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Til Stortinget

1. SAMMENDRAG

Veganlegg star for en betydelig andel av statens
totale utgifter til investeringer. For planperioden 2002-
2011 har myndighetene lagt til grunn en ramme pa om
lag 45 mrd. kroner. I tillegg kommer bidrag fra bom-
penger og annen tilleggsfinansiering, som er anslatt til
om lag 17 mrd. kroner for samme periode. Enkeltan-
legg i vegsektoren bestar til dels av store og kompli-
serte prosjekter, noe som gjer at usikkerheten i forhold
til tids- og kostnadsmessige rammer er vesentlig for
denne typen prosjekter. Myndighetene har uttalt at
arbeidet med & bedre styringen av statlige investeringer
skal prioriteres. Dette gjor at det mé stilles strenge krav
til kvaliteten pé planleggingen og gjennomferingen av
store vegprosjekter.

Riksrevisjonen har undersekt planlegging og oppfol-
ging av store veganlegg i Statens vegvesen. Formalet
har veert 4 underseke om planprosessen, prosjektopp-
folgingen og ressursallokeringen i forbindelse med
Statens vegvesens gjennomfering av store vegprosjek-
ter, er organisert pa en mate som fremmer effektiv pro-
sjektgjennomfering. Bakgrunnen er flere prosjekter de
senere ar med vesentlige kostnadsoverskridelser. Svik-
tende planlegging har vert ansett som en hovedarsak til
kostnadsoverskridelsene, samtidig som konsekvensene
av et darlig plangrunnlag kommer til uttrykk i gjen-
nomferingsfasen.

Ut fra en vurdering av ekonomisk sterrelse og pro-
sentvis overskridelse i forhold til opprinnelig kostnads-
overslag, er fem vegprosjekter analysert: evt. 16 Aur-

land - Leerdal i Sogn og Fjordane, Trekantsambandet
og Rv 555 Nygéardstangen - Gyldenpris i Hordaland,
evt. 134 Drammen - Mjendalen i Buskerud og Rv 159
Knatten - Vigernes x Rv 22 i Akershus.

Planprosessen

Riksrevisjonens undersgkelse viser at kostnadsover-
slagene ikke alltid synes 4 tilfredsstille de krav som méa
stilles til slike kostnadsoverslag. Detaljerte kostnads-
overslag synes i enkelte tilfeller & mangle helt. Plan-
grunnlaget karakteriseres som sviktende ved oppstart
av flere prosjekter. Det finnes eksempler pa at regule-
ringsplaner for deler av et prosjekt ikke var godkjent da
prosjektet ble satt i gang.

Usikkerhet ved de presenterte kostnadsanslag er
generelt angitt med en margin pa +/- 10 pst. Sannsyn-
ligheten for at kostnadene skal falle utenfor denne mar-
ginen blir ikke oppgitt. I tillegg er kostnadsanslagene et
resultat av de erfaringstall og priser som legges til
grunn for beregningene. Det gjor at det mi stilles
strenge krav til realismen i slike kostnadsoverslag.

Undersekelsen har avdekket omfattende omprosjek-
teringer og omreguleringer for flere av prosjektene, noe
som delvis er kommet i stand etter initiativ fra berorte
kommuner. Dette har medfert store kostnadsekninger,
og er en hovedarsak til de store kostnadsoverskridel-
sene.

Prosjektoppfelging

Det foreligger i liten grad helhetlige sluttrapporter
for prosjektene som er avsluttet. Dette forer til at erfa-
ringsoverforingen blir svekket, noe som kan bidra til
okt risiko knyttet til planleggingen og gjennomferin-
gen av nye veganlegg.

Statens vegvesen har manglet et egnet styringsverk-
tay for styring og oppfelging av utbyggingsprosjekter.
Dette er blitt vurdert som et stort problem i de fem pro-
sjektene som inngar i undersgkelsen, noe som har veert
kjent for Vegdirektoratet i lang tid.



Allokering av midler

Undersokelsen har ikke avdekket at manglende
finansiering i vesentlig grad har hindret en effektiv
giennomfering av de fem aktuelle prosjektene. Pro-
sjektene har i all hovedsak fitt de nedvendige midler til
tross for store kostnadsoverskridelser. Dette kan imid-
lertid fore til at planlagt allokering av midler, slik det
for eksempel framgar av Nasjonal Transportplan, viser
seg ikke & vere realistisk.

Samferdselsdepartementets kommentarer

Samferdselsdepartementet har i brev av 13. august
2002 avgitt uttalelse til Riksrevisjonens rapport. Sam-
ferdselsdepartementet ser det som viktig &4 forbedre
kvaliteten pa kostnadsoverslag for vegprosjekter og
fremholder at det de senere ar er iverksatt flere tiltak i
denne sammenheng. Markedsutviklingen er en viktig
usikkerhetsfaktor ved kostnadsberegningene. I tillegg
har erfaringer gjort av Statens vegvesen vist at det er
vanskelig a sikre seg mot uforutsette hendelser selv om
det gjennomferes grundige forunderseokelser. Et viktig
bidrag til & bedre kostnadsstyringen i Statens vegvesen
er omorganiseringen som ble sluttfert 1. januar 2003.

Ifolge departementet er det sveert viktig at prosjekter
ikke blir fremmet for reguleringsplanen er vedtatt og et
kostnadsoverslag er utarbeidet pa bakgrunn av vedtatt
plan. Bakgrunnen er at det er kommunen som har ved-
taksmyndighet i reguleringssaker, men uten & ha kost-
nadsansvar, noe som departementet mener har veert
kostnadsdrivende.

Samferdselsdepartementet er enig i at det ikke har
vert gode nok styringsverktey og rapporteringsrutiner
i plan- og gjennomforingsperioden for de prosjektene
som er blitt gjennomgatt, og vil derfor arbeide videre
med & utvikle verktoy, styringssystemer og kompe-
tanse.

Departementet papeker at alle vegprosjekter som
overstiger 500 mill. kroner, er gjenstand for ekstern
kvalitetssikring for de tas opp til bevilgning i Stortin-
get. Formélet er & fa fram best mulige kostnadsoverslag
for prosjektene og hvordan prosjektene skal styres for
at kostnadsoverslaget ikke skal overskrides.

Riksrevisjonens bemerkninger

Riksrevisjonen bemerker til departementets brev at
det er av stor betydning at store utbyggingsprosjekter i
vegsektoren blir planlagt og gjennomfert pa en mate
som sikrer at kravene til kvalitet og nytteverdi blir opp-
fylt, samtidig som tids- og kostnadsrammene blir holdt.
Videre papeker Riksrevisjonen viktigheten av at regu-
leringsplaner i tillegg til & veere vedtatt ma vare av hay
kvalitet for & sikre et tilfredsstillende grunnlag for de
tilherende kostnadsberegningene. Riksrevisjonen vekt-
legger ogsa viktigheten av et nart samarbeid med
bererte kommuner i reguleringssaker. Riksrevisjonen
papeker videre at myndighetene ber ha rutiner for a
begrense fordyrende planendringer etter regulerings-
vedtak og i byggeperioden, som har vist seg & vare en
viktig grunn til kostnadsoverskridelsene.
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Samferdselsdepartementets svar

I brev av 28. oktober 2002 har Samferdselsdeparte-
mentet svart at departementet slutter seg til Riksrevi-
sjonens vurderinger. Departementet legger stor vekt pa
& forbedre kvaliteten pa kostnadsoverslag for vegpro-
sjekter.

Riksrevisjonens uttalelse

Riksrevisjonen konstaterer at Samferdselsdeparte-
mentet slutter seg til Riksrevisjonens vurderinger og at
det er enighet om behovet for a forbedre kvaliteten pé
kostnadsoverslag for vegprosjekter. Riksrevisjonen
peker pé viktigheten av god kontakt mellom vegmyn-
dighetene og bererte kommuner ved utbygging av store
vegprosjekter. Dette er nedvendig for & sikre effektive
planprosesser og for at andre viktige samfunnshensyn
som miljehensyn, blir ivaretatt.

Riksrevisjonen ser det som viktig at et felles pro-
sjektstyringsverktoy for vegprosjekter innferes i Sta-
tens vegvesen. Riksrevisjonen forutsetter at Samferd-
selsdepartementet holder seg orientert om sentrale
problemomrader knyttet til planlegging og oppfolging
av store utbyggingsprosjekter i vegsektoren.

2. KOMITEENS BEHANDLING

Komiteen rettet 4. februar 2003 en henvendelse til
samferdselsministeren hvor man stilte falgende spars-
mal:

"1. Hvilke konkrete tiltak vil settes i verk for & redu-
sere mulifhetene for at budsjett overskrides i forbin-
delse me utbgfgging av store veganlegg i regi av Sta-
tens vegvesen’

2. Er ovennevnte rapport (Riksrevisjonens dokument
3:3 (2002-2003) lagt til grunn som en vesentlig faktor
i df(:)n pagaende omorganiseringen av Statens vegve-
sen?"

I statsrddens svarbrev av 19. februar 2003 redegjor
hun bl. a. nermere for konkrete tiltak som er iverksatt
eller vil bli iverksatt for & redusere muligheten for bud-
sjettoverskridelser:

— Innfering av prosjektstyringsverktay,

— Kontrakter mellom vegdirektoren og regionvegsje-
fene,

— Vedtatte reguleringsplaner,

—  Ekstern kvalitetssikring,

— Omorganisering i Statens vegvesen,

— Utgivelse av handbeker,

— Opplaringsprogram for brukere av Anslagsmeto-
den,

—  Styrking av opplering innenfor byggherrefunksjo-
nen,

— Behandling av miljespersmal.

Nar det gjaldt omorganiseringen av Statens vegvesen
sd var denne bestemt for Riksrevisjonens rapport ble
lagt frem. Statsradens svar av 19. februar 2003 folger
vedlagt.
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Som ledd i komiteens behandling av Riksrevisjonens
dokument ble det mandag 24. mars 2003 avholdt dpne
kontrollheringer for & belyse saken. Heringene var
apne kontrollheringer, jf. Stortingets forretningsorden
§21.

Tema for heringene var de forhold som fremkommer
1 Riksrevisjonens dokument samt & fa naermere infor-
masjon om hvilke faktorer som pavirker gjennomforin-
gen/-oppfelgingen av denne type prosjekter og hvorfor
det synes vanskelig & kostnadsberegne prosjektene.

Folgende var invitert til heringene:

— samferdselsminister Torild Skogsholm,

— tidligere samferdselsminister Dag Jostein Fjeer-
voll,

— tidligere samferdselsminister Terje Moe Gustav-
sen,

— vegdirektor Olav Sefteland,

— Transportekonomisk institutt.

Transportekonomisk institutt var spesielt invitert for
a redegjore for erfaringer nar det gjaldt: rutiner ved
kostnadsberegning og konsekvenser ved feil kostnads-
beregning i forhold til budsjett/vedtak, hvor i prosessen
avvikene oppstar, kost-/nyttevurderinger i denne type
prosjekter, praktiseringen av rikspolitiske retningslin-
jer for samordnet areal- og transportplanlegging samt
konsekvenser for andre prosjekter ved overskridelser.

Referat fra de &pne kontrollheringene ligger som
vedlegg til innstillingen.

3. KOMITEENS MERKNADER

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Berit Brorby, Kjell Engebretsen
og Jorgen Kosmo, fra Heyre, André Dahl
og Martin Engeset, fra Fremskrittspar-
tiet, Carl I. Hagen og Henrik Red, fra
Sosialistisk  Venstreparti, Siri Hall
Arngy og Agot Valle og fra Kristelig
Folkeparti, Modulf Aukan, viser til Riksrevi-
sjonens rapport og gjennomgang av fire starre vegpro-
sjekter gjennomfort i regi av Statens vegvesen pa 1990-
tallet. Undersekelsen viser at det i disse prosjektene har
vert betydelige overskridelser i forhold til de kostnads-
beregninger som forst ble gjort, og at det er forhold
som tyder pé at det i prosjektene har vaert manglende
kontroll i prosjektgjennomferingen. Komiteen vil
bemerke at dette ogsa tidligere har skjedd i gjennomfo-
ringen av storre veganlegg gjennomfort av Statens veg-
vesen. Komiteen er av den oppfatning at Riksrevi-
sjonens rapport gir nyttig informasjon om
gjennomfoeringen av enkelte storre prosjekter. Komi-
teen er i denne sammenheng opptatt av at den infor-
masjon som fremkommer om dette, bidrar med kunn-
skap til bedre kvalitetssikring og prosjektgjen-
nomfering av fremtidige prosjekter som skal gjennom-
fores av Statens vegvesen. Dette for 4 unngi store over-
skridelser og andre forhold for fremtiden. Komiteen
vil bemerke at investeringer innen vegsektoren arlig er
en stor utgiftspost for staten. Dersom det blir betyde-

lige overskridelser pd mange av de prosjektene som
gjennomfores, vil dette totalt sett dreie seg om et stort
belap. Dette er midler som kunne vert benyttet til
utbygging av andre prosjekter. Overskridelser rammer
ikke kun det enkelte prosjekt hvor overskridelsen kom-
mer, men ogsa andre prosjekter som venter pa tur for 4
fi sin bevilgning. Overskridelser forer til misneye og
frustrasjon hos de bevilgende myndigheter som legger
langsiktige planer for gjennomfoering av investeringer
innen vegsektoren, bl.a. i Nasjonal Transportplan.
Dette forer til at enskede prosjekter forskyves i forhold
til tidligere stipulerte tidsplaner. At dette er en uholdbar
situasjon, ogsa for de styrende myndigheter, ble bekref-
tet av tidligere samferdselsminister Dag Jostein Fjeer-
voll under den apne hering som komiteen avholdt om
saken.

Riksrevisjonens rapport viser at det har manglet gode
nok rutiner for prosjektgjennomfering og kostnadsbe-
regning av slike prosjekter i Statens vegvesen. Komi-
teen har merket seg at Samferdselsdepartementet er
enig i de vurderinger som er gjort av Riksrevisjonen
om dette. Videre har komiteen merket seg at Sam-
ferdselsdepartementet har tatt tak i dette og iverksatt
tiltak som skal bidra til en langt bedre prosjektgjen-
nomfoering enn tidligere. Komiteen er enig i at den
nye organiseringen av Statens vegvesen fra 1. januar
2003, med et klarere skille mellom byggherrefunksjon
og utbygging, samt samling av nekkelkompetanse i
faerre enheter, vil kunne bidra til & sikre kvaliteten pa en
langt bedre méate enn under tidligere organisering.
Komiteen vil imidlertid bemerke at omorganisering
i seg selv ikke lgser noen problemer, men kun er et vir-
kemiddel for & oppné det resultat som er onskelig.

Komiteen viser til at en omorganisering av denne
storrelse vil vare krevende og vil kreve en betydelig
oppfelging bade fra Vegdirektoratet og fra Samferd-
selsdepartementet. Komiteen ber Regjeringen pa
egnet mate orientere Stortinget om fremdriften og
gjennomferingen av omorganiseringen og om omorga-
niseringen har hatt en positiv effekt pa prosjektstyrin-
gen 1 Statens vegvesen, herunder om omfanget av over-
skridelsene reduseres. Komiteen har merket seg at
omorganiseringen vil medfare betydelige arlige bespa-
relser. Vegdirekteren uttalte i den &pne heringen at man
fra 2006 har som mal & spare 500 mill. kroner pr. ar pa
grunn av omorganiseringen. Dersom en slik besparelse
blir gjennomfort, er det et klart tegn pa at den tidligere
organisering har vert lite optimal. En besparelse pa
500 mill. kroner pr. ar vil i seg selv kunne bidra til okte
investeringer innen vegsektoren.

Komiteen har merket seg at vegdirektor Olav
Sefteland uttalte under den dpne heringen at overskri-
delser i prosjekter ikke far noen direkte konkrete kon-
sekvenser for de personer som har ledet prosjektet,
men at man pa sikt ser hva den enkelte arbeidstaker er
god til & utfere av arbeidsoppgaver og at tildeling av
fremtidige arbeidsoppgaver vil bare preg av tidligere
resultater. Komiteen vil bemerke at det for gjennom-
foring av store prosjekter er helt avgjerende at man har
personellressurser som har tilstrekkelig kompetanse til
gjennomfering av denne typen komplekse prosjekter.



Det vil derfor ikke, etter komiteens medlem-
mer fra Fremskrittspartiets oppfatning, vere
unaturlig at betydelige overskridelser og manglende
prosjektgjennomfering fir direkte konsekvenser for de
ledere som er involvert i styringen av slike prosjekter.

Pé denne bakgrunn fremmer disse medlemmer
folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen vurdere & innfore et
regelverk hvor det kan f personalmessige konsekven-
ser for leder, som er ansvarlig for godkjenning av kost-
nadsberegninger, som det blir overskridelser pa mer
enn 25 pst."

Komiteen har merket seg at alle storre prosjekter,
dvs. prosjekter over 500 mill. kroner, skal gjennomga
en ekstern kvalitetssikring for de blir igangsatt.
Komiteen har merket seg dette, men vil papeke at
bruk av ekstern kompetanse ikke fritar Vegdirektoratet
og Statens vegvesen for det ansvar som ligger hos disse
etater.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Sosialistisk
Venstreparti og Kristelig Folkeparti, viser
til at Riksrevisjonen i rapporten uttaler at:

"en storre grad av helhetstenkning som gér utover
rent vegfaglige spersmadl, vil vere av det gode."

Flertallet viser videre til at Riksrevisjonen stiller
spersmal ved om Statens vegvesen har hatt tilstrekkelig
fokus pé miljeaspektene i de nevnte prosjekter. Fler-
tallet peker i den forbindelse pa Direktoratet for
Naturforvaltnings brev til Samferdselsdepartementet av
15. januar 1992 hvor det heter om Trekantsambandet:

"Dette er ei sak der det er klargjort at det fins miljo-
Venle%e alternativ, men der ein har valt ei loysing med
sers alvorlege miljoverknader."

