrems saerlig usikre i lys
av overnevnte momenter.

5.1 Hurtigbattilbudet2 kan den potensielle nytten av et
hurtigbattilbud tilskrives Stad skipstunnel?

Det eksisterer i dag ikke et hurtigbattilbud rundt Stad, og dermed ingen gjenendegéute mellom
Bergen og Alesund. Dette skyldes at det ikke gis sikkerhetssertifikattifgater til & passere Stad.
Realisering av Stad skipstunnel gir mulighet til & opprette en hurtigbathitStad, og dermed en
gjennomg&ende rute mellom Bergen og Alesund. Dette innebaerer et potensidliserte
transportkostnader og nyskapt persontrafikk.

| dag finnes det en hurtigbatrute bade nord og sar for Stad, sormeistheltrukne linjeéfFigur 5-3
Nord for Stad gar det hurtigb&t mellom Hareid-Valdergya-Alesund og Langelgsmdd. Ser for Stad
er det en hurtigbatrute fra Bergen til Selje. Den stiplede linjeméleisen mulig rute mellom Selje og
Alesund som fglge av Stad skipstunnel.

Figur 5-3: Hurtigbatruter mellom Bergen og Alesund

Kilde: Kartverket. Bearbeidet Oslo Economics

Nytten av en hurtigbatrute beregnet i KS1 avhenger av anslag pa daglige reiserurtegbhten og
reisehensikt. Nyskapt trafikk er beregnet med utgangspunkt i transportmaztgiibger (RTM) som
estimerer 60 nye daglige reiser. Det argumenteres for at transportmedeike fanger opp
arbeidspendling pa en tilstrekkelig mate, og det legges til 112 dagreiser tiltfilzeid for & fange
opp gkt pendling. Tillegget er basert pa en analyse av pendlerstrammer i arbeigsisregionene
Nordfjord og Sendre Sunnmgre. Det papekes at det er stor usikkeyttet til trafikkgrunnlaget.



Sannsynligheten for at det opprettes et hurtigbattilbud

Kystverket opplyser at nytten av en hurtigbat ikke er inkludert i geatisaringsplanen fordi
fylkeskommunene ikke kan forplikte seg til & opprette et slikt tiloodyar en av feringene fra KS1.
Sparsmét er da hvor sannsynlig det er at et hurtigbattiloud opprettes som eneli@ke av Stad
skipstunnel.

Etablering av et hurtigbattiloud avhenger av at trafikkgrunnlaget ma veerekikeig til at
fylkeskommunene velger a sette opp et slikt tilbud. Et nytt hurtigbattilbogsa@&es opp mot gkte
driftskostnader. For & vurdere sannsynligheten for at det vil dppret hurtigbattilbud forbi Stad som
falge av en skipstunnel har vi veert i kontakt med flere aktgrer somreiimeelvert i en eventuell
opprettelse av et tilbud.Pa bakgrunn av dette har illustrert noen ulike scenarier for om eoguet i
hvilken grad, nytten av en hurtighatrutenkiskrives Stad skipstunnel. Dette er illustEemoir!
Reference source not foundnder.

Figur 5-4 Sammenhengen mellom Stad skipstunnel og en hurtigbatrute

Kilde: Oslo Economics.

Som vist i figuren er det farste spgrsmalet som ma besvares om en huetiginéken noen
omstendighet vil opprettes forbi Stad. Hvis svaret er nei betyr dette avimigttingen faller bort. Hvis
svaret er ja, vil det neste spgrsmalet vaere om Stad skipstunnel eingelsetfor at tiloudet
opprettes Dette gir fglgende tre scenarioer:

X Scenario 1Stad skipstunnel mé realiseres for at det skal etableres et hurtigbdttil Alesund.
KS1 har beregnet nytten av en hurtigbat under stor usikkerhet til & vadag &S0 mill. kroner.

X Scenario 2Det kan opprettes et hurtigbattilbud pa deler av strekningen uavhengig av Stad
skipstunnel. Dette gjares ved at det etableres en rute til Alesundappaerd for Stadlandet.
Dette vil redusere nytten beregnet i KS1. Omfanget av reduksjonen avhenger adéglge
2 Gjennomg&ende rute mellom Bergen og Alesuriktinger at passasjerer transporteres med

buss mellom Selje (s@r for Stad) og Sandvika (nord for Stad)
2 Rute fra Sandvika/Aheim/Fiska el. til Alesundned farste stopp nord for Stad og uten
bussforbindelse mellom Selje

X Scenario 3Det opprettes ikke et hurtigbattilbud

1 Fylkeskommunene Mgre og Romsdal og Sogn og Fjordane, Hurtigfanedetet og Norled.



Scenario 1: Realisering av Stadt skipstunnel er en betingelse for at det opprettes et hurtigbattilbud

Det er de bergrte fylkeskommungsem beslutter om det skal etableres et hurtigbattilbud ved
realisering av Stad skipstunnel. Fylkeskommunene opplyser at de er plogitiperette et slikt tilbud,
men kan ikke forplikte seg til & binde opp midler i fremtidige investeringersavhengig av et
prosjekt som ikke har blitt vedtatt av Stortinget. Fylkeskommunen i Sgardagd~og Mgre og
Romsdal har fattet et intensjonsvedtak om & utrede muligheter for a epgtrétirtigbatsamband
mellom Bergen og Alesund. Utredningen starter nar Stortinget har ggliténde vedtak om
bygging av Stad skipstunnel. Vedtaket betinger at ogsa Hordaland fylkeskommutiksyaeende
vedtak. Vi er ikke kjent med om Hordaland har gjort et slikt vedtak.

Nytten av et hurtigbattilbud avhenger av at trafikkgrunnlaget, som de¢tydelig usikkerhet knyttet
til, og driftskostnader. Det er fortsatt sveert uavklart hva driftsopplefggetn ny hurtigbatrute vil
veere og hva dette vil medfgre av kostnader. | KS1 er det, som tidligekeclves, beregnet en positiv
nytte av et hurtigbattilbud.

Hvis en gjennomgaende hurtigbatrute skal realiseres ma en ny rute ses i sagumedheksisterende
ruter pa strekningen som i dag har ulike operatgrer. Dette fordrer samarbe@mfglkeskommunene.

Scenario 2: Et hurtigbattilbud nord for Stad kan opprettes uavhengig av Stad skipstunnel

Det er gitt signaler om at en hurtigbatrute nord for Stad og til Alesund kan realisavhengig av
skipstunnelen. Blant annet har Vanylven Utvikling sett p& mulighetite eellom Aheim-Sandvika-
Aram-Eggesbgnes-Ulsteinvik-Valdergy/Alesund, og det ble gjennomfgetvetupiav denne ruten
sommeren 2017.

Hvis en ny hurtigbatrute nord for Stad ogsa er samfunnsgkonomisiairget redusere den nytten
av et hurtigbattilbud som kan tilskrives Stad skipstunnel. Omfanget av nytiersgiuks vanskelig &
kvantifisere siden den avhenger av et usikkert passasjergrunnlag. Imietevtidtvdet starste
passasjergrunnlaget for en hurtigbatrute mellom Selje og Alesund don8tedd, og det er derfor
ikke usannsynlig at disse reisende utgjar en vesentlig del av nytten.

Det er ogsa blitt foreslatt at en hurtigbatrute nord for Stad (Sandvika) kales sammen med Selje
med bussforbindelse, og pa denne maten kan det opprettes en gjennomgéenoeliom Bergen og
Alesund. Det fremstar som lite aktuelt for fylkeskommunene &meta slik rute med et busstilbud
mellom Selje og Sandvika, og alternativet fremstar som mindre relevant.

Scenario 3: Det opprettes ikke et hurtigbattilbud

Fylkeskommunene er positive til en mulig hurtigbatrute mellom SEiswagd hvis Stad skipstunnel
bygges. Det er imidlertid i liten grad blitt utredet hva passasjergrunnlag ogakiestwed et slikt tilbud
vil veere. Hvis det viser seg at passasjergrunnlaget er lavt og/eller betydefigkahstnader kan dette
farer til at en hurtigbatrute ikke opprettes.

Med bakgrunn i dette eret betydelig usikkerhet om Stadt skipstunnel vil realisere nytten av et
hurtigbattilbud som ble lagt til grunn i KS1.

5.2 Nytte av redusert ventetid

Som vist i Figur 5-1 utgjgr redusert ventetid den klart stgrstéamyip@nenten i gevinstrealiserings-
planen, mens den i KS1 er en av de minste virkningene. Vi har forsglhifisédemva som skyldes
denne forskjellen.

Nyttevirkningen felger av at fartey som tidligere matte vente med & paStackei darlig veer i stedet
kan benytte tunnelen. Ventetiden har en kostnad, og skipstunnelen fored tiesparte
ventekostnader.

Omfanget er funnet ved a analysere sammenhengen mellom antall passeringkyebgjde.
Deretter estimeres sannsynligheten for ulike bglgehgyder i etmiemittsar. Basert pa de to
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overnevnte forholdene anslas det hvor mange fartgy som mgter sa hayeabdigeelger & vente
med & passere Stad. Denne sannsynligheten multipliseres med foemtetéd (i timer).

Den overordnede fremgangsmaten fremstar som lik i KS1 og gevinstrealiserimgdpiatertid synes
det som om premissene for & estimere sammenhengen mellom bglgeheaskedgger er ulike de to
analysene.

KS1 forutsetter at ventetid oppstar ved 6 meters signifikant bglgehagydéejlere. | gevinst-
realiseringsplanen forutsettes det at ventetid oppstar ved 3 meters signifikgehbyde eller hgyere.
Dette resuéirer i stor variasjomanslagene pa hvor mange timer fartgy ma vente, som vist i tabellen
under.

Tabell 5-1: Anslag pa arlig spart ventetid (timer)

Lavt anslag Hoayt anslag

KS1 3 543 7 394

Gevinstrealiseringsplan 13371 18 639

Kilde: KS1 av Stad skipstunnel og vedlegg BGevinstrealiseringsplan (Sentralt Styringsdokument for Stad Skipstl)

Vi ser at forutsetningen om signifikant bglgehgyde er av stor betydniomfanget av ventetid, og
dermed for nytten av skipstunnelen

Det er ikke opplagt hvor hgye bglger som gjar at skip velger a vente med éngi $tad, og hvor
store skip dette gjelder for. At en i KS1 la til grunn dobbelt s& stor bglgehgyte so
gevinstrealiseringsplanen skaper usikkerhet om hva som vil vaere den $pititk@entetiden med en
skipstunnel. Dette skaper ogsa usikkerhet om hvor stor nytiensielest vil realisere

Ventetiden avhenger ogsa av driftskonseptet

I trdd med faringer fra KS1 har Kystverket videreutviklet driftskonsdpiétskonseptet bygger pa en
enveiskjaring i tunnelen hvor fartgyene far tildelt en «slot-tid». Inmtappg i forkant gjer det mulig
for fartgy a tilpasse hastigheten til tildelt passeringstid.

| realiteten kan dette innebaere en «skjult ventetid» fordi fartay reduserer leastigbr & tilpasse seg
tildelt passeringstid. Er dette tilfellék fartgyene ha en lengre reisetid enn ved fri passering. Kystverket
opplyser om at dette i liten grad vil vaere et problé@drene etter &pning da beregnet ADT
(arsdagntrafikk) er langt under kapasitetsgrensen. Samtidig er det rimeligeatat

fartgystrafikken ikke er jevnt fordelt over dagnet, seerlig i lys avipsskinelen benyttes ved darlig

veer.

