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Forord
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Arbeidet er ledet av Rasmus Bggh Holmen i tett samarbeid med Tor Homleid. Vegard @stli har veert prosjektmedar-
beider og kvalitetssikrer.

Prosjektet er utfgrt pa oppdrag for Naturvernforbundet Hordaland og Norges Miljgvernforbund. Tom Roger Skauge
har veert ansvarlig for oppdraget i Naturvernforbundet Hordaland, mens Roald Kvamme har vaert ansvarlig for opp-
draget hos Norges Miljgvernforbundet.

Vi gnsker & takke vare oppdragsgivere for et godt samarbeid.

Rasmus Bggh Holmen
Tor Homleid
Vegard @stli
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Ordliste

EFFEKT

H1

H2

H3

KS1

KS2

KVU

P50

P85

RTM

Statens vegvesens verktgy for samfunnsgkonomiske analyser av vegtiltak. Beregner de prissatte
virkningene ut fra trafikkdata fra transportmodellene

Nasjonal hovedveg med arsdggntrafikk under 6 000, med fartsgrense 80 kilometer i timen og tverrprofil
pa 9 meter, med forsterket midtoppmerking i stedet for fysisk midtrekkverk

Nasjonal hovedveg med arsdggntrafikk fra 6 000 til 15 000, med fartsgrense 90 kilometer i timen og
tverrprofil pa 12,5 meter, med fysisk midtrekkverk. Intervallet ble utvidet fra 6 000 til 12 000 ved
normendringen i 2023

Nasjonal hovedveg med arsdggntrafikk over 12 000, utformet som firefelts motorveg med fysisk
midtrekkverk. Tverrprofilen varierer med fartsgrensen, fra 20 meter ved 90 kilometer i timen til 23
meter ved 110 kilometer i timen.

Star for Kvalitetssikring av konseptvalg (KS1). En ekstern gjennomgang av konseptvalgutredningen, som
gir regjeringen et uavhengig grunnlag for a velge konsept

Star for kvalitetssikring av styringsunderlag og kostnadsoverslag. En ekstern gjennomgang av det valgte
prosjektet f@r investeringsbeslutning, som gir grunnlag for a fastsette styrings- og kostnadsramme

Star for konseptvalgutredning. En utredning av alternative konsepter for a Igse et samfunnsbehov, og
den gjennomfgres fgr det besluttes om et stort statlig investeringsprosjekt skal planlegges videre

Kostnadsanslagets 50. persentel, som har 50 prosent sannsynlighet for overskridelse. Tilsvarende
prosjektets styringsramme

Kostnadsanslagets 85. persentel, som har 15 prosent sannsynlighet for overskridelse. Tilsvarende
prosjektets kostnadsramme

Regional transportmodell, som fungerer som grunnlag for trafikk- og trafikantnytte-beregninger

Vista Analyse | Rapport 2026/50



Vurderingsgrunnlaget for investeringsprosjektet Hordfast

Innhold

SaMMENArag O KONKIUSJONE ...ciiiieiiie ettt e e e st e e e e st e e e e sabaeeeessbeeeeesabaeeeesnsaeesesnseeeeennsees 6
A [0V o1 1= o Y o V-SRI 8
1.1  Hordfast som investeringsprosjekt 8
1.2 Mandat og problemstillinger 10
I K =T o A I SRV UL o =T o TV =T OSSPSR 11
2.1 Trafikantnytte 11
2.2 Vedlikehold 16
2.3 Anleggskostnader 19
2.4  Risiko og sarbarhet 23
2.5 Miljg 24
2.6 Bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon 27
U] =] =g Y=Y PSRRI 30
FAY o] 0= o Vo L1 <SSP 36
A Appendiks: Framkommelighet og trafikkutvikling pad E39 i BEIrgen ......cocueeecuiieeiieeiee ettt 37
A.1  Variasjoner og trafikk pa E39 i Bergen 37
A.2  Historisk trafikkutvikling pa E39 ved Bergen 38

Vista Analyse | Rapport 2026/50 5



Vurderingsgrunnlaget for investeringsprosjektet Hordfast

Sammendrag og konklusjoner

I denne rapporten kommer vi med innspill til Statens vegvesens reguleringsplan for Hordfast, en
mulig ny fastlandsforbindelse pd E39 mellom Stord og Os i Vestland. Statens vegvesens reviderte
beregninger av trafikantnytte bgr bygge pd realistiske forutsetninger om transportutvikling og
ta hgyde for kgutfordringer i Bergen. Vi merker oss videre at utredningens forutsetninger om 75
ars levetid for flytebroen og bruk av standardsatser for vedlikehold framstdr som optimistiske.
Dersom historikken med kostnadsoverskridelser, eksemplifisert med Rogfast, skulle gjenta seg,
kan sluttkostnaden stige til opp mot 80 milliarder kroner. Deler av Statens vegvesens analyser av
risiko og sdrbarhet er ikke offentlig tilgiengelige for etterpraving, men materialet som er tilgjeng-
elig framhever restrisikoer knyttet til vind, slep av brosegmenter og Sjgforsvarets gvelser. Nega-
tive miljgkonsekvenser og malkonflikter med nasjonale klima- og miljigmal kommer i begrenset
grad fram i plandokumentene. | trad med det eksisterende kunnskapsmaterialet fastsldr Statens
vegvesen at effektene pa arbeidsmarkedsintegrasjon er begrensede.

Hordfast betegner en mulig ny fastlandsforbindelse pa E39 mellom Stord og Os i Vestland, pa
strekningen mellom Bergen og Haugesund. | dette prosjektet vurderer vi plandokumentene til
Statens vegvesen i forbindelse med prosjektets hgringsrunde hgsten 2026.

Trafikantnytte

Beregningene av trafikantnytte er fglsomme for forutsetningene som legges til grunn for framti-
dig trafikkvekst. Erfaringer fra tidligere veiprosjekter viser at avvik mellom prognostisert og fak-

tisk trafikk kan ha stor betydning for beregnet samfunnsgkonomisk Isnnsomhet. Dokumentasjo-
nen av modellberegningene er dessuten begrenset, noe som gjgr resultatene vanskeligere a et-
terprgve.

Hordfast bidrar til betydelig trafikkvekst pa E39 inn mot Bergen, men konsekvenser for framkom-
melighet i Bergensregionen omtales ikke i reguleringsplanen og inngar ikke i beregningene av
trafikantnytte. Manglende handtering av framkommelighet bidrar til overvurdering av beregnet
trafikantnytte og reisetidsreduksjoner. @kt trafikk som fglge av Hordfast kan samtidig gjgre det
mer krevende & na nullvekstmalet for Bergensomradet.

Beregnet trafikantnytte kan ogsa vaere overvurdert dersom det i trafikkanalysen ikke er tatt hen-
syn til at det vil veere bompenger i Rogfast i en lengre periode etter dpning av Hordfast.*

Vedlikehold

Det er betydelig usikkerhet knyttet til kostnader for vedlikehold og reinvesteringer for Hordfast.
Dette gjelder seerlig flytebroen over Bjgrnafjorden, der bade levetid, behov for utskiftning og
framtidige vedlikeholdskostnader er usikre. Bruk av generelle standardsatser basert pa erfarings-
tall kan derfor gi lite representative anslag og innebaere at de langsiktige kostnadene ved prosjek-
tet undervurderes.

1 Fagrapport prissatte konsekvenser angir ikke eksplisitt at det ikke er forutsatt bompenger i Rogfast ved beregning av
trafikkgrunnlag for Hordfast. Derfor er var antakelse basert pa at det ikke rapporteres virkninger av a avslutte bom-
pengeinnkrevingen.
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Anleggskostnader

Kostnadene ved bygging av Hordfast er i reguleringsplanen beregnet til om lag 60 milliarder 2026-
kroner. Prosjektets stgrrelse og tekniske kompleksitet innebaerer betydelig usikkerhet om de en-
delige anleggskostnadene. Erfaringer fra tidligere veiprosjekter viser ogsa at sluttkostnadene ofte
blir hgyere enn styringsrammen, saerlig for prosjekter med broer og tunneler. Det er derfor en
reell risiko for at kostnadene ved Hordfast blir h@yere enn dagens anslag. Dersom Hordfast far en
kostnadsutvikling tilsvarende Rogfast, kan sluttkostnaden komme opp mot 80 milliarder kroner.

Risiko- og sarbarhetsvurderinger

Hordfast innebaerer flere forhold som kan pavirke prosjektets robusthet og sarbarhet. Deler av
vurderingene som er gjort i prosjektet er samtidig unntatt offentlighet. Dette gj@gr det krevende a
etterprgve vurderingene. Det er ogsa usikkerhet knyttet til konsekvensene dersom den faste for-
bindelsen blir satt ut av drift over lengre tid.

Miljgvirkninger

Hordfast har store negative virkninger for natur og miljg. Flere av disse virkningene er etter var
vurdering underkommunisert i den samlede framstillingen av prosjektet. Dette gjelder spesielt
irreversible naturinngrep og samlet belastning pa sarbare naturtyper. Prosjektets mal og forven-
tede trafikkvekst star dessuten i konflikt med flere nasjonale klima- og naturmal og kommer i strid
med nullvekstmalet for byomrader, med mindre annen trafikk samtidig strupes.

Bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon

Statens vegvesens fagrapport om lokal og regional utvikling fastslar at det ikke kan ventes vesent-
lig bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon pa hele strekningen mellom Stavanger og Bergen av Hord-
fast. Framtidig integrasjon mellom Stavanger og Bergen lgftes likevel i konklusjonen. Tidligere
erfaringer fra sammenlignbare veiprosjekter gir samtidig begrenset grunnlag for a forvente ve-
sentlig bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon som fglge av prosjektet. Dette gjelder bade forsknings-
og utredningsrapportene om temaet og etterevalueringer, hvor slik integrasjon har veert et mal.

Vista Analyse | Rapport 2026/50 7
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1

1.1

Innledning

Hordfast er et av de stgrste planlagte veiprosjektene i Norge og har veert gjenstand for debatt
over lang tid. Her gir vi en kort bakgrunn for prosjektet og beskriver mandatet for rapporten.

Hordfast som investeringsprosjekt

Hordfast-prosjektet er en del av planen om & gjgre hele stamveien E39 mellom Trondheim og
Kristiansand via Vestlandet fergefri, sakalt Ferjefri E39.

Planen ble opprinnelig lansert av Stoltenberg ll-regjeringen i Nasjonal transportplan 2014-2023
(Samferdselsdepartementet 2013). En realisering av Fergefri E39 innebaerer at de sju fergesam-
bandene over Halsafjorden, Romsdalsfjorden, Storfjorden, Nordfjorden, Sognefjorden, Bjgrna-
fiorden og Boknafjorden erstattes med faste forbindelser i form av broer eller tunneler.