Flertallet er derfor tilfreds med at vegdirektoren
under kontrollheringen pekte pa at Vegvesenet har
bygd opp en god miljgkompetanse, og at etaten samar-
beider med Fylkesmannens miljevernavdeling. Stats-
rdd Skogsholms tilsvar av 19. februar 2003 til komi-
teen er likeledes positivt idet hun uttaler at Statens
vegvesen har innskjerpet rutinene for behandling av
miljospersmal. Flertallet forventer etter denne klar-
gjoringen at de miljomessige hensyn vektlegges ved
valg av transportinvesteringer, herunder veglasninger.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at Riksrevisjonen i rapporten
uttaler at det har veert opplevd som et problem av flere
prosjektledere at Statens vegvesen ikke har hatt et
egnet verktey for styring og oppfelging av utbyggings-
prosjekter. I den forbindelse vises det ogsa til Vegvese-
nets problemer med & kvalitetssikre beregningene av
trafikkprognoser. Den offentlige arbeidsgruppen som
gjennomgikk statlige investeringsprosjekter i samferd-
selssektoren uttalte i en rapport, datert 1. juli 1998, at
trafikkprognoseberegningene for Kvisti bru (Osteroy-
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brua) virker lite troverdige. Disse medlemmer
imeteser implementeringen av Vegdirektoratets nye
offisielle databaserte verktoy som er ment & kunne gi
en lapende oppdatert status og prognoser for den gko-
nomiske situasjonen pa prosjektet. Disse medlem-
mer har merket seg at det har tatt lang tid & innfore
dette konkrete tiltaket, og at Riksrevisjonen i den for-
bindelse stiller spersmél ved Samferdselsdepartemen-
tets manglende initiativ.

Disse medlemmer viser til at Transport-
gkonomisk Institutt (TOI) i haringen uttalte at Statens
vegvesen har et strukturelt problem idet det ikke utfo-
res systematiske analyser av effekten av prosjekter.
TOI ser dette som et kunnskapsinnhentingsproblem.
Dette er i trdd med Riksrevisjonens rapport, som kon-
kluderer med at det er svakheter med hensyn til erfa-
ringsoverforinger og mangel pa helhetlige sluttrappor-
ter. Disse medlemmer slutter seg til TOIs
anbefalinger om en integrert kunnskapsbase som del av
ethvert prosjekt, slik at en for seinere tid vinner erfarin-
ger gjennom de prosjekter som er gjennomfort.

Disse medlemmer viser til at omorganiseringen
av Statens vegvesen med utskilling av produksjons-
virksomheten innebarer en fraskrivelse av tilsynsmyn-
digheten. Denne omorganiseringen er av statsrdden
fremhevet som et av flere konkrete tiltak satt i verk for
4 forhindre store kostnadsoverskridelser. Disse
medlemmer er avventende i forhold til Mestas inn-
treden som akter pa markedet. TQI uttaler i kontrollhg-
ringen at vi fér stadig ferre akterer, og at det oker faren
for prissamarbeid. Disse medlemmer merker seg
at statsrdden tror at Mesta vil vaere et korrektiv i mar-
kedet, samt at hun gjennom eierstyringen ikke vil godta
prissamarbeid. Disse medlemmer forutsetter at
statsrdden med dette signaliserer et onske om & uteve
aktivt eierskap.

Komiteen viser til opplysninger som kom fram
under kontrollheringen angéende de modeller som leg-
ges til grunn nar Statens vegvesen skal foreta konse-
kvensanalyser som kreves gjennom Rikspolitiske ret-
ningslinjer for samordnet areal- og transportplan-
legging. Representanten fra TOI framholdt at det er
klart grunnlag for & forbedre modellverktayet, slik at
det blir mulig & framskaffe kunnskapsgrunnlag om
alternative transportformer som er sammenliknbare.
Komiteen viser til TQIs papeking av at kollektivtra-
fikken gjennomgdaende blir vurdert ut fra bedriftseko-
nomiske premisser, mens vegprosjekter blir vurdert ut
fra samfunnsekonomiske premisser.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti merker seg at vegdirektor Sefteland i sitt inn-
legg under kontrollheringen poengterte det faktum at
kommunene gjor planvedtak uten & ha kostnadsansvar.
Flertallet viseriden forbindelse til viktigheten av et
godt samarbeid mellom vegmyndigheter og kommu-
nene, samt at innskjerpinger i rutiner innebzrer at det
skal foreligge reguleringsplan og byggeplan for den
konkrete delen av anlegget blir satt i gang.
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Komiteen har ingen ytterligere kommentarer og
anbefaler at saken vedlegges protokollen.

4. FORSLAG FRA MINDRETALL

Forslag fra Fremskrittspartiet:

Stortinget ber Regjeringen vurdere a innfere et regel-
verk hvor det kan fa personalmessige konsekvenser for
leder, som er ansvarlig for godkjenning av kostnadsbe-
regninger, dersom det blir overskridelser pa mer enn 25

pst.

5. KOMITEENS TILRADING

Komiteen viser til dokumentet og det som star
foran og rar Stortinget til & gjore slikt

vedtak:
Dokument nr. 3:3 (2002-2003) - Riksrevisjonens

undersgkelse av planlegging og oppfelging av store
veganlegg i Staten vegvesen — vedlegges protokollen.

Oslo, i kontroll- og konstitusjonskomiteen, den 13. mai 2003

Agot Valle

leder

Henrik Rod
ordferer



Vedlegg 1
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Brev fra Samferdselsdepartementet v/statsraden til kontroll- og konstitusjonskomiteen,
datert 19. februar 2003

Riksrevisjonens undersgkelse av planlegging og
oppfolging av store veganlegg i Statens vegvesen -
Dokument nr. 3:3 (2002-2003)

Jeg viser til brev av 4. februar 2003 fra Kontroll- og
konstitusjonskomiteen i Stortinget til Samferdselsde-
partementet.

I brevet har komiteen stilt folgende to spersmal i for-
bindelse med behandlingen av ovennevnte underso-
kelse:

1. Hvilke konkrete tiltak vil settes i verk for & redu-
sere mulighetene for at budsjett overskrides i for-
bindelse med utbygging av store veganlegg i regi
av Statens vegvesen?

2. FErovennevnte rapport lagt til grunn som en vesent-
lig faktor i den padgéende omorganiseringen av Sta-
tens vegvesen?

Ad L

Jeg vil innledningsvis papeke at det er en meget vik-
tig oppgave a forbedre kvaliteten pa kostnadsoverslag
for vegprosjekter. Kvaliteten pa kostnadsoverslag og
prosjektstyring vil alltid kunne forbedres. Jeg er enig
med Riksrevisjonen at det ikke har vaert gode nok sty-
ringsverktay og rapporteringsrutiner i plan- og gjen-
nomferingsperioden for de prosjektene som er blitt
gjennomgitt. Dette gjelder spesielt forsinket innforing
av et fullverdig prosjektstyringsverktay. Vegvesenet
har imidlertid tatt konsekvensen av dette og det har i de
senere arene vert en kontinuerlig prosess for a for-
bedre rutiner og styringssystemer for & unngd kost-
nadsoverskridelser.

Det utarbeides érlig en budsjettanalyse med bak-
grunn i kostnadsutviklingen pa investeringsprosjek-
tene. P4 landsbasis viser kurven for kostnadsoverskri-
delser en klart nedadgdende tendens.

Riksrevisjonens rapport tar utgangspunkt i fem
storre prosjekter som enten er avsluttet eller blir avslut-
tet 1 2003. Dette inneberer at de alle har vert planlagt
for 1995 under til dels andre forutsetninger enn det
som er gjeldende i dag. De fem prosjektene er utvalgt
fordi de har spesielt store overskridelser. Utvalget er
saledes ikke representativt for helheten av Statens veg-
vesens prosjekter. Dette begrenser Riksrevisjonens
muligheter for & trekke generelle konklusjoner.

Jeg vil i det nedenstdende redegjore for konkrete til-
tak som er satt i verk, eller vil bli satt i verk for a redu-
sere mulighetene for budsjettoverskridelser ved utbyg-
ging av store veganlegg i regi av Statens vegvesen.

Innforing av nytt prosjektstyringsverktoy

Det nye prosjektstyringsverktoyet er tatt i bruk pa
alle utbyggingsprosjekter fra 1. januar 2003. Verktoyet
har en dynamisk funksjon ved at det vil gi lepende opp-
datert status og prognose for den gkonomiske situasjo-

nen pa prosjektet, badde pa overordnet og detaljert niva.
Det vil dekke behovet bade for de smé og de sterre, mer
kompliserte prosjektene.

Kontrakter mellom vegdirektoren og regionveg-
sjefene

I de éarlige kontraktene mellom vegdirektoren og
regionvegsjefene blir det stilt krav og satt mal innenfor
kostnadsstyring og oppfelging av utbyggingspro-
sjekter. I kontrakten for 2003 er det satt opp folgende
konkrete mal:

Kostnadsoverslag:

— T hver region skal det innen 1. februar 2003 etable-
res en gruppe som skal kvalitetssikre kostnadene
for utbyggingsprosjekter. Alle kostnadsoverslag
for utbyggingsprosjekter > 100 mill. kr og alle
kostnadsoverslag for funksjonskontrakter for drift
og vedlikehold skal kvalitetssikres. For prosjekter
med kostnadsoverslag > 200 mill. kr skal disse i til-
legg sendes Vegdirektoratet for kvalitetssikring.

Prosjektgjennomforing:

— Alle utbyggingsprosjekter skal ta i bruk nytt pro-
sjektstyringsverktay.

— For alle strekningsvise utbyggingsprosjekter med
f@rstegangsbevﬂgnmg 12003 gjelder folgende:

regionvegsjef har ansvar for styringsmalet P50
(et overslag som har samme sannsynlighet for
besparelser som kostnadsekning).

— utbyggingsprosjektets  styringsmal  settes
lavere, for eksempel P45. Dette skal vere et
incitament for & holde sluttkostnadene nede.

—  Sluttkostnaden for hvert enkelt utbyggingsprosjekt
skal ligge innenfor +/-10 pst i forhold til opprinne-
lig kostnadsoverslag.

— Samlet kostnadsavvik i forhold til opprinnelig
kostnadsoverslag for alle strekningsvise utbyg-
gingsprosjekter i regionen skal ligge innenfor +/-5
pst.

Enhetlig opptreden:

— Opprette regionalt Byggherreforum innen L
februar med representanter fra distriktene og Tra-
fikk og Utbygging ved regionkontoret

Vedtatt reguleringsplan

Etter at plan- og bygningsloven ble gjort gjeldende
for planlegging av alle vegprosjekter er det kommu-
nene som har vedtaksmyndighet for reguleringsplaner.
Kommunene har imidlertid ikke kostnadsansvaret og
dette har i flere tilfeller vist seg & vere kostnadsdri-
vende for Statens vegvesen. Krav om vedtatt regule-
ringsplan for prosjektet tas opp til bevilgning er inn-
skjerpet.
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Ekstern kvalitetssikring

Alle vegprosjekter som overstiger 500 mill. kr, er n&
gjenstand for en ekstern kvalitetssikring for de tas opp
til bevilgning av Stortinget. Kvalitetssikringsarbeidet
utfores av uavhengige konsulenter pd oppdrag av Sam-
ferdselsdepartementet og Finansdepartementet. En
rekke vegprosjekter har allerede veert gjennom denne
prosessen, der formalene er & fa frem best mulige kost-
nadsoverslag for prosjektene og hvordan prosjektene
skal styres for at kostnadsoverslaget ikke skal overskri-
des.

I St.prp. nr. 60 (2001-2002) ble Stortinget orientert
om utvidede styringsprinsipper for store prosjekter
som har gjennomgétt ekstern kvalitetssikring. Kostna-
dene blir ikke lenger omtalt som overslag, men far
begrepene styringsramme og kostnadsramme. Sty-
ringsramme omfatter de samlede kostnadene som
Samferdselsdepartementet venter at Statens vegvesen
skal realisere prosjektet for. Departementet legger til
grunn at styringsrammen for de fleste prosjektene vil
ligge pé 50 pst. sannsynlighet for at det ikke blir over-
skridelse. Det blir ikke gjort framlegg om at Stortinget
skal gjore formelle vedtak i forhold til styringsram-
men. Kostnadsramme er styringsrammen med tillegg
av ngdvendig avsetning for usikkerhet. Sterrelsen pa
avsetningen vil bli vurdert med utgangspunkt i anbefa-
linger fra vegvesenet og hver enkelt kvalitetssikrings-
rapport. Kostnadsrammen skal oppfattes som det ovre
finansielle taket for hvert enkelt prosjekt. Dersom det
gjiennom utbyggingsperioden blir rom for det, vil
avsetningene for usikkerhet bli redusert og i stedet
brukt pa andre prosjekter iht. marginallister.

Omorganisering av Statens vegvesen

Statens vegvesen ble omorganisert fra 1. januar
2003. Forvaltningsenheten ble da organisert i fem regi-
oner i stedet for de tidligere fylkesvise vegkontorene.
Ved & samle kompetansen innenfor planlegging og
prosjektgjennomfering pa denne maten vil en fa sterke
fagmiljeer innenfor bl.a. prosjektledelse. Omorganise-
ringen vil ogsa fore til at styringslinjene i etaten blir
enklere og bedre.

Statens vegvesens produksjonsvirksomhet skilt ut
som statlig aksjeselskap

Statens vegvesens produksjonsvirksomhet er fra 1.
januar 2003 utskilt i et statlig aksjeselskap. Dette vil
bl.a. resultere i et klart skille mellom forvaltning og
produksjon, noe som igjen vil gi en mer profesjonell
byggherrefunksjon, og bidra til & styrke styringen av
kostnader og prosjektgjennomforing.

Utgivelse av hindboker

Mye av styringen av virksomheten i Statens vegvesen
skjer gjennom utgivelser av retningslinjer og hénd-
beker. Det ble startet opp flere ulike prosjekter pa slut-
ten av 1990-tallet. De viktigste i denne sammenheng
er:

— Utarbeidelse av kostnadsoverslag ved hjelp av
trinnvismetoden. Ny handbok ble utgitt hesten
2000.

— Innfering av rutiner for prosjektgjennomforing
med vekt pa kvalitetsplaner. Ny handbok, Styring
av utbyggingsprosjekter, ble utgitt hosten 2001.

Prisbank og okonomisk sluttrapportering og erfa-
ringsoverforing

Viktigheten av & benytte oppdaterte og realistiske
erfaringstall ved kostnadsberegning er helt grunnleg-
gende. Det er utviklet et system og elektronisk verktoy
som skal sikre teknisk sluttrapportering og erfarings-
overforing etter prosjektgjennomfering. Verktayet skal
tas 1 bruk i 2003. Det er nylig inngatt et samarbeid med
NTNU om utviklingen av en felles landsdekkende los-
ning for prisbank og ekonomisk sluttrapportering.
Arbeidet er forsert som en folge av Riksrevisjonens
dokument 3:3.

Oppleeringsprogram for bruk av Anslagmetoden

For utarbeidelse av kostnadsoverslag generelt ble
Anslagmetoden innfert i 1993. I de forste drene var
metoden under stadig utvikling. Arlig opplaeringskurs
ble gitt og i 1998 ble det gjennomfert et omfattende
opplaringsprogram. Kurs er gjennomfert for ytterli-
gere 4 heve de ansattes kompetanse og dette er et arbeid
som vil fortsette.

Styrking av oppleering innenfor byggherre-
Jfunksjonen

Etaten vil vaere en ledende byggherre i anleggsmar-
kedet i Norge. Etaten vil derfor styrke oppleringen
innenfor byggherrefunksjonen og vil starte en sentral
byggherreopplering hasten 2003. Dette er en videreut-
vikling av det arbeidet som har veart gjort ved Bygge-
og Anleggslederskolen de siste 10 &rene. Utarbeidelse
av kostnadsoverslag og prosjektstyring er to viktige
temaer. Det er nylig startet opp et samarbeidsprosjekt
med NTNU som tar sikte pa en utdanning/videreutdan-
ning av prosessledere i etaten. For & oppgradere oppga-
vens viktighet/status seokes -etterutdanningen gjort
eksamensrettet.

Behandling av miljosporsmal

P& grunn av den egkende oppmerksomheten om mil-
joforhold er det i revidert utgave av handbok 151 inn-
skjerpet rutiner for behandlingen av miljgspersmal.
Slike forhold skal i sterst mulig grad vare avklart i
reguleringsplanen, eventuelt i konsekvensutredningen,
pé detaljert niva. For endelig kostnadsoverslag fastset-
tes blir det innhentet tillatelser fra eksterne myn-
digheter.

Ad 2.

Omorganiseringen av Statens vegvesen var bestemt
for Riksrevisjonens rapport ble lagt frem. Imidlertid
hadde etaten selv erfart at en samling av kompetanse
innenfor planlegging, prosjektering, kostnadsbereg-
ning og prosjektledelse var nedvendig. Dette var vik-
tige grunner for at det ble valgt en regional organise-
ring av etaten. Farre enheter og samling av kom-
petanse vil fore til en mer enhetlig prosjektgjennomfo-
ring og derved bedre kostnadskontroll.






Vedlegg 2

Referat
fra apen hering
vedrerende

Riksrevisjonens undersokelse av planlegging og oppfelging
av store veganlegg i Statens vegvesen
(Dokument nr. 3:3 (2002-2003))

Horing mandag den 24. mars 2003:
Vegdirektor Olav Sefteland ............ooooiiiiiiiiii e
Tidligere samferdselsminister Dag Jostein Fjarvoll ...........ccoceviniiniiiininnn
Tidligere samferdselsminister Terje Moe GUStavsSen .........cccceevevierveeniiennnnne
Transportekonomisk institutt ved Sverre Strand og Knut @Ostmoe ....................
Samferdselsminister Torild Skogsholm og medsittere Knut Renning
0g Per Sanderud .........c.oooiiiiiiiiii e e

* X X X

*

11
18
25

32


KateA





Apen hering i kontroll- og konstitusjonskomiteen mandag den 24. mars 2003 *3
Hering med vegdirektor Olav Sefteland

Apen hering i kontroll- og konstitusjonskomiteen
mandag den 24. mars 2003 kl. 09.30

Moteleder: Agot Valle (SV)
(komiteens leder)

Sak:

Riksrevisjonens undersgkelse av planlegging og opp-
folging av store veganlegg i Statens vegvesen
(Dokument nr. 3:3 (2002-2003))

Horing med vegdirektor Olav Softeland

Mpgtelederen: I forbindelse med var behandling av
denne saken har vi besluttet & ha en dpen kontrollhering.