Vi mener derfor det er sannsynlig at nytten av reduserte ventedidski®er er overestimert. Dette
bidrar til ytterligere usikkerhet om hvor stor nytte skipstunwitiealisere nar det gjelder ventetid
5.3 Nytte av redusert reisetid

| gevinstrealiseringsplanen er nytte som fglger av redusert reisetid nesten neglisjenisa KS1 utgjar
sparte ventetid om lag 10 prosent av nytten (jf. Figur 5-2).

Begge analysene forutsetter at skipstunnelen i liten grad bidrar til réededargsdistanse.
Nyttevirkningen felger av at fartayene vil bruke kortere tid pa passeniayeStad via skipstunnel,
fordi det kan holdes en hgyere hastighet nar det seiles i mindre veerutsatt fasanom
seilingsdistansen gjennomgaende blir lengre

Det er to forhold som forklarer forskgili nytte:

x  Antall fartgy som vil benytte seg av tunnelen, og
x sammenheng mellom bglgehgyde og hastighet.



Det foreligger ikke dokumentasjon som gjar det mulig & vurderoheari KS1 og i arbeidet med
gevinstrealiseringsplanen har vurdert dette forskjellig, men det at omfanggttan er betydelig
redusert skaper usikkerhet om Stadt skipstunnel i det hele tatt vil biddugert reisetid.

5.4 Sammensetning av ulykkesrisiko

Selv om nytten som falger av redusert ulykkesrisiko er i samme stgrraisedotdeanalysene, har
det skjedd endringer i sammensetningen av ulykkestyper.

I KS1 forutsettes det at sparte kostnader ved dgd og personskgpe Q0 prosent av sparte
ulykkeskostnader, og det stadfestes at dette sannsynligvis er dertevikyiiseffekten som inngar i
redusert ulykkesrisikAndre kostnadsbesparelser som faglge av redusert ulykkesrisiko er knyttet til
reduserte materielle skader pa skip, «ute av drift»-kostnader, skadeaftdpst, redningsaksjoner,
forurensning og strandrensing. Disse er beregnet med utgangspunkt pansldgserte ulykker som
falge av skipstunnelen.

| gevinstrealiseringsplanen utgjar sparte ulykkeskostnader utover dgdsfakogsgader om lag 45
prosent av nyttevirkningen. Dette falger i hovedsak av endrede kostnadet &hfgtks og strukturfeil.
Dette skyldes at beregningene er basert pa en oppdatert risikoarfadysa ser pa ulykkesrisiko i et
st@rre omrade enn hva KS1 la til grunn. Det er benyttet sammefioingsr om sannsynlighet for
dadsfall som i KS1, men forutsetning om personskader er kraftig neédjuesd personskader til 11
personskader per dgdsfall, som fglge av oppdatert statistikk fra Sjafaktsoliatet. Dette farer til at
sparte kostnader ved dgd og personskade i gevinstrealiseringsplanen utdgar Sprosent av
nyttevirkningen.

Det papekes i KS1 at det er betydelig usikkerhet rundt fremtidig ulykkes8sikoKS1 papeker, synes
det a veere flere forhold som vil pavirke ulykkesrisikoen i arene fremovee. Kais oppsummeres som:

x Bade forbi Stad og Norge under ett har det de senere tiarene vaert en nedigamgll dgdsfall i
skipsulykker (se Figur 5-5)

X Stgrre bater

Stor nedgang i antall fiskefartay de senere arene

x Fortsatt innsats fra Sjgfartsdirektoratet og andre aktgrer, bedre navigasityr, kart og varsling

x

Figur 5-5: Person- og dgdsulykker til sjgs i Norge
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Kilde: SSB Tabell 06728 Sjgulykker

Hvis samme utviklingstrend fortsetter i arene som kommereviledietsere nytten av skipstunnelen i
analyseperioden. Dette fordi nyttevirkningene males som differanse fra nullalternativet

Bedre veervarsel og varsling farer til at skip er bedre rustet til 4 ta valgea vente med passering av
Stad ved darlig veer. Det er rimelig & forvente at dette har bidratt til gkesiket og nedgang i antall
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ulykker rundt Stad. Nytten en skipstunnel vil gi kommer dermedé giiadrav gkt sikkerhet, men av
nytten av at skip slipper & vente. Denne effekten fanges opgtté av redusert ventetid.

6. Vil akseptabel nytte realiseres?

Var gjennomgang av forskjellene i nyttevurderingene i KS1 og i geslisgringsplanen, viser at det
er stor usikkerhet i bade omfang og sammensetning av virkningene en skijgstuseges a gi. De
starste usikkerhetsfaktorene er knyttet til:

x Sannsynligheten for at det etableres et nytt hurtigbéattiloud mellom $efiesund, og nytten hvis
et tilbud opprettes

X Omfanget av redusert ventetid og reisetid

x  Fremtidig ulykkesrisiko

Usikkerhetsfaktorene trekker i retning av at Stad skipstunnel gir lagémer ulgnnsomt) enn det
som ble lagt til grunn i KS1

Analyseperioden er satt til 75 ar. Ifglge Finansdepartementets rundskriv R159féd
analyseperioden til 40 ar for infrastrukturtiltak i samferdselssektoren, sentfs & vaere nzer den
praktiske nytteperioden av tiltaket. Selv om det kan argumenteres for atkieiske levetiden til en
skipstunnel, som veituenébr gvrig, er mer enn 40 ar, er det stor usikkekmgttet til om den
gkonomiske levetiden vil vaere lengre enn 40 ar. Dette taler for atapsamperiode pa 40 ar bar
legges til grunn. En analyseperiode pa 40 ar gir en lavere netto nytteseanalyseperiode pa 75
ar.

Det en betingelse at skipstunnelen tas i bruk for at nytten kan realiseresrdrii&irimer det at det
ikke er apenbart hvilke fartgy som kommer til & benytte seg av turwedeiérlig veer, og dette gir
usikkerhet i omfang av tunnelpasseringer. | KVU-en angis det fra intenesiysen at veerforholdene
ikke vil spille noen rolle for passering av Stad for fartay over 5000 GT. Peogsa mindre bater ka
passere, vil nytten reduseres.

For & fa starre visshet med hensyn til sannsynligheten for brifgstarsielen planlegger vi & innhente
innspill fra rederinzeringene. Funnene fra denne dialogen ma ses opp taotsoyh er angitt i
gevinstrealiseringsplanen. Basert pa dette arbeidet vil vi vaere i stand til & gjare digenadering

av i hvilken grad nytten kan forventes a realiseres.

Nautiske og hydrauliske forhold vil ogsa pavirke sannsynligheten for ohwvitigen grad fartay vil
bruke skipstunnelededenfor redegjgr vi for hvordan vi behandler denne problemstillingen.

7. Nautiske og hydrauliske utfordringer

Hydrauliske utfordringer ved seiling gjiennom tunnelen anses kun & veeré tiehatarsom er maksimal
hastighet, og var vurdering er at dette er tilstrekkelig belyst i forbindakse forprosjekteringen

Det er stilt spgrsmal ved utfordring med mangvrering inn og ut aletuoneer ulike vaerforhold:

x  Simuleringer ifm. forprosjektet viser at «utfordringene ved innseilungnlén fra Kjgdepollen i
sterk vind fra ca. NN@ kan bli for store for store fartgy som ikke eiedpgedt mangvrerbare»

X Tunnelen er dimensjonert for Hurtigruteskipet Midnattssol. Hurtigrikdenforplikte seg til hrk
av tunnelen ved darlig veer pga. uavklarte forhold rundt inn- og utseiling ael turddrlig vaers

De nautiske utfordringer er av stor betydning for hvem og hvor mange som taturbrelen, og vil
dermed pavirke nytten. For & belyse disse utfordringene vil vi avholde ksheprpa Sjakrigsskolen
med deltakelse fra Losvesenet, Hurtigruten og eventuelt andre re&ersedtatene vil dokumenteres i
et Notat 2, sammen med en endelig vurdering av grunnleggende forgsetnin
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EMNE Kvalitetssikring (KS2) av Stad skipstuAmeldelig vurdering av grunnleggende
forutsetninger

DATO: 30. januar2018

1. Innledning

Viviser til Notat 1 av 28. november 2017 der vi ga en forelgpig tilbakemelding til oppsliagrne i
henhold til kravene i rammeavtalens kapittel 6.3 om grunnleggende forutsetninger

Prosjektet er veldefinert og avgrenset. Det foreligger et gjennomarbegdgodt strukturert
forprosjektdokument med vedlegg. Detaljeringsgraden i de foreliggende dolamaemses som
tilfredsstillende som underlag for kvalitetssikring av forprosjektet. RégfEmde styringsdokumentet
fremstar som komplett, og ser ut til a gi et tilstrekkelig grunnlagn&dsestimering,
usikkerhetsvurdering og styring av prosjektet.

Nar det gjelder nytten av skipstunnelen, har vi nd gjennomfert déggterundersgkelsene som ble
varslet i Notat 1. Disse undersgkelsene og nye beregninger bekrefigiteat av Stad skipstunnel vil
bli vesentlig lavere enn kostnadene, og at forholdet mellom nyttestgakler har forverret seg siden
KS1. | dette Notat 2 presenterer vi dette arbeidet, og vi tar endelig stillimgiomener de
grunnleggende forutsetningene etter rammeavtalen punkt 6.3 er pa plass.

2. Mangvrering inn/ut av tunnelen under ulike veerforhold

De nautiske utfordringer er av betydning for hvem og hvor mange som tar i breletyrog vil
dermed pavirke nytten.

Eventuelle utfordringer ved seiling gjennom tunnelen ansesnsdni Notatl, kun & vaere relatert til
hva som er maksimal hastighet, noe vi mener er tilstrekkelig belyst i forbiretbfeeprosjekteringen.
Forprosjektet indikerer imidlertid at det kan veere knyttet utfordringenttiirgy av tunneleivi har na
diskutert denne problemstillingen med flere potensielle bruketeaglén.