Hordfast ble senere Igftet fram som et prioritert investeringsprosjekt av Solberg-regjeringen i Na-
sjonal transportplan fra 2022 til 2033 (Samferdselsdepartementet 2021a). | Nasjonal transport-
plan 2025-2036 ble prosjektet lagt i utviklingsportefgljen av Stgre-regjeringen og er dermed ikke
prioritert for finansiering i planperioden (Samferdselsdepartementet 2024). Dette ma ses i sam-
menheng med at ambisjonene for Fergefri E39 over tid er blitt nedskalert som fglge av forvent-
ninger om mindre gkonomisk handlingsrom i norsk gkonomi (Grande og Buanes 2019). Statens
vegvesens arbeider derfor ikke lenger mot et mal om at alle fergesambandene langs E39 skal
erstattes av faste forbindelser. Prosjektet fikk samtidig anledning til a ferdigstille reguleringspla-
nen, som det hadde veert arbeidet med over flere ar. Dokumentene i reguleringsplanen ble fer-

digstilt i tidsrommet september 2024 til

Figur 1-1 Kart over Hordfast april 2026.
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har variert over tid og omfatter bade positive og negative anslag pa nettonytte (se for eksempel
Rivenaes 2024). Flere av analysene har ogsa veert gjenstand for kritikk, blant annet for 3 legge til
grunn for hgy trafikkvekst og dermed overvurdere nyttevirkningene av tiltaket (Minken 2013).

Ved Stortingets behandling av stortingsproposisjonen om utbygging av E39 Stord-0Os fikk Sam-
ferdselsdepartementet (2021b) fullmakt til & planlegge og forberede E39 Stord-Os for bygging
med utgangspunkt i vedtatt kommunedelplan. | arbeidet med reguleringsplan skulle Statens veg-
vesen blant annet se naermere pa veilinjer og Igsninger med sikte pa a redusere kostnadene og
gke samfunnsnytten, samt avklare forholdet til nasjonale verneverdier og spgrsmal om mulig gko-
nomisk kompensasjon.

| reguleringsplanen er den prissatte nettonytten anslatt til minus 0,89 milliarder 2023-kroner for
det tilrddde alternativet C3-D1. Beregningen er gjort i 2023-kroner over en analyseperiode pa 40
ar. Den forutsetter elektriske ferger i nullalternativet og ingen bompengeinnkreving pa ny E39
(side 8, 16 og 32 i Statens vegvesen 2024h). For de fire vurderte kombinasjonene varierer netto-
nytten fra minus 1,99 til pluss 0,16 milliarder 2023-kroner. Statens vegvesen tilrar C3-D1 ut fra
en samlet vurdering av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser (side 9 i Statens vegvesen 2024r).

Disse prissatte beregningene gjelder fgr det tas hensyn til de ikke-prissatte virkningene av tiltaket,
som blant annet omfatter virkninger for natur og miljg (Statens vegvesen og COWI 2024c). Ifglge
en nyhetssak av NRK har utredningene knyttet til Hordfast sa langt kostet rundt 2 milliarder kro-
ner (Rgli og Jergensen 2025).

Alternativene diskutert i hgringsgrunnlaget gjelder bare én del av prosjektet, nemlig strekningen
sgr pa Tysnes mellom Hodnanes og Beltestad. Resten av traseen fra Adland til Svegatjgrn har bare
ett alternativ. Strekningen med alternativer er delt i to parseller, C og D, med to alternativer hver,
som kan kombineres fritt i fire varianter.

Parsell C Hodnanes til @kland er strekningen fra brufestet ved Grovaneset, der broen over Lange-
nuen kommer i land pa Tysnes, og nordover til Flatraker. Her er det to gjenstaende alternativer:

e (2 (tunnelalternativet). Vei i dagen om lag 500 meter fra brufestet til tunnelportal, deretter
2,5 kilometer tunnel under fjellet Skorssata, sa toplanskryss ved @kland og vei i dagen videre
til Flatraker. Seks masselager

e (3 (dagalternativet). Vei i dagen hele strekningen fra brufestet til @kland, i tillegg ny fylkes-
vei fra Grovaneset til Tornes. Samme kryss ved @kland. Fem masselager

Parsell D @kland til Beltestad er strekningen videre nordover, forbi Sgreidsvagen. Her er det ogsa
gjenstaende to alternativer:

e DI (tunnelalternativet). Vei i dagen fra Flatraker til Holma, deretter 1,7 kilometer tunnel fra
Holma til Sgreid, sa en bro pa om lag 330 meter over land nord for Sgreidsvagen.
Toplanskryss ved Sgreid og Beltestad. Fire masselager

e D2 (dagalternativet). Vei i dagen hele strekningen, og kryssing av selve Sgreidsvagen med en
bro pd om lag 375 meter med noe fylling i sj@, i stedet for tunnel forbi omradet. Samme
kryss. Tre masselager

Den forelgpige anbefalingen er vei i dagen fra brofestet ved Grovaneset til @kland pa den serlige
parsellen og tunnel pa 1,7 kilometer fra Holma til Sgreid med bro over land nord for Sgreidsvagen
pa den nordlige parsellen (Statens vegvesen 2024r).

Vista Analyse | Rapport 2026/50 9
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1.2

Forslaget til statlig reguleringsplan for Hordfast er lagt ut pa hgring og offentlig ettersyn. Kost-
nadsanslaget for anbefalt alternativ i reguleringsplanen er 52,26 milliarder 2022-kroner (Statens
vegvesen 2024h), tilsvarende narmere 60 milliarder kroner etter prisjustering” til dagens krone-
verdi i 2026.

Mandat og problemstillinger

| forbindelse med at reguleringsplanen for Hordfast er lagt ut pa hgring gnsker Naturvernforbun-
det Hordaland og Norges Miljgvernforbund bistand til & vurdere plandokumentene. Deres inng-
ang er at det er fa synbare endringer i de nye plandokumentene.

Naturvernforbundet Hordaland og Norges Miljgvernforbund har i denne anledning gitt Vista Ana-
lyse i oppdrag a foreta faglige vurderinger av sentrale forhold ved Hordfast-prosjektet. Forbun-
dene gnsker en spisset gjiennomgang av den samfunnsgkonomiske analysen og regelverket som
legges til grunn med utgangspunkt i veiledningsmaterialet for Statens Prosjektmodell og sam-
funnsgkonomiske analyser. Herunder kommer prissatte virkninger knyttet til trafikantnytte, an-
leggsinvesteringene og vedlikehold og ikke-prissatte virkninger knyttet til sikkerhet og milj@, samt
impulser pa bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon.

2 Utvikling i Statistisk Sentralbyras byggekostnadsindeks fra 2. kvartal 2022 til 2. kvartal 2026

Vista Analyse | Rapport 2026/50 10
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2

2.1

2.1.1

Tematiske vurderinger

| dette kapittelet foretar vi vare tematiske vurderinger av reguleringsplanen og den tilhgrende
konsekvensutredningen. Gjennomgangen er organisert over fglgende temaer:

e Trafikantnytte i delkapittel 2.1

e Vedlikehold i delkapittel 2.2

e Anleggskostnader i delkapittel 2.3
e Risiko og sarbarhet i delkapittel 2.4
e Miljg i delkapittel 2.5

e Bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon i delkapittel 2.6

Trafikantnytte

Beregningene av trafikantnytte er falsomme for forutsetningene som legges til grunn for fram-
tidig trafikkvekst. Erfaringer fra tidligere veiprosjekter viser at avvik mellom prognostisert og
faktisk trafikk kan ha stor betydning for beregnet samfunnsgkonomisk Ilgnnsomhet. Dokumen-
tasjonen av modellberegningene er dessuten begrenset, noe som gjgr resultatene vanskeligere
4 etterpragve.

Hordfast bidrar til betydelig trafikkvekst pa E39 inn mot Bergen, men konsekvenser for framkom-
melighet i Bergensregionen omtales ikke i requleringsplanen og inngdr ikke i beregningene av
trafikantnytte. Manglende hdndtering av framkommelighet bidrar til overvurdering av beregnet
trafikantnytte og reisetidsreduksjoner. @kt trafikk som falge av Hordfast kan samtidig gj@re det
mer krevende G nd nullvekstmdlet for Bergensomrddet.

Beregnet trafikantnytte kan ogsd veere overvurdert dersom det i trafikkanalysen ikke er tatt hen-
syn til at det vil vaere bompenger i Rogfast i en lengre periode etter dpning av Hordfast.

Beregningene av trafikantnytte forutsetter urealistisk hgy trafikkvekst

Nytteberegningene er fglsomme for forutsetningene om trafikkvekst. Hgye vekstbaner gker den
beregnede nytten og forsterker konflikten med nullvekstmalet og klimamalene, som diskutert i
seksjon 2.5.3.

| Holmen og Homleid (2025) viser vi at forutsetningene om trafikkvekst som er lagt til grunn i
Statens vegvesens trafikkberegninger kan veaere urealistisk hgye og dermed bidra til en betydelig
overvurdering av trafikantnytten:

e Trafikkveksten for tunge kjgretgy har historisk vaert klart lavere enn prognosene som brukes
i Nasjonal Transportplan.

e Tilgjengelige data for perioden 2018 til 2024 understgtter ikke at overgangen til elbiler har
gitt en vesentlig veksteffekt for personbiltrafikken pa grunn av lavere kjgretgykostnader.
Dette er en sentral forutsetning i Statens vegvesens beregninger.

Vista Analyse | Rapport 2026/50 11
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Vi beregner i Holmen og Homleid (2025) en trafikantnytte som er 10 til 40 prosent lavere enn
Statens vegvesens beregning (28,9 milliarder kroner), hvorav reduserte forventninger om trafikk-
vekst bidrar med cirka 3,5 milliarder kroner.

Etterevalueringer av sammenliknbare fjord- og fastlandsforbindelser viser at beregnet trafikant-
nytte er svaert fglsomt for trafikkprognosen. For riksveg 653 Eiksundsambandet fant beregningen
pa forhand en nettonytte pa minus 425,7 millioner 2012-kroner, mens Ulstein med flere (2014) i
etterevalueringen finner positiv nettonytte i etterkant. «<Hovedarsaken» til avviket er ifglge rapp-
orten at «trafikkstremmen har veert vesentlig stgrre enn forventet». Tilsvarende fant etterevalu-
eringen av E18 Momarken til Sekkelsten en nettonytte i etterkant pa mellom 780 millioner og 1,4
milliarder kroner, mot en vurdering pa forhand som viste «negativ til marginalt positiv netto-
nytte» (Aass og Welde 2012).

For riksveg 519 Finnfast fant Ulstein med flere (2015) en positiv nettonytte i etterkant pa 2079
millioner 2014-kroner, hgyere enn den ogsa positive vurderingen pa forhand, igjen primaert fordi
trafikkveksten ble undervurdert i planfasen. For riksveg 13 Hardangerbrua trekker imidlertid Wif-
stad med flere (2018) motsatt konklusjon. Der finner de en negativ nettonytte i etterkant pa om
lag minus 72 millioner 2018-kroner, uten at ulykkeskostnader, forurensning eller natur- og miljg-
virkninger er prissatt i det hele tatt. Forfatterne paviser videre en negativ effekt pa trafikkgrunn-
laget pa tilstgtende samband.

Sett i sammenheng avdekker etterevalueringene at det ikke finnes noen systematisk skjevhet i én
bestemt retning i trafikkprognoser for denne typen prosjekter. Utfallene for et gitt prosjekt er
imidlertid meget fglsomt for de konkrete vekstforutsetningene som legges til grunn. Det forster-
ker behovet for eksplisitte og etterprgvbare forutsetninger i trafikkprognosene for Hordfast, sa
vel som tilknyttede sensitivitetsanalyser.