Regelverket for disse heringene er noe spesielt i for-
hold til andre heringer. Det er sendt til dem som er invi-
tert. Vi kommer til & gi de inviterte 10 minutter til en inn-
ledning. Sé har saksordferer og hans parti 15 minutter til
disposisjon til utsperring. De gvrige partiene har 10 mi-
nutter til disposisjon. Deretter fir de inviterte 5 minutter
til en oppsummering dersom de ensker det.

Det blir tatt stenografiske referat fra heringen, og vi
kommer til & holde pa til ca. kl. 16 hvis alle bruker den ti-
den som de har muligheten til & bruke.

Vi har invitert Vegdirektoratet, ved vegdirekter Olav
Sefteland, tidligere samferdselsministre Dag Jostein
Fjervoll og Terje Moe Gustavsen, ndverende samferd-
selsminister og Transportekonomisk institutt til disse ho-
ringene. Vi héper vi kan fa belyst denne problemstillin-
gen sa godt at vi kan gi en god og kvalifisert innstilling
til Stortinget.

Da ensker jeg forst vegdirektor Olav Sefteland vel-
kommen. Han har med seg Lars Aksnes.

Olav Sefteland: Planlegging og gjennomforing av
store veganlegg er komplisert, spesielt i byomrade. Nar
anlegget skal skje i eller under jord- eller fjelloverflata,
er det vanskelegare enn elles. Det er mange interesser
som knyter seg til eit veganlegg og dermed péaverkar re-
sultatet. Kommunane gjer planvedtak utan 4 ha kostnads-
ansvar. Saka gjeld derfor meir enn det & laga kostnads-
overslag, sjelv om sluttkostnaden er ein viktig indikasjon
pa om prosjektet har vore godt eller darleg gjennomfort.

Nér Vegdirektoratet oppgir eit overslag til Samferd-
selsdepartementet som skal vera grunnlag for Stortingets
endelege vedtak om eit prosjekt, er vi sveert opptekne av
at overslaget skal vera sa korrekt som det er rimeleg &
venta. Dette betyr at vi legg vekt pd & oppgi det oversla-
get som vi meiner er mest sannsynleg, og det er vanleg a
rekna med ei uvisse pd +/— 10 pst. Men det er ogsa
30 pst. sannsynleg at kostnadene skal over- eller under-
skride desse grensene. Dette er det gjort greie for i bud-
sjettproposisjonen for 1994.

Vi opererer ikkje med sterre reservar, for vi veit at eit
romsleg overslag ogsa kan vera kostnadsdrivande. Der-
for gir vi oss sjelve eit krevjande grunnlag som vi seinare
blir vurderte i forhold til.

Erfaringar fra kva tidlegare anlegg har kosta, er svart
viktige nér vi skal laga eit overslag. Men det kan henda
at marknaden har endra seg, slik at erfaringane ikkje
gjeld nér anlegget skal gjennomferast. Det kan t.d. bli ei
uventa prisstigning, og pé slutten av 1990-talet auka pris-
ane noko sterkare enn éra for. I dei prisomrekningsfak-
torane som blir brukte, blir det trekt fra 1 pst. pro anno pa
grunn av foresett effektivisering. Men dette er ikkje noko
som treng & sl ut i dei prisane vi far fra entreprenerane.

I det siste har vi frd Konkurransetilsynet hoyrt om
marknadsdeling og prissamarbeid, og da spekulerer vi
sjelvsagt over om og eventuelt kvar vi er blitt lurte.

Naér resultatet ikkje er blitt slik som prognosen var, er
vi svaert lei oss for det, ogsa nar det skuldast forhold som
vi ikkje eller i liten grad kan klandra oss sjelve for. Eg vil
gjera greie for nokre slike forhold, og eg vonar det ikkje
blir oppfatta som eit forsvar som bortforklarer alvoret i
saka, for vi tek denne saka sers alvorleg.

Nar det gjeld dei fem anlegga som Riksrevisjonen har
revidert, varierer resultatet etter mi meining frd nesten
mensteranlegg til svaert darleg resultat. Anlegga er i ho-
vudsak planlagde for 1995 under til dels andre foresetna-
der enn dei vi har i dag. Utviklinga for prosjekta har ik-
kje vore ukjend for oss. Problema er kjende og har vore
dokumenterte overfor Samferdselsdepartementet og
Stortinget gjennom fleire dokument, og arleg blir Stortin-
get orientert gjennom budsjettproposisjonen. To av pro-
sjekta har vore reviderte av var eigen internrevisjon.

Med utgangspunkt i dei erfaringane vi har gjort, er det
utgreidd og sett i verk fleire tiltak for at vi skal bli meir
effektive og dermed oppna eit betre resultat. Desse tilta-
ka er utvikla og sette i verk uavhengig av den rapporten
fra Riksrevisjonen som no ligg til behandling, og tiltaka
har alltid gitt gode resultat. Oversikt over slike tiltak er
gitt i brev fra samferdselsministeren til Stortingets kon-
troll- og konstitusjonskomite 19. februar i ar. Eg gar der-
for ikkje neermare inn pé dette her.

Vi har hatt utkast til Riksrevisjonens rapport til utsegn
med knappe tidsfristar. Vi har gjort merksam pa nokre
feil og feilvurderingar, som er melde vidare frd Samferd-
selsdepartementet, men alt er ikkje teke omsyn til. Eg
nemner her at Aurland-Lardal er blitt 30 mill. kr billeg-
are enn oppgitt. Drammen—Mjendalen ser ut til & bli
40 mill. kr billegare, men det har vi ikkje korrigert for for.

For Aurland—Lardal er det hevda at det 1&g fore «in-
gen reguleringsplaner da Stortinget vedtok utbyggin-
geny. Det ser her ut til at ein tenkjer pd Stortingets ved-
tak fra 1992 om stamvegvalet Bergen—Oslo. For slike ut-
greiingar er det ikkje vanleg & ha reguleringsplanar. Det
ville vera eit urimeleg krav. Det er ogsa hevda at for Leer-
dal-sida av anlegget var det ikkje vedteke regulerings-
plan for i 1998, medan anlegget starta i 1995. Her er det
ei misforstding. Vi hadde reguleringsplanar for heile an-
legget for anleggsstart, men Lardal kommune endra pla-
nen i 1998 — kostnad 3 mill. kr — og Aurland kommune
endra planen i 1999.

For Trekantsambandet er det peika pa at det ikkje lag
fore byggeplanar med tilhgyrande overslag og tilbodsdo-
kument for heile prosjektet for anleggsarbeidet tok til.



*4 Apen hering i kontroll- og konstitusjonskomiteen mandag den 24. mars 2003
Hering med vegdirekter Olav Sefteland

Dette kan lesast som ein kritisk merknad. Men det er ik-
kje vanleg at dette er gjort for anleggsarbeid tek til.

Det er ogsa kritiske merknader til at gkonomisystemet
vart ikkje er godt nok for prosjektstyring. Vi sag for ei
god stund sidan at slike system matte skiljast. @konomi-
systemet har vi fatt pa plass, og no, fré i &r av, har vi ogsa
eit prosjektstyringssystem for heile Vegvesenet. Men
dette betyr ikkje at vi ikkje har hatt prosjektstyringsverk-
toy for. Det har vore meir opp til det enkelte vegkontoret
og den enkelte prosjektleiaren.

Eg minner s om at vi i 1998 la om budsjettsystemet
vart ved at administrasjonskostnader som for var haldne
utanfor kostnadsoverslaga, no vart tekne med. Dette ut-
gjorde ein «kostnadsauke» pé 57 pst.

Om dei reviderte anlegga vil eg i denne innleiinga
koma med nokre ganske fa merknader.

Trekantsambandet — 30 pst. kostnadsauke. Av dette
har 8 pst. si arsak i forhold som vi ikkje hadde grunnlag
for a4 ta med, 22 pst. kjem av diverse undervurdering. Vi
vart bl.a. ganske overraska over marknaden da tilboda
kom. S& var vi for seine med & gjera endringar som kun-
ne ha redusert overslaget.

Rv 159 Knatten—Vigernes — eit anlegg med lang histo-
rie. Vi var altfor utolmodige med 4 koma i gang da vi fekk
dei formelle vedtaka. Planane var ikkje oppdaterte korkje
nér det gjeld samla overslag eller gode nok byggeplanar.
Vi sette arbeidet for tidleg i gang. Eit darleg resultat!

Aurland-Lardal — overskriding pa 19 pst. 9 pst. heng
saman med fjellsikringsbehov. Det er det veldig vanske-
leg & foresja. Dei velkjende «hallane» — for dei som har
reist gjennom tunnelen — var ogsa med som eit sikrings-
tiltak i dette belopet. Resten — ca. halvparten — har sin
grunn i forhold som vi ikkje kan rekna som overskriding
pa grunn av offentlege pabod og administrasjonskostna-
der. Sa dette var eit svert godt resultat.

Drammen—Mjendalen — overskriding pa 21 pst. etter
vére no korrigerte tal. Vi fekk uferesette planendringar i
Nedre Eiker, ekstrakostnader med fjerning av gamle sep-
pelfyllingar, som vi hadde teke atterhald om, men som vi
ikkje hadde hatt grunnlag for & kostnadsrekne. Bade vi og
Drammen kommune var for utolmodige etter 4 setje an-
legget i gang. Vi sette altsd i gang for tidleg.

Nygardstangen—Gyldenpris i Bergen — overskriding
pa 44 pst. Alle undervurderte pa planstadiet kostnaden
ved & byggja ein brutype som ikkje hadde vore bygd
sidan midt pa 1950-talet. Det var ogsé undervurdering av
kva som etter miljerevisjonar krevst ved anleggsarbeid i
by. Sa fekk vi ein kostnadsauke pa grunn av forureina
grunn — det var ingen som visste om det pa forehand — og
eit palegg om & byggja eit luftreinseanlegg til 20 mill. kr
som sannsynlegvis er ungdvendig.

Nar det gjeld omtalen elles av anlegga, viser vi til ei
faktabeskriving som Vegdirektoratet har sendt til Sam-
ferdselsdepartementet 2. august 2002, og som departe-
mentet har sendt vidare til Riksrevisjonen 13. august
2002.

Ein viktig leerdom av det eg no har nemnt, er at det er
veldig lett & setja anlegg for tidleg i gang, og det er ein
leerdom som vi mé ta med oss.

Sa vil eg papeika at Riksrevisjonen har intervjua per-
sonar som har vore tilknytte prosjekta, og at det her har
kome fram synspunkt om kva som kunne vore gjort ann-
leis. Det er ikkje sikkert at enkeltsynspunkt gir den rette
forklaringa pa kva som kunne vore gjort for a fi ei betre
gjennomfoering. Det er vegsjefen som ma4 ta totalansvaret
for det som er gjort pa fylkesniva.

Takk.

Mpgtelederen: Da gir jeg ordet videre til saksordfere-
ren, Henrik Red fra Fremskrittspartiet. Veaer sé god.

Henrik Red (FrP): Takk for det, leder. Ogsa takk til
veidirekteren for innledningsforedraget.

Denne rapporten fra Riksrevisjonen omhandler fem
prosjekter totalt sett som i varierende grad viser overskri-
delser, men alle har betydelige overskridelser. Det jeg er
litt interessert 1 at veidirekteren kan utdype, er hvordan
disse funnene stiller seg i forhold til det generelle i alle
storre veiprosjekter som Statens vegvesen har ansvaret
for. Er det slik at det er kutyme at det er overskridelser,
eller skiller disse seg ut i negativ retning?

Olav Sefteland: Riksrevisjonen seier at desse anleg-
ga ikkje nedvendigvis er representative. Men nar vi seier
pluss—minus ei grense, er det lettare for at det blir pluss
enn minus, fordi ei viktig arsak til overskridingar er ufe-
resette ting, og det kostar pengar.

Over tid har overskridingane variert. I annan halvpart
av 1990-talet fekk vi ein kraftig auke pa grunn av admi-
nistrasjonskostnadene, som ikkje er overskriding, men
0gsé pa grunn av planendring. Noko av dette er snudd, sa
no har vi ei kraftig forbetring.

Men heilt presis pa spersmaélet varierer overskriding-
ane og det at vi har gjort det billigare, ein god del. Desse
anlegga er ikkje representative korkje i storleik eller nar
det gjeld overskriding.

Henrik Red (FrP): Du nevnte noe i innledningsfore-
draget ditt som jeg bet meg merke i. Du sa at — jeg fikk
ikke riktig med meg hvilket prosjekt det var — halvparten
av kostnadsekningen ikke kunne regnes som overskridel-
ser. Kan du utdype det? Det er jo en kostnadsberegning,
og det er jo et overslag som er oversendt til Stortinget.
Hvordan vil du definere det som da ikke kan regnes som
overskridelse?

Olav Sefteland: Dette gjekk pé anlegget Aurland-
Leaerdal, som har ei overskriding pa ca. 20 pst. D4 sa eg at
ca. halvparten var rekna som overskridingar. Det var pa
grunn av anna vurdering av fjellsikringsarbeidet. Det
rekna vi som overskriding. Men eg understrekar at det er
det veldig vanskeleg & ansla.

Det som dé ikkje var med, var dei endra rutinane for
administrasjonskostnader — i underkant av 5 pst. Sa had-
de vi nokre offentlege pabod fra fylkesmannen, og kom-
munen endra reguleringsplanen. Det vart fort pa det an-
legget ogsd — det stir i proposisjonen — at vi skulle ta
med ei konsekvensutgreiing for vidareforing av anlegget
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i Lerdalsdalen. Vi har ogsa utbetra tilstoytande tunnel,
som vi fann feremélstenleg & gjera i tilknyting til anleg-
get. Sa hadde vi ei ulykke med eit kvikkleireras, som er i
underkant av 2 pst., som eg ikkje har rekna som overskri-
ding.

Det var dette anlegget eg meinte, som eigentleg er eit
mensteranlegg, og eg kan fortelja at nar folk kjem pa
synfaring pa det anlegget, er det ingen som kan forsta at
vi kunne gjera dette anlegget sa billeg som vi har gjort.

Henrik Red (FrP): Men flere av de tingene som du
nevner, som ikke kan regnes som overskridelser, burde
vel vaert mulig & forutsi i en eller annen form. Vil du si
noe om kompetansen i Statens vegvesen hos dem som
har ansvaret for a foreta disse beregningene? Har man til-
strekkelig kompetanse pa dette omradet etter veidirekto-
rens syn?

Olav Sefteland: Vi har brukt den absolutt beste kom-
petansen som vi har i landet pa dette, og ser vi internasjo-
nalt, stdr den kompetansen seg veldig bra.

Sa er det spersmél om vi kunne foresjé det. Ja, vi kun-
ne kanskje foresja det pd den méten at vi la inn sterre re-
servar. Men det er slik, som eg sa i innleiingsforedraget
mitt, at eit romsleg overslag er kostnadsdrivande. Det er
lettare nér ting dukkar opp som ein vil ha gjort, nar ein
har ei romslegare ramme. Vi forer derfor ein streng poli-
tikk pa dette. Prosjektleiarane skal ha strenge rammer
ved avvegingar.

Henrik Red (FrP): Hvor i organisasjonen er det dis-
se kostnadsberegningene finner sted? Hvem i organisa-
sjonen er det som utforer dem, og hvem er det som god-
kjenner overslagene og beregningene?

Olav Sefteland: Pa slike prosjekt som dette blir over-
slaga gjorde ved vegkontora. Dette ligg jo for den organi-
sasjonsordninga vi har no. Det er eigne folk, delvis ved
konsulentar, og ved sidnne store overslag blir det ogsa
gjennomgétt i Vegdirektoratet.

Henrik Rod (FrP): Det var i forhold til den tidligere
praksisen. Hvordan er dagens praksis? Du sa at det var
for omorganiseringen. Hvor vil ansvaret ligge for disse
beregningene etter dagens modell?

Olav Sefteland: Det er i prinsippet akkurat det same.
Men no har vi fem regionvegkontor i staden for 19 veg-
kontor. Litt av tanken med det er at vi ikkje skal spreia
spesialkompetansen sd mykje som vi har gjort for.

Henrik Roed (FrP): Bare for & si det: De prosjektene
som Riksrevisjonen omtaler, er i all hovedsak historie.
Det som er det interessante nd, er & fokusere pa hva som
er gjort, og hva som gjeres for & forbedre rutinene, slik at
man skal unngé disse tingene i framtiden. Det er det som
pa en méte er formélet med denne gjennomgangen. Hvis
man skal dra en parallell til det private naringsliv og en-
treprenerbedrifter, vil man jo anta at for dem som er an-

svarlige for slike kostnadsberegninger og overslag som
viser seg etterpa a holde lite stikk og fi store sprekker,
ville dette fatt visse konsekvenser. Er det en tankegang
som veidirektoren deler, og er det noe som blir praktisert
i Statens vegvesen?

Olayv Sefteland: Ja, ved gjennomfering av prosjekt
ser vi jo kva folk er flinke til og mindre flinke til, og det
tek vi omsyn til ved vidare arbeid.

Henrik Red (FrP): Men dersom en ansvarlig for en
beregning har godkjent et kostnadsoverslag som det viser
seg 1 ettertid overhodet ikke holder, er det slik at det vil
fa noen direkte konsekvenser for vedkommende, eller er
det bare slik at det blir sett pa ved tildeling av senere
oppdrag?

Olav Sefteland: Det siste, det at vi tek omsyn til at vi
har sett kva folk kan, det er jo ein viktig del. Men slike
konsekvensar som eg forstar ligg i spersmalet, har det
aldri vore aktuelt a trekkja.

Henrik Red (FrP): Er det et virkemiddel som veidi-
rekteren vil vurdere i framtiden?

Olav Sefteland: Eg vil ikkje svara hypotetisk pa sli-
ke saker, men vi plasserer folk der vi synest at dei duger
best.