Det synes & veere enighet om at det primaert vil vaere sydgaende seilasafid kind fra nordvest
som vil kunne gi utfordringer ved entring av tunnelen. Nordgdende seilastsemvestfra \d
Moldefjorden anses ikke & ha de samme mangvreringsmessige utfordringer.

Som del av forprosjektet er det gjennomfgrt simulatorforsgk medsegpaater fra blant annet
lostjenesten. Basert pa disse forsgkene og anbefalinger fra lostjgrexstie foreslatte entrings-
konstruksjonene utformet med "ledekonstruksjoner" medderadtinegge inngangene. Med disse
titakene anser de ulike brukergruppene at mangvreringsmessige forlhetdeviilfredsstillende med
hensyn til entring av tunnelen.

Det understrekes imidlertid at det vil vaere avgjarende & involvere maritim teomse@a et tidlig
tidspunkt i en eventuell detaljprosjektering av anlegget.



3. Grunnleggende forutsetninger knyttet til nytten

Som beskrevet i Notat 1 er det stor usikkerhet bade i omfang og saatmegsv virkningene Stad
skipstunnel forutsettes a gi, og usikkerhetsfaktorene trakteing av at Stad skipstunnel gir lavere
nytte (mer ulgnnsomt) enn det som ble lagt til grunn i KS1. Seerlig sikkethet rundt sparte
ventekostnadeng sparte ulykkeskostnader

| arbeidet med Notat 2 har det kommet ny informasjon rundt omfanget av sgttextterligere

belyser usikkerheten nyttevirkningene er beheftet med. Kystverlgtiéamutarbeidelsen av
gevinstrealiseringsplanen jobbet videre med den samfunnsgkonomiske analyses hag tetttil
endringer i omfanget av nytteDet er saerlig nytte av redusert ventetid og feerre ulykker som
redusert fra det som ble oppgitt i gevinstrealiseringsplanen. Resultatet frarKgts\woppdaterte
analyse er gjengitt i figuren under ved sgylen lengst til Helfer. gjengis ogsa nyttevirkningene i KS1
0g gevinstrealiseringsplanen.

Figur 3-1: Nyttevirkninger i KS1, gevinstrealiseringsplanen og oppdatert analyse fra Kystverket*
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Spart reisetid m Feerre ulykker u Redusert miljgutslipp

mVerdi av nytt naeringsareal

* Verdier er avrundet til naermeste 10-million. For & gjare virkningeneshmulig sammenlignbare, er nygh i KS1 prisjustert
til 2016. Videre er det benyttet ulikt diskonteringsar mellom Kystverkets to aisalr og KS1. KS1 forutsatte apningsar 2018
med 75 ars analyseperiode fra dette aret. Alle nytte- og kostnadsstrgmnienidere neddiskontert til 2011. | Kystverkets
analyser er dpningsaret satt til 2022 og nytte- og kostnadgstimene er diskontert ned til 2022. For at naverdiberegningene
mellom KS1 og Kystverkets analyser skal veere mest mulig sammenlignbare hatevfor diskontert opp KS1-verdiene til
apningsaret 2018. Pa denne maten isolerer vi virkningene i analysepden. Nyttestrammene bade i KS1 og Kystverkets
analyser vil reduseres hvis vi hadde diskontert ned til besiingstidspunktet

** Nytten er hgyere enn hva som ble oppgitt i Notat 1. Dette skyldasytterligere justering av diskonteringsar som fglge av
ny informasjon fra Kystverket knyttet til &pningsar og sammenlignisér i gevinstrealiseringsplan og oppdatert analyse.

Som nevnt ser vi at nytten i Kystverkets oppdaterte analyseentligsedusert fra
gevinstrealiseringsplanen. Dette skyldes primeert at orfawgspart reisetid er mindre enn hva som

1 Resultatet gjengir Kystverkets prissatte virkninger basert pa hekkgrafinlag.



var estimert i gevinstrealiseringsplanen. Videre ser vi at det ogsa har skjedd @eligetyduksjon i
nytte som falger av feerre ulykker, og virkningen utgjgr i den oppdaterte @makym om lag 5 prosent
av total nytte.

Vi vil i det fglgende gi en naermere forklaring p& hva endringene skyldes. Viieanakt tilgang pa
dokumentasjon som gj@r oss i stand til & sammenligne endringer fra gevinsigsgliaarog

oppdatert analyse fra Kystverket fullt ut. Derfor vil sammenligningemedsak gjgres mot KS1. Der vi
har tall vil vi ogsd sammenligne med gevinstrealiseringsplanen.

3.1 Antall passeringer gjennom skipstunnelen

| KS1 fremkommer det at det ikke er apenbart hvilke fartgy som kotidadenytte seg av tunnelen
ved darlig veer, og dette gir usikkerhet i antall tunnelpasseringer. Amta#lpasserirgy pavirker
stgrrelsen pa flere av nyttevirkningene, hvor spart ventetid er dégstekt

Omfanget av tunnelpasseringer beregnes med utgangspunkt i trafikkdata p& antalsfesgeringer
ved Stad. Nar trafikkgrunnlaget anslas tas det hensyn til fartayetslsezog seilingsrute, det vil si at
trafikkgrunnlaget for & estimere bruk av tunnelen kun inkluderer skipescstarrelse og en seilingsrute
som gjer at skipstunnelen er en sannsynlig reiserute ved darlig veeringas$erbi Stad per ar
presentert i figuren under ma altsa ikke forveksles med totalt antakpager ved Stad. Figuren viser
trafikkgrunnlaget anslatt i KS1 og i Kystverkets oppdaterte analyse. Trafégsansr delt inn i et lavt
og et hgyt anslag.

Figur 3-2: Gjennomshnittlig antall passeringer per ar forbi Stad som er potensielle brukere av
skipstunnelen
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mKS1* mOppdatert anslag**

*Basert pa AlS-data perioden oktober 2008 til september 2010. *S-Allata perioden juli 2014 til juni 2016

Som vi ser av figuren er trafikkgrunnlaget i Kystverkets oppdaterte anabgskavere enn hva KS1 la
til grunn. Dette skyldes blant annet et det er brukt ulike tidsperiodéd $sdata.

Anslag for hvor mange skip som arlig benytter skipstunnelen som fglge avasatigseres pa
trafikkgrunnlaget i Figur 3-2 og estimerte avvisningsandeler mht. bglgehgyde ta/Bensyn til
sannsynligheten for at ulike balgehgyder oppstar, estimeres ggritilignantall passeringer per ar

2 Vi har ikke hatt tilgang p& dokumentasjon som gjgr oss i stangjeihgi tilsvarende tall for
gevinstrealiseringsplanen



som mater darlig veer og venter. Anslaget for KS1, gevinstrealiseringsplanerivegki€ls oppdaterte
analyse er gjengitt i figuren under.

Figur 3-3 Gjennomsnittlig antall passeringer per ar som mgter darlig veer og venter (forventet
trafikkoverfaring til skipstunnelen som falge av darlig vaer)*
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*Lavt anslag for gevinstrealiseringsplanen har ikke veert tilgjengeli

Av figuren ser vi at Kystverkeippdaterte analyse gir et hgyere antall passering gjennom tunnelen enn
KS1, men et betydelig lavere anslag enn hva som Ia til grunn i gevinstregjsarien. Dette skyldes

at Kystverkets analyse benytter en annen modellspesifikasjon fam&resavvisningsandeler enn hva
KS1 benyttet. Videre er en sentral forskjell at KS1 la til grunn at fartgyrimer & vente ved seks

meters signifikant bglgehgyde mens Kystverket legger til grunn agventieffer allerede ved tre

meters signifikant bglgehgyde.

I tillegg forventes det at tunnelen vil benyttes av en del fartay ogsdlt veer. Kystverket har estimert
at det arlig vil vaere om lag 2 700 fartgy som benytter tunnelen av andsakier enn darlig veel.

KS1 er det ikke identifisert hvor mange fartgyspasseringer som vitéoemnelen av andre arsaker
enn darlig veer. | sin oppdaterte analyse viser Kystverket imidlertidkB atrapporten synes a legge

til grunn et for hayt overfaringspotensiale av trafikk nar det ikke digdiéger. Dette skyldes blant
annet at fartgy i ytre seilingsrute (Flaveersleia) ikke vil ha insetiti?gendre seilingsled i godt vaer
ettersom det blir opptil 10 nautiske mil gkt distaiisdellen under viser anslag pa antall passering av
andre arsaker enn darlig veer, totalt antall passeringer per ar og gjennongsaittéill passeringer per
dag.



Tabell 3-1 Antall passeringer per ar i godt veer (forventet trafikkoverfaring til skipstunnelen for skip
i indre led)

Antall passeringer per Antall passeringer Gjennomsnittlig

&, godt veer peroar', godt og antall passeringer
darlig veer per dag
KS1 n/a n/a n/a
Oppdatert anslag 2707 3244 9

Som vi ser av tabellen gir Kystverkets analyse et gjennomsnitt pdefpasseringer per dag. Mellom
7 og 8 av disse forventes a skje i godt vaer. Mellom 1 og 2 passeringer om dagendskjey veer.

Som i KS1 papeker Kystverket at det er stor usikkerhet knyttetdiirdere antall passeringer gjennom
tunnelen. Mangel pa gode transportmodeller gjer det utfordrende & ansla elenslapt trafikk, og
denne trafikken inkluderes derfor ikke i analysen. Videre fanger heller ikkgsan opp fartgy som
venter lengre unna ved darlig veer for & kunne passere Stad, for ekseBeren eller Alesuntiden
grad dette er tilfellet, vil analysen kunne underestimere antallffaen vil benytte tunnelen i darlig
veer.

3.2 Ventetid

| gevinstrealiseringsplanen utgjer spart ventetid den klart stgrste nyttevitkhidgstverket sin
oppdaterte analyse er anslaget pa spart ventetid per ar betydelig nedjusteligger pa samme niva
som hva KS1 estimerte. Dette fremkommer av Figur 3-4 under.

Figur 3-4 Estimert spart ventetid per ar (timer)
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Som en konsekvens av dette er arlige sparte ventetidskostnaderstglewian betydelig hgyere enn
KS1 men nedjustert igjen i den oppdaterte analysen, se Figur 3-5.