Darlig praksis ved inkludering av ikke-vedtatte veiprosjekter i nullalternativet har i en annen eks-
tern kvalitetssikring i Bergensregionen blitt framhevet som en av manglene med stgrst konse-
kvens for prosjektenes samfunnsgkonomiske Ignnsomhet. Holte Consulting, A-2 Norge og Menon
Economics (2024) gjennomfgrte en ekstern kvalitetssikring av konseptvalgutredningen (KVU-en)
for E134 Arm til Bergen. Konsulentene fant at ikke-vedtatt E39 Hordfast var lagt inn i nullalterna-
tivet i konseptvalgutredningen og slo fast at dette strider mot Finansdepartementets rundskriv R-
109/2021 (Finansdepartementet 2021). Vedkommende kvalitetssikring fant ogsa at samtlige kon-
septer samfunnsgkonomisk er ulgnnsomme, med bade negativ prissatt nettonytte og negative
ikke-prissatte virkninger.

| trafikkanalysen for Hordfast inngar utbyggingen av Rogfast i Nullalternativet. Rogfast ventes ap-
net i 20333, og det er vedtatt innkreving av bompenger med et hgyt nivd i 19 &r (Samferdselsde-
partementet, 2020). | denne perioden reduseres trafikkgrunnlaget ved utbygging av Hordfast.
Dersom bompengeinnkreving i Rogfast er utelatt, kan trafikkgrunnlaget og trafikantnytten for
Hordfast vaere overvurdert. Manglende omtale i rapporten om prissatte konsekvenser er en sterk
indikasjon pa at det ikke er tatt hensyn til bompenger i Rogfast i transportanalysen eller nyttebe-
regningene.

3 Fagrapport prissatte konsekvenser angir ikke eksplisitt at det ikke er forutsatt bompenger i Rogfast ved beregning
av trafikkgrunnlag for Hordfast, og er derfor var antakelse basert pa at det ikke rapporteres virkninger av a avslutte
bompengeinnkrevingen.
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2.13

Erfaring fra sammenliknbare fergeavlgsningsprosjekter viser stort nyttetap ved hgye bompenge-
takster. Dette er en av konklusjonene i Concept-studien til Welde med flere (2016). Forfatterne
foretar case-studier av fergeavlgsningsprosjektene Eiksundsambandet og Atlanterhavstunnelen
pd Vestlandet. De to prosjektene har til felles at de avlgser relativt trafikksvake samband og inn-
befattet en betydelig andel korte og prisfglsomme reiser. Welde med flere finner et samfunns-
gkonomisk tap pa mellom 45 og 75 prosent av investeringskostnaden som fglge av bompenger
for de to prosjektene, sammenliknet med et fullt offentlig finansiert alternativ. | likhet med disse
prosjektene innbefatter Hordfast lange avstander og et relativt tynt trafikkgrunnlag, seerlig i Sunn-
hordland. Dette skiller prosjektet fra hgytrafikkerte strekninger rundt byene, der bompenger i
stgrre grad virker trafikkregulerende og kan veere samfunnsgkonomisk gunstig.

Ogsa Vista Analyse ved Vennemo med flere (2020) finner at forutsetningene om utviklingen i tra-
fikantnytte har stor betydning for prosjektenes anslatte samfunnsgkonomiske lgnnsomhet. Vi vi-
ser til seksjon 2.2.1 for tilsvarende betraktninger om forutsetninger knyttet til levetid og analysear.

Modelldokumentasjonen er ufullstendig

Modellberegningene bak trafikantnytten er heller ikke dokumentert pa en mate som lar seg et-
terprgve. Riktignok er modellversjonen oppgitt i fagrapport om prissatte konsekvenser (Statens
vegvesen 2024h). Forutsetningene og dataene som inngar i de underliggende kjgringene i trans-
portmodellen, er imidlertid verken tilgjengeliggjort for Vista Analyse, Naturvernforbundet Horda-
land eller Norges Miljgvernforbund. Finansdepartementets (2021) rundskriv R-109/2021 forut-
setter transparente og reproduserbare beregninger. Uten dokumentasjon av trafikkmodelle-
ringen er beregningene av trafikantnytten verken etterprgvbare eller transparente.

Behandlingen av trafikantenes ulemper tyder pa at beregningene er foretatt uten tidsopplgsning.
Beregningene bgr innbefatte en tidsopplgsning som skiller mellom rushtid og lavtrafikkperioder,
for @ kunne ta hgyde for at fordelingen av nyttevirkninger og kgkostnader varierer over dggnet.
En rekke sentrale ulemper for trafikantene er ignorert. Dette inkluderer omkjgring i anleggspe-
rioden og konsekvensene av bompengebelastning. Neglisjeringen leder til en systematisk skjev-
het oppover. Det bryter kravet til forventningsrette estimater i kapittel 8 i rundskriv R-109/2021
(Finansdepartementet 2021).

Beregnet trafikantnytte er identisk for alle fire linjevalg som er konsekvensutredet. | sin fagrap-
port om prissatte konsekvenser antyder Statens vegvesen (2024h) begrunnes dette med at «for-
skjellen i reiselengde og kryssplassering er liten (ca. 300 meter.)» (side 23 i Statens vegvesen
2024h). Like resultater pd nyttesiden medfgrer at anleggskostnad i praksis blir avgjgrende for
rangeringen av tiltaksalternativene. Hordfast fgrer til darligere framkommelighet i Bergen

Hordfast fgrer til darligere framkommelighet i Bergen

Kgeffekter og opphopning ved tilknytningspunkter og kryss bgr ihensyntas i transportmodellbe-
regningene. Dette gjelder seerlig pa strekningene inn og ut av Bergen, hvor kgutfordringene alle-
rede gjgr seg gjeldende. Framkommelighetsgevinsten vil dessuten veere overvurdert, dersom mo-
dellberegningene bygger pa forutsetninger om fri flyt uten framtidig kg. Samtidig underkommu-
niseres konflikten med nullvekstmalet for personbiltransport i storbyomradet (se Holmen og
Homleid 2025).
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Hensynet til trafikkutvikling sentralt i Bergen og oppfyllelse av nullvekstmal omtales knapt i fag-
rapportene i reguleringsplanen. Statens vegvesens (2024l) baerekraftstrategi inneholder en figur
som refererer til etatens prioriterte baerekraftsomrader, hvor oppfelging av nullvekstmdlet for
persontransport i byer er et av malene under temaet Lokalsamfunn og trafikanter.

| Statens vegvesens (2024c) rapport om lokal og regional pekes det pa at spart reisetid ogsa kan
fgre til en viss gkning i trafikken. Pa den ene siden kan det bidra til enda stgrre gkning i trafikant-
nytten. P& den andre siden fglger noen negative effekter med, blant annet knyttet til gkt risiko
for kger, ulykker, stgy og luftforurensning. Videre star det i Statens vegvesen (2024c) at «slike
effektar er naerare skildra i eigne rapportar om prissette verknader av tiltaket og trafikktryggleik»
(side 41 i Statens vegvesen).

Fagrapportene om prissatte konsekvenser (Statens vegvesen 2024h) og trafikksikkerhet (Statens
vegvesen 2024m) inneholder ingen omtale av virkninger for kger og framkommelighet i Bergens-
omradet. Fagrapporten om trafikksikkerhet er i stor grad begrenset til a8 beskrive endringer i be-
regnet ulykkesomfang pa den nye E39 strekningen sammenliknet med dagens E39, mens rappor-
ten om prissatte konsekvenser ikke inneholder noen informasjon om endringer i trafikkmengde
utenfor den nye strekningen pa E39.

Statens vegvesen har utarbeidet en egen fagrapport med trafikksikkerhetsmessige vurderinger,
med en analyseperiode pa 40 ar etter Statens vegvesens handbok V712 (Statens vegvesen 2021)
og skadekostnader beregnet etter handbok 115 (Statens vegvesen 2007), i tillegg til beregningene
i verktgyet EFFEKT (se Straume og Bertelsen 2015a og 2015b). Fagrapporten angir fire flere
drepte og 19 flere hardt skadde, mens EFFEKT-kjgringene tilsier en nedgang pa 1,1 drepte og 1,0
hardt skadde (Statens vegvesen 2024m). | fagrapporten om prissatte konsekvenser gjengir Sta-
tens vegvesen (2024h) bare resultatene fra EFFEKT-kjgringene. EFFEKT beregner ogsa gkte ulyk-
keskostnader totalt, men Hordfast kommer bedre uti EFFEKT enn i rapporten om trafikksikkerhet.

Det foreligger ingen dokumentasjon av trafikkanalysen som er utfgrt i forbindelse med regule-
ringsplanen. | fagrapport om prissatte konsekvensar av Statens vegvesen (2024h) star det at det
er benyttet Regional transportmodell (RTM) versjon 4.4 og modellen som dekker Rogaland og
Vestland. Vi har derfor ingen dokumentasjon av resultater fra trafikkanalysen ut over det som er
gjengitt i fagrapporten om prissatte konsekvenser. Vi kan heller ikke si med sikkerhet hvilke valg
som er gjort ved gjennomfgring av beregningene med RTM.

Et viktig valg ved gjennomfgring av beregninger med RTM er valg av tidsopplgsning. Modellbe-
regninger kan gjennomfgres med beregninger per dggn eller med ulik tidsopplgsning. Uten tids-
opplgsning vil modellen i begrenset grad fange opp darligere framkommelighet som fglge av gkt
trafikk. | brev til Norges Miljgvernforbund, datert 21.9.2026, har Statens vegvesen bekreftet at
trafikkberegningene er gjiennomfgrt under forutsetning at endringer i trafikkvolumer ikke pavir-
ker reisetid.

Som en konsekvens av dette er trafikantnytten overvurdert i de samfunnsgkonomiske Ignnsom-
hetsberegningene.

Sammenliknet med dagens trafikk i fergesambandene fra Halhjem (arlig dggntrafikk pa 4 000 i
2025%), tilsvarer Statens vegvesens beregninger en trafikkvekst p& over 150 pst p& E39 inn mot

4 Kilde: Statens vegvesen, Ferjedatabanken
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Os (Kolskogen) ved dpning av Hordfast i 2032°. Videre inn mot Bergen tilsvarer dette en trafikk-
vekst pa 40 prosent pa strekningen Kolskogen-Radal og 15 prosent ved Fjgsanger sammenliknet
med ADT pa disse strekningene i 2025. Vi har ingen informasjon om fordeling av trafikken nord
for Kolskogen. Vekstanslagene representerer derfor et gvre anslag og er ment som en illustrasjon.

Pa strekningen Kolskogen-Radal har dagens vei kapasitet til & avvikle en betydelig trafikkvekst.
Videre fra Radal mot Bergen er kapasiteten hgyt utnyttet i dag. Det er betydelige forsinkelser i
retning Bergen om morgenen og i retning Radal om ettermiddagen pa hverdager. Trafikkveksten
som fglger med Hordfast kan fgre til at kgproblemene pa strekningen gker betydelig i omfang.

Figur 2-1 Reisetid og trafikk E39 Radal-Bergen, variasjon over dagen
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Kilde: Vista Analyse, basert pé data fra Google, anslag mandag 21.9.2026 og Statens vegvesen, tellepunkt Fjgs-

anger, 24.8.2026

Figur 2-1 viser trafikkvolumer per time og anslag pa reisetider (Google-maps) for strekningen Ra-
dal-Bergen som illustrasjon pa forsinkelser i dagens situasjon. Tilsvarende figurer for strekningen
Bergen-R&dal og Bergen-Asane (begge retninger) er vist i vedlegg. Betydningen av framkomme-
lighet pa strekningen Radal-Bergen kan illustreres med et eksempel: Dersom utbyggingen av
Hordfast medfgrer 1 minutt ekstra reisetid for hver trafikant pa strekningen tilsvarer dette ekstra
reisetid pa 259 000 kjgretgytimer per ar for dagens trafikanter.