Henrik Rod (FrP): Nar det dreier seg om dette med
kompetanse, som vi har vert litt inne pd, mener dere at
Statens vegvesen etter dagens organisering har tilstrek-
kelig kompetanse i organisasjonen til & foreta slike be-
regninger og godkjenne dem?

Olayv Sefteland: Vi har svert god kompetanse, men
vi nyttar ogsé konsulentar.

Henrik Red (FrP): Hvordan er rekrutteringen i Sta-
tens vegvesen typisk sett i forhold til dem som skal bekle
disse stillingene — er det personer fra andre virksomheter,
er det nyutdannede? Kan du si noe om rekrutteringen til
denne typen stillinger?

Olav Sefteland: Vel, ein stor etat som Statens veg-
vesen rekrutterer mykje ved nyutdanna folk, men da far
dei oppleering i etaten, s& det er ikkje ferske folk som blir
sette til & fa avgjerande innverknad pa slike prosjekt som
vi snakkar om i dag.

Henrik Red (FrP): Du har vert inne pa den omorga-
niseringen — og den er ogsa viet oppmerksomhet i de do-
kumenter som vi har sett — som har funnet sted i Statens
vegvesen. Pa hvilken méte mener dere at den omorgani-
seringen vil sikre oss at vi far ferre slike overskridelses-
saker i framtiden? Hva er det som konkret er satt inn av
virkemidler og tiltak for & hindre dette?
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Olayv Sefteland: Forst eit litt meir utfyllande svar pé
forre spersmal: I dei tiltaka som vi har sett i verk for & fa
betre prosjektgjennomfering, har vi ogsa no eit ganske
omfattande oppleringsprogram for dette. Néar det gjeld
omorganiseringa, bestar ho i hovudsak av, i have til det
som er aktuelt her, at i staden for 19 fylkesvise vegkontor
er Vegvesenet no organisert i fem regionar. Det eg vil
nemna i tilknyting til dette, er at no far vi mindre spreiing
av kompetanse, betre utnytting av kompetanse, og da er
det mindre risiko for at ein ikkje har den aller beste kom-
petansen pa det enkelte prosjektet.

Henrik Red (FrP): Men noe mer spesifikt pa det:
Jeg oppfatter ikke at en sammenslaing og overgang til re-
gionstankegang alene er nok til & motvirke disse over-
skridelsene. Det ma da vare andre tiltak, konkrete ting,
som er satt i verk, altsd beregningsprogram, et eller annet
— hvor mye koster det 4 bygge 1 meter vei, ikke sant? Det
er da ikke nok & sla sammen disse kontorene?

Olav Sefteland: Nei, men no var det spersmal om
kva omorganiseringa hadde & bety, og det svarte eg pa.

Henrik Red (FrP): Og tiltak, spurte jeg om.

Olav Sefteland: Men i tillegg, slik som siste spors-
malet var, gar det meir pa kva tiltak vi har lagt opp til, og
det har Samferdselsdepartementet skrive om til komite-
en. Men dette gar pa vidareutvikling av metodar for &
rekna overslag som er gitt i handbeker, handbok om sty-
ring av prosjekt, innforing av nytt prosjektstyringsverk-
toy for heile landet, slik at det ikkje skal vera s nadven-
dig for den enkelte & finna opp ting av seg sjolv. Og det
gér pd dokumentasjon av det som har vore gjort, og det
er ogsd ei svakheit som Riksrevisjonen papeiker, at vi ik-
kje har vore flinke nok til & gjera erfaringane fra tidlegare
anlegg tilgjengelege for andre som skal planleggja sein-
are, og pd den maten ogsa utvikla ein kostnadsbank som
skal vera tilgjengeleg for heile etaten. Det er hovudpunk-
ta i det brevet som eg har nemnt at Samferdselsdeparte-
mentet har sendt.

Henrik Red (FrP): Helt til slutt, for na er min tid for
spoarsmal i ferd med & renne ut, et spersmal som gar pa
om veidirekteren har noen formening om hvorvidt over-
skridelser i slike veiprosjekter har noen direkte konse-
kvenser i forhold til framdriften av andre veiprosjekter.

Olayv Sefteland: Ja, det er det jo heilt sjolvsagt at det
har, for vi opererer innafor rammer som blir fastlagde
eller antyda forst i Nasjonal transportplan og sé i dei arle-
ge budsjettrammene, slik at det er sjeldan — eller eg veit
ikkje om — at vi har fatt sterre budsjett pa grunn av vi har
hatt ei overskriding. Sa alle overskridingane vil g ut
over andre anlegg som ikkje er sette i gang eller fullforte.

Henrik Red (FrP): Sa det betyr at ndr man far over-
skridelser pa noen veiprosjekter, vil det hindre at man far

utbygd andre veiprosjekter i takt med det som er planer
og forutsetninger?

Olav Sefteland: Det kjem seinare, ja.

Motelederen: Da gér vi videre til Arbeiderpartiet, og
der er det Berit Brorby som skal sperre.

Berit Brorby (A): Jeg skal stille veidirekteren noen
sporsmal. Jeg tar dem i rekkefolge, sé jeg ber om at han
noterer ned spersmalene.

Det forste spersmalet er: Hvilke styringsverktoy har
Statens vegvesen hatt tilgjengelig for styring og oppfol-
ging av utbyggingsprosjekter? Jeg viser her spesielt til
det spesielle kostnadssikringssystemet som ble innfert i
2001, hvor prosjekter over 500 mill. kr skulle undergis
en spesiell kostnadssikring. Spersmélet i den forbindelse
er: Hvilke forventninger har veidirekteren til et slikt sys-
tem, og kan dette systemet med fordel brukes ogsé pa ri-
meligere prosjekter? Det er det ene spersmalet.

Det andre er: Hvor ofte gjor kommunenes behandling
av reguleringsplaner de ulike veiprosjektene dyrere?

Det tredje spersmalet er: Hvor ofte blir veiprosjekter
som gar over lang tid og dermed er utsatt for konjunktur-
svingninger, dyrere?

De to siste spersmélene er: Hvor prisdrivende er dpen-
het i anbudsrunden? Og: Har manglende samordning av
delprosjekter fort til skte kostnader for totalprosjektet?

Olav Sefteland: Styringsverktoy er eit vidt omgrep,
men vi far no eit nytt prosjektstyringsverktoy for heile
landet frd og med i ar. Men det som det vart vist til fra
2001, dette med ekstern kvalitetssikring, er jo noko som
Finansdepartementet har bedt om for & redusera usikker-
heita. Det er da trekt inn folk som ikkje har vore med pa
prosjektet tidlegare, som ikkje nedvendigvis er veginge-
nigrar og har greie pd den typen overslag, men som gar
inn pd metodane vi brukar for & undersegkja usikkerheit.
Dette gjev overslaga sterre sikkerheit, og dette har da
ogsa fort til at vi no oppgir overslaga pa ein annan mate,
med sdkalla styringsramme, som er det gammaldagse
overslaget som prosjektleiaren fér, og talet pd millionar,
som er den usikkerheita. Men dette kostar ein god del ar-
beid, og det er i alle fall eit spersmal om prioritering, s&
eg trur at vi ligg pé rette niviet med den grensa vi har sett
der.

Kor ofte reguleringsplanane i kommunane har auka
overslaget, er urad a svara pa, men i innleiingsforedraget
mitt nemnde eg to eksempel som gjaldt endring av regu-
leringsplanen etter at vi var komne i gang. Nér eg sa at
det eine kosta 3 mill. kr, var ikkje det den store endringa.
Men det som er meir interessant her, er at vi har ein ho-
vudplan tidlegare som legg eit visst grunnlag for priorite-
ring av prosjekta. Ved utarbeiding av reguleringsplanen
er det veldig mykje forhandling, og der ligg det ogsa
moglegheiter for kostnadsauke. Eg ser heller ikkje bort
fré at etter at anlegget er kome i gang, har vi ein god del
eksempel pa at vi kjoper oss ut av ting for & koma oss
vidare, men vi har ingen statistikk for det.
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Kor ofte anlegga blir dyrare, er vel urdd & svara pa. Vi
har ingen statistikk pé det.

Openbheit i anbodsrunden — ja, kva ligg i det spersma-
let? Slik som overslaga blir oppgitt i stortingsproposisjo-
nen, er dei ofte overslag som dekkjer over mange anbod.
Det er ikkje enkelt for entreprenerane & finna ut kva vi
har tenkt pa ferehand, nér dei skal gi prisen. Men dersom
vi har eit anlegg som kanskje berre er ein tunnel, og vi
har overslag for det, har vi spekulert lite grann p& om en-
treprenerane kan lesa seg til i stortingsproposisjonen kva
slags belap dei burde by. Dette er berre spekulasjonar.

Sé var det manglande samordning. Det er klart at der-
som vi tek opp mindre delar av eit sterre anlegg til loy-
ving kvar for seg, og vi ikkje har lgyving for alt saman,
kan det bli urasjonell anleggsdrift. I dei anlegga som vi
har oppe her no, trur eg ikkje det har vore tilfellet. Det
har ikkje statt pa at vi ikkje har klart & skaffa midlar med
tanke pa & fa rasjonell anleggsdrift. Anlegget i Drammen
vart kraftig forseinka, men det var ikkje loyvingar det
stod pa der. Det stod pa at kommunen i Nedre Eiker end-
ra planane, og at vi sjelve sette arbeidet for tidleg i gang
og ikkje har klart & gjera det sd fort som vi kunne enskt.

Det siste spersmalet om manglande samordning er eit
viktig spersmal med tanke pé a ha ein rasjonell loyvings-
politikk, og i mange andre tilfelle har vi nok vore litt
skuffa over sma enkeltloyvingar frd Stortinget. Ein har
sett arbeid i gang utan at vi har hatt alt pa plass fer vi set-
te 1 gang. Men i samband med desse fem sakene har ikkje
det vore noko problem, sé vidt eg kan tenkja meg.

Berit Brorby (A): Jeg takker for svarene, men jeg har
et tilleggssporsmal. Det gjelder finansiering av prosjekte-
ne ndr prosjektene har blitt dyrere. Hvilken tilrdding er
det vanlig at veidirektoren gir til departementet nir det
gjelder hvordan overskridelser skal finansieres? Er det
vanlig at veidirekteren gir tilrdding om tilleggsbevilgnin-
ger, eller er det mest vanlig at veidirekteren gir tilrdding
om omdisponeringer?

Olav Sefteland: Det er pa forskjellige tidspunkt. Nar
vi far overskriding, er det to ting som kan skje. Vi ma
forst sjd om vi kan finna tiltak pa anlegget som kan gjera
anlegget billegare, og det skjer. Men nér det gjeld Tre-
kantsambandet, kom vi for seint inn pa det. Der vi hadde
det beste tiltaket, nekta kommunen & vera med pé & endra
reguleringsplanen. Men pengane ma til slutt lgyvast, s
dersom vi ikkje klarer & redusera kostnaden, mé tilradin-
ga til departementet vera at pengane skal loyvast. Men
innanfor det enkelte ar, for & ha rasjonell anleggsdrift, er
det nokre anlegg som gér fortare enn andre, og andre an-
legg som gar saktare enn andre, og da har vi heve til &
lana pengar fra anlegg som har pengar til overs det enkel-
te ar, og dei pengane er da tilbake 1. januar. S pd grunn
av var store prosjektportefolje loyser vi dette med den
kanskje litt stive layvingspolitikken fra Stortingets side
pé ein forholdsvis enkel méte, men dette kunne ogsa vore
betre ved at vi hadde sterre loyvingar for det enkelte pro-
sjektet nar vi sette i gang.

Litt tilbake til dette med openheit i anbodsprosessen.
Dette er ogsa veldig avhengig av kva strategi entrepre-
nerane har for & gi anbod. Her kan det vera mange for-
skjellige vektleggingar, og det er mykje ufereseieleg som
kan skje for oss der.

Motelederen: Sa gir jeg ordet til Kjell Engebretsen til
tilleggssporsmal.

Kjell Engebretsen (A): Jeg er glad for at vegdirekto-
ren stiller her og opplyser om disse spersmalene som vi
har i denne saken.

Det var én ting jeg lurte pé, dette med Nygérdstangen,
som jeg forstar var veldig spesielt. Dels var det dette at
det var i en by, dels dette at man fikk palegg, at det var en
del forurensning som kom. Men til det siste som vegdi-
rektoren sa — her kom det tydeligvis et palegg fra en eller
annen myndighet om ventilasjon, som vegdirekteren selv
og hans folk ikke mente var nedvendig. Nér det kommer
den type palegg som fordyrer et prosjekt, er det da slik at
vegdirektorene forseker 4 fa dekket inn dette pa noen
mate, eller er det slik at palegget kommer og ma ligge in-
nenfor den rammen som finnes? Det andre jeg vil sperre
om, nettopp i forhold til dette, er: Hvilken type konse-
kvenser gav de erfaringene man har med Nygéardstan-
gen? Har det fort til en type gjennomgang i forvaltningen
som gjor at man er mer oppmerksom pa denne type — la
oss kalle det — problemer i tilsvarende prosjekter fram-
over?

Olav Sefteland: For det forste har vi eksperimentert
mykje med & reinsa luft i tunnelane her i Oslo, men resul-
tata har ikkje vore s& gode som vi hadde enskt oss. S& pa
eit visst tidspunkt under gjennomferinga av det anlegget
bestemte Bergen kommune seg for at dei ville ha reinse-
anlegg i den tunnelen. Dette la dei inn i reguleringspla-
nen, og da gjeld reguleringsplanen. Dette var vi ueinige
om, og vegsjefen protesterte, men til slutt vart det eit
kompromiss om dette, at det vart bygt i den eine tuben,
altsd det eine raret — det er to parallelle ror — elles hadde
jo anlegget stoppa opp. Sa skulle ein sjd. Det var jo
umogleg & f4 kommunen til & betala for dette. Dersom
det skulle byggjast, var dette ei rein anleggs-/statsutgift.
Andre stader kan det ga an & diskutera med kommunane
dersom det er tvil om kven som eigentleg burde teke ut-
gifta. Det var ikkje tilfellet her. Resultatet til no er at det-
te anlegget har berre sa vidt vore i bruk, og derfor var eg
sé frimodig i innleiingsforedraget mitt & seia at dette var
sannsynlegvis unedvendig. Men dette gar pa kunnskap
om ventilasjon. Der er vi i stadig — ja, vi prever oss, men
vi har ikkje vore heldige nok til no. Men pé slike omréde,
dersom vi skal koma vidare, ma vi ha ein tabbekvote pa
det. Men vi var ueinige 1 at vi skulle ga vidare pa det i
Bergen.

Motelederen: Da gar vi videre til neste utsperrer,
som er André Dahl fra Hoyre. Ver sé god.
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André Dahl (H): I ditt svar til saksordferer nar det
gjaldt Riksrevisjonens rapport, sa du at disse fem utvalg-
te prosjektene ikke var representative. Jeg skjenner at det
har med sterrelsesordenen & gjore, men kan du konkreti-
sere litt mer hva din reservasjon bestar i? Hva er det som
er s seregent i planprosessen, bortsett fra at det er stort
og krever helhetstenkning, som gjor at det var spesielt
vanskelig & holde seg innenfor de kostnadsoverslagene
som var gitt?

Olav Sefteland: For det forste er det eit anlegg — det
var Rv 159 — der det klart var for darlege planar til & setja
i gang. Anlegget hadde ei lang historie, og da vi forst
fekk klarsignal for det formelle grunnlaget, sette vi i
gang. Der skulle vi eigentleg revidert planane vére. Der-
for er det ikkje representativt.

Elles byggjer eg pé dei forholda som har endra kost-
nadene. Men eg er ikkje heilt negd med svaret mitt pa
sporsmalet. Det finst statistikk i Vegdirektoratet som
kunne vist betre korleis spreiinga av overslaget er. Den
har eg ikkje leert meg til i dag, og eg har ikkje dei papira
her, sa eg skulle nok gitt eit betre svar pd det med omsyn
til spreiing av kostnadsoverskriding.

André Dahl (H): S4 var det det neste spersmaélet: Det
var spersmal ogsé fra saksordferer om hvor ofte det blir
dyrere, og du sa det var urdd & svare p4, for det finnes in-
gen statistikk. Men det finnes altsd en statistikk pa hvor
ofte det blir dyrere?

Olayv Sefteland: Ja, vi har ei ganske nar oppfelging
pa det.

André Dahl (H): Du var inne pd Knatten—Vigernes.
Jeg har noen spersmal, det blir litt i forlengelsen av hva
Berit Brorby spurte om. Der var det altsa slik at en del-
parsell ble forsert med et ar. Det star i Riksrevisjonens
rapport at Statens vegvesen Akershus og Lerenskog
kommune inngikk avtale om det. Man folte et press fra
Lorenskog kommune. Vegdirektoratet var totalt ukjent
med at det foreld en slik avtale om en forsering, og derfor
foreld heller ikke utbyggingsplaner. Du sa ogsd at man
var utidlmodig etter & komme i gang. Er det slik at kom-
muner kan komme med smerbredlister, og s& ser man
bort fra vanlige plankrav og setter i gang, og at Vegdirek-
toratet ikke kjenner til at avtaler blir inngatt mellom Sta-
tens vegvesen og kommunen, som blir liggende og naer-
mest ved en tilfeldighet oppdages nar Riksrevisjonen be-
gynner 4 intervjue og forberede til intervju? Er det sdnn &
forsta?

Olav Sefteland: Eg har heile tida sagt «vi» her, og eg
vil ikkje her driva og dela ansvaret mellom vegdirektorat
og vegkontor. Men dersom dette vegvesenet skal funge-
ra, ma vi gi vegkontora store fullmakter. Dersom eg sjolv,
personleg, skulle hatt det kravet pd meg frd kommunen,
har eg full forstding for at vegsjefen gjorde det han gjor-
de, nar han forst var komen i den situasjonen og hadde
sett anlegget i gang, for at ein skulle unnga at ting stoppa

opp. Men hovudproblemet med det anlegget var at vi ik-
kje tok ein gjennomgang av heile anlegget, slik at vi had-
de eit meir gjennomarbeidd prosjekt enn vi hadde, og ik-
kje bygde pa gamle planar.