Figur 3-5 Arlige sparte ventetidskostnader (2016-kroner)
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Endringen fra gevinstrealiseringsplan til oppdatert analyse skyldes endringer ispesifkasjon som
estimerer omfang av tunnelpasseringer. Videre opplyser Kystverket da&jalksprisene som ble
benyttet i gevinstrealiseringsplanen tilegnet passasjertrafikk for hgye tidsverdier

Fra Figur 3-3 ser vi at Kystverkets oppdaterte analyse gir et hgymafarg av tunnelpasseringer enn
hva KS1 anslo. Likevel er arlige sparte ventetidskostnader om lag de sammeskybeés bade
forskjell i sammensetting av type fartgy som venter og at gjennomanttligtimer et fartgy venter er
lavere i oppdatert analyse enn i KS1. Til tross for dette er total nytspast ventetid i Kystverkets
oppdatert anslag om lag dobbelt av KS1-anslaget. Dette skyldes at man i KS1 la til grunn
gjennomsnittet av hgyt og lavt anslag for tunnelpasseringer i beregningekeogektitprognoser for
fartayskategoriene.

3.3 Ulykker

Vi ser av Figur 3-1 at nytten av feerre ulykker i Kystverkepslaperte analyse er redusert fra
gevinstrealiseringsplanen og KS1. Beregningene i den oppdaterte analysen tarpig&hgBbNVs
Risikoanalyse fra 2017. Denne analysen tar for seg et starre analyseomrabeaesom ble lagt til
grunn i KS1 og gevinstrealiseringsplanen. Dette gir endringer i ulykkesrisikoneg dgsa nytten av
feerre ulykker.

Kystverkets oppdaterte analyse viser at redusert risiko for kollisjon agnigaitirar positivt til nytten
med en netto naverdi p& om lag 20 mill. kroner, mens gkt risiko fortgitimgesr gir negativ netto
naverdi pa 213,5 mill. kroner. Verdien av tap av liv er beregnet til 0,3 mill. kroner i &res men
personskader er beregnet til 0,2 mill. kroner i aret. Dette utgjer om lag 2kmoiler i netto naverdi.

Innspill fra aktarer i naeringen har veert at skipene som gér langs norskekyatger bade starre,
mer stabile og bedre teknisk utrustet enn for fa ar siden og vil ikke vanetdi&it i darlig vaer som
tidligere. 1 tillegg tilsier godt sjgmannskap at man i darlig veer gar sa langt fra lanchsalig for &
kunne handtere sjgen pa en sikker mate og minimere sannsynlighgtanrfstating ved evt. teknisk



svikt. Disse innspillene samsvarer med utviklingstrenden i ulykker vitttil blydoeregnet i
Kystverkets oppdaterte analyseg bekrefter dermed at nytten av en skipstunnel i mindre grad kommer
av gkt sikkerhet, men av nytten av at skip slipper & vente (redustatigen

3.4 Samfunnsgkonomisk tap per passering

Vi har na sett pa hvordan nyttesiden er endret fra KS1 til Kystvesgptiaterte analyse. Endringer i
nytten ma ogsa ses opp mot kostnadene og eventuelt endringer i disseawgedan netto nytte
har utviklet seg. Videre vil det veere verdifullt & ansla gjennomsnittlig kggmad og netto nytte per
passering gjennom tunnelen. Figur 3-6 under viser denne sammenstilli

Gjennomsnittlig nytte per passering

| KS1 er samlet nytte estimert til i overkant 1,7 milliarder kroner, somgist3-#. | Kystverkets
oppdaterte anslag er samlet nytte estimert til 640 mill. kroner. Gjesnittlig nytte per passering i KS1
har vi beregnet til 6 R0 kroner mens i oppdatert analyse dette redusert til 500 kroner per
passeringDette er illustrert ved de to sgylene lengst til vendiigur 3-6.

Gjennomsnittlige kostnader per passering

| KS1 er naverdiene av investeringskostnaden om lag -2,3 milliarder krafter.doyr
vedlikeholdskostnader er estimer24D mill. kroner og skattekostnaden er -500 mill. kroner. Dette gir
total kostnad pa i overkant av -3 milliarder krorier.

Kystverkets oppdaterte analyse anslar investeringskostnader pa o) Tagitiarder kroner. Drifts-
og vedlikeholdskostnader er om lag -70 mill. kroner og skattekostragemill. kroner. Total kostnad
er dermed i overkant av -3,3 milliarder kroner.

Sgyle nummer tre og fire fra venstre i figurene viser gjennomsiittitader per passering i de to
analysene. Gjennomsnittlig kostnad per passering er i KS10aLRr8ner mens den i oppdatert
analyse gker13 400 kroner per passering.

Netto nytte per passering

Ved & se nytte og kostnader i sammenheng finner KS1 en negativ riettodnyl,3 milliarder kronet.
Betydelig reduksjon i nyttekomponenter og gkning i kostnader fra K&1 rgiduksjon i netto nytpé
rundt 1,3 milliarder kroner til en netto nytte med oppdaterte geiegerpa -2,6 milliarder kroner.

De fire sgylene helt til hayre i figuren viser netto nytte per passeringiatelysene for 75 ar og 40

ar. | KS1 er netto nytte per passering6@0 kroner mens den i oppdatert analyse reduseres med over
det dobbelt til -10 800 kroner per passering. Hvis analyseperioden reduske4@sir forverres bildet
ytterligere. Estimert netto nytte per passering i KS1 er da -14 20@ekrmens den i oppdatert analyse
reduseres til22 500 kroner.

3 Alle kostander er oppjustert til 2016-priser og diskontert til gs@n

4 Forskjellig fra -910 mill. kroner som oppgis i K&iporten som netto nytte for stort tunnelalternativ. Dette
skyldes prisjustering og endret diskonteringsar som farer til at fremtidigeoykostnadsstrammer gker. Siden
naverdien er negativ, det vil si at kostnadsstrgmmer er starre enn nyitestre medfarer dette at skipstunnelen
fremstar som mer ulgnnsom. Det er tallet etter disse justeringene sekteesainmenlignbart med Kystverkets
analyser.



Figur 3-8 Estimert kostnad, nytte og nettonytte per passering*
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* Vi har ikke klart & identifisere antall passeringer giennom tunnelen per ar ademarsaker enn darlig veer i KS1. |
Kystverkets oppdaterte analyse fremkommer det at trafikkoverfaring i indre sesimige er nedjustert med 25% fra KS1, og
vi har tatt utgangspunkt i dette i beregningene av gjennomsnittligttey kostnader og netto nytte per passering for K&l
har ikke foretatt korregiringer pa ytre seilingsrute.

4. Uttalelser fra potensielle brukere

Selv om det er mulig & mangvrere inn/ut av tunnelen under devkesterhold og at skipstunnelen i
teorien kunne redusert ventetid og reisetid forbi Stad, er det en betingedkgatunnelen faktisk tas i
bruk for at nytten kan realiseres. For & f& stgrre visshet med henayndgifsligheten for bruk av
skipstunnelen har vi innhentet innspill fra rederinaeringene. Vi har vagetkitkmed Rederiforbundet,
NHO Sjgfart, Kystrederiene, Fiskebat og Redningsselskapet.

Oppsummert fremstar felgenteforhold som seerlig viktige for sannsynligheten for bruk av
skipstunnelen:

x Fartgyets starrelse
x Eventuelle kostnader for bruk av tunnelen

Fartayets starrelse pavirker sannsynligheten for at tunnelen tas i bruk

Neeringen er enige om at sannsynligheten for bruk av tunnelen avtar med stgpesise. For starre
skip er det mindre sannsynlighet for at tunnelen tas i bruk, fordi tumnetdgrer en mer utfordrende
seilas i trangt farvann som vil ta lengre tid enn a ga rundt Stadlandet. Ved darligiMatiovdringer
ved mangvrering i det trange farvannet og inn i tunnelen veere enda mer gjeldenee.degor
sannsynlig at starre skip heller vil velge a ga langt fra kysten

Seerlig fremstar den norske fiskeflaten og brgnnbatene som tosplestore brukergrupper
Brgnnbater vil av hensyn til levende last benytte tunnelen frénaéote i darlig vaer for & spare tid.
For mange fiskebater er lasten ofte sarbar for slag fra haye bglger og detiitétsaspektet farer til
at sannsynligheten for & benytte skipstunnel er stor ved darlig vadig Stedette gjelde for de
mindre fslefartayene som frakter fersk fisk som er mer sérbar for slag og skadespved bglger
enn starre fiskefartagy. Av trafikkanslag for fartgy som passerer Stad aefiskefartgy utgjer mellom



43-45 prosent av den totale trafikken avhengig av om hgyt eller lavt trafikkguhstgyes til grunn. Av
disse fiskefartayene utgjer den starste andelen bater under 70 meter.

Kostnader ved bruk av tunnelen

Flere aktgrer er bekymret for gkte kostnader etter at Stiegstunnel er realisert, og det er bred
enighet om at en type passeringsavgift vil gi betydelig reduksjon i bruk av tunrefleomXystverket
opplyser at brukerbetaling ikke er aktuelt er det en uttrykt belkyognfor at kostnader til drift og
vedlikehold av tunnelen veltes over pa naeringen i form av et generakgiksniva. Neeringen
papeker ogsa at losplikt gjennom tunnelen kan gi gkte kostnader og dermiekkepéalgetav
seilingsrute.

5. Konklusjon

Stad skipstunnel ser ut til & gi lavere nytte og hgyere kostnadere¢som ble lagt til grunn i KSI1.
tillegg til at nytten er redusert er det stor usikkerhet til omfangetyétevirkningene. Netto naverdi av
investeringen er redusert fra -1,3 milliarder kroner i KS1 til -2,6 millianderek i oppdatert anslag

fra Kystverket.

Samfunnets kostnad kommer til & bli mer enn 13 000 kroner for hveripgggennom skipstunnelen i
75 &r, mens nytten bare er 2 600 kroner. Dermed taper samfunnet 6v@0a kroner for hver
passering.

Ifglge Finansdepartementets rundskriv 109/14 skal analyseperioden for sangprdsgkter settes til
40 ar. Vi kan ikke se at det er grunn til & avvike fra dette for Stad skipstl. Hvis analyseperioden
reduseres fra 75 ar til 40 ar vil netto nytte forverres ytterlige¥etto nytte med en analyseperiode pa
40 ar er grovt anslatt til -2,9 milliarder kroner. Samfunrapsper passering blir da over 2000

kroner.