Mellom Bergen og Asane (Nyborg) er det ogsa forsinkelser i retning Asane i ettermiddagsrush,
men relativt god framkommelighet i morgenrushet. Ogsa denne strekningen er hgyt utnyttet
store deler av dagen, fortsatt trafikkvekst vil derfor ogsa pa denne strekningen gi darligere fram-
kommelighet. Andelen av trafikken pa Hordfast som ogsa vil bruke E39 pa strekningen fra Bergen
til Asane vil veere klart lavere enn pa strekningen Radal-Bergen.

For perioden 2019 til 2029 er det inngatt en byvekstavtale for Bergensomradet med mal om null-
vekst i biltrafikken. Siden byvekstavtalen ble inngatt, har trafikken i Bergensomradet ifglge byin-
deksen gkt med 2,2 prosent fra 2018 til 2025 (Statens vegvesen 2026b). Trafikken med lette

> Kilde: Statens vegvesen (2024h) angir pa side 21 en arlig dggntrafikk pa 10 400 i 2032.

Vista Analyse | Rapport 2026/50 15



Vurderingsgrunnlaget for investeringsprosjektet Hordfast

2.2

2.2.1

kigretgy pa E39 har gkt mer, 6 prosent i Flgyfjellstunnelen og naer 12 prosent ved Fjgsanger.
Utbygging av Hordfast vil forsterke presset pa hovedarene inn mot Bergen og gjgre det vanskeli-
gere a realisere mal om nullvekst i biltrafikken. Det betyr at det ma tas i bruk sterkere virkemidler
for @ dempe annen trafikk i Bergensomradet.

Statens vegvesen har, i andre sammenhenger, uttrykt bekymring for muligheten til 8 na nullvekst-
malet. | utredningsoppdrag nr. 2 for Nasjonal transportplan for 2029 til 2040 (Statens vegvesen,
2026d) star det at «byutredningene viser at det ikke er mulig G né nullvekstmdlet med kun positive
virkemidler», og at «[det er] behov for flere restriktive tiltak mot biltrafikken i byomrddene» (side
8 i Statens vegvesen 2026d). Utbyggingen av Hordfast vil ytterligere forsterke behovene for rest-
riktive tiltak.

Viviser til appendiks A for flere av vare resultater om framkommelighet og trafikkutvikling pa E39
i Bergen.

Statens vegvesen har planer for videre utbygging av E39 gjennom Bergen. Planene betegnes Ring-
veg st og bestar av tre delstrekninger med en antatt kostnad (utredningsniva +/- 40 prosent) pa
samlet 26 til 31 milliarder kroner (Statens vegvesen 2016) °. | Nasjonal transportplan for 2025 til
2036 har de ulik status:

e E39Vagsbotn-Klauvaneset (8 til 9 milliarder kroner), reguleringsplan er under utarbeidelse,
forslag legges ut til hgring i 2026

e E16/E39 Arna-Vagsbotn (6 til 8 milliarder kroner), utbyggingen er satt pa vent

e E39 Fjgsanger-Arna (12 til 14 milliarder kroner), alternativ velges

Statens vegvesen (2016) finner at Ringveg @st bare i begrenset grad vil avlaste trafikk inn mot
Bergen sentrum og at andre tiltak (bompenger og tilrettelegging for gang, sykkel og kollektiv) er
mer effektive virkemidler. Darligere framkommelighet pa E39-strekningen fra Radal til Bergen vil
likevel kunne brukes som argument for a forsere utbygging av Fjgsanger-Arna.

Vedlikehold

Det er betydelig usikkerhet knyttet til kostnader for vedlikehold og reinvesteringer for Hordfast.
Dette gjelder seerlig flytebroen over Bjgrnafjorden, der bade levetid, behov for utskiftning og
framtidige vedlikeholdskostnader er usikre. Bruk av generelle standardsatser basert pa erfa-
ringstall kan derfor gi lite representative anslag og innebaere at de langsiktige kostnadene ved
prosjektet undervurderes.

En levetid pa 75 ar for en flytebro framstar optimistisk

Broer generelt og flytebroer spesielt har jevnt over mer usikker levetid enn tunnel, med tyngre
periodiske reinvesteringer. Forutsetningene om levetid, restverdi og reinvesteringstidspunkt slar
direkte inn i netto naverdi og nettonytte. Livslgpskostnaden undervurderes systematisk, dersom
levetiden settes for hgyt, eller reinvesteringer skyves ut i tid, sa lenge byggekostnadene ikke har
en realprisgking som gar utover diskonteringen. Etter delkapittel 6.4 i Finansdepartementets

6 Investeringskostnadene anslas i rapporten til 17 til 20 milliarder 2016-kroner. Anslaget er oppjustert til 2026-kroner
basert pa byggekostnadsindeksen for veianlegg.
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(2021) rundskriv R-109/2021 skal restverdien beregnes nar analyseperioden er kortere enn leve-
tiden. Departementet krever at restverdien blant annet justeres for store reinvesteringer.

Beregningene skal foretas med en kalkulasjonsrente pa 4 prosent for de fgrste 40 arene, 3 pro-
sent for ar 40 til 75 og 2 prosent etter 75 ar. En flytebro vil ha en lang, men usikker levetid, sa vel
som tunge reinvesteringsbehov. | et slikt tilfelle bgr levetid, analyseperiode og restverdi drgftes
eksplisitt for selve konstruksjonen. Feil levetidsforutsetning eller for hgy restverdi vil bidra til at
nytten overvurderes.

Empirisk forskning pa norsk veiinfrastruktur stgtter ikke forutsetningen om sa lang gkonomisk
levetid som 75 ar. Vi er heller ikke kjent med nylig utvikling pa feltet som taler for gkte levetider.

Tveter, Tomasgard og Laingen (2022) har undersgkt faktisk levetid for norsk vei- og jernbanein-
frastruktur. De finner at veiinfrastruktur historisk har hatt en levetid pa drgyt 40 ar, fgr det er
ngdvendig med betydelig oppgradering. Tilsvarende har broer historisk sett hatt levetider pa mel-
lom 60 og 70 ar.

| begge tilfeller er levetiden under de 75 arene Statens vegvesen og Nye Veier har lagt til grunn
for veitypene H1, H2 og H3, siden Nasjonal transportplan 2022 til 2033. Merk at H1, H2 og H3 er
dimensjoneringsklasser for nasjonale hovedveier etter veinormalen handbok N100 (Statens veg-
vesen 2019). Her betegner H1 en tofelts uten midtdeler, H2 betegner to- eller trefelts vei med
midtdeler, og H3 betegner firefelts motorvei. Hordfast er dimensjonert etter H3.

Tveter, Tomasgard og Laingen peker pa at denne endringen i seg selv gkte den samfunnsgkono-
miske lgnnsomheten i investeringsprosjektene innenfor samferdsel betydelig. Statens vegvesen
(2024h) rapport om prissatte konsekvenser impliserer 35 ar med restverdi. | etatens beregninger
tilsvarer dette mellom 11,6 og 11,7 milliarder kroner, avhengig av linjevalg.

Praksisskiftet fra 40 til 75 ars levetid er dessuten nylig og metodisk omstridt. Vista Analyse ved
Vennemo med flere (2020) bekrefter at veisektoren historisk har lagt til grunn 40 ars levetid, til-
svarende analyseperiode og ingen restverdi. Disse forutsetningene var innebygd som standard-
forutsetning i beregningsverktgyet EFFEKT pa samferdselsfeltet (se Straume og Bertelsen 2015a
og 2015b). Overgangen til 75 ar fant fgrst sted i forbindelse med Nasjonal transportplan 2022 til
2033.

Videre finner Vennemo med flere at forutsetninger om levetid, restverdi og vekstrater knyttet til
nyttekomponentene ofte er avgjgrende for samferdselsprosjekters samfunnsgkonomiske Ignn-
somhet. Vi refererer til seksjon 2.1.1 for implikasjonene for trafikantnytte. | illustrasjonseksem-
pelet til Vennemo med flere kommer et marginalt ulgnnsomt prosjekt ut med en positiv netton-
averdi pa mellom 4,8 og 6,2 milliarder kroner, etter forlengelse av levetiden.

Levetiden bgr henge sammen med reinvesteringene. En ekstra lang levetid krever betydelige re-
investeringer underveis. | Statens vegvesens (2024b) fagrapport for konstruksjonen argumente-
rer etaten for at brukonstruksjonene er dimensjonert for 100 ars teknisk levetid. Den gkonomiske
levetiden er forutsatt a veere 75 ar, hvilket er forutsatt i prosjektets samfunnsgkonomiske analyse.
Merk imidlertid at teknisk levetid betegner hvor lenge kapitalen kan fungere etter spesifikasjo-
nene, mens gkonomisk levetid angir hvor lenge det Ignner seg @ bruke den. Statens vegvesen
(2026a) fastslar i trad med handbok N400 at broer skal prosjekteres for med en levetid pa 100 ar
ved normalt vedlikehold. Etaten presiserer at komponenter med kortere forventet levetid enn
100 ar skal kunne skiftes ut etter godkjente prosedyrer.
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Rapporten fra forprosjekteringen av flytebroen over Bjgrnafjorden (AMC 2023) er enda mer eks-
plisitt, med en formulering om at broen er designet for en teknisk levetid pa 100 ar. Forankrings-
systemet er detaljert med egne levetidskrav. Toppkjettingen og wiresegmentet er planlagt skiftet
én gang og dermed har en levetid pa 50 ar, mens bunnkjettingen skal dimensjoneres for 100 ar.
Dermed ligger det innebygde og tunge reinvesteringsbehov i forankringssystemet allerede ved
50 ar, som bgr veere eksplisitt med i vedlikeholds- og reinvesteringskostnadene i den samfunns-
gkonomiske analysen.

A bruke standard vedlikeholdssatser for en flytebro framstar optimistisk

Vedlikeholdskostnadene for flytebroen over Bjgrnafjorden kan vaere undervurdert. Dette fglger
av at Statens vegvesen oppgir a bruke standardsatser, skjgnt detaljene er utilgjengelige for oss.
Statens vegvesen bgr klargjgre og dokumentere hvorvidt prosjektspesifikke vedlikeholdsantakel-
ser har blitt benyttet for flytebroen eller kun er sjablongsatser som ligger til grunn.

Brokonstruksjonen vil vaere en nyvinning i form av en flytebro og befinne seg i tgffe maritime
omgivelser med saltvann. Det er seerlig vedlikeholds- og reinvesteringskostnadene for det marine
hovedelementet som sannsynligvis vil veere undervurdert, dersom prosjektspesifikt hensyn ikke
er tatt. For en flytebro pa 5,5 kilometer, som er verdens lengste i sitt slag og bygger pa ny og ikke
fullt utprgvd teknologi i denne skalaen, tar standardsatser ikke ngdvendigvis hgyde for maritime
laster, korrosjon, forankring og forankringsliner, inspeksjonsregime og utskiftingsintervaller.

Aalen med flere (2024) anslar den arlige vedlikeholdssatsen pa Ryfast til 1,5 prosent av investe-
ringskostnaden, som riktignok er undersjgisk tunnel. Vedlikeholdskostnadene var undervurdert
med naer det dobbelte i beslutningsgrunnlaget, hvilket skyldtes at reinvesteringer for & na forut-
satt levetid ikke var tatt med.