André Dahl (H): Bare litt oppfelging av det, for det
generelle spersmalet er jo da i hvilken grad det er greit at
man pé basis av press fra kommunene igangsetter et ar-
beid for tiden, uten utbyggingsplaner. Det vil jeg ha et
svar pa. Hvilke konkrete innskjerpelser eller rutiner har
det veert for at slikt ikke skal finne sted?

Olav Sefteland: For det forste er det ikkje greitt med
press i det heile tatt. Eg refererer til det spersmalet som
vart stilt her om reinseanlegg i Bergen. Det som er av
innskjerpingar, er at det skal vera reguleringsplan, og det
skal vera byggjeplan for den konkrete delen av anlegget
blir sett i gang. Det ligg i dei retningslinene vi har no.

André Dahl (H): Et siste spersmél. Disse fem er ikke
representative, det er vi enige om. Men du har jo relativt
bred erfaring med riks- og stamveisprosjekter fra Horda-
land pa ulike sider av bordet. Og siden man har sittet pa
ulike sider av bordet, har man etter hvert ogsé fatt for-
holdsvis bred erfaring. Pa basis av den mengden erfaring
du har fra ulike sider av bordet, henholdsvis 1 Hordaland
og nd som veidirektor de siste arene, hvilke betraktninger
gjor du deg i forhold til de grepene som er gjort organisa-
torisk i Statens vegvesen osv., i den grad det ville avhjul-
pet f.eks. de problemene som er oppstatt i Trekantsam-
bandet? Kan du gi noen betraktninger om i hvilken grad
du tror at dette kommer til & medfere forbedringer?

Olav Sefteland: For det forste ligg mi erfaring fré
Hordaland 25 ar tilbake i tid, sé det er ikkje noko spesielt
for meg med Hordaland eller andre fylke. Dei grepa som
vi har gjort greie for, er generelle for heile landet. Det er
ikkje noko spesielt for Hordaland i denne samanhengen.

André Dahl (H): Mitt spersmal var, pa bakgrunn av
at du har en bred erfaring: Hvilke av de grepene som er
tatt nd nylig, tror du ville avhjulpet de situasjonene man
bl.a. har hatt i Hordaland, og som man hadde oppe i for-
rige horing, 1 19987 Hvilke av de konkrete grepene tror
du ville ha hindret at en slik situasjon oppstod en gang
til?

Olav Sefteland: Det er jo Trekantsambandet og Gyl-
denpris det dreier seg om her.

Nér det gjeld Gyldenpris, har eg svart uttemmande pa
det, meiner eg.

Nér det gjeld Trekantsambandet, fekk vi oss ei ganske
stor overrasking dd anboda kom inn. Marknaden hadde
forandra seg fra vi bygde Askeybrua, Kvisti bru og Os-
tergybrua til anboda pé dei to store bruene vi hadde der.
Men det var ogsa endra marknadsforhold for vegarbeid.
Det er berre slik at det forandrar seg.

Men for & unngd overskridingane, og for at det ikkje
skulle ga ut over andre anlegg, burde vi tidlegare ha sett i
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gang og gjort forandringar i planane for pd den maten &
spara pengar. Som eg sa i innleiingsforedraget mitt, kom
vi for seint i gang med det.

Mpgtelederen: Da overleverer jeg klubba til min side-
mann.

Kjell
teleder.

Engebretsen overtok her som mo-

Mpetelederen: Ja, den har du for si vidt allerede kas-
tet. Det far greie seg med denne mikrofonen.

Vi gér videre. Det er da SVs tur, og det er Agot Valle
som stiller sparsmal.

Agot Valle (SV): Jeg har oppfolgingsspersmal til det
du har gjort rede for nér det gjelder Rv 555 og eventuelle
unedvendige investeringer. SFT sier at opptil 140 men-
nesker der for tidlig i Bergen pa grunn av luftforurens-
ning. Er da tiltak for bedre luft unedvendig? Det er det
ene.

Det andre er at i miljopolitikken er prinsippet om sek-
toransvar fastslatt. Er det ikke da riktig at vegprosjekt ma
baere kostnadene ved ekt forurensning?

Olav Sefteland: Jo, det er heilt rett. Vegprosjektet
skal bera kostnadene for tiltak som er nedvendige. Betre
luft er viktig. Derfor har vi store utgifter for & oppfylla
dei krava til grenseverdiar som SFT har sett.

Men nér det gjeld det konkrete anlegget i Bergen, er
det spersmal om korleis det har verka. Eg har prevd &
setja meg inn i det. Det er pastandar om at det ikkje har
verka sann som vi kunne ha enskt. Den utgreiinga eg har
fatt der, vil eg ikkje pata meg & gjengi her, men eg held
meg til det som eg er blitt laert opp til her, og stér fast ved
at dette anlegget praktisk talt ikkje har vore i bruk, for
det har ikkje vore grenseverdiar som har slatt inn for at
det skulle verka.

Agot Valle (SV): Vi ensker jo ogsé & se framover, si
jeg gar ut fra at vegdirektoren er interessert i & veere med
pa & sikre planlegging som er forsvarlig ogsé ut fra vikti-
ge samfunnsmessige forhold.

Riksrevisjonen sier i sin uttalelse at en storre grad av
helhetstenkning som gér utover rent vegfaglige spersmal,
ville vaere av det gode. Hva har vegkontoret gjort for & sik-
re en helhetstenkning som gjer at andre samfunnshensyn,
f.eks. milje, blir ivaretatt i planleggingen?

Olav Sefteland: Det var eit vidt spersmal.

For & fa ein skikkeleg heilskapsplan er det andre myn-
digheiter som ogsa ma vera med i den prosessen. Det er
ein veldig komplisert planprosess.

Nér det gjeld miljg, er fylkesmannens miljevernavde-
ling og kommunane sterkt inne i dette. Vi har bygd opp
ein ganske kraftig miljgkompetanse sjolve, pa arkitektsi-
da, der det har vore ein ganske stor auke av landskapsar-
kitektar i Vegvesenet i dei ti ara eg har vore leiar for eta-
ten, og ogsd pa andre miljgomrade. S& bade var eigen

kompetanse og dei vi skal samarbeida med, og som da
ogsa til dels stiller krava som vi ma innordna oss — SFT
og fylkesmannens miljevernavdeling — er viktige her. Vi
ma berre baya oss for dei krava som der blir stilte, og
gjennomfora dei.

Til det forre sporsmélet: Eg trur det var slik at milje-
vernmyndigheitene i fylket var einige med oss i vurde-
ringane av dette reinseanlegget i Bergen.

Agot Valle (SV): Hvis vi skal se framover og se om
miljevernkrav blir ivaretatt, har jeg lyst til & rette opp-
merksomheten mot Sjelinja i Bergen. Det er et eksempel
pa et prosjekt som blir satt i gang etter 22 ar gamle pla-
ner, hvor det ikke blir foretatt nye konsekvensanalyser i
henhold til de rikspolitiske retningslinjene vi finner i for-
hold til samordnet areal- og transportplanlegging. Hvor-
dan ser vegsjefen pé at sa pass store prosjekt i et omrade
hvor det er s& mye forurensning, blir satt i gang uten at
nyere krav blir ivaretatt?

Olav Sefteland: Sjolinja har eg personleg planlagt pa
slutten av 1960-talet. Den forste halvparten var ferdig
tidleg pa 1970-talet. Det var foresetnaden at ho skulle ut-
vidast med to felt, og det er no nyleg gjort. I mellomtida
er det kome strengare krav, og dei er folgde opp utan den
formelle konsekvensutgreiinga som var naudsynt om vi
skulle begynt fra begynnelsen av. Vi matte jo ta utgangs-
punkt i at halve vegen var bygd. Med det samarbeidet
som Vegkontoret har hatt med fylkesmannens miljevern-
avdeling, foler eg meg trygg pa at dei vurderingane som
var ngdvendige for 4 utvida til fire felt, er gjorde. Anleg-
get er blitt vesentleg betre enn om det skulle vore gjen-
nomfoert med fire felt pé slutten av 1960-talet, slik eg den
gongen planla det, for her har det skjedd veldig mykje.

Eg har ogsa lyst til & leggja til her, nar det gjeld dei
prosjekta vi no har diskutert, at det var vel i statsradstida
til Sissel Renbeck vi blei bedne om 4 fereta ein
miljerevisjon av alle anlegg som var igangsette, men som
var igangsette ut fra andre regelverk enn det som pa det
tidspunktet 1lag fore. Tilsvarande er da gjort for Sjelinja i
Bergen.

Agot Valle (SV): S verden har gitt framover og mil-
jokravene har blitt strengere, men likevel er det greit &
sette i gang et sd pass stort anlegg nar det ogsé har veert
diskusjoner om hvorvidt man kan satse pa andre trans-
portformer. Er det greit at man setter i gang et sant an-
legg uten at det er gjort skikkelige konsekvensanalyser i
forhold til andre transportformer, f.eks. kollektivtrans-
portformer?

Olav Sefteland: Vi har noko som heiter Bergenspro-
grammet, der ein satsar veldig mykje pé kollektivtrafikk,
og Sjelinja er ikkje noko unedvendig ledd i det vegnettet
som ein ma ha for at bysamfunnet i Bergen skal fungera
pa ein god mate. Sjelv om ein no skal byggja ein bybane
og satsa mykje pa kollektivtrafikk elles, er Sjelinja heilt
nedvendig for & fa dette til & fungera.



*10 Apen hering i kontroll- og konstitusjonskomiteen mandag den 24. mars 2003
Hering med vegdirekter Olav Sefteland

Agot Valle (SV): Igjen for & se framover: Dette med
a ha konsekvensanalyser og & se pa alternative transport-
former er jo viktig i forhold til rikspolitiske retningslin-
jer. Det er gjort én gang i Hordaland, og det er Ringveg
vest. Det er ganske klart at de modellene som er brukt,
ikke gir noe serlig grunnlag for & sammenlikne kollek-
tivtransport og veg. Mener vegsjefen at vi har gode nok
modeller for sammenlikning i dag?

Olayv Sefteland: Det kan jo alltids stillast spersmaél
om det. Vi har brukt det beste vi har ...

Agot Valle (SV): Er det godt nok?

Olav Sefteland: ... og med tanke pa resultatet vil eg
ikkje reisa nokon tvil om behovet for & byggja Ringveg
vest for & fa eit transportnett til & fungera, eit transport-
nett som skal ta bade individuell trafikk og kollektivtra-
fikk, eit nett der kollektivtrafikken skal vera ganske stor
etter dei méla ein har.

Agot Valle (SV): Men det var altsa ikke det jeg spur-
te om. Har vi i dag gode nok modeller for & kunne foreta
en skikkelig konsekvensanalyse og sammenlikne kollek-
tivtransport- og veginvesteringer?

Olayv Sefteland: Dersom nokon kan klara & koma
fram med betre modellar, vil det vera kjerkome. Men eg
trur ikkje at det er mangel p&d modellar, at det er slike
som skal til for & fa ein skikkeleg transportplan for Bergens-
omrédet.

Agot Valle (SV): Takk skal du ha.
Agot Valle overtok herigjen som moteleder.

Motelederen: Da gar vi videre til Kristelig Folkeparti.
Modulf Aukan — veer sd god.

Modulf Aukan (KrF): Takk, leiar.

Naér ein kjem sd langt ut i rekkja som eg er no, er det
mange sporsmél som allereie er stilte. Men i innleiinga
snakka du om ei uvisse pa +/— 10 pst. ved planlegginga
av slike anlegg, og ved a leggja inn sterre reservar, ville
ein oppnd at det verka kostnadsdrivande. Vil du seia at
ved & budsjettera nekternt har vi i Noreg spart pengar to-
talt sett, 0g i forhold til det du nemnde som har vorte av-
dekt seinare, dette med prissamarbeid pa entreprenersi-
da?

Olav Sefteland: Dette med prissamarbeid har ikkje
akkurat noko med det & gjera.

Modulf Aukan (KrF): Nei, men du nemnde det.

Olav Sefteland: Ja, eg vil hevda at vi har spart pen-
gar ved & vera nekterne, bade ved a setja strenge krav til
prosjektleiaren, at ein ikkje skal ha det for romsleg, og
ogsd ved & ha nekterne krav til sjolve planen som ein

legg opp til. Vi byggjer ikkje serleg dyrt i Noreg, vil eg
hevda.

Modulf Aukan (KrF): Du viste 0g til den store kom-
petansen vi har i Noreg pa det med bygging i fjell, at vi
er av dei fremste der. S nemnde du at i 1998 vart rutina-
ne for berekningar endra, i og med at administrasjons-
kostnadene vart lagde inn i totalkostnadene. Kan du seia
litt meir om korleis det har slétt ut?

Olav Sefteland: I hove til gjennomsnittsberekning-
ane seier vi at dette har paverka overslaga med 5-7 pst.
Dette er kostnader som for gjekk pé ein annan budsjett-
post, men no har vi fatt totalkostnaden. D4 er det enkelt &
seia at ndr eit anlegg har ei overskriding pa 10 pst., har
eigentleg den reelle overskridinga berre vore ca. 4 pst.,
for i dei 10 pst. ligg desse 57 pst. som for gjekk pa ein
annan budsjettpost.

Modulf Aukan (KrF): OK. Sa det forklarar eigentleg
ein del her?

Olav Sefteland: Ja.

Modulf Aukan (KrF): Du nemnde den omorganise-
ringa som har vore i Statens vegvesen, med oppretting av
dei fem regionkontora og den samlinga av kompetanse
ein har fatt der. Det er like mykje snakk om tida fra no og
framover. Kan du seia litt om gevinsten ein kan oppnd i
den samanhengen, i forhold til at kvart vegkontor sat
med sitt?

Olav Sefteland: Det er sjolvsagt vanskeleg & berek-
na. Men vi har vore s& frimodige at vi har sagt at nér vi
har kome inn i 2006, skal vi spara ein halv milliard kro-
ner pr. ar. Riksvegbudsjettet vart er ca. 10 milliardar kr.
Legg vi til bompengar og fylkesmidlane, er vi oppe i
14 milliardar. Dette er sjolvsagt eit overslag. Sa er spors-
malet kor flinke vi no er til & utnytta dei moglegheitene
som ligg der. Det kan godt henda at det gar an & stella seg
pa ein slik mate at det ikkje blir gevinst, men da er det ik-
kje organisasjonsplanen som er skuld i det. Vi har no gitt
oss sjolve den utfordringa at dette skal vi klara. D& er ut-
gangspunktet at vi skal bruka mindre ressursar til leiing/
administrasjon. Det betyr ikkje at det skal vera darlegare
leiing, men vi skal fiA meir pengar ut pa vegen og bruka
mindre pa vegkontor.

Nar ein diskuterer overslaga, kunne ein kanskje seia
at vi har brukt for lite ressursar pa overslag, sidan vi far
overskridingar. Det skal ikkje gd ut over overslaga,
etter var meining. Det ligg ogsé i dette med meir sam-
ling av ressursane, at vi skal fa betre totalplanar for pro-
sjekta.

Modulf Aukan (KrF): Litt i fortsetjinga av denne
omorganiseringa: Du snakka om det med utveljing av
folk og det & finna dei beste til dei heovelege jobbane, for
a seia det pa den maten. Kan du seia litt meir om korleis
ein klarer & fa tak i dei som har den beste kompetansen,



Apen hering i kontroll- og konstitusjonskomiteen mandag den 24. mars 2003 *11
Horing med tidligere samferdselsminister Dag Jostein Fjaervoll

og som no vert plasserte pa dei fem regionkontora, med
ansvar for akkurat det vi her snakkar om, planlegging?

Olav Sefteland: I hovudsak gér dette pa opplering i
etaten. Vi rekrutterer lite frd privat verksemd. Etter at
yngre folk begynner hos oss, blir dei sette til meir og
meir krevjande oppgaver. Sa har vi i tillegg intern opple-
ring. Det med & leera opp prosjektleiarar er ein veldig vik-
tig del av det opplaringsprogrammet vi no har sett i
gang, og som ogsd er nemnt i det brevet som komiteen
har fatt fra departementet.

Modulf Aukan (KrF): Eit siste spersmal: I samband
med dette med anbod nemnde du noko om at ein kanskje
ut fré stortingsdokumenta kan lesa seg til kva ein kan til-
lata seg & by. Det var ei interessant tilneerming for oss.
Kan du seia litt om det?

Olav Sefteland: Det var ikkje noko som eg hadde
funne & vilja seia noko om sjalv, bortsett fra at eg fekk eit
sporsmél som gjekk pa det. Men nar forst spersmalet
kom, sa eg at vi har spekulert pA om det var mogleg.
Etter at Konkurransetilsynet kom opp med dette med
samarbeid, har vi ogsé sjalvsagt stilt oss spersmalet: Har
vi vore sd opne i vare dokument at det har vore mogleg &
fa ut informasjon som har kunna vore med i eit slikt
eventuelt spel? Men dette er berre spekulasjonar som vi
har gjort om dette. Om den saka veit ikkje vi meir enn
det som stér i avisene.

Modulf Aukan (KrF): Takk.

Motelederen: Da har alle fatt spurt om det de onsket
a spoerre om, forhapentligvis.

Du skal fa fem minutter til en oppsummering, hvis du
onsker det.

Olav Sefteland: Ja takk. Eg trur eg skal gjera henne
kort.

Vi har mykje arbeid vi er stolte av. Eg nemnde det
som blir fortalt meg frd Sogn og Fjordane, der folk kjem
og skal sja denne verdas lengste vegtunnel, som er eitt av
dei fem prosjekta som er omtala her. Dei kan ikkje skjo-
na at vi kan gjera det sa billeg. Men vi har ogsa store for-
betringspotensial, og det jobbar vi med kvar dag. Eg sa at
vi har sett i gang forbetringsarbeid uavhengig av rappor-
ten frd Riksrevisjonen, men likevel er ein slik rapport
veldig viktig for oss for a streka under alvoret i dette ar-
beidet. For som det har kome fram gjennom spersmaél
her: Kostnadsauke pa eitt anlegg gér ut over andre anlegg
som ikkje har kome i gang.