Basert pa dette er var vurdering at akseptabel nytte av skipstunnekenilkiealiseres, og at de
grunnleggende forutsetningene derfor ikke er pa plass. | trdd med ramatesspunkt 6.3 ber vi om
en avklaring fra oppdragsgiverne pa dette punktet far vi gar videre i kvatitktimgen.
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TIL: Finansdepartementet og Samferdselsdepartementet
RA Atkins og Oslo Economics

EMNE Kvalitetssikring (KS2) av Stad skipstuAmseimlet vurdering av grunnleggende
forutsetninger

DATO: 2. februar2018

Sammendrag

Vi har i to notater, Notat 1 av 28. november 2017 og Notat 2 av 30. januar 2018 gitttNbake-
melding til oppdragsgiverne i henhold til kravene i rammeavtalens kapittel 6.3 orteggemue
forutsetninger. Dette notatet er en sammenstilling av Notat 1 og 2lotat

Prosjektet Stad skipstunnel er veldefinert og avgrenset. Det foredigggmnomarbeidet og godt
strukturert forprosjektdokument med vedlegg. Detaljeringsgraden i de fendigglokumentene anses
som tilfredsstillende som underlag for kvalitetssikring av forprosjektébré&igigende
styringsdokumentet fremstar som komplett, og ser ut til & girekkitdig grunnlag for
kostnadsestimering, usikkerhetsvurdering og styring av prosjektet.

Nar det gjelder nytten av skipstunnelen, har vi hatt flere mater meje kets gjennomgatt
beregninger som ligger til grunn for KS1, for gevinstrealiseringsplanen tgjedegpdaterte
analysene som Kystverket har gjennomfgrt. Vi har gjennomfgrt interegliBederiforbundet, NHO
Sjefart, Kystrederiene, Fiskebat og Redningsselskapet og workshop medaBjsftusstjenesten og
Hurtigruten.

Stad skipstunnel ser ut til & gi lavere nytte og hayere kostnader ésnrdeble lagt til grunn i KS1.
Hovedarsakene til dette er at det ikke er sannsynliggjort at en samfunoss&k Ilgnnsom hurtigbat-
forbindelse vil realiseres som en direkte fglge av skipstunnelen, og fonygtgetv faerre ulykker er
redusert siden KSEorventet nytte i form av redusert ventetid har gatt opp siden KS1, rterede
utlignet av at nytten av redusert reisetid har gatt tilsvarende ned.

| tillegg til at nytten er redusert er det stor usikkerhet til omfanget &swvinkningene.

Netto naverdi av investeringen er redusert fra -1,3 milliarder kroner i KS1 tinitigrder kroner i
oppdatert anslag fra Kystverket.

Samfunnets kostnad kommer til & bli mer enn 13 000 kroner for hveripggennom skipstunnelen i
75 ar, mens nytten er 2 600 kroner. Dermed taper samfunnet over 10 6@@rkior hver passering.

Ifglge Finansdepartementets rundskriv 109/14 skal analyseperioden for sandprdsgkter settes til
40 ar. Vi kan ikke se at det er grunn til & avvike fra dette for Stad skip®l. Hvis analyseperioden
reduseres fra 75 ar til 40 ar vil netto nytte forverres ytterlige¥etto nytte med en analyseperiode pa
40 ar er grovt anslétt til -2,9 milliarder kroner. Samfunnets tap per passblir da over 20000

kroner.



1. Forprosjektdokumentet

Var vurdering er at prosjektet er veldefinert og avgrenset. Det foreligygjemnomarbeidet og godt
strukturert forprosjektdokument med vedlegg. Detaljeringsgraden i degyffaedie dokumentene anses
som tilfredsstillende som underlag for kvalitetssikring av forprosjektet.

2. Grunnlaget for estimering, usikkerhetsvurdering og
styring av prosjektet

Det foreliggende styringsdokumentet fremstar som komplett, ogtiéérgitet tilstrekkelig grunnlag
for kostnadsestimering, usikkerhetsvurdering og styring av prosjektet.

Kostnadsestimeringen er gjennomfart etter Anslagmetoden. Det foreligyersktlig dokumentasjon
av kostnadsestimat og usikkerhetsanalyse. S& langt vi kan se er dokunesnédatggorgvbar og gir et
godt grunnlag for kvalitetssikringen.

3. Fgringer fra KS1

| dette avsnittet gar vi gjennom faringene fra KS1. Vi avklarer her om de forhokt gémpekt har
blitt fulgt opp i forprosjektfasen, men vi har forelgpig ikke gjort en vurderingaiteten i
dokumentasjonen. Papekninger i KS1-rapporten er nedenfor angitt i kursiv.

Fra KS1: Ytterligere geologiske undersgkelser

Det bgr vurderes a gjennomfgre ytterligere geologiske undersgkelsereBkamt denvaere fornuftig a
kjernebore i niva takskive/heng langs hele traseen for & gke kunnskagmagiemgog dermed gke
treffsikkerheten for planlagt sikringsomfang

Geologien i prosjektomradet er tolket ut fra kjerneboringer utfgrt i 2000 (Ng8upplerende
kjerneboringer i 2015 (Multiconsult), samt overflatekartlegging av NGI, Multiconsoltcogsult.

Fra Teknisk forprosjekt:

«Norconsult er av den oppfatning at de utfgrte grunnundersgkelsenprgsesitetivt bilde av
grunnforholdene, tilpasset gjeldende planfase. Flere undersgkaiser hilia til redusert usikkerhet
omkring grunnforholdene og dermed estimering av sikringsntangdedet vurderes som om de
tilgjengelige dataene gir et godt beslutningsgrunnlag. For videre dthkifaing bar det apnes for
mulighet for & iverksette ytterligere undersgkelser, dersom detts ardikesmesgignten for &
bedre grunnlaget for estimering av foreliggende lgsninger, eller solaggfor eventuelle andre eller
justerte anleggstekniske lgsninger.»

Fra KS1: Bearbeide mal og krav, herunder fastsette resultatmal og prioritere mellom disse
Det bar fastsettes mal og krav som er prosjektspesifikke, hesuigemal for kvalitet, kostnad, tid og
HMS. Kravene bgr blant annet adressere kapasitet i tunnelen.

Samfunnsmalet er revidert iht. tilrddning fra KS1 og har na fglgende formulering:
x  God fremkommelighet og sikkerhet for sjgtransport forbi Stad.

Effektmalene er bearbeidet og i noen grad endret. Det er utarbeidet resultatm@ldsjektet samt
krav til kapasitet i tunnelen.

Fra KS1: Kontraktstrategi

Som kontraktstrategi, slutter vi oss til Kystverkets valg ome®rafjektet i hovedsak som en
totalentreprise. Nar det gjelder permanent sikring, ber imidlertid byggbkrta ansvar for
sikringsomfang etter medgatt mengde.



Kontraktstrategien med totalentreprise er bekreftet i styringsdokemiiudert ansvar for
sikringsomfang.

Fra KS1: Organisering

Prosjektets organisering ber gjenspeile at Kystverket ikke Hamegetanse til & pata seg
byggherreansvaret for denne typen prosjekter. Vi anbefaler derfop@trédties et prosjektstyre
bestaende av eksterne personer med omfattende relevant kongpettargggpomen hvor Kystverket
ogsa er representert. Den resterende prosjektorganisasjonen agbéfates/edsak bemannet med
eksterne ressurser.

Kystverket vil utpeke avdelingsdirektarmgatet ved Kystverketdkumier som styringsgruppe og
etablere en prosjektorganisasjon med interne og eksterne ressurse

Fra KS1: Videreutvikle driftskonseptet

Driftskonseptet er viktig bade av hensyn til sikkerheten ved bruk av tuamdienm til prosjektets
totale gkonomi. Konseptet bar derfor utredes og konkretiseres naermezephealindtift kan gjgres
via fiernovervakning og -styring, slik det na er planlagt

Det er i styringsdokumentet (3.3.5) gitt en beskrivelse av driftskonsepteafikkavvikling og
venteomrader. Det fastholdes i forprosjektet at trafikkavviklingen skalkskjeontinuerlig
fiernovervaking og -styring fra en av Kystverkets allerede eksisde sjatrafikksentraler (VTS) via et
sakalt SRO-anlegg.

Fra KS1: Tidlig etablere en gevinstrealiseringsplan som sgrger for at tunnelen hurtig kan tas i full
bruk

Skipstunnelen vil i seg selv bare veere et virkemiddel, mens syttaligeres nar den tas i bruk. Det er
derfor viktig a legge til rette for at tunnelen tas i full bruk sa snamgagretter apning. For & sikre
dette, bgr gevinstrealiseringsplanen omfatte:

x Forpliktende tilsagn fra de bergrte fylkeskommunene om etableuirtigb&trute samtidig med
tunnelapning

x Etablering av system for tildeling av farledsbevis i tide til atralinsker det kan fa bevis far
tunneldpning

x Utarbeidelse og gjennomfaring av en informasjonsplan som nar flest mulig pat&esielle b

x Inkludere aktuelle turistoperatgrer i informasjonsplanen, hensyntasnteggmngshorisonter.

Det er utarbeidet en gevinstrealiseringsplan som vedlegg til sentralt styrirgsdtkmen den
omfatter ikke alle punktene fra KS1 referert ovenfor. Nyttenratartigbatrute fra KS1 er heller ikke
med i gevinstrealiseringsplanen. Dette er neermere beskrevet i avsnitteinmeggende
forutsetninger knyttet til nytten nedenfor.

Fra KS1: Avgrensning av influensomradet
Det savnes en klar og anvendt avgrensning av influensomradet.

Vi kan ikke se at det i styringsdokumentet er gjort en ytterligere priegisgter KS1 av
influensomradet. Vi anser imidlertid dette som mindre kritisk for kvalitegssikr

Fra KS1: Finansieringsplan

Dette temaet er ikke eksplisitt adressert i KVU-en, men det er anslatierplyigenholdsvis 4 og 5 ar
for liten og stor tunnel, med antatt oppstart i henholdsvis 2@DB18g

Det er utarbeidet en investeringsplan basert pa fem ars gjennomfaringstid.

4. Mangvrering inn/ut av tunnelen under ulike veerforhold

De nautiske utfordringer er av betydning for hvem og hvor mange som tar i breletyrog vil
dermed pavirke nytten.



Eventuelle utfordringer ved seiling gjennom tunnelen ansesaue dlatert til hva som er maksimal
hastighet, noe vi mener er tilstrekkelig belyst i forbindelse med forproisjgkte Forprosjektet
indikerer imidlertid at det kan veere knyttet utfordringer til entring avetiennVi har diskutert denne
problemstillingen med flere potensielle brukere av tunnelen.

Det synes & veere enighet om at det primaert vil vaere sydgaende seilasaftd kind fra nord som
vil kunne gi utfordringer ved entring av tunnelen. Nordgaende seilas semvestfra via
Moldefjorden anses ikke & ha de samme mangvreringsmessige utfordringer.