Lav vedlikeholdssats for Hordfast bgr begrunnes saerskilt, gitt at prosjektet innbefatter en kre-
vende maritim hovedkonstruksjon. Tekniske vurderinger kan tilsi et ytterligere vedlikeholdsbehov.
Kostnadsutviklingen ma ogsa hensyntas.

Et samfunnsgkonomisk rammeverk for vedlikehold tilsier ogsa at generelle standardsatser kan
veere lite egnet for en konstruksjon uten gode sammenligningsobjekter. | et faglig oppdrag for
Statens vegvesen studerer @stli (2024) hva som er samfunnspkonomisk optimalt vedlikehold. Han
legger til grunn at vedlikeholds- og fornyelseskostnader bgr beregnes ved d optimere kostnadene
for likeartede objekter.

Ut fra et slikt rammeverk bgr infrastrukturobjekter sammenliknes med andre objekter nar det
samfunnsgkonomisk optimale vedlikeholdsnivaet skal anslas. Dette betyr at objektene omfatter
liknende investeringsobjekter og egenskaper. Det innebaerer ogsa at dataene lar seg bryte ned pa
en fornuftig mate som gjgr enkeltkomponenter sammenliknbare over prosjekter.

En flytebro pa 5,5 kilometer med ny og ikke fullt utprgvd teknologi i denne skalaen har per defi-
nisjon ingen etablert referanseklasse av likeartede objekter a beregne slike standardsatser fra.
Dette svekker ytterligere tilliten til at generelle sjablongsatser gir et representativt anslag pa ved-
likeholds- og reinvesteringskostnadene for nettopp dette konstruksjonselementet. @stli (2024)
peker dessuten pa at vedlikeholdet ma ses i sammenheng med ivaretakelsen av hensyn til sam-
funnssikkerheten, hvilket vi vil vende tilbake til i delkapittel 2.4.
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2.3

2.3.1

2.3.2

Vedlikeholdsspgrsmalet bgr ses i lys av alternativkostnaden ved ikke a prioritere eksisterende
infrastruktur. En satsing pa et nytt og stort investeringsprosjekt med negativ nettonytte bgr med
andre ord holdes opp mot alternativ bruk av de samme midlene til vedlikehold av eksisterende
veinett, der det er et dokumentert etterslep.

Anleggskostnader

Kostnadene ved bygging av Hordfast er i reguleringsplanen beregnet til om lag 60 milliarder
2026-kroner. Prosjektets stgrrelse og tekniske kompleksitet innebaerer betydelig usikkerhet om
de endelige anleggskostnadene. Erfaringer fra tidligere veiprosjekter viser ogsa at sluttkostna-
dene ofte blir hgyere enn styringsrammen, seerlig for prosjekter med broer og tunneler. Det er
derfor en reell risiko for at kostnadene ved Hordfast blir h@yere enn dagens anslag. Dersom Hord-
fast far en kostnadsutvikling tilsvarende Rogfast, kan sluttkostnaden komme opp mot 80 milli-
arder kroner.

Kostnadsbildet for store veiprosjekter er i stadig bevegelse

Kravet til forventningsrette estimater og dokumentert usikkerhet fglger direkte av Statens pro-
sjektmodell. Statens prosjektmodell (Finansdepartementet 2025) og rundskriv R-109/2021 (ka-
pittel 8 i Finansdepartementet 2021) krever forventningsrette estimater og ikke optimistiske an-
slag. Videre skal usikkerhet dokumenteres gjennom usikkerhetsanalyser og fglsomhetsanalyser.
Investeringskostnadens medianverdi (P50) skal angi styringsrammen, mens det 85. persentilet
(P85) skal angi kostnadsrammen. | den samfunnsgkonomiske analysen skal investeringskostna-
den fgres inn som forventningsverdi, inkludert usikkerhetsavsetninger.

Kommunikasjonen om Hordfast bruker i praksis ett tall, nemlig styringsmalet. Det ligger pa P50,
altsa medianen. Forventningsverdien er noe annet. Kostnadsfordelinger i store anleggsprosjekter
er normalt hgyreskjeve, og forventningsverdien ligger da over medianen. | sin fagrapport om pris-
satte konsekvenser oppgir Statens vegvesen (2024h) at anleggskostnaden er et tall mottatt fra
Statens vegvesen 16. oktober 2023 i 2022-kroner. Rapporten sier ikke hvilket estimatniva tallet
representerer eller om usikkerhetsavsetninger er lagt inn. Usikkerhetsanalysen bgr fglge fase 6 i
veilederen fra Direktoratet for forvaltning og gkonomistyring (2023).

Kostnadsoverskridelser er en betydelig utfordring for store veiprosjekter

Systematisk undervurdering av kostnader i tidlig planfase er et godt dokumentert fenomen.
Welde med flere (2014) har studert tolv norske investeringsprosjekter med uvanlig stor kostnads-
vekst. De finner en gjennomsnittlig gkning fra fgrste kostnadsanslag til sluttkostnad pa hele 650
prosent. Kognitive faktorer, i form av systematisk undervurdert risiko og overvurdert nytte i tid-
ligfasen, er hovedforklaringen i flertallet av sakene. Hordfasts egen kostnadsutvikling fra kommu-
nedelplan til reguleringsplan, pa om lag 16 prosent, er beskjeden sammenliknet med dette case-
utvalget, men gir ingen grunn til 3 anta at kostnadsbildet er stabilisert fgr byggeplan og anbuds-
innhenting gjenstar.

Kostnadskontrollen i store statlige investeringsprosjekter er noe svakere enn malet, og trenden
peker feil vei. Welde (2017) finner at 78 avsluttede statlige investeringsprosjekter i giennomsnitt
endte to prosent over styringsrammen, og at drgye 20 prosent av prosjektene endte over
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kostnadsrammen. Dette er noe svakere enn malet om at hgyst 15 prosent av prosjektene skal
overskride kostnadsrammen. Blant de 20 fgrste etterevaluerte prosjektene underlagt ekstern
kvalitetssikring finner Volden og Samset (2017) at hele sju av elleve transportprosjekter innbefat-
tet kostnadsoverskridelser, sett opp mot styringsrammen.

Welde med flere (2019) finner en bekymringsfull tidstrend. Prosjekter besluttet i perioden 2001
til 2003 hadde i gjennomsnitt 6 prosent underskridelse av styringsrammen. | perioden 2010 til
2012 hadde prosjektene derimot i gjiennomsnitt 12 prosent i overskridelse.

Store prosjekter har dessuten systematisk lavere kostnadseffektivitet enn sma. Dette kan tyde pa
skalaulempe for store veiutbyggingsprosjekter. Redseth med flere (2019) har analysert produkti-
vitet i 137 norske veiprosjekter i perioden 2007 til 2016 med tre forskjellige tilnaerminger for ef-
fektivitetsanalyse. Forskerne maler hvor mange meter dpen veilengde, brolengde, tunnellengde
og veibredde man far for veiinvesteringene. | tillegg tar de hensyn til forhold i omgivelsene med
betydning for utbyggingskostnadene med tanke pa geologi, samfunnsgeografi og veiens utfor-
ming. De finner robust pa tvers av alle tre metodene at sma prosjekter er mer produktive og
kostnadseffektive enn store. Funnet indikerer at det store investeringsomfanget forbundet med
Hordfast i seg selv er en systematisk kostnadsrisikofaktor.

Etterevalueringer av flere sammenliknbare fjordkryssings- og tunnelprosjekter bekrefter det
samme mgnsteret av kostnadsoverskridelser. For riksveg 13 Ryfast og E39 Eiganestunnelen sam-
let endte sluttkostnaden 22 prosent over opprinnelig samlet styringsramme og 11 prosent over
opprinnelig samlet kostnadsramme. For Eiganestunnelen isolert var overskridelsen 37 prosent
over opprinnelig kostnadsramme (Aalen med flere 2024). For E136 Tresfjordbrua og Vagstrands-
tunnelen endte sluttkostnaden 11 prosent over vedtatt kostnadsramme (Ulstein med flere 2021).
For Atlanterhavstunnelen endte sluttkostnaden om lag 12 prosent over kostnadsrammen og 18
prosent over styringsrammen, med forsinkelser og tunnelras som medvirkende arsaker (Steen-
berg med flere 2019). Dette er ytterligere prosjektspesifikke datapunkter som underbygger kon-
klusjonen i punktene over. Kostnadsoverskridelser er normen snarere enn unntaket for denne
typen store og teknisk krevende samferdselsprosjekter, og Hordfasts styringsmal bgr leses med
dette for gye.

Forskningsprogrammet Concept har gjennomfgrt flere studier av kostnadsoverskridelser og for-

sinkelser i store, statlige prosjekter. Arbeidene til Welde, Volden og Engebg (2024) og Engebg og

Welde (2024) viser at ...:

e .. gjennomsnittlige sluttkostnader for st@rre veiprosjekter i statlig regi ligger 5-7 prosent
over styringsrammen fra KS2.

e .. standardavviket til differansen mellom sluttkostnader og styringsramme er 17 prosent,
det vil siat om lag 1 av 3 prosjekter har sluttkostnader som avviker mer enn 17 prosent fra
styringsrammen, gitt at differansene er normalfordelte.

e .. toavtreveiprosjekter har sluttkostnader hgyere enn styringsrammen, et av tre veipro-
sjekter har sluttkostnader lavere enn styringsrammen.

e ..sammenliknet med andre veiprosjekter er prosjekter som omfatter undersjgiske tunneler
og/eller broer, overrepresentert blant prosjekter med store kostnadsoverskridelser og for-
sinkelser.
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2.3.3

234

Resultatene gjelder prosjekter som er fullf@rt og omfatter 111 prosjekter med en gjennomsnittlig
sluttkostnad pa 2,5 milliarder kroner. Rapporten til Engebg og Welde (2024) inneholder ogsa et
kapittel om kostnadskontroll og forsinkelser i framtiden som omhandler prosjekter under gjen-
nomfg@ring. Her peker de pa at en rekke prosjekter under gjennomfgring har store kostnadsut-
fordringer og vil bli forsinket. E39 Rogfast er et av disse prosjektene. Sammenliknet med kost-
nadsanslaget som 13 til grunn da Stortinget vedtok utbyggingen (Samferdselsdepartementet
2017), oppgis det at styringsrammen for kostnadene har gkt med 19 prosent.

Vi viser ellers til Flyvbjerg med flere (2018) og Love og Ahiaga-Dagbui (2018) for sentrale studier
i den internasjonale forskningslitteraturen om kostnadsoverskridelser ved bygging av transport-
infrastruktur.

Rogfast medfgrte store kostnadsoverskridelser

Rogfast illustrerer hvordan kostnader og byggetid kan utvikle seg i et teknisk krevende fjordkrys-
singsprosjekt med flere fellestrekk med Hordfast.

Konseptvalgutredning for Rogfast (kryssing av Boknafjorden) ble gjennomfgrt i 2007. Kostnadene
ved utbyggingen ble da beregnet til 5 milliarder 2007-kroner. Dette tilsvarer 10,5 milliarder 2026-
kroner basert pa utviklingen i byggekostnadsindeksen (BKI) for veianlegg’. Ved kvalitetssikring
(KS1) ble kostnadsanslaget gkt med 30 prosent til 13,6 milliarder kroner, og det ble — med 70
prosent sannsynlighet anslatt at kostnadene ville bli lavere enn 15,7 milliarder 2026-kroner.