Vi er ofte veldig velvillige med tanke pa & fa arbeid i
gang. Det er ofte slik at vi brukar lang tid pa & fa fram re-
guleringsplanane. Det er veldig mykje diskusjon om eit
anlegg, mange motstridande interesser, og nar dé endeleg
reguleringsplanen er ferdig, enskjer bade vi sjelve og
andre at no ma vi koma i gang. Men det er ein del byg-
gjeplanlegging som skal skje etter at reguleringsplanen
er ferdig. Der ma vi ikkje vera for raske, og vi mé vera

flinkare til & revidera gamle planar, for nye ting kan ha
skjedd. Sa det er eitt forbetringspotensial som vi har.
Elles ser eg av programmet at bade noverande og tid-
legare samferdselsministrar skal heoyrast. Eg skal sjolv-
sagt ikkje leggja meg bort i den politiske sida av denne
saka. Men nar det gjeld rapporten frd Riksrevisjonen,
gjeld han etter mi meining i hovudsak spersmal som vi i
Vegvesenet mé ta det reelle ansvaret for. Dei spersmaéla
som departementet og for s& vidt ogsd Stortinget kunne
ha stilt nér ein ser kva som skjer, dei skulle vi i Vegvese-
net ha stilt forst, og i stor utstrekning har vi ogsa gjort
det, for vi har gétt vidare til departementet med det neste
budsjettforslaget, der vi delvis har teke omsyn til over-
skridingane og foreslatt layvingar for & dekkja opp dei.

Motelederen: Takk skal du ha.

Vi skal ta med oss de betraktningene du har kommet
med, i det videre arbeidet med denne rapporten — tusen
takk skal du ha.

Olav Sefteland: Takk for at eg fekk koma.

Horing med tidligere samferdselsminister
Dag Jostein Fjceervoll

Motelederen: Dag Jostein Fjervoll, vi ensker deg
velkommen.
Jeg ser at du har med deg en anselig bunke!

Dag Jostein Fjaervoll: Det er helt korrekt — den har
jeg brukt helgen pa. Jeg har sittet pa hotellet fra fredag til
i dag morges og lest med omhu for & imetekomme komi-
teten.

Motelederen: Det er flott!
Du skal fa ti minutter, hvis du ensker det. — Ver sa
god.

Dag Jostein Fjaervoll: Takk, leder.

Jeg vil vaere rimelig kort og egentlig folge pa der veg-
direkteren sluttet, og si at nar kostnadsegkninger skjer,
eller nar overskridelse skjer, er det for en politisk ledelse
i et departement meget frustrerende.

Hvis man ser i dokumentet som komiteen har til be-
handling, vil man se at man ved innledningen til siste
vegplanperiode 1998-2001 hadde bindinger pa 10 milli-
arder kr, av 16 milliarder kr. Nar s& kostnadsekninger pa-
loper ytterligere, kommer man i den situasjon at man
spor seg selv: Er det mulig & stanse prosjekter? Er det
mulig & legge om prosjekter? Er det mulig a gé til Stor-
tinget og foresla at prosjekter som har vert kjempet fram
her i disse salene gjennom é&r, kan stanses eller omdispo-
neres? Svaret blir som oftest nei, fordi det er lagt ned sa
store ressurser i gjennomforing, i forberedelse og i fram-
drift.

Jeg skal @rlig innremme at da jeg overtok Samferd-
selsdepartementet 1 1999, ble det etter hvert, pa grunn av
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bindingene, et mal & se fram til etter 2001. Bindingene
var sd store og handlingsrommet sapass lite i forhold til
de planer og de ressurser man hadde til radighet, at man
matte se pa at disse prosjektene som skulle dpnes fra
1999 til 2001, ble gjennomfort, realisert og apnet, for
man egentlig kunne tenke nye prosjekter, ny oppstarting,
og tenke framover. I mellomtiden var det viktig & fa pa
plass Nasjonal transportplan, som var en helhetlig plan
som skulle virke pa tvers av alle transportgreiner. Et pro-
sjekt som gker kostnadene betydelig, eller som far over-
skridelser, spiser av lasset og skaper bindinger. Det betyr
ikke at prosjektene er bortkastet eller at andre prosjekter
nedvendigvis blir skrinlagt. Men de blir skjevet i tid, ofte
med pafelgende kostnadsekninger — og som vegdirekto-
ren har gjort rede for, ofte med den folge at lokale myn-
digheter, ogsd fylkesmannens miljevernavdeling, har
muligheter til & endre planer, til & gjore endringer, som
nesten alltid er kostnadsdrivende.

Hva gjorde man sa i det aret jeg for min del satt som
samferdselsminister? Vi fikk gjennomfert prinsippet om
at alle vegprosjekter og alle andre prosjekter i staten som
overstiger 500 mill. kr, skal vere gjenstand for ekstern
kvalitetssikring for de tas opp til bevilgning i Stortinget.
Kuvalitetssikringsarbeidet utferes av uavhengige konsu-
lenter, pa oppdrag fra Finansdepartementet og de aktuel-
le fagdepartementer.

Jeg ma ogsa vere sé arlig — etter tolv ars fartstid her i
Stortinget — & si at jeg kjenner igjen mange av disse pro-
sjektene fra stortingsbehandlingen, og vet hvilket press
det har vert fra stortingskomiteer, fra enkelte represen-
tanter og fra fylkesbenker for & forsere prosjekter som
egentlig burde ha ventet pa tur fordi de totalt sett ikke var
klare til & fa sin forstegangsbevilgning, sin oppstartsbe-
vilgning. Men man hadde béde et politisk press og ogsa
et — skal vi si — skonomisk press pa at nd var turen kom-
met til dette prosjektet.

Jeg ma nok innremme at nér det gjelder samferdsels-
sektoren, har det alltid vaert kamp om & komme i sam-
ferdselskomiteen i Stortinget. Det kan jeg si fordi jeg
har sittet i1 stortingsrekkene i tolv ar. Dette betyr at en
rekke konkrete prosjekter har mening for en rekke re-
presentanter og en rekke distrikter. Derfor vil det nok
ogsa i framtiden — jeg kunne ta det i oppsummeringen,
men jeg sier det allerede na — veere slik at vi vil ha en
rekke prosjekter som presses fram, som kjores fram,
fordi det er politisk flertall for det, prosjekter som ikke
nedvendigvis lar seg stanse pa det tidspunkt de burde
ha veert stanset.

Dette er imidlertid Stortingets rett og Stortingets mu-
lighet. Jeg tror aldri Stortinget ser seg tjent med & gi fra
seg akkurat denne muligheten til & velge prosjekter, til &
prioritere, til & planlegge. Men det som er dilemmaet for
Vegdirektoratet og for departementet, er at nir overskri-
delsene, eller kostnadsekningene, kommer, sa gis det
ikke tilleggsbevilgninger. Med andre ord: Man spiser av
lasset.

Takk, leder.

Motelederen: Takk skal du ha.

Jeg gir ordet til Henrik Red, fra Fremskrittspartiet
— veer sa god!

Henrik Roed (FrP): Takk for det, leder, og takk til
Dag Jostein Fjarvoll for den nyttige innledningen.

Helt forst: Det som framkommer i denne rapporten, er
jo historie. Det som vi er opptatt av, er & sikre at man skal
unngd slike overskridelser 1 framtiden — i hvert fall i det
omfanget som man har sett. I den sammenheng synes jeg
at det er interessant & sperre Fjeervoll som tidligere sam-
ferdselsminister hvordan oppfelgingen av Statens vegve-
sen var i hans periode. Vi vet at vi far navaerende statsrad
inn etterpd og kan f& here om det er tilsvarende nd, eller
om det har veert endringer.

Mitt innledende spersmal blir relativt generelt: Hvor-
dan var oppfelgingen av Statens vegvesen fra din side da
du var statsrad?

Dag Jostein Fjzervoll: La meg si at det var forholds-
vis ofte mater, bade i departementet og ogsa i direktora-
tet, med bade fagpersonell og politikere til stede.

Men slik det er organisert i Norge — og her er det for-
skjell mellom de ulike landene — har vi valgt & ha en for-
holdsvis liten avdeling i departementet som er fagavde-
ling pé dette omradet, mens vér store avdeling er Vegdi-
rektoratet. Det er der fagpersonellet i hovedsak sitter. De
igjen har sine vegsjefer, og na sine regionkontorer, rundt
i landet. Med andre ord: Vi har bygd opp en modell i
Norge som vi — hittil iallfall — har funnet ut har veert rik-
tig & ha. Alternativet ville vert & flytte Vegdirektoratet
inn i departementet og gjore det til en del av fagavdelin-
gene. Det har ikke veert ansett & vare tjenlig.

La meg ogsa si at den omorganiseringen — som man
sikkert kommer tilbake til senere — som er gjort, er med
pa a styrke Vegdirektoratet og gi oss muligheter til & fa
bedre kontroll framover med det som skjer — bade pa
kostnadssiden og ikke minst med det som er det politiske
ansvar, nemlig det som skal framlegges for Stortinget fra
departementet. For det er statsrddens ansvar. Vi kan ikke
skylde pa Vegdirektoratet nér vi presenterer saker her.

Henrik Red (FrP): Takk for det.

Du sa i innledningen at nar man ble presentert for sli-
ke overskridelser, var det frustrerende for politisk niva.
Og det kan man jo skrive under pa, selvsagt. Spersmal i
forhold til det er om du var mye frustrert i perioden, om
det var mange slike saker, og hvordan disse sakene ble
behandlet rent politisk fra din side da de ble presentert.

Dag Jostein Fjeervoll: Det skjedde veldig mye pa en
rekke sektorer i det aret jeg var samferdselsminister, det
er helt rett. Ogsa pa vegsektoren var det viktig a fa full-
fort de prosjektene som var kommet sé langt at det ville
vere kostnadsuforsvarlig & redusere takten, eller & stanse
opp. Investeringene totalt sett var i milliardklassen. Det
betydde med andre ord at det var viktig & fa ut effekten
av investeringene sa snart som mulig. Det var derfor jeg i
stad sa at det ble viktig & se fram til etter 2001, det ble
viktig & se pa fullferingen av de prosjektene som var i
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gang, og sd heste erfaring fra det man hadde gjort, galt
eller riktig. Her vil det veere ulike vurderinger av hvor
store overskridelsene er, hvor overskridelsene ligger, der
det er overskridelser, og hvor kostnadsekningen er. Men
det vi alle har behov for, er & heste erfaring fra det som
har skjedd, for det er betydelige samfunnsressurser vi
snakker om.

Sé er da spersmalet: Hva ble konkret gjort i forhold til
det som direktoratet og departementets fagavdelinger la
fram? Det ble fort en neye gjennomgang, en diskusjon
om besparelser som var mulig, om ting som kunne end-
res og som eventuelt kunne utsettes. Men vi skal altsé
huske pé at en rekke av disse prosjektene hadde en tids-
horisont fra slutten av 1980-tallet, under planleggings-
prosess, oppstartingsprosess i begynnelsen av 1990-tallet
og fram til fullfering omkring 2001. Det er lang tid. Det
er lang tid i plansammenheng, og det er lang tid i forbin-
delse med kostnader knyttet til planleggingsprosess.

Henrik Roed (FrP): I forhold til den totale mengden
av utbyggingsprosjekter som du var en del av under din
periode, hvilket inntrykk sitter du igjen med etter den pe-
rioden? Hadde man veldig mye overskridelser totalt sett?
Var dette et stort problem? Var det det inntrykket du satt
igjen med etter din periode?

Dag Jostein Fjzervoll: Politisk blir det et problem,
fordi man ikke far utvidet rammene for 4 ta kostnadsek-
ninger, eventuelt overskridelser. Det betyr med andre ord
at man mé se i oynene at prosjekter blir utsatt — man
gjennomferer ikke veg- og vegtrafikkplaner som forut-
satt. Det ma man svare overfor storting pa, det man ma
svare overfor offentlighet pa, og man ma i neste omgang
svare bl.a. overfor Riksrevisjonen pé dette omradet. Det
betyr at sénn sett er det et problem.

De som fér prosjektene sine gjennomfert, er selvfol-
gelig forneyd. Nar jeg sier «dey, tenker jeg pa alt fra de-
partement og direktorat til det enkelte fylke og de enkelte
representanter som har kjempet fram prosjekt. Man er
forneyd nér man er i mal, og kan selvfolgelig si: Se hva
vi fikk, selv om det ble overskridelser. Men for en poli-
tisk ledelse er det litt av et dilemma & matte si til andre
som stér for tur: Dere far vente — en rekke ar i mange til-
feller — for dere kommer fram til bevilgningstidspunkt.

Henrik Rod (FrP): Jeg ser helt klart at det er et poli-
tisk problem, som du sier. Men det som jeg har lyst til &
utfordre deg litt pa, er om du under din periode oppfattet
at det kanskje ikke bare var et politisk problem, men ogsé
et problem i forhold til den kompetansen som du i din
stilling métte se var i Vegdirektoratet og i Statens vegve-
sen. Oppfattet du pa noe tidspunkt at det kunne vare et
kompetanseproblem her, eller at man hadde en organisa-
sjon som ikke var hensiktsmessig i forhold til & drive
fram disse prosessene?

Dag Jostein Fjeervoll: Jeg tror det er riktig, som veg-
direktoren sterkt har understreket, at man besitter den
beste kompetansen her til lands pé disse omradene vi i

dag snakker om. Men det som er gjort i ettertid, og som
ble startet allerede for min tid, har jo vist at det er ting
som kan gjeres, det er ting som ber gjares, det finnes all-
tid forbedringsmuligheter. Jeg nevnte dette med ekstern
kostnadsberegning av prosjekter over 500 mill. kr. Vi har
fatt en omorganisering i den ytre etat i Vegdirektoratet
gjennom regionalisering, som ytterligere vil klarlegge
ansvarslinjer og kompetanseniva. Jeg regner med at se-
nere statsrdder vil komme narmere inn pa det, og ikke
minst sittende statsrad, som har ansvaret bl.a. for det som
har skjedd né fra 1. januar 2003.

Men vi ma se alt dette i sammenheng med at det er et
onske om & gjore ting bedre. Det er ingen som er tilfreds
ndr overskridelser skjer, eller nar kostander eker som
man ikke hadde forventet. Det tror jeg vi skal erkjenne,
enten man sitter i et direktorat, man sitter pa vegsjefsniva,
eller man sitter i den politiske ledelse i et departement.

Henrik Red (FrP): Du har nevnt et spesifikt tiltak,
dette med at prosjekter over 500 mill. kr skal ha en gjen-
nomgang ogsé av ekstern part, en kostnadskontroll. Kun-
ne du se for deg andre tiltak, konkrete enkelttiltak, som
kunne vere med pa & redusere muligheten for overskri-
delser i kalkylene?

Dag Jostein Fjaervoll: Vegdirektoren har vert inne
pa et omrade som jeg ogsd ber nevne. Det er dette med
planprosessen undervegs i et prosjekt. Etter min vurde-
ring gar det for lang tid fra planene, som er grunnlaget
for et prosjekt, legges, til gjennomferingen av prosjektet
er gjort. Det gir muligheter for omreguleringer, innspill
undervegs, pa godt og vondt — misforsta ikke nér jeg sier
«pé godt og vondty», men alt dette forer til kostnadsek-
ning. Hvis man er villig til 4 si: OK, disse kostnadseknin-
gene tar vi, sa er det greit. Men det blir altsa ikke mer
penger av det. Disse kostnadsekningene — hvor gode de
enn er, hvor godt formadlet enn er — spiser av lasset, som
jeg nevnte tidligere. Det er bare en beskrivelse. Det er
ikke lagt folelser i det, negativt eller positivt, fra min si-
de, men det beskriver hvordan det fungerer.

Henrik Red (FrP): Takk for det!

Moetelederen: Vi gar videre til Arbeiderpartiet. Kjell
Engebretsen har ordet, veer sa god!

Kjell Engebretsen (A): Takk, leder!

Jeg takker for at du kommer og hjelper oss med opp-
lysninger om disse tingene. Det var hyggelig & se deg
igjen.

Det som er Stortingets problem, er naturligvis store
prosjekter. Det gjelder ikke bare veger — men det er det vi
diskuterer nd — men store prosjekter har altsa en tendens
til 1 ettertid kanskje & vise at kostnadsoverslagene var re-
lativt usikre, og at det fra tid til annen kan mangle detal-
jerte kostnadsoverslag. Hvilke styringsinstrumenter me-
ner du for din del at Vegvesenet har hatt for styring og
oppfelging av sine store prosjekter?
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Dag Jostein Fjzrvoll: Rent teknisk har vegdirekto-
ren redegjort for dette. Nar det gjelder den politiske siden
av saken og de rammer som er til radighet, er det det en-
kelte ars budsjett som er retningsgivende, og ikke minst
framdriften i prosjektene knyttet til den kostnadsrammen
som er gitt.

I de tildelingsbrevene som sendes fra departement til
direktorat, er det gitt styringssignaler. Det betyr med
andre ord at man fra departementets side har overlatt til
Vegdirektoratet & gjennomfore dette i detalj, & sorge for
at framdriften blir som forutsatt, og ikke minst at kostna-
der holdes innenfor de rammene man har operert med nér
tildelingen skjer.

Som jeg nevnte i stad, finnes det muligheter til & gjore
det pa andre mater, altsa at Vegdirektoratet trekkes inn i
departementet pa en helt annen méte enn slik vi har det i
Norge i dag. Dette er ikke funnet & vare en tjenlig los-
ning hos oss. Selve organiseringen ser ut til & fungere
godt, men vi er nedt til & erkjenne at vi har mye a lare.
Vi har behov for & trekke leerdom av de prosjektene som
vi i dag har til gjennomgang, bl.a. pd kostnadssiden, pa
framdriftssiden og ikke minst pd plansiden. Sa blir det et
spersmél om Stortinget vil gjere noe med de prosjekter
som ved bevilgningsstart tydelig er kostbare prosjekter
som krever en spesiell oppfelging, og som kanskje ma
komme oftere til Stortinget enn i de vanlige stortingspro-
posisjonene. Da er det lett & tenke pa bl.a. Drammens-
pakken.