Som del av forprosjektet er det gjennomfart simulatorforsgk medsegpamter fra blant annet
lostienesten. Basert pa disse forsgkene og anbefalinger fra lostigrexstie foreslatte entrings-
konstruksjonene utformet med "ledekonstruksjoner" meidevett begge inngangene. Med disse
titakene anser de ulike brukergruppene at mangvreringsmessige forheddeviilfredsstillende med
hensyn til entring av tunnelen.

Det understrekes imidlertid at det vil vaere avgjgrende & involvere maritipeterse pa et tidlig
tidspunkt i en eventuell detaljprosjektering av anlegget.

5. Grunnleggende forutsetninger knyttet til nytten

Det er stor usikkerhet bade i omfang og sammensetning av virkningers&ipsaghnel forutsettes a gi
og usikkerhetsfaktorene trekker i retning av at Stad skipstunnel gir laxtgedmer ulgnnsomt) enn det
som ble lagt til grunn i KS1. Seerlig er det usikkerhet rundt sparte venisder og sparte
ulykkeskostnader

| arbeidet med Notat 2 har det kommet ny informasjon rundt omfanget av agttenptterligere

belyser usikkerheten nyttevirkningene er beheftet med. Kystverlgdéautarbeidelsen av
gevinstrealiseringsplanen jobbet videre med den samfunnsgkonomiske analysea hag thetttil
endringer i omfanget av nytteDet er saerlig nytte av redusert ventetid og feerre ulykker som
redusert fra det som ble oppgitt i gevinstrealiseringsplanen. Resultatet frarKgtsvoppdaterte
analyse er gjengitt i figuren under ved sgylen lengst til Heler. gjengis ogsa nyttevirkningene i KS1
0g gevinstrealiseringsplanen.

1 Resultatet gjengir Kystverkets prissatte virkninger basert pa hekkgrafinlag.



Figur 5-1: Nyttevirkninger i KS1, gevinstrealiseringsplanen og oppdatert analyse fra Kystverket*
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* Verdier er avrundet til naermeste 10-million. For & gjare virkningeneshmulig sammenlignbare, er nygh i KS1 prisjustert
til 2016. Videre er det benyttet ulikt diskonteringsar mellom Kystverkets to isalr og KS1. KS1 forutsatte apningsar 2018
med 75 ars analyseperiode fra dette &ret. Alle nytte- og kostnadsstrgmnieniere neddiskontert til 2011. | Kystverkets
analyser er &pningsaret satt til 2022 og nytte- og kostnadgstrmene er diskontert ned til 2022. For at nverdiberegningene
mellom KS1 og Kystverkets analyser skal veere mest mulig sammenlignbare hatevfor diskontert opp KS1-verdiene til
apningsaret 2018. Pa denne maten isolerer vi virkningene i analysepden. Nyttestrammene bade i KS1 og Kystverkets
analyser vil reduseres hvis vi hadde diskontert ned til beslingstidspunktet

** Nytten er hgyere enn hva som ble oppgitt i Notat 1. Dette skyldasytterligere justering av diskonteringsar som fglge av
ny informasjon fra Kystverket knyttet til apningsar og sammenlignisdr i gevinstrealiseringsplan og oppdatert analyse.

Som nevnt ser vi at nytten i Kystverkets oppdaterte analyseentligsedusert fra
gevinstrealiseringsplanen. Dette skyldes primeert at orefangpart reisetid er mindre enn hva som
var estimert i gevinstrealiseringsplanen. Videre ser vi at det ogsa har skjedd e@eligetyduksjon i
nytte som falger av feerre ulykker, og virkningen utgjer i den oppdaterte @makysr om lag 5 prosent
av total nytte.

Vi vil i det fglgende gi en naermere forklaring pa hva endringene skyldes. Viiadnakt tilgang pa
dokumentasjon som gjer oss i stand til & sammenligne endringer fra gevinsigsgliaarog

oppdatert analyse fra Kystverket fullt ut. Derfor vil sammenligningemdsak gjgres mot KS1. Der vi
har tall vil vi ogs& sammenligne med gevinstrealiseringsplanen.

5.1 Hurtigbattilbudet2 kan den potensielle nytten av et
hurtigbattilbud tilskrives Stad skipstunnel?

Det eksisterer i dag ikke et hurtigbattilbud rundt Stad, og dermed ingen gjennategéige mellom
Bergen og Alesund. Dette skyldes at det ikke gis sikkerhetssertifikattigbdter til & passere Stad.
Realisering av Stad skipstunnel gir mulighet til & opprette en hurtigbatmhitStad, og dermed en
gjennomgaende rute mellom Bergen og Alesund. Dette innebzerer et potensidliserte
transportkostnader og nyskapt persontrafikk.



I dag finnes det en hurtigbatrute bade nord og ser for Stad, som visheftedkne linjer i Figur 5-2
Nord for Stad gar det hurtigbat mellom Hareid-Valdergya-Alesund og LangevagnlleSgr for Stad
er det en hurtigbatrute fra Bergen til Selje. Den stiplede linjen illuséreraulig rute mellom Selje og
Alesund som fglge av Stad skipstunnel.

Figur 5-2: Hurtigbatruter mellom Bergen og Alesund

Kilde: Kartverket. Bearbeidet Oslo Economics

Nytten av en hurtigbatrute beregnet i KS1 avhenger av anslag pa daglige reisehuntgbaten og
reisehensikt. Nyskapt trafikk er beregnet med utgangspunkt i transportmaagiibger (RTM) som
estimerer 60 nye daglige reiser. Det argumenteres for at transportmoddie fanger opp
arbeidspendling pa en tilstrekkelig mate, og det legges til 112 dagreiser til/fraeaddor & fange
opp @kt pendling. Tillegget er basert pa en analyse av pendlerstrammer i arbeigsisregionene
Nordfjord og Sgndre Sunnmgre. Det papekes at det er stor usikkeyttet til trafikkgrunnlaget.

Sannsynligheten for at det opprettes et hurtigbattilbud

Kystverket opplyser at nytten av en hurtigbat ikke er inkludert i gedtisenrengsplanen fordi
fylkeskommunene ikke kan forplikte seg til & opprette et slikt tilbodyaoen av faringene fra KS1.
Sparsmalet er da hvor sannsynlig det er at et hurtigbattiloud opprettesrsdirekte falge av Stad
skipstunnel.

Etablering av et hurtigbattilbud avhenger av at trafikkgrunnlaget ma veerekikstlig til at
fylkeskommunene velger & sette opp et slikt tilbud. Et nytt hurtigbatt#bogséh ses opp mot agkte
driftskostnader. For & vurdere sannsynligheten for at det vil oppretieurtigbattilbud forbi Stad som
falge av en skipstunnel har vi veert i kontakt med flere aktgrer somreiiveelvert i en eventuell
opprettelse av et tilbud.P& bakgrunn av dette har illustrert noen ulike scenarier for om, atuelte
hvilken grad, nytten av en hurtigbatrute kan tilskrives Stad skipsietteler illustrert i Figur 5-3
under.

2 Fylkeskommunene Mgre og Romsdal og Sogn og Fjordane, Hurtigtféhmdwiet og Norled.



Figur 5-3: Sammenhengen mellom Stad skipstunnel og en hurtigbatrute

Kilde: Oslo Economics.

Som vist i figuren er det fgrste spgrsmalet som ma besvares om en hueigindeu noen
omstendighet vil opprettes forbi Stad. Hvis svaret er nei betyr dette avingttimgen faller bort. Hvis
svaret er ja, vil det neste spgrsmalet veere om Stad skipstunnel er enlbetiogat tiloudet
opprettes. Dette gir fglgende tre scenarioer:

X Scenario 1: Stad skipstunnel ma realiseres for at det skal etableres et htiltigdail Alesund.
KS1 har beregnet nytten av en hurtighat under stor usikkerhet til & vadiag®50 mill. kroner.
X Scenario 2: Det kan opprettes et hurtigbattilbud pa deler av strekningen uaylhaergtad
skipstunnel. Dette gjgres ved at det etableres en rute til Alesundappaderd for Stadlandet.
Dette vil redusere nytten beregnet i KS1. Omfanget av reduksjonen avhenger adéglge
x Gjennomgé&ende rute mellom Bergen og Alesund: betinger at passasjerentesaspoed
buss mellom Selje (s@r for Stad) og Sandvika (nord for Stad)
x Rute fra Sandvika/Aheim/Fiska el. til Alesund: med farste stopp nord for Gtadro
bussforbindelse mellomljge
X Scenario 3: Det opprettes ikke et hurtigbattiloud

Scenario 1: Realisering av Stadt skipstunnel er en betingelse for at det opprettes et hurtigbattilbud

Det er de bergrte fylkeskommun&sem beslutter om det skal etableres et hurtigbattiloud ved
realisering av Stad skipstunnel. Fylkeskommunene opplyser at de er filo&itiperette et slikt tilbud,
men kan ikke forplikte seg til & binde opp midler i fremtidige investeringerrsavhengig av et
prosjekt som ikke har blitt vedtatt av Stortinget. Fylkeskommunen i Sggrdagd~og Mgre og
Romsdal har fattet et intensjonsvedtak om & utrede muligheter for & epgrétirtigbatsamband
mellom Bergen og Alesund. Utredningen starter nar Stortinget har gjpléténde vedtak om
bygging av Stad skipstunnel. Vedtaket betinger at ogsa Hordaland fylkeskomjautiesgarende
vedtak. Vi er ikke kjent med om Hordaland har gjort et slikt vedtak.

Nytten av et hurtigbattilbud avhenger av at trafikkgrunnlaget, som de¢gydelig usikkerhet knyttet
til, og driftskostnader. Det er fortsatt sveert uavklart hva driftsoppleggetrfay hurtigbatrute vil
veere og hva dette vil medfgre av kostnader. | KS1 er det, som tidligekeeves, beregnet en positiv
nytte av et hurtigbattilbud.

3 Sogn og Fjordane, Mgre og Romsdal og Hordaland



Hvis en gjennomgaende hurtighatrute skal realiseres ma en ny rute ses i sagmecheksisterende
ruter pa strekningen som i dag har ulike operatarer. Dette fordrer samarbegmfglkeskommunene.

Scenario 2: Et hurtigbattilbud nord for Stad kan opprettes uavhengig av Stad skipstunnel

Det er gitt signaler om at en hurtigbatrute nord for Stad og til Alesund kan realisavhengig av
skipstunnelen. Blant annet har Vanylven Utvikling sett pa mulighet ferraelim Aheim-Sandvika-
Aram-Eggesbgnes-Ulsteinvik-Valdergy/Alesund, og det ble gjennomfasvetup av denne ruten
sommeren 2017.