Da reguleringsplanen for Rogfast ble lagt fram i 2016, hadde kostnadsanslaget gkt til 23 milliarder
2026-kroner, en gkning pa 69 prosent sammenliknet med KS1. Kostnadsanslaget gkte videre, et-
ter kvalitetssikring (KS2) og Stortingsvedtak om utbygging, til 25,5 milliarder kroner.

Senere er kostnadsanslaget gkt i flere omganger (Samferdselsdepartementet 2020) og Statsbud-
sjettet for 2024, slik at samlede kostnader for utbyggingen na kan anslas til nesten 30 milliarder
2026-kroner. Dette er 30 prosent hgyere enn kostnadsanslaget som 13 til grunn for regulerings-
planen og 2 til 3 ganger hgyere enn kostnadsanslaget som I3 til grunn for konseptvalget.

| tillegg til den store kostnadsgkningen, har ogsa byggetiden gkt fra 5 til 6 ar til 12 til 13 ar. Dette
svekker samfunnsnytten av prosjektet, fordi nytten realiseres senere.

Fgr apning av Rogfast skal ogsa strekningen Smiene-Harestad bygges ut. Kostnadene for den 4,8
kilometer lange strekningen anslas na til 5,4 milliarder kroner (Hgjmark 2025). Prosjektet ansees
som en ngdvendig forutsetning for a realisere nytten av Rogfast. Inkluderes kostnadene for denne
strekningen, blir samlede kostnader ved Rogfast-utbyggingen cirka 35 milliarder kroner.

Om historien gjentar seg kan kostnadsanslaget for Hordfast gke betydelig

Kostnadsanslaget for Hordfast i reguleringsplanen (52,257 milliarder kroner for Alternativ C3-D1)
tilsvarer naermere 60 milliarder 2026-kroner.? Kostnadsanslaget har gkt vesentlig giennom plan-
prosessen sa langt. | Konseptvalgutredningen (Statens vegvesen, 2011) ble kostnadene for

7 8,4 milliarder 2026-kroner ved framskriving basert pa konsumprisindeksen (KPI).

8 52,257 milliarder 2022-kroner framskrevet med byggekostnadsindeks for veianlegg fra 2. kvartal 2022 til 2. kvartal
2026 tilsvarer 59,383 milliarder kroner.
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Alternativ 4C beregnet til 15,8 milliarder 2011-kroner, tilsvarende 27,5 milliarder 2026-kroner
justert med Statistisk sentralbyras byggekostnadsindeks for veianlegg.

| Statens vegvesens (2012) tilleggsutredning for endelig avklaring av konseptvalg var kostnadsan-
slaget gkt til 19,3 milliarder 2012-kroner, tilsvarende 33 milliarder 2026-kroner. Kostnadsgk-
ningen skyldtes i stor grad at det ble lagt til grunn hgyere standard (gjennomgaende 4 felt, 100
kilometer i timen).

Ved framleggelse av kommunedelplanen i 2019 hadde anslaget gkt ytterligere 2 til 53 milliarder
2026-kroner.

Reguleringsplanens kostnadsanslag (52,257 milliarder kroner for Alternativ C3-D1) innebaerer en
gkning pd 116 prosent sammenliknet med konseptvalgutredningen og 11 prosent sammenliknet
med kommunedelplanen, nar det tas hensyn til utviklingen i byggekostnadsindeksen for veian-
legg. Dersom kostnadsutviklingen prisjusteres med konsumprisindeksen, er reguleringsplanens
kostnadsanslag 155 prosent hgyere enn anslaget i KVU.

Hordfast omfatter utbygging av 55 kilometer med ny vei. Reguleringsplanen omfatter fem broer,
fem til sju tunneler, fem planfrie kryss og 30 til 32 kilometer med vei i dagen. Prosjektet tilsvarer
dermed naermere to Rogfast-utbygginger og har hgy kompleksitet. Dette gjgr det sannsynlig bade
at utbyggingskostnadene vil gke ytterligere og at anleggsperioden vil bli lengre enn det som na
ligger til grunn.

Figur 2-2 viser utvikling i byggekostnader for Rogfast og illustrerer mulig utvikling i byggekostna-
der for Hordfast. Av figuren gar det fram at det er godt samsvar i kostnadsutvikling fra konsept-
valgutredning til reguleringsplan for de to prosjektene. Gitt prosentvis samme kostnadsutvikling
som Rogfast fra reguleringsplan til dagens kostnadsprognose for Rogfast, vil sluttkostnadene for
Hordfast bli naermere 80 milliarder kroner.

Figur 2-2 Utvikling av byggekostnader Rogfast og illustrasjon av mulig utvikling av byg-
gekostnader for Hordfast. Milliarder 2026-kroner
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@kning i kostnadsanslag gjennom planprosess og utbyggingsperiode har flere arsaker:

1. Styringsrammen for prosjektene baseres vanligvis pa kostnadsanslag med 50 prosent
sannsynlighet for overskridelse (P50). Da ligger styringsrammen under forventet kostnad
siden sannsynligheten for store overskridelser vanligvis er stgrre enn sannsynligheten for
store besparelser.

2. Kostnadsgkning for veianlegg har over tid veert sterkere enn generell prisvekst. | perioden
2007-2026 har gjennomsnittlig arlig gkning i byggekostnadsindeksen veert 3,7 prosent
mens konsumprisindeksen har gkt med gjennomsnittlig 2,6 prosent. Dersom byggekost-
nadene for Hordfast gker med 1,1 prosent per ar ut over generell prisstigning gjennom
en byggeperiode pa atte ar, tilsvarer dette en kostnadsgkning om lag fem prosent — eller
tre milliarder kroner med jevn fordeling av kostnadene gjennom byggeperioden.

3. @Pkende standardkrav bidrar til kostnadsgkningen, seerlig fra konseptvalgutredningen til
reguleringsplanen.

4. Detaljering av planene avdekker nye behov og/eller at det ma velges dyrere Igsninger.

2.4 Risiko og sarbarhet

Hordfast innebeerer flere forhold som kan pdvirke prosjektets robusthet og sdrbarhet. Deler av
vurderingene som er gjort i prosjektet er samtidig unntatt offentlighet. Dette gjor det krevende
a etterprgve vurderingene. Det er ogsa usikkerhet knyttet til konsekvensene dersom den faste
forbindelsen blir satt ut av drift over lengre tid.

2.4.1 Sentrale risiko- og sarbarhetsvurderinger er ikke offentlig tilgjengelige

Sentrale deler av risiko- og sarbarhetsvurderingene er ikke tilgjengelig for ekstern etterprgving.
Finansdepartementets rundskriv R-109/2021 krever at serlig alvorlige virkninger med en viss
sannsynlighet redegjgres for saerskilt (kapittel 8 i Finansdepartementet 2021).

| risiko- og sarbarhetsanalysen til Statens vegvesen (2024i) er det ingen vurdering av motstands-
dyktighet mot krigshandlinger. Sabotasje og terror er derimot vurdert, men overfladisk og med
restrisiko satt til lavt niva uten naermere begrunnelse. Vi savner en vurdering av redundans og
omkjgringsmuligheter ved bortfall av brua, samt konsekvensene eller handteringen av et lengre
driftsavbrudd for trafikkavviklingen i regionen. Videre bgr innholdet og kostnadene forbundet
med eventuelle sikringstiltak spesifiseres.

| og med at flere sentrale sikkerhetsvurderinger holdes utenfor offentligheten, er det vanskelig
for andre a etterprgve prosjektets risiko knyttet til samfunnssikkerhet. Ifglge Naturvernforbundet
Hordaland og Norges Miljgvernforbund har forbundene ikke fatt innvilget innsyn i den siste for-
prosjekteringsrapporten for flytebroen over Bjgrnafjorden av Statens vegvesen, begrunnet med
hensyn til rikets sikkerhet.

Ifelge Naturvernforbundet Hordaland og Norges Miljgvernforbund har forbundene ikke fatt inn-
vilgetinnsyn i flere sentrale vurderinger knyttet til samfunnssikkerheten, hvilket gjgr det vanskelig
for andre a etterprgve prosjektets risiko pa dette feltet. Samtidig har Forsvarsbygg, i forbindelse
med utvidelsen av planomradet ved Ulvenvatnet, gitt et eksplisitt svar om at etaten ikke vil kunne
samtykke til det midlertidige arealbeslaget av Forsvarets omrader slik det er lagt opp til.
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2.4.2

2.5

251

Restrisikoer knyttes til vind, slep av brosegmenter og Sjgforsvarets gvelser

Risiko- og sarbarhetsanalysens egne tall viser ulg@st restrisikoer pa tre konkrete omrader. Rappor-
ten (Statens vegvesen 2024i) identifiserte 260 farer, hvorav 143 er eksplisitt risikovurdert, fordelt
pd 45 med hgy, 38 med middels og 60 med lav risiko. Etter foreslatte tiltak gjenstdr seks farer pa
hgyt risikoniva. Tre risikoelementer framheves og bgr vurderes opp mot risikoene med fergesam-
band:

e Sterkvind utgjgr en restrisiko pa hgyt niva etter tiltaksanalysen, som det i liten grad er mulig
a prosjektere seg bort.

e Fergesambandet Halhjem til Sandvikvag far feerre avganger i anleggsfasen nar overfartstiden
ma gkes fra 50 til 60 minutter, i tillegg til at enkeltavganger kan bli innstilt eller forsinket nar
bruseksjoner slepes ut, sammenstilles og sveises.

e Flytebroens forankringslinjer er i varig konflikt med Sjgforsvarets gvingsomrade for ubater,
hvilket krever videre oppfglging med Forsvaret.

Nar tre fergesamband erstattes av én fast forbindelse, forsvinner samtidig en iboende redundans.
Lengre driftsavbrudd pa flytebroen kan skyldes vaer, ulykker, slitasjeskader, naturhendelser eller
tilsiktede hendelser. Samtidig kan driftsavbrudd ogsa forekomme for ferger.

@stli (2024) peker pd at samfunnssikkerhet er en ikke-prissatt nyttevirkning av vedlikehold som
begr vurderes eksplisitt. Dette innebaerer at man ma vurdere infrastrukturens robusthet, redun-
dans og restitusjonstid ved transportetatenes sdkalte 3R-metode’. Hordfast vil innbefatte en fly-
tebro som utgjgr eneste fastlandsforbindelse nordover uten reell omkjgringsmulighet. Restitu-
sjonstiden ved alvorlig skade eller driftsavbrudd bgr derfor innga i den samlede vurderingen av
prosjektets robusthet.

Miljg

Hordfast har store negative virkninger for natur og milj@. Flere av disse virkningene er etter var
vurdering underkommunisert i den samlede framstillingen av prosjektet. Dette gjelder spesielt
irreversible naturinngrep og samlet belastning pa sdrbare naturtyper. Prosjektets mal og forven-

tet trafikkvekst stdr dessuten i konflikt med flere nasjonale klima- og naturmal og kommer i strid
med nullvekstmalet for byomrader, med mindre annen trafikk samtidig strupes.