Berit Brorby (A): Kan jeg fA komme med et oppfel-
gingssparsmal ved det Dag Jostein Fjervoll nd akkurat
sa?

Hvor dypt gikk departementet og du i din statsradstid
inn i de enkelte prosjektene, og hvilke forhold ble du som
statsrdd informert om?

Dag Jostein Fjaervoll: Det vil alltid gi en grense for
hva som bringes opp til statsrdden, altsd opp pa statsrads-
plan, av detaljer. Men noen sterre pakker, noen prosjek-
ter, vil det alltid komme béade brev, signaler og ogsé inn-
spill fra fagavdeling, fra embetsverket, pa. Jeg mé vel
innremme at med de bindinger som 14 i perioden, var det
de prosjektene som var skjgvet ut i tid, som var mest pa-
géende. Der var man fra yttersiden — fra folk, fra organi-
sasjoner og fra pressgrupper — ganske pagaende, og i for-
bindelse med meter som ble holdt, forela det ofte notater.
Det foreld ogsa en del anslag pa belop. Men statsraden
gar aldri inn 1 detaljprosjekter og kontrollerer enkeltsum-
mer.

Kjell Engebretsen (A): Vi har veldig begrenset tid
pa hver enkelt gruppe her.

Vegsjefen sa i stad her — og det var en tankegivende
sak for meg — at romslige rammer i seg selv er kostnads-
drivende. Jeg skjonner det, dels fordi vi snakker om et
ganske lite miljo som man har som entreprenerer i dette,
og jeg gér ut fra at staten, Vegvesenet, vil vere den do-
minerende kunde totalt sett. Da tenker jeg pa dette med at
det bl.a. helt systematisk ligger inne en feilmargin pa

10 pst. i disse store prosjektene. Om vi snakker om pro-
sjekter til 72 milliard, snakker vi altsd om en feilmargin
pa 50 mill. kr. Jeg er helt sikker pa at det ma ligge der.
Men allikevel: Det vil vere en del av det som entrepre-
neren legger inn som sin totalramme, gjetter jeg pa, nar
man legger inn sine forslag her. Hvordan mener Fjervoll
at vi kan mete dette? Er det noen metoder for & mate det-
te problemet i et sapass lite fagmiljo som det vi har i Nor-
ge?

Dag Jostein Fjzervoll: Jeg stiller nok litt for blank til
a gi et korrekt og utfyllende svar. Men jeg tror vegdirek-
toren har veldig rett i at med det snevre miljoet som vi
har i Norge, er det mange som leser statsbudsjettene noye
og fester seg ved tall, ved belep. Og dette er ikke blitt
bedre med arene. Det er blitt vanskeligere de senere ére-
ne, med fusjoner, sammenslutninger etc. og med kanskje
bare en eller to bydere pa store prosjekter, slik at her skal
vi veere forsiktige. Men det vegdirektoren ikke sa — i alle
fall tror jeg ikke han ville enske det — er nemlig at total-
rammen blir mindre. Han vil jo, i likhet med oss alle,
onske totalrammen storre. Dermed kunne vi ta heyde.
Men det er pa de enkelte prosjektene han er veldig be-
tenkt, og der er ogsa jeg betenkt.

Kjell Engebretsen (A): Dette at vegsjefen vil ha stor-
re bevilgninger, kommer som en total overraskelse pa
oss! (Munterhet)

Men nér vi nd forst har en overskridelse — nér det er et
faktum, eller man er i ferd med a se at det blir en over-
skridelse — hva er da systemet, hva er modellen, mellom
fagmyndighetene her og den politiske ledelse? I hvilken
grad er den politiske ledelse inne i styringen av hvilke
prosjekter som da mé sakke akterut eller legges til side
inntil videre osv.? Hvordan er dialogen mellom vegmyn-
dighetene og de politiske myndighetene i en slik situa-
sjon?

Dag Jostein Fjzervoll: Det vil jo vere slik at Vegdi-
rektoratet melder til fagavdelingen stoda, situasjonen, for
prosjektene, og hvilke forslag de har til tiltak som kan
gjores. Nar fagavdelingen gér videre — og dette skjer ofte
i felles mater med den politiske ledelsen — vil det vere
slik at den politiske ledelsen ma ta et standpunkt til hva
som er mulig 4 fa gjort videre i forhold til Stortinget som
bevilgende myndighet. Jeg skal bare vere erlig og si at i
min situasjon, i 1999-2000, spurte jeg meg selv: Kan jeg
gjore noe med Trekantsambandet som betyr stans? Kan
jeg gé til Stortinget og si: Vi stanser Trekantsambandet,
vi har ikke penger, vi kan ikke fortsette framdriften. Kan
vi gjore noe med tunneldriften i Leerdal? Den gikk jo i
hovedsak etter planen. Kan vi gjere noe med et par andre
prosjekter som ikke konkret er nevnt her?

Da ma en statsrdd, som ogsa er politiker, vurdere hva
som er politisk gjennomferbart. Hva er det mulig & f3 til?
Og hva er tjenlig ekonomisk?

Da vil jeg nevne at vi pa enkelte prosjekter der det har
vert en stopp/start-situasjon, har beregnet at kostnadene
ved & gjennomfoere noe slikt, beloper seg til ca. 15 pst. av
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anleggskostnadene. Det er store belap, og derfor konklu-
derte jeg — det har jeg sagt i salen ogsa — at jeg ser for
meg at i slike situasjoner er keordning & foretrekke. Da
ma vi vaere sa @rlige og apne at vi sier: Beklager, kost-
nadsekningene har vert slik, overskridelsene — hvis det
er det — har veert slik at vi ma skyve prosjektene ut. Dere
ma vente pa tur.

Det er bittert & vaere politiker og kanskje vite at det i
stortingssalen sitter mange folk som har gitt lafter om
prosjekter som skal gjennomferes innenfor tidsrammer,
og sé blir det ikke mulig. Alternativet er selvfolgelig at
Stortinget oker rammene. Men det skal jeg ikke si noe
mer om.

Motelederen: Ja, det var jo ogsé noen tanker.
Neste utsperrer er André Dahl — veer sé god.

André Dahl (H): Bortsett fra at vi prater om béde
sneen som falt i fjor, i forfjor og aret for der igjen, og at
etterpaklokskap er en ganske eksakt vitenskap, vil jeg pa
generelt plan forst sperre om du ser noen &penbare svak-
heter i den rapporten fra Riksrevisjonen som vi har til be-
handling her i dag.

Dag Jostein Fjeervoll: Egentlig ikke. Nér jeg sier
«egentlig ikke», er det fordi Riksrevisjonen rapporterer
til Stortinget, og dermed er det opp til Stortinget & kon-
kludere med sin egen rolle i prosessene.

Nér jeg har tillatt meg 4 antyde at stortingsbehandling
av en del prosjekter ogsa kan pavirke kostnadsnivéet og
presse fram prosjekter, er det fordi jeg selv har vert en
del av miljeet og derfor kjenner det. Hvis jeg ikke hadde
veert det, hadde jeg ikke véget & si det. Men det er det
eneste som det ikke er naturlig for Riksrevisjonen & be-
skrive, nemlig at prosjekter har vert forsert i Stortinget
pa grunn av sterk aktivitet. Noen vil kalle det lobbyvirk-
somhet.

André Dahl (H): Ifelge departementet — jeg antar at
man hadde samme oppfatning under din tid — uttales det
nd i rapporten at det for sma prosjekter var relativt kost-
bart & utarbeide et fullstendig anbudsgrunnlag. Det er
grunnen til at slike prosjekter ofte ble gjennomfort i
egenregi, uten et neyaktig utarbeidet plangrunnlag. Det
star ganske sterkt i motstrid til hva Riksrevisjonen ser
som et ngdvendig og kvalitetsmessig grunnlag.

Nér det gjelder den lille kontrasten der, som jeg antar
ogsa var til vurdering under din tid, kan du gi noen gene-
relle kommentarer til det?

Dag Jostein Fjzervoll: Som politiker ville jeg gjerne
ha fram prosjekter sé tidlig som mulig. Det betydde at
ikke alt grunnlagsmateriell var tilstrekkelig for & gi be-
vilgninger. Jeg tror at man i framtiden ma diskutere om
prosjekter kan fattes vedtak om pé et mer summarisk
grunnlag, men at de ikke kan tas opp til bevilgning for
det foreligger tilfredsstillende plangrunnlag, og, som det
er sagt for 1 dag, at det foreligger detaljplaner.

Men jeg er veldig sperrende til om det fra stortings-
hold vil bli akseptert at man ikke kan fremme prosjekter
for detaljplaner foreligger. Sa her vil det nok vare behov
for et skille mellom nér prosjekter fremmes — ogsa direk-
te oppe 1 stortingssalen, der har det vert fremmet pro-
sjekter som ikke har veert tilstrekkelig utredet — og det at
man gir ferstegangsbevilgning.

Og sa er det frustrerende for en departementsledelse
hvis man pé et prosjekt til flere hundre millioner kroner
far en forstegangsbevilgning pé 15 mill. kr til oppstart og
planlegging, og sé er det ikke tatt hayde for hva som skal
komme pé prosjektet i ettertid, og det samsvarer heller
ikke alltid med det som er av langtidsplaner.

Da snakker jeg generelt og ikke om disse prosjektene
spesielt, slik at ikke det misforstas.

André Dahl (H): Ja, det er mange ting som er frustre-
rende ved & vare politiker. Du sa ogsa at det var frustre-
rende a veere politiker nér det ble overskridelser.

Vi var her i stad i et sparsmal til veidirekteren inne pa
vide fullmakter, som bl.a. muliggjorde at man hadde inn-
gatt en avtale mellom veisjefene i Akershus pa bakgrunn
av press fra Lorenskog kommune. Da ble ting gjort uten
at det forela en plan.

Vil du si at fullmaktene har veert for vide? Og hvis det
i sd fall innebar at det ble for stort sprik mellom de poli-
tiske malsettingene, det teknokratene skulle gjennomfe-
re, og det skonomene skulle ha i forhold til det kostnads-
messige overblikket, i hvilken grad bidrog da altfor vide
fullmakter til & skape et for stort spenn nér det gjaldt vur-
deringstemaet for de ulike prosjektene?

Dag Jostein Fjaervoll: Jeg er veldig glad for det veg-
direktoren sa tidligere i dag, og som ogsé er skrevet om
innskjerping i forhold til kontakt, informasjon, tilbake-
melding om at Vegdirektoratet til enhver tid skal vare
informert om hva som skjer.

Det ble i sin tid — ogsa i stortingskorridorene — snak-
ket om smakonger rundt i fylkene. I og med at dette
spersmalet sikkert vil komme senere, kan jeg ta det alle-
rede nd. At det satt ganske sterke og mektige vegsjefer
rundt i fylkene, forte unektelig til at man hadde hand-
lingsrom, man hadde muligheter til & inngd avtaler som
det kanskje ikke alltid var informert tilstrekkelig om opp-
over. Men dette er i sé fall, sd langt jeg vet, i et fétall til-
feller. Jeg vet heller ikke om at vegdirektoren kjenner til
mange tilfeller som eventuelt ikke er meddelt departe-
mentet. Jeg vet heller ikke om det har veert realitet i den
pastanden at vegsjefene hadde for vide fullmakter. Men
la oss né se litt framover: Regionaliseringen og omorga-
niseringen skal jo bl.a. ta hayde for at dette skal endres.

André Dahl (H): For et par ar siden ble Stortinget
orientert om utvidede styringsprinsipper. Man innferte
begrepene «styringsramme» og «kostnadsrammey. 1 for-
hold til det vi har pratet om nad med vide fullmakter: Nar
man legger til grunn en styringsramme, regner man med
at det vil vaere 50 pst. sjanse for at det ikke blir overskri-
delse, og det vil bety at det er 50 pst. sjanse for at det blir
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overskridelse. I forhold til at kostnadsrammen skal opp-
fattes som — jeg sitter her med svarene vi har fatt fra n-
veerende statsrdd — det gvre finansielle taket for hvert en-
kelt prosjekt, i hvilken grad kommer det som da er sty-
ringsrammen, det departementet i utgangspunktet mener
det skal koste, versus det som da skal oppfattes som den
aller gverste rammen, til & bli realiteten? Vil man speku-
lere i at det er det absolutte taket, fremfor 4 legge til
grunn styringsrammen? Er det rom for lokale «smékon-
ger» til & spekulere i dette, eller vil du pa generelt grunn-
lag si at det nye styringssystemet vil kunne avhjelpe slike
situasjoner?

Dag Jostein Fjaervoll: Na skal jeg vere forsiktig. Jeg
er en avgatt statsrad, det betyr med andre ord at jeg ikke
finner det riktig & svare akkurat pa dette spersmalet, i og
med at svaret er gitt av ndvarende statsrdd, og det har
ogsa vert en statsrdd i mellomtiden. Jeg vil hépe at det
lar seg besvare litt senere i dag. Men generelt kan jeg vel
si at jeg ser positivt pa den utviklingen som har skjedd
innenfor de omrédene som er berort i sperrerunden i dag,
fra disse 500 mill. kr som skulle vurderes av eksterne
konsulenter, og til der vi er fra 1. januar 2003. Men jeg
finner det altsd ikke riktig & ga inn pa spersmalet mer
noyaktig.

Kjell
teleder.

Engebretsen overtok her som mo-

Metelederen: Da skal vi ga videre, og da er det Agot
Valle fra Sosialistisk Venstreparti.

Agot Valle (SV): Du var, vil jeg si, herlig dpenhjer-
tig, og jeg haper at du fortsatt kan veere det.

Du nevnte at du i din tid innferte at alle prosjekter
med investeringer pa over 500 mill. kr skulle kvalitets-
sikres av en ekstern konsulent. Du sa ogsa at det kanskje
har vert prosjekter som burde vert stanset. Nar en vet at
det er gitt en oppstartsbevilgning til Lofast uten at den
eksterne konsulenten har fatt gjort ferdig jobben sin, er
det da et prosjekt som i hvert fall burde vaert utsatt?

Dag Jostein Fjzrvoll: Jeg er ikke politiker lenger,
jeg er bare byrakrat. Det betyr at jeg ber om 4 fa slippe &
mene noe om akkurat dette. Det er Stortinget som har
makt og myndighet pa disse omrédene, og de utgver sin
makt og sin myndighet uten at jeg har noen innvirkning
pa det.

Agot Valle (SV): Det er greit.

Riksrevisjonen sper i rapporten om Samferdselsde-
partementet til enhver tid har hatt den kompetansen som
trengs for & legge fram et skikkelig plangrunnlag for pro-
sjekter som blir tatt opp i Stortinget. Det ma vel vere
apenbart at plangrunnlaget ikke alltid har veert av det op-
timale.

Stilte du deg noen gang spersmél om kompetansen i
Samferdselsdepartementet, i din egen fagavdeling? Jeg
vil folge dette opp med et annet spersmal senere.

Dag Jostein Fjeervoll: Jeg tenker sd det knaker, men
jeg kan nok ikke si at jeg konkret gjorde det. Jeg oppfat-
tet vel egentlig at vi hadde meget dyktige folk som besat-
te de ulike posisjonene i fagavdelingen. Men igjen, husk
pa at fagavdelingen er veldig liten i forhold til den ytre
etat, i forhold til Vegdirektoratet, vegkontorer etc. De
fagfolkene som vi hadde, og som vi i stor grad har der i
dag, hadde veert med pé lepet ganske lenge. De satt inne
med gjennomgéende kunnskaper og var dermed i stand
til & bringe prosjekter framover. Men det er alltid sann at
ting kan blir bedre. Ting kan utvikles. Ting kan ogsa for-
bedres i et departement — og s& kommer vi da til det siste
dilemmaet: Det koster ogsa penger. Og er det noe vi har
vert opptatt av i Norge i en del ar, er det & redusere de-
partementskostnadene. Man vil nok lett komme i den si-
tuasjonen at det i s& fall blir omgrupperinger, omdannin-
ger, som skjer, og s& md man se de ytre etatene i sam-
menheng med fagavdelingen i departementet.

Agot Valle (SV): Det meste av plangrunnlaget legges
jo i Vegdirektoratet og i vegkontorene. Og sé sier du at
det ikke har veart ansett som tjenlig & flytte Vegdirektora-
tet inn i departementet. Det kan det jo veere mange grun-
ner til. Men hadde det da ikke vert tjenlig & flytte noen
av ressursene fra Vegdirektoratet over til Samferdselsde-
partementet for & kunne gke kompetansen og ogsa mulig-
heten for a etterkontrollere?

Dag Jostein Fjeervoll: Da forutsetter man pa en mate
at det er skott mellom direktoratet og departementets fag-
avdeling. Det vil jeg si at det ikke er. Det betyr at man
kan trekke pé felles ressurser i stor grad, og direktoratet
legger planforutsetningene, leverer plangrunnlaget til de-
partementet i hovedsak. Nar store planer skal gjennomfo-
res, som f.eks. Nasjonal transportplan — det var et enormt
arbeid, som tok mye tid, mye ressurser og mye krefter fra
for s& vidt flere departementer i den tiden prosessen pa-
gikk, sé er det jo lopende kontakt, lapende planleggings-
kontakt og ogsa lepende kostnadsvurderinger, mellom
Vegdirektoratet og departementet. Man ma derfor ikke
oppfatte det som om det er noe skott. Man har ogsé etats-
meter rimelig ofte, og man har etter min vurdering en
god dialog. Jeg snakker jo om to—tre ar tilbake i tid, men
jeg regner med at det er det samme svaret dere far i dag
fra statsrdder som har fulgt etter meg.

Det som eventuelt til sist blir et spersméal hvis man
kan pavise at man har fordeler av det, det er en omorga-
nisering i sé fall av direktorat og departement som helhet,
men da velger man altsd en helt annen modell enn vi har
hatt i Norge i veldig lang tid, og jeg skal ikke mene noe
om det siden jeg ikke er politiker. Jeg sier bare: La oss na
utprove den nye modellen som er kommet i gang fra
1. januar 2003, og heste erfaringer derifra. Sa er det rik-
tig at man sd trekker eventuelle konklusjoner.

Agot Valle (SV): Du har masse erfaring, bide som
politiker og som statsrdd. Vi har fatt tilsendt et arbeids-
dokument fra Transportekonomisk institutt som heter
«Etterproving av store samferdselsinvesteringer». Her
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refereres det til en veldig interessant, brei dansk underse-
kelse, som viser at i lapet av 70 ar er det ikke blitt noe
serlig bedre i forhold til & hindre overskridelser. Feilene
gjentar seg og gjentar seg, heter det her. Det refereres til
en hypotese om at sdkalt strategisk optimisme betaler
seg, eller at bevisst underbudsjettering kanskje kan betale
seg. Det er jo en form for strategisk optimisme. Nar vi
har et system i Norge hvor man vedtar enkeltprosjekt for
enkeltprosjekt, er det ikke da lettere ogsa & komme fram
med strategisk optimisme eller underbudsjettering for a
na prosjekt som kanskje ogsé kan vere diskuterbare? Na
héper jeg du er like apenhjertig som du var tidligere.

Dag Jostein Fjeervoll: Du sier er, jeg vil si var. Jeg
ser ikke bort ifra, men jeg kan ikke belegge det, at det i
enkelte prosjektsammenhenger var en kostnadsvurdering
som ikke bare burde ha vert bedre, men som &penbart
burde ha vert grundigere og bedre. Da er vi tilbake igjen
til det gamle systemet, hvor det satt vegsjefer rundt i alle
fylker. Vi gar over i en regionalisering nd, som burde
gjore mulighetene til kontroll langt strammere og langt
bedre. Jeg har altsa ikke grunnlag for 4 si at det var un-
derbudsjettert pa det stadium hvor bevilgninger ble gitt,
men jeg kan jo ikke undersla at forskjellen er urimelig
stor mellom kostnadene for noen av prosjektene da de
ble vedtatt, i forhold til kostnadene etterpd. Og da kan det
veere vanskelig & forklare forskjellen. Men idet man sier
noe sant, enten det er fra min side eller det er fra SVs si-
de, sé sier man egentlig at det sitter folk som bevisst har
gjort dette. Det har jeg ikke grunnlag for 4 si.

Og sd vil noen sperre: Var det en kultur som kunne
forsvare noe sant, var det sa viktig a fa fram enkelte pro-
sjekter? Da er det klart at man kan komme til & mistenke
enkelte miljoer for ikke & ha gatt langt nok i planleg-
gingsprosessen og klargjeringen av forutsetningene.

Agot Valle overtok herigjen som meteleder.

Agot Valle (SV): Takk skal du ha.
Jeg gir da ordet til Modulf Aukan fra Kristelig Folke-
parti.

Modulf Aukan (KrF): Takk, meteleiar.

Ein slik rapport som ligg til grunn for denne heringa,
altsa ein forvaltingsrapport frd Riksrevisjonen, ber i ut-
gangspunktet iallfall fora til at ein leerer noko.

Sa vil eg litt tilbake til det du sa om at enkelte prosjekt
som lag klare eller var i gang da du overtok departemen-
tet, kanskje fagleg burde ha vore stansa dersom ein ser
totalokonomisk pé det. Kan du seia litt meir om det poli-
tiske? Eg er klar over at det er politiske motkrefter for ei
slik avgjerd, men kan du seia litt meir rundt det?

Dag Jostein Fjeervoll: De politiske motkreftene er én
ting, kostnadene den andre. Kostnadene ved & stanse et
prosjekt og starte det igjen var, som jeg nevnte i stad, an-
slatt i noen prosjekter som er undersekt, til ca. 15 pst. av
totalkostnadene. Men det & fa et prosjekt realisert, & fa
det i drift og fa det i gang, gir ogsd gode transportlgsnin-

ger. Det gir okte inntekter hvis det er bompengeprosjek-
ter etc., s& her er det mange ting som ma vurderes.

Sa nar jeg sier at man politisk i en frustrasjon satte seg
ned og sa: Skal foten né settes ned, skal man ga til Stor-
tinget og si at her er det ikke penger, disse prosjektene
ma stanses fordi de spiser for mye av de totale rammene
som man har til rddighet i planperioden? — Alt dette ble
vurdert. Da ble den politiske situasjonen vurdert, da ble
kostnadene vurdert, da ble framdriften vurdert, og ikke
minst ble de investeringene som allerede var foretatt,
vurdert.

Min lgsning og mitt rad er rett og slett at ndr man kjo-
rer sd mange store prosjekter i framtiden parallelt, har
man et bedre grunnlag for planprosessen, og sa vurderer
man kanskje om noen av prosjektene i storre grad kan
deles opp i underprosjekter, slik at de kan stanses. For er
det et totalprosjekt, er det vanskelig & stanse det.

Modulf Aukan (KrF): Ja, takk. Det star og noko i
denne rapporten og i det underlagsmaterialet vi har fram-
om oss i dag, om at overskridingane faktisk pa det ner-
maste er like om det er store eller sma prosjekt, og som
det vart nemnt tidlegare her, har det historisk alltid har
vore ein viss tendens til overskridingar.

Vegdirektoren nemnde i dag at vi 0g har hatt ein del
prosjekt som faktisk har gatt utruleg bra, der den spiss-
kompetansen ein har i Noreg, tydelegvis har slege ut.
Kva var di oppleving av det 4 klara 4 halda budsjettet nar
det galdt store og sméa prosjekt?

Dag Jostein Fjaervoll: Jeg vet ikke om jeg kan gi
konkret inn pé enkeltprosjekter og beskrive dem. Men
det er klart at smé prosjekter med sma midler til radighet,
og der det eventuelt kan overfores midler mellom pro-
sjekter, er lettere & handtere enn store prosjekter hvor det
er belep i millionklassen og hundremillionerklassen og
mer enn det som er ute og gar.

Jeg tror det er viktig & holde fast ved det vegdirekto-
ren sa, nemlig at vi har erfaringer fra at mange, mange
prosjekter gar i mal pa anslag. Noen gar under anslag
ogsd og er dermed positive & trekke fram. Men sa har
man noen prosjekter som er sd sammensatte og sa vold-
somme, og som gar parallelt, som det né gjorde med de
prosjektene som er undersekt, at de er vanskelige & hand-
tere fra planprosess, fra planstart, og fram til at man &p-
ner dem. Og husk pé at i perioden fra 1999 til 2001 har
det vert dpnet en rekke store og viktige prosjekter, ikke
minst pa stamvegrutene. De har spist mye av ressursene,
men de har ogsa da tvunget andre til & stille seg bak i ke.
Jeg vet ikke om at noen av prosjektene som star bak i ke,
er blitt kuttet ut. Det er bare det at man blir veldig utél-
modig av & sta i ka.

Modulf Aukan (KrF): Kan du seia noko om kva som
skjedde i di tid for & forbetra prosessane? Det vart sagt
tidlegare her at det kontinuerleg gjekk fore seg ei evalue-
ring i departementet og i Vegdirektoratet for & gjera ting
betre. Kan du peika pé noko relativt konkret som skjedde
iditid?
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Dag Jostein Fjaervoll: Jeg tror at alle laerer av sine
feil. Det er naturlig, og forhapentligvis riktig, for alle ledd
i denne prosessen som vi har oppe til gjennomgang i dag.
Men jeg tror at det at man né har ekstern gjennomgang
av alle prosjekter over 500 mill. kr, som Finansdeparte-
mentet og fagdepartementene som er berert, sorger for,
er en viktig ting. Jeg tror ogséd at den omorganiseringen
som har skjedd i forhold til de ulike fylker og regioner og
Vegdirektoratet, er viktig. Den internsystemomleggingen
som er gjort i Vegdirektoratet nér det gjelder bdde bud-
sjetteringer, regnskap, teknisk oppfelging etc., er viktig.

Altsé i sum har det skjedd viktige ting i lgpet av de
siste arene. Men jeg ma jo innremme at nar man viser til
den danske undersgkelsen, som sier at ingenting har end-
ret seg pa 70 ar — det er vel det som egentlig er saken — s
skremmer det litt. Det forteller oss at en del prosjekter er
sé store at man ikke har erfaringsgrunnlag. Man har ikke
s& mye & sammenligne med som gjer at man kan ha hes-
tet tilstrekkelig erfaring pa forhand. Og da er det ett
punkt som vi ikke har vert s veldig mye inne pa i dag,
nemlig dette med etterrapportering, dette med gjennom-
gang av prosjektene og dette med prosjektoppfolging,
som er veldig viktig. Skal man hegste leerdom av ting, ma
man kunne beskrive badde hva som har gétt feil, hva som
har veert vellykket, og ikke minst hvilke sammenlignbare
storrelser man opererer med. Sa det vil det bli viktig &
gjore noe med i tiden som kommer.

Modulf Aukan (KrF): Vi veit at ein del prosjekt som
ikkje er nemnde her —eg kan ta eit eksempel, eg tenkjer
pa Krifast, som i si tid var ei samanblanding av bade hen-
gjebru, flytebru, undersjoisk tunnel og veganlegg — har
ein 1 ettertid brukt til 4 ta leerdom av, for 4 laera av total-
prosjekt der ein faktisk kom i mél omtrent akkurat pa
budsjett. Kan du seia at ein ut fra slike gode eksempel
har leert noko konkret for framtida?

Dag Jostein Fjaervoll: Ja, hvis du ikke vil ha meg til
a stadfeste akkurat Krifast, men at jeg kan snakke rent
generelt, kan jeg ...

Modulf Aukan (KrF): Det tok eg som eit eksempel.

Dag Jostein Fjeervoll: Vi lerer av det som har
skjedd. Vegdirektoratet leerer av det som har skjedd, og
skaffer seg sammenlikningsgrunnlag for best mulig a
vere forberedt pa et plangrunnlag som gir Stortinget mu-
lighet til & fatte de riktige beslutningene. Men det er vel-
dig viktig i framtiden som i fortiden at kommunene, som
har planressursene, som har retten til a4 vedta detaljpla-
ner/reguleringsplaner, og vegdirektorat og vegkontor
drar lasset sammen helt fra starten av, slik at ingen ser
anledningen til midt i utbyggingsprosessen & komme
med nye krav som er gode og ideelle, men som farer til
kostnadsekning som det ikke er tatt hoyde for.

Og hvis man da erkjenner at sann skal det vere, at det
skal veere mulighet for det, mé vi ogsa vare ®rlige og si:
Da blir kostnadsrammen okt.

Motelederen: Da er tida ute. Du har 5 minutter til &
oppsummere, hvis du vil bruke de 5 minuttene.

Dag Jostein Fjzervoll: Jeg tror jeg skal vare ganske
kort og bare enske komiteen lykke til med gjennomgan-
gen.

Sa ensker jeg ikke minst at det vi har erfart fra disse
prosjektene, vil gi oss en mulighet til & komme bedre ut
enn danskene har gjort gjennom 70 ar. Takk.

Motelederen: Takk for at du ville bidra til at vi forha-
pentligvis far gitt en bra innstilling til Stortinget.

Vi skal etter programmet begynne igjen kl. 12.25, og
vi bruker tiden fram til det til & spise luns;j.

Heringen ble avbrutt k1. 11.50

Horingene ble gjenopptatt kl. 12.25

Horing med tidligere samferdselsminister
Terje Moe Gustavsen

Motelederen: Jeg vil onske tidligere samferdselsmi-
nister Terje Moe Gustavsen velkommen.

Du er vel klar over prosedyrene som folges under ho-
ringen, at du selv forst far inntil 10 minutter & redegjore
pa, dernest at saksordfereren har 15 minutter og de andre
partiene 10 minutter. Under spersmal og svar er det selv-
folgelig en fordel & ha kortest mulig svar.

Men velkommen skal du veere! Veer sa god.

Terje Moe Gustavsen: Takk skal du ha!

A Kalle dette en redegjerelse er kanskje 4 ga litt langt,
men noen innledende kommentarer kunne jeg tenke meg
a gi.

For det forste vil jeg si at det er stort sett greie vurde-
ringer som framkommer i Riksrevisjonens dokument,
etter min oppfatning. A legge fram forslag for Stortinget
som ogsa i ettertid viser seg & stemme, er selvsagt viktig,
og dermed blir det like viktig & gripe fatt i det nar sa ikke
er tilfellet. Det er selvsagt slik at Stortinget til enhver tid
har krav pa et riktigst mulig beslutningsgrunnlag — det er
et selvstendig, viktig poeng.

Sa er det slik i forhold til det som det her er fokusert
pa, at kostnadsekninger ogsa blir negativt fordi det kunne
gitt grunnlag for andre prioriteringer nir aktuelle pro-
sjekter vurderes, fordi det alltid er slik at ting settes opp
mot hverandre — og oftest er skonomi da et viktig ele-
ment. Og det er viktig fordi kostnadsoverskridelser ram-
mer, pd en eller annen mate, framtidige prioriteringer,
kanskje i forhold til at noe kan bli kuttet ut, men mest ak-
tuelt er enten at framtidige prosjekter far lengre tid for re-
alisering, eller at oppstart av nye prosjekter far en utset-
telse pa grunn av kostnadsegkninger 1 de pagaende.

Det er viktig & lete etter arsakssammenhenger i en po-
litisk sammenheng, ikke minst er det viktig & lete etter ar-
sakssammenhenger for & bedre framtidig planlegging. I
den tiden jeg var i departementet, var det et kontinuerlig
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arbeid pé disse omradene. Mest sentralt stod vel en to-tre
ting: Den forrige regjeringen, som Fjervoll var samferd-
selsminister i, hadde foreslatt, og Stortinget hadde ved-
tatt, et opplegg for ekstern kvalitetssikring av store pro-
sjekter, og det ble da min oppgave 4 bidra til & serge for
at dette ble implementert. Jeg er sikker pa at komiteen er
vel kjent med at dette dreier seg om prosjekter med en
kostnadsramme pa % milliard kr og heyere.

Videre skjedde det videreutvikling av prosjektstyring.
Konkret kom dette til uttrykk ved at det ble distribuert
flere handbgker fra Vegdirektoratet i denne perioden. Na
skaper ikke handbeker i seg selv noe, men det er da en
— skal vi si — konkret pavisning av at noe skjedde i denne
perioden. I tillegg blir det ogsé jobbet med andre viktige
speorsmal, som organiseringen av Vegvesenet. Den orga-
nisasjonsmodellen som ble foreslatt, og som senere stort
sett har blitt gjennomfert, er jeg overbevist om ogsé gir et
bedre grunnlag for bade kostnadsanalyser og kostnads-
styring og ogsd det som gjelder produksjonsdelen. Det
vil vaere kjent at vi foreslo en annen modell for produk-
sjonsenheten, men det ville hatt det til felles at produk-
sjonsvirksomheten klarere blir skilt fra myndighetsdelen
i Vegvesenet, som jeg ogsa er rimelig sikker pé bidrar i
samme retning. Videre ble det jobbet med videreutvik-
ling av produksjonsstyring og ogsa kostnadsoppfelging.

Disse tingene er nok de mest sentrale, men jeg har lyst
til & peke pa at det ogsé er andre viktige sider ved dette. |
den praktiske hverdag er det et ganske hardt tidsmessig
press. Det er vel lite som pakaller s& mye folelser og dis-
kusjon som samferdselsprosjekter, og ofte med et veldig
engasjement — jeg tror jeg tillater meg & si, ogsa i dette
huset, iallfall i nabohuset — det gjelder ogsa andre grup-
peringer, ikke minst lokalpolitiske organer, f.eks. fylkes-
ting. De er ogsd med pa & danne et — skal vi si — ganske
betydelig press for prosjekter, og ikke minst for det tids-
messige aspektet i dem. Man kan selvfolgelig si i denne
forbindelse at man forutsetningsvis skal ha alle planene
pa plass nar prosjektet tas opp til bevilgning. Ja, det er
helt utvilsomt at det er slik regelverket sier at det skal
vaere. Men som sagt, det er ogsa sann at dette tidsmessige
presset ligger der stort sett kontinuerlig.

Det gar heller ikke an & skjule at det ofte er interesse-
konflikter i forholdet til lokale planmyndigheter. Det er
jo stort sett kommunene som har planansvaret, og som
ogsa bidrar til at man her fir inn momenter som i det
minste — skal vi si — tar oppmerksomheten i prosessene
pa en slik mate at det pavirker helhetsbildet.

Sé er det et annet moment som jeg tror det er viktig a
fa fram, og det er at man ensker jo a realisere prosjektene
pa en ordentlig mate, men dog til en lavest mulig kost-
nad. Det er jo selvinnlysende at man ensker det, men det
er ogsa selvsagt slik at det til enhver tid paligger Vegve-
senet og selvsagt statsraden & serge for at sé skjer. Tatt i
betraktning at mange av disse prosjektene géar over lang
tid, vil man i noen grad ogsé kunne vere utsatt for kon-
junkturmessige svingninger. Sa kan man si at man i noen
grad ber forutse at konjunkturene forandrer seg. P& den
annen side er Vegvesenet en s& dominerende akter at &
forutse konjunktursvingning faktisk kan bidra til at kon-

junkturene endrer seg, og da noen ganger til det som er
mer kostbart.

S& er det en annen side, som for sa vidt henger
sammen med dette, og det er at Vegvesenet har en sveert
dominerende posisjon pa anleggssiden i Norge. Jeg kan
ikke belegge en pastand om at kostnadsoverslag vil kun-
ne pavirke totalprisen pa et prosjekt, men man kan heller
ikke utelukke det. Det jeg da konkret tenker pa, er f.eks.
at 4 legge inn store reserver rett og slett ville kunne med-
fore at totalprisen kunne bli heyere. Ogsd de mistanker
som er kommet i forhold til asfaltsiden, gjor at man iall-
fall ber vie dette aspektet oppmerksomhet. Jeg prover
ikke né & bortforklare at kostnadsoverskridelser har fun-
net sted, ei heller & unnskylde dem, men jeg forseker &
brette ut bildet, slik at man har med seg denne helheten i
tillegg til det som skjer