Hvis en ny hurtigbatrute nord for Stad ogsé er samfunnsgkonomisk |gihdsonedusere den nytten
av et hurtigbattiloud som kan tilskrives Stad skipstunnel. Omfanget av nytteredussjamskelig &
kvantifisere siden den avhenger av et usikkert passasjergrunnlag. Imidlevtidt\adt starste
passasjergrunnlaget for en hurtigbatrute mellom Selje og Alesund don8tdd, og det er derfor
ikke usannsynlig at disse reisende utgjar en vesentlig del av nytten.

Det er ogsa blitt foreslatt at en hurtigbatrute nord for Stad (Sandvika) kateb sammen med Selje
med bussforbindelse, og pa denne maten kan det opprettes en gjennomgéenueltom Bergen og
Alesund. Det fremstér som lite aktuelt for fylkeskommunene épgete slik rute med et busstilbud

mellom Selje og Sandvika, og alternativet fremstar som mindre relevant.

Scenario 3: Det opprettes ikke et hurtigbattilbud

Fylkeskommunene er positive til en mulig hurtigbatrute mellomgS&sund hvis Stad skipstunnel

bygges. Det er imidlertid i liten grad blitt utredet hva passasjergrunnlag ogakiestwed et slikt tilbud
vil veere. Hvis det viser seg at passasjergrunnlaget er lavt og/eller betydefigikaistnader kan dette
farer til at en hurtigbatrute ikke opprettes.

Med bakgrunn i dette er det betydelig usikkerhet om Stadt skipstunnelligére nytten av et
hurtigbattilbud som ble lagt til grunn i KS1. Nytten knyttet til hurtigbatrdordsatt til 0 i Kystverkets
oppdaterte analyse.

5.2 Antall passeringer gjennom skipstunnelen

| KS1 fremkommer det at det ikke er apenbart hvilke fartgy som kotindadenytte seg av tunnelen
ved darlig veer, og dette gir usikkerhet i antall tunnelpasseringer. Amia#lpasserirgy pavirker
stgrrelsen pa flere av nyttevirkningene, hvor spart ventetid er dégstekt

Omfanget av tunnelpasseringer beregnes med utgangspunkt i trafikkdata pa antalsfesgeringer
ved Stad. Nar trafikkgrunnlaget anslas tas det hensyn til fartgyetslstzog seilingsrute, det vil si at
trafikkgrunnlaget for & estimere bruk av tunnelen kun inkluderer skibasstarrelse og en seilingsrute
som gjar at skipstunnelen er en sannsynlig reiserute ved darlig veelingas$erbi Stad per ar
presentert i figuremrder ma altsa ikke forveksles med totalt antall passeringer ved Stad. Figseen
trafikkgrunnlaget anslatt i KS1 og i Kystverkets oppdaterte analyse. Trafédianer delt inn i et lavt
og et hgyt anslagd.

4 Vi har ikke hatt tilgang pa dokumentasjon som gjar oss i stangjeihdi tilsvarende tall for
gevinstrealiseringsplanen



Figur 5-4: Gjennomsnittlig antall passeringer per ar forbi Stad som er potensielle brukere av
skipstunnelen
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*Basert pa AlS-data perioden oktober 2008 til september 2010. *S-Allata perioden juli 2014 til juni 2016

Som vi ser av figuren er trafikkgrunnlaget i Kystverkets oppdaterte anadgskavere enn hva KS1 la
til grunn. Dette skyldes blant annet et det er brukt ulike tidsperiod&i$sdata.

Anslag for hvor mange skip som arlig benytter skipstunnelen som fglge avatétigseres pa
trafikkgrunnlaget i Figur 5-4 og estimerte avvisningsandeler mht. balgehgydi ta/Bensyn til
sannsynligheten for at ulike bglgehgyder oppstar, estimeres gjeittimnentall passeringer per ar
som mgter darlig veer og venter. Anslaget for KS1, gevinstrealiseringsplanestwegkéfs oppdaterte
analyse er gjengitt i figuren under.



Figur 5-5 Gjennomsnittlig antall passeringer per ar som mater darlig veer og venter (forventet
trafikkoverfaring til skipstunnelen som falge av darlig vaer)*
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*Lavt anslag for gevinstrealiseringsplanen har ikke veert tilgjengeli

Av figuren ser vi at Kystverkets oppdatesinalyse gir et hgyere antall passering gjennom tunnelen enn
KS1, men et betydelig lavere anslag enn hva som Ia til grunn i gevinstregjsarnen. Dette skyldes

at Kystverkets analyse benytter en annen modellspesifikasjon fam&resavvisningsandeler enn hva
KS1 benyttet. Videre er en sentral forskjell at KS1 la til grunn at fartgyriveer & vente ved seks

meters signifikant bglgehgyde mens Kystverket legger til grunn agventieffer allerede ved tre

meters signifikant bglgehgyde.

I tillegg forventes det at tunnelen vil benyttes av en del fartgy ogsét veer. Kystverket har estimert
at det arlig vil veere om lag 2 700 fartgy som benytter tunnelen av andsakier enn darlig veel.

KS1 er det ikke identifisert hvor mange fartgyspasseringer som itdomnelen av andre arsaker
enn darlig veer. | sin oppdaterte analyse viser Kystverket imidlertidkBatrapporten synes a legge

til grunn et for hayt overfgringspotensiale av trafikk nar det ikke digddaer. Dette skyldes blant
annet at fartgy i ytre seilingsrute (Flaveersleia) ikke vil ha insetiti&endre seilingsled i godt vaer
ettersom det blir opptil 10 nautiske mil gkt distaiisdellen under viser anslag pa antall passering av
andre arsaker enn darlig veer, totalt antall passeringer per ar og gjennongsaittéill passeringer per
dag.

Tabell 5-1 Antall passeringer per ar i godt vaer (forventet trafikkoverfgring til skipstunnelen for skip
i indre led)

Antall passeringer per Antall passeringer Gjennomshnittlig

ar, godt veer per ar, godt og antall passeringer
darlig veer per dag
KS1 n/a n/a n/a
Oppdatert anslag 2707 3 244 9
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Som vi ser av tabellen gir Kystverkets analyse et gjennomsnitt pdefpasseringer per dag. Mellom
7 og 8 av disse forventes a skje i godt veer. Mellom 1 og 2 passeringer om dagendskjey veer.

Som i KS1 papeker Kystverket at det er stor usikkerhet knytteddilndere antall passeringer gjennom
tunnelen. Mangel pa gode transportmodeller gjar det utfordrende & ansla eNeyslapt trafikk, og
denne trafikken inkluderes derfor ikke i analysen. Videre fanger heller ikkgsen opp fartgy som
venter lengre unna ved darlig veer for & kunne passere Stad, for ekseBeren eller Alesl. | den
grad dette er tilfellet, vil analysen kunne underestimere antallfaden vil benytte tunnelen i darlig
veer.

5.3 Ventetid

| gevinstrealiseringsplanen utgjer spart ventetid den klart stgrste nyttevirkhiKggtnerket sin
oppdaterte analyse er anslaget pa spart ventetid per ar betydelig nedjustgligger pa samme niva
som hva KS1 estimerte. Dette fremkommer av Figur 5-6 under.

Figur 5-6 Estimert spart ventetid per ar (timer)
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Som en konsekvens av dette er arlige sparte ventetidskostnaderstglevian betydelig hgyere enn
KS1, men nedjustert igjen i den oppdaterte analysen, se Figur 5-7.
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Figur 5-7 Arlige sparte ventetidskostnader (2016-kroner)
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Endringen fra gevinstrealiseringsplan til oppdatert analyse skyldes endringer spesifkasjon som
estimerer omfang av tunnelpasseringer. Videre opplyser Kystverket dagalksprisene som ble
benyttet i gevinstrealiseringsplanen tilegnet passasjertrafikk for hgye tidsverdier

Fra Figur 5-5 ser vi at Kystverkets oppdaterte analyse gir et hgymafarg av tunnelpasseringer enn
hva KS1 anslo. Likevel er arlige sparte ventetidskostnader om lag de sammske¢® bade
forskjell i sammensetting av type fartay som venter og at gjennomsnitiligiener et fartay venter er
lavere i oppdatert analyse enn i KS1. Til tross for dette er total nytspast ventetid i Kystverkets
oppdatert anslag om lag dobbelt av KS1-anslaget. Dette skyldes at man i KS1 la til grunn
gjennomsnittet av hgyt og lavt anslag for tunnelpasseringer i beregningereogkiitprognoser for
fartgyskategoriene.

5.4 Ulykker

Selv om nytten som falger av redusert ulykkesrisiko er i samme stgretsielk8rog i
gevinstrealiseringsplanen, har det skjedd endringer i sammensetningen av ulykkestype

| KS1 forutsettes det at sparte kostnader ved dgd og personskgje Q0 prosent av sparte
ulykkeskostnader, og det stadfestes at dette sannsynligvis er denevikyitjseffekten som inngar i
redusert ulykkesrisiko. Andre kostnadsbesparelser som fglge av redusert ulgk&ekrigiket til
reduserte materielle skader pa skip, «ute av drift»-kostnader, skader/tdpsayredningsaksjoner,
forurensning og strandrensing. Disse er beregnet med utgangspunkt i ansldggedte ulykker som
falge av skipstunnelen.

| gevinstrealiseringsplanen utgjer sparte ulykkeskostnader utover dgdsfakogsgader om lag 45

prosent av nyttevirkningen. Dette falger i hovedsak av endrede kostnadet &hfdtbs og strukturfeil.

Dette skyldes at beregningene er basert pa en oppdatert risikoarfadysa ser pa ulykkesrisiko i et
st@rre omrade enn hva KS1 la til grunn. Det er benyttet samme fongsetm sannsynlighet for

dadsfall som i KS1, men forutsetning om personskader er kraftig nedj#sgdtpérsonskader til 11
personskader per dgdsfall, som fglge av oppdatert statistikk fra Sjafaksaliatet. Dette farer til at

5 DNV (2017)2 Risikoanalyse av Stad skipstunnel
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sparte kostnader ved dgd og personskade i gevinstrealiseringsplanen utgjgr onplag&it av
nyttevirkningen.

Det papekes i KS1 at det er betydelig usikkerhet rundt fremtidig ulykkes8sikoKS1 papeker, synes
det & veere flere forhold som vil pavirke ulykkesrisikoen i arene fremovee. Kais oppsummeres som:

x Bade forbi Stad og Norge under ett har det de senere tidrene veert en nedigamgll dgdsfall i
skipsulykker (se Figur 5-8).