Negative ikke-prissatte nyttevirkninger vektlegges i begrenset grad

Hordfast vurderes jevnt over negativt for ikke-prissatte tema. Reguleringsplanen dokumenterer
negative virkninger for naturmangfold (Statens vegvesen 2024f), landskapsbilde (Statens vegve-
sen 2024n), kulturarv (Statens vegvesen 20240), naturressurser (Statens vegvesen 2024q) og fri-
luftsliv (Statens vegvesen 2024p). Virkningene pa naturressursene gir seg blant annet utslag ved
omfattende arealbeslag og nedbryting av matjord. Det dreier seg om til sammen 339 til 376 dekar
dyrka og dyrkbar jord som blir permanent omdisponert, fordelt pa 83 dekar i Stord, 249 til 286
dekar i Tysnes og 7 dekar i Bjgrnafjorden (Statens vegvesen 2024s). Problemet er at disse tapene
i praksis ikke styrer totalvurderingen, fordi den kommuniseres via en prissatt nettonytte som ikke
er sammenstilt med de ikke-prissatte virkningene for prosjektet som helhet.

9 3R star for robusthet, redundans og restitusjon.
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2.5.2

Kryssingen bergrer kystnaer natur med boreonemoral regnskog, en internasjonalt sjelden og prio-
ritert naturtype. Kravene i naturmangfoldloven skal ligge til grunn for vurderingen (Klima- og mil-
jgdepartementet 2025b), inkludert:

e Kravet til kunnskapsgrunnlag etter naturmangfoldloven § 8, der vi merker oss at kartleg-
gingen av flere naturverdier er skjgvet pa (Statens vegvesen 2024j)

e Fgre-var-prinsippet etter naturmangfoldloven § 9, som er sarlig relevant der kunnskapen
om flytebroens marine virkninger og om det reelle naturtapet er usikker

e Kravet om samlet belastning etter naturmangfoldloven § 10, som blant annet treffer regule-
ringsplanens egne vurderinger av samlet belastning pa boreonemoral regnskog

e Prinsippet om at tiltakshaver baerer kostnadene ved miljgforringelse etter naturmangfoldlo-
ven § 11, hvilket henger sammen med kompensasjonsspgrsmalet

e Kravet til miljgforsvarlige teknikker og driftsmetoder etter naturmangfoldloven § 12, hvilket
kan ses i sammenheng med utformingen av tiltaksalternativene

Irreversible virkninger skal redegjgres for seerskilt og bgr ikke bare inngd som en del av de ikke-
prissatte konsekvenser. | kapittel 8 i Finansdepartementets (2021) rundskriv R-109/2021 stiller
departementet krav om en szerskilt redegjgrelse nar et tiltak kan medfgre irreversible virkninger.
Et irreversibelt tap av hgyverdig og ikke-erstattbar natur, slik som gammel kystregnskog og spe-
sialiserte naturlokaliteter, utlgser nettopp dette kravet.

Hordfast innebaerer irreversible miljgvirkninger

Naturmangfoldet blir pavirket i et omfang som gar langt utover det som kommer klart fram av
sammendragene i konsekvensutredningene. Statens vegvesen (2024f) tar i sitt fagnotat om na-
turmangfold utgangspunkt i 523 registrerte delomrader med naturverdier i utredningsomradet.
Etaten konkluderer med at mellom 232 og 240 av disse blir pavirket av tiltaket, inkludert delom-
rader pavirket av masselager og av strekningen Hodnanes til Beltestad. Uten ytterligere skadere-
duserende tiltak konkluderer etaten selv med at tiltaket vil veere i strid med forvaltningsmalene i
Naturmangfoldlovens §§ 4 og 5 om naturtyper, gkosystemer og arter nar det gjelder naturtypen
boreonemoral regnskog og arten kransporelav. Statens vegvesen peker ogsa pa at tiltaket vil gjgre
det vanskeligere @ nd miljgmalene i vannforskriften §§ 4 til 17 for flere vannforekomster og at
giennomfgringen av planen hviler pa unntakshjemmelen i vannforskriften § 12. Med negativ net-
tonytte og uten andre begrunnelser kan vilkaret i § 12 andre ledd bokstav b ikke vaere oppfylt pa
tiltakshavers egne tall (Klima- og miljgdepartementet og Energidepartementet 2026).

Den selvstendige utredningen av samlet belastning pa boreonemoral regnskog kaster lys over
den gkologiske risikoen. Pa oppdrag for Statens vegvesen finner Gaarder og Heggland (2024) at
ny E39 Adland-Svegatjgrn alene fgrer til at 30 lokasjoner med boreonemoral regnskog svekkes
eller blir borte. Dette tilsvarer et tap pa 199 dekar, fordelt pa 60 dekar i direkte tap og 139 dekar
forringet av kantsoneeffekter. For utvalgte rgdlistede lavarter anslar forfatterne tapet til mellom
25 og 593 individer per art, fordelt pa mellom 3 og 25 lokasjoner. Nar tiltaket ses sammen med
andre lokale planer i de tre kommunene, gker det samlede tapet til 547 dekar, der E39 Adland-
Svegatjgrn utgjer om lag en tredjedel. Det tilsvarer om lag 14 prosent av gjenvaerende regnskogs-
miljg og 18 prosent av lokasjonene med registrerte forekomster i regionen.

Gaarder og Heggland konkluderer med at det er hgy risiko for at Hordfast i kombinasjon med
andre aktiviteter i regionen vil redusere den langsiktige, regionale baerekraften for naturtypen og
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det truede naturmangfoldet (Gaarder og Heggland 2024). De poengterer at gjeldende veiledning
for vurdering av samlet belastning etter naturmangfoldloven § 10 er lite operativ og mangler
konkrete forvaltningsmal eller talegrenser @ male mot. Videre hevder de at handteringen av usik-
kerhet er en grunnleggende mangel ved norske konsekvensutredninger pd naturmangfoldfeltet.

Planlagt pkologisk kompensasjon er, etter utrederens eget utsagn, et pilotprosjekt uten bindende
rettslig forankring. Statens vegvesen fikk i eget tilleggsoppdrag, gjennom supplerende tildelings-
brev nummer 1 for 2021, i oppgave a utarbeide grunnlag for a vurdere om gkologisk kompensa-
sjon bgr gjennomfgres for prosjektet. En egen fagrapport om dette foreligger som del av planma-
terialet (Statens vegvesen 2024g). Forskrift om konsekvensutredninger av Kommunal- og dis-
triktsdepartementets (2026) § 23 krever dessuten at det vurderes tiltak for a8 unnga, begrense,
istandsette og, om mulig, kompensere for vesentlige virkninger. | tillegg kommer Klima- og miljg-
departementets (2019) prinsipper for gkologisk kompensasjon som er ment d fungere retnings-
givende for myndighetsutgvelse.

Prosjektmalene star i konflikt med nasjonale klima- og naturmal

Prosjektet er i konflikt med de nasjonale klima- og naturmalene Stortinget har vedtatt. Hvis ikke
ma annen trafikk strupes. Norge har gjennom klimaloven lovfestet et mal om a redusere klima-
gassutslippene med minst 55 prosent innen 2030 sammenliknet med nivaet i 1990. | 2025 vedtok
Stortinget a skjerpe malet til mellom 70 og 75 prosent kutt innen 2035, pa vei mot et lavutslipps-
samfunn med mellom 90 og 95 prosent kutt i 2050. Dette ble nedfelt i henholdsvis §§ 4 og 5 i
Klimaloven (Klima- og miljgdepartementet 2025c). Vedtaket ble foretatt etter behandlingen av
klimameldingen fram mot 2035 (Klima- og miljgdepartementet 2025a). Nasjonal transportplan
2025 til 2036 forutsetter at planen skal bidra til oppfyllelsen av norske klima- og miljgmal (Sam-
ferdselsdepartementet 2024). Ifglge planen er forutsetningen for a lykkes en viderefgring av en
aktiv politikk for a unnga transportvekst, flytte transport til transportmidler med lave utslipp og
forbedre transportmidlene.

Gjennom Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 2023 til 2027 forventer
Regjeringen at omdisponering og nedbygging av karbonrike arealer unngas sa langt det er mulig,
herunder myr, tidevannssump og andre typer vatmark og skog. | stortingsmeldingen for baere-
kraftig bruk og bevaring av natur har Klima- og miljgdepartementet (2024) fastsatt et mal om a
redusere nedbyggingen av slike arealer. Reguleringsplanen for Hordfast har likevel betydelig tra-
fikkvekst og pendling som en del av samfunnsmalet. Det utgjgr dessuten en forutsetning for bom-
pengefinansieringen. Samtidig dokumenterer den nedbygging av myr og andre karbonrike arealer
langs traseen. Dermed star prosjektets samfunnsmal i konflikt med de nasjonale styringsdoku-
mentene som gjelder for klima og natur. Vi viser til delkapittel 2.5 om miljgvirkninger for flere
detaljer. Vi vil papeke at Statens prosjektmodell krever at en slik malkonflikt synliggjgres (Finans-
departementet 2025). Likevel er den ikke drgftet i planomtalen (Statens vegvesen 2026c).

Konflikten mellom veiprosjektets mal og nasjonale klima- og miljgmal kommer ogsa til uttrykk i
forholdet til nullvekstmalet for personbiltransport i storbyomradene. Prosjektet tilrettelegger for
gkt personbiltrafikk og pendling inn mot Bergen. Det har ogsa som mal at trafikken mellom Ber-
gen og Stavanger gker. Begge disse byene har vedtatt nullvekst for personbiltransporten ved by-
vekstavtalen og Miljglgftet.
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Juni 2023 vedtok Bystyret i Bergen ikke a prioritere Hordfast i sin hgringsuttalelse til Nasjonal
transportplan 2025 til 2036 (Bergen kommune 2023). Vedtaket ble begrunnet i malkonflikten
med nullvekstmalet for biltrafikk knyttet til byvekstavtalen Miljglgftet, sa vel som store naturinng-
rep, gkte klimagassutslipp og haye utbyggingskostnader. Januar 2024 varslet imidlertid Christine
Mevyers nye byrad fra oktober 2023 gnske om en ny saksbehandling (Haga og Gillesvik 2024).
Malkonflikten med nullvekstmalet for biltrafikk bergres ikke av reguleringsplanen.

Planomtalen for Hordfast viser fortsatt til de opphevede 2014-retningslinjene og ikke til Statlige
planretningslinjer for arealbruk og mobilitet fra januar 2025 (side 38 i Statens vegvesen 2026c¢).
De nye retningslinjene plasserer Bjgrnafjorden i kategori 1 som krever at kollektiv, sykkel og gange
utredes fgr gkt veikapasitet (se delkapittel 4.1 og delkapittel 6.2 i Kommunal- og distriktsdepar-
tementet 2023).

Utredningen bryter dessuten med kravet om en overordnet sammenstilling av prissatt og ikke-
prissatt nettonytte. Et delvis unntak er delstrekningen mellom Hodnanes og Beltestad (Statens
vegvesen 2024r). Som vi kommer naermere inn pa i seksjon 2.5.1 vurderes prosjektets ikke-pris-
satte virkninger til 8 vaere gjennomgaende negative, herunder naturmangfold, landskapsbilde,
kulturarv og friluftsliv. Totalvurderingen kommuniseres via prissatt nettonytte samlet og per bud-
sjettkrone, uten at de store negative ikke-prissatte virkningene tillegges vesentlig betydning i vur-
deringen opp mot nullalternativet. Ikke-prissatte virkninger pavirket riktignok konseptvalget ved
Sgreid ved at C3-D1 ble valgt framfor C3-D2, men uten at de samlede vurderingene framgar.

Statens vegvesens (2021) Handbok V712 krever at prissatte og ikke-prissatte konsekvenser sam-
menstilles til én samlet vurdering med rangering, der ikke-prissatte virkninger vurderes pa en ni-
delt skala. Nettonytte per budsjettkrone er en resultatindikator for de prissatte virkningene. Det
er ikke et fullkomment mal for samlet samfunnsgkonomisk Ignnsomhet nar de ikke-prissatte virk-
ningene er store og negative.