X Stgrre bater

Stor nedgang i antall fiskefartay de senere arene

x Fortsatt innsats fra Sjgfartsdirektoratet og andre aktgrer, bedre navigasityr, kart og varsling

x

Figur 5-8: Person- og dagdsulykker til sjgs i Norge
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Kilde: SSB Tabell 06728 Sjgulykker

Hvis samme utviklingstrend fortsetter i a&rene som kommerevileditsere nytten av skipstunnelen i
analyseperioden. Dette fordi nyttevirkningene males som differanse fra nullalternativet

Bedre veervarsel og varsling farer til at skip er bedre rustet til & ta valgea vente med passering av
Stad ved darlig veer. Det er rimelig & forvente at dette har bidratt til gktesiet og nedgang i antall
ulykker rundt Stad. Nytten en skipstunnel vil gi kommer dermed i griadrav gkt sikkerhet, men av
nytten av at skip slipper & vente. Denne effekten fanges opfté av redusert ventetid.

| Kystverkets oppdaterte analyse er nytten knyttet til feerrkkay redusert fra
gevinstrealiseringsplanen og KS1, se FigurBelegningene i den oppdaterte analysen tar
utgangspunkt i DNVs Risikoanalyse fra 2017. Denne analysen tar for segeeaisédlyseomrade enn
hva som ble lagt til grunn i KS1 og gevinstrealiseringsplanen. Dette gir endringee#idifdog
dermed ogséa nytten av feerre ulykker.

Kystverkets oppdaterte analyse viser at redusert risiko for kollisjon agnlgasitrar positivt til nytten
med en netto naverdi p& om lag 20 mill. kroner, mens gkt risiko for gtimgest gir negativ netto
naverdi pa 213,5 mill. kroner. Verdien av tap av liv er beregnet til 0,3 mill. kroner i &res men
personskader er beregnet til 0,2 mill. kroner i aret. Dette utgjer om lag 2kmoiler i netto naverdi.

Innspill fra aktarer i naeringen har veert at skipene som gar langs norskekygag er bade starre,
mer stabile og bedre teknisk utrustet enn for fa ar siden og vil ikke vaenetdifit i darlig vaer som
tidligere. | tillegg tilsier godt sjgmannskap at man i darlig veer gar sa langt fra landmsdig for &
kunne handtere sjgen pa en sikker mate og minimere sannsynlighgtenrfstating ved evt. teknisk
svikt. Disse innspillene samsvarer med utviklingstrenden i ulykker og héfggverkets oppdaterte
analyse og bekrefter dermed at nytten av en skipstunnel i mindre grad komnekt sikkerhet, men
av nytten av at skip slipper & vente (redusert ventetid)
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5.5 Samfunnsgkonomisk tap per passering

Vi har na sett pa hvordan nyttesiden er endret fra KS1 til Kystveskptiaterte analyse. Endringer i
nytten ma ogsa ses opp mot kostnadene og eventuelt endringer i disseawgdan netto nytte
har utviklet seg. Videre vil det veere verdifullt & ansla gjennomsnittlig kgmad og netto nytte per
passering gjennom tunnelen. Figur 5-9 under viser denne sammenstilli

Gjennomsnittlig nytte per passering

| KS1 er samlet nytte estimert til i overkant 1,7 milliarder kroner, somigist3-&. | Kystverkets
oppdaterte anslag er samlet nytte estimert til 640 mill. kroner. Gyesnittlig nytte per passering i KS1
har vi beregnet til 6 R0 kroner mens i oppdatert analyse dette redusert til 00 kroner per
passeringDette er illustrert ved de to sgylene lengst til vendtigur 5-9.

Gjennomsnittlige kostnader per passering

I KS1 er naverdiene av investeringskostnaden om lag -2,3 milliarder krdftsr.doyr
vedlikeholdskostnader er estimer24D mill. kroner og skattekostnaden er -500 mill. kroner. Dette gir
total kostnad pa i overkant av -3 milliarder krorfer.

Kystverkets oppdaterte analyse anslar investeringskostnader pa o) Tagitiarder kroner. Drifts-
og vedlikeholdskostnader er om lag -70 mill. kroner og skattekostragemill. kroner. Total kostnad
er dermed i overkant av -3,3 milliarder kroner.

Sgyle nummer tre og fire fra venstre i figurene viser gjennomsnitigadter per passering i de to
analysene. Gjennomsnittlig kostnad per passering er i KS10aLRr8ner mens den i oppdatert
analyse gker13 400 kroner per passering.

Netto nytte per passering

Ved a se nytte og kostnader i sammenheng finner KS1 en negativ rtetipdnl,3 milliarder kronet.
Betydelig reduksjon i nyttekomponenter og gkning i kostnader fra K&1 rgiduksjon i netto nyttép
rundt 1,3 milliarder kroner til en netto nytte med oppdaterte beirgerpa -2,6 milliarder kroner.

De fire saylene helt til hgyre i figuren viser netto nytte per passeringiatalysene for 75 ar og 40

ar. | KS1 er netto nytte per passering6@0 kroner mens den i oppdatert analyse reduseres med over
det dobbelt til -10 800 kroner per passering. Hvis analyseperioden redusie4@sir forverres bildet
ytterligere. Estimert netto nytte per passering i KS1 er da -14 26@ekrmens den i oppdatert analyse
reduseres til22 500 kroner.

6 Alle kostander er oppjustert til 2016-priser og diskontert til gs@n

7 Forskjellig fra -910 mill. kroner som oppgis i KS1-rapporten stimmgte for stort tunnelalternativ. Dette
skyldes prisjustering og endret diskonteringsar som farer til at fremtidigeaykostnadsstrammer gker. Siden
naverdien er negativ, det vil si at kostnadsstrgmmer er starre enn nyitestr medfarer dette at skipstunnelen
fremstar som mer ulgnnsom. Det er tallet etter disse justeringene sekteesainmenlignbart med Kystverkets
analyser.
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Figur 5-9 Estimert kostnad, nytte og netto nytte per passering*
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* Vi har ikke klart & identifisere antall passeringer giennom tunnelen per ar ademarsaker enn darlig veer i KS1. |
Kystverkets oppdaterte analyse fremkommer det at trafikkoverfaring i indre sesimige er nedjustert med 25% fra KS1, og
vi har tatt utgangspunkt i dette i beregningene av gjennomsnittligttey kostnader og netto nytte per passering for KSIiL
har ikke foretatt korregiringer pa ytre seilingsrute.

6. Uttalelser fra potensielle brukere

Selv om det er mulig & mangvrere inn/ut av tunnelen under devkesterhold og at skipstunnelen i
teorien kunne redusert ventetid og reisetid forbi Stad, er det en betingedggatunnelen faktisk tas i
bruk for at nytten kan realiseres. For & f& stgrre visshet med henayndgifsligheten for bruk av
skipstunnelen har vi innhentet innspill fra rederinaeringene. Vi har vagektkmed Rederiforbundet,
NHO Sjgfart, Kystrederiene, Fiskebat og Redningsselskapet. Rederiforbundet hakugitiigen s
uttalelse om sine interesser knyttet til Stad skipstunnel. Uttalelsen erdettitagotatet

Oppsummert fremstar felgenteforhold som seerlig viktige for sannsynligheten for bruk av
skipstunnelen:

x Fartgyets starrelse
x Eventuelle kostnader for bruk av tunnelen

Fartayets starrelse pavirker sannsynligheten for at tunnelen tas i bruk

Neeringen er enige om at sannsynligheten for bruk av tunnelen avtar med stgpesise. For starre
skip er det mindre sannsynlighet for at tunnelen tas i bruk, fordi tumnetdgrer en mer utfordrende
seilas i trangt farvann som vil ta lengre tid enn & g& rundt Stadlandet. Ved darlig vatfioviringer
ved mangvrering i det trange farvannet og inn i tunnelen veere enda mer gjeldenee.degor
sannsynlig at starre skip heller vil velge a ga langt fra kysten

Seerlig fremstar den norske fiskeflaten og brgnnbatene som to jetieeatore brukergrupper
Brgnnbater vil av hensyn til levende last benytte tunnelen frénaéote i darlig vaer for & spare tid.
For mange fiskebater er lasten ofte sarbar for slag fra haye bglger og detiitétsaspektet farer til
at sannsynligheten for & benytte skipstunnel er stor ved darlig vadig Stedette gjelde for de

8 Stad skipstunneinnspill fra Norges Rederiforbuh8. desember 2017
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mindre felefartayene som frakter fersk fisk som er mer sarbar for slag og skadespved bglger
enn stgrre fiskefartay. Av trafikkanslag for fartay som passerer Stad aefiskefartgy utgjer mellom
43-45 prosent av den totale trafikken avhengig av om hgyt eller lavt trafikkguhstgyes til grunn. Av
disse fiskefartayene utgjer den starste andelen bater under 70 fneter.

Kostnader ved bruk av tunnelen

Flere aktgrer er bekymret for gkte kostnader etter at Stiegstunnel er realisert, og det er bred
enighet om at en type passeringsavgift vil gi betydelig reduksjon i bruk av tunrefleomXystverket
opplyser at brukerbetaling ikke er aktuelt er det en uttrykt bekygriian at kostnader til drift og
vedlikehold av tunnelen veltes over pa naeringen i form av et generakgiksniva. Neeringen
papeker ogsa at losplikt gjennom tunnelen kan gi gkte kostnader og dermiekepéalgetav
seilingsrute.

7. Analyseperiode

Analyseperioden i KS1, gevinstrealiseringsplanen og i Kystverkets oppdaterte anabtsdilers ar.

Ifalge Finansdepartementets rundskriv R109/14 settes analyseperioden tilotQriirastrukturtiltak i
samferdselssektoren, som forventes a veere naer den praktiske nyttepeniatiltaket. Selv om det
kan argumenteres for at den tekniske levetiden til en skipstunnel, sonelsifon gvrig, er mer enn
40 ar, er det stor usikkerhet knyttet til om den gkonomiske levetigegreilengre enn 40 ar.

Var vurdering er at en analyseperiode pa 40 ar bgr legges til grunn. En analysdeea 40 ar gir
en lavere netto nytte, enn en analyseperiode pa 75 ar.

Netto nytte med en analyseperiode pa 40 ar er grovt anslatt til -2,9 nukiakroner. Samfunnets tap
per passering blir da over 20 000 kroner.

8. Konklusjon

Basert pa dette er var vurdering at akseptabel nytte av skipstunnelewniikkaliseres, og at de
grunnleggende forutsetningene derfor ikke er pa plass. | trdd med ramates/punkt 6.3 ber vi om
en avklaring fra oppdragsgiverne pa dette punktet far vi gar videre i kvalitetagen.

Vedlegg:Stad skipstunnéinnspill fra Norges Rederiforbuh8. desember 2017.
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