2.6 Bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon

Statens vegvesens fagrapport om lokal og regional utvikling fastsldr at det ikke kan ventes ve-
sentlig bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon pa hele strekningen mellom Stavanger og Bergen av
Hordfast. Framtidig integrasjon mellom Stavanger og Bergen Igftes likevel i konklusjonen. Tidli-
gere erfaringer fra sammenlignbare veiprosjekter gir samtidig begrenset grunnlag for @ forvente
vesentlig bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon som fglge av prosjektet. Dette gjelder bdde forsk-
nings- og utredningsrapportene om temaet og etterevalueringer, hvor slik integrasjon har veert
et mdl.

2.6.1 Effektene pa arbeidsmarkedsintegrasjon er begrensede

Statens vegvesens egen fagrapport om lokal og regional utvikling fastslar at arbeidsmarkedsre-
gresjonen er begrenset. Statens vegvesen (2024c) skriver eksplisitt at avstandene generelt er for
store til at det vil bli etablert tett integrerte bo- og arbeidsmarkeder pa hele strekningen mellom
Stavanger og Bergen. Etaten viser til en studie av Engebretsen og Gjerdaker (2010) som finner at
antallet bilpendlere faller kraftig idet reisetiden overstiger 45 minutter. Denne terskelverdien er
ogsa lagt til grunn hos Welde, Tveter og Mork (2020), som vi beskriver naermere i seksjon 2.6.2.
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2.6.2

Statens vegvesen (2024c) har hentet reisetider fra den regionale transportmodellen (RTM) Vest.
Den viser at reisetiden uten kg fra Leirvik er 46 minutter til Skjoldskiftet og 51 minutter Bystasjo-
nen i Bergen Sentrum, altsa like over terskelen. Delrelasjonene innenfor planomradet ligger der-
imot innenfor, eksempelvis Uggdal til Osgyro med 25 minutter og Uggdal til Skjoldskiftet med 34
minutter. Forfatterne konkluderer selv at det er lite sannsynlig at arbeidsmarkedet i planomradet
vil bli tett integrert med arbeidsmarkedet i Bergensomradet eller i Stavangeromradet.

Forfatterne refererer til enkelte studier som ikke finner produktivitetseffekter av veibygging, eller
som finner at slike effekter helst oppstar i allerede folkerike omrader (se ogsa Holmen 2021,
2022a og 2022b). Likevel konkluderes det med at prosjektet vil bidra til at Stavanger og Bergen
blir tettere sammenbundet i framtiden som del av maloppnaelsen. Rapporten kommer ogsa med
flere udokumenterte pastander om bredere nyttevirkninger for bo- og arbeidsmarkedet og nae-
ringslivets konkurranseevne, men bygger i begrenset grad videre pa det eksisterende kunnskaps-
grunnlaget pa feltet (se ogsa Holmen og Homleid 2024).

Statens vegvesens argumentasjon for bo- og arbeidsintegrasjon mellom Stavanger og Bergen hvi-
ler dessuten pa realiseringen av veiprosjekter som ikke er vedtatt. Dette gjelder blant annet Bokn
til Bemlafjorden. Etter Statens prosjektmodell som hovedregel skal konseptvalgutredninger ikke
bygge pa prosjekter som ikke er vedtatt eller finansiert (Finansdepartementet 2025). Hordfast
ligger selv i utviklingsportefgljen uten finansiering i inneveerende Nasjonal transportplan. Like fullt
behandles det i nytteargumentasjonen som om bade prosjektet selv og naboprosjektene blir bygd.
Nullalternativet framstar heller ikke som et ngytralt sammenligningsgrunnlag. Det skal represen-
tere en realistisk viderefgring av dagens situasjon med ngdvendig oppgradering. Et svakt beskre-
vet eller kunstig belastet nullalternativ bidrar til & gjgre tiltaksalternativet for Ignnsomt pa papiret.

Pastander om bo- og arbeidsmarkedsintegrasjon mangler faglig forankring

Pastanden om at Hordfast vil skape en felles bo- og arbeidsmarkedsregion fra Stavanger til Bergen
mangler faglig dekning i forskningslitteraturen om veiprosjekters regionale virkninger. Dette kom-
mer klart fram av var detaljgjennomgang i Holmen og Homleid (2025) av faglitteraturen om bo-
og arbeidsmarkedseffekter av veiinvesteringer og kravene til integrasjon som stilles for at et om-
rade skal kunne kalles en bo- og arbeidsmarkedsregion. Vi framhever at det ikke var faglig grunn-
lag for & hevde at Hordfast vil danne en felles bo- og arbeidsmarkedsregion som spenner fra Stav-
anger til Bergen. Regionene pa strekningen kan pa ingen mate forventes a oppfylle definisjonene
av bo- og arbeidsmarkedet, verken etter den offisielle definisjonen utarbeidet av Gundersen, Hol-
men og Hansen (2019) eller etter alternative definisjoner. Det er heller ikke faglig belegg for at
prosjektet vil bidra vesentlig til befolkningsvekst pa Vestlandet eller tiltrekke innflyttere fra andre
landsdeler. | Holmen og Homleid (2025) peker vi samtidig pa at Menon Economics i 2020 trakk
nettoringvirkningsanalysen som tidligere ble brukt til & forsvare Hordfast (se ogsa Aalen og Bruvoll
2022 og Kvile 2023).

Welde, Tveter og Mork (2020) undersgker empirisk ti norske veiprosjekter. De finner gjennom-
gaende fa virkninger pa pendling, selv der prosjektene eksplisitt var begrunnet i sine styringsdo-
kumenter med at de ville bidra til en felles bo- og arbeidsmarkedsregion. Dette var tilfellet for
bade Kvivsvegen og E18 Grimstad til Kristiansand. Forfatterne viser videre til at regional integra-
sjon avtar med gkt reiselengde. Regionale virkninger avhenger blant annet av om reisetiden kom-
mer innenfor et realistisk dagpendlingsomland. Ellers finner Welde, Tveter og Mork (2020) mo-
derate eller fraveerende effekter pa nyetableringer, sysselsetting og bosetting. Vi viser til Holmen
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og Homleid (2025) for flere liknende funn i faglitteraturen pa veiinfrastruktur og bo- og arbeids-
markedsintegrasjon.

Tidligere studier peker pa rundt 45 til 75 minutter hver vei som en relevant grense (som vist av
Hjorthol, Engebretsen og Uteng 2014). Selv E18 Grimstad til Kristiansand, som kuttet reisetiden
fra 45 til 30 minutter og dermed havnet godt innenfor denne dagpendlergrensen, ga bare be-
skjedne og usikre virkninger pa pendling og bosetting. Hordfast vil selv med den dokumenterte
reisetidsgevinsten gi en reisetid pd om lag 2,5 timer mellom Stavanger og Bergen. Den ligger der-
med langt utenfor ethvert tenkelig dagpendleromland.

Beskjedne bo- og arbeidsmarkedseffekter av veiprosjekter bekreftes giennomgaende i ettereva-
lueringer av store norske samferdselsprosjekter. Disse prosjektene underbygger at vesentlig bo-
og arbeidsmarkedsintegrasjon mellom Stavanger og Bergen pa grunn av Hordfast er usannsynlig.

Et eksempel er riksveg 13 Ryfast, som blant annet ble begrunnet i at prosjektet ville knytte bo- og
arbeidsmarkedene pa Nord-Jaeren og Ryfylke tettere sammen. | etterevalueringen av prosjektet
konkluderer Aalen med flere (2024) tre ar etter apning at det bade er usikkert og vanskelig a
avdekke i hvilken grad prosjektene har hatt den tiltenkte effekten. De peker konkret pa at bom-
pengene reduserer potensialet for regional sammenknytning pa kort sikt. Videre viser Aalen med
flere at innbyggere i en kommune flyttet til en kommune pa grunn av Ryfast, men flyttet tilbake
igien pa grunn av de hgye bompengekostnadene.

For riksveg 13 Hardangerbrua finner Wifstad med flere (2018) ikke tegn pa at Hardangerbrua har
fert til et mer integrert bo- og arbeidsmarked, gkonomisk vekst eller gkt konkurranseevne for
naeringslivet. For konkurranseevnen for naeringslivet i Indre Hardanger finner de tvert imot en
negativ og signifikant effekt.

For E136 Tresfjordbrua og Vagstrandstunnelen finner Ulstein med flere (2021) at «statistikken
viser heller ingen store endringer i pendlerstrgmmenen, til tross for at pendlingen «hevdes» & ha
gkt i intervjuer.

Riksveg 3/25 Lgten til Elverum ble eksplisitt begrunnet med a styrke Hamar og Elverum «som
felles bo- og arbeidsmarkedsregion». | sin etterevaluering av dette prosjektet finner Oslo Econo-
mics (2024) at statistikken gir ikke grunnlag for a tilskrive noen bestemt effekt pa pendlingen av
apningen av veien. Funnet kommer til tross for at intervjuobjekter subjektivt opplevde gkt inte-
grasjon. Oslo Economics konkluderer med at subjektive oppfatninger om regional sammenknyt-
ning ikke bekreftes i pendlings- og bosettingsstatistikk. De framhever videre at bompenger kan
motvirke den tiltenkte effekten direkte.
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A Appendiks: Framkommelig-
het og trafikkutvikling pa E39 i
Bergen

Dette appendikset vedrgrer framkommelighet og trafikkutvikling pa E39 i Bergen. Det gir supple-
rende resultater til seksjon O.

A.l Variasjoner og trafikk pa E39 i Bergen

| Figur A-1 til Figur A-3 viser vivariasjoner i reisetid og trafikk pa E39 fra Bergen til Radal og mellom
Bergen og Nyborg (begge retninger) over dagen. Reisetidene angis som intervaller, dvs. min og
maks reisetid slik Google anslar dette.

Figur A-1 Reisetid og trafikk E39 Bergen-Radal, variasjon over dagen
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Kilde: Vista Analyse, basert pd data fra Google, anslag mandag 21.9.2026 og Statens vegvesen, tellepunkt Fjds-

anger, 24.8.2026
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Figur A-2 Reisetid og trafikk E39 Nyborg-Bergen, variasjon over dagen
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Kilde: Vista Analyse, basert pd data fra Google, anslag mandag 21.9.2026 og Statens vegvesen, tellepunkt Flgy-
fjellstunnelen, 24.8.2026
Figur A-3 Reisetid og trafikk E39 Bergen-Nyborg, variasjon over dagen
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Kilde: Vista Analyse, basert pd data fra Google, anslag mandag 21.9.2026 og Statens vegvesen, tellepunkt Flgy-

fjellstunnelen, 24.8.2026

A.2 Historisk trafikkutvikling pa E39 ved Bergen

Figur A-4 viser vi den historiske trafikkutviklingen for arsdggntrafikk pa E39 gjennom Bergen, tel-
lepunktene Flgyfjellstunnelen og Fjgsanger.
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Figur A-4 Trafikkutvikling E39 2000-2025, arsdggntrafikk
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Kilde: Vista Analyse, basert pG data fra Statens vegvesen, tellepunkter Flgyfjellstunnelen og Fjgsanger

Merknad: Arlig dogntrafikk er ikke registrert i Flpyfiellstunnelen i 2000 og i perioden 2007 til 2017.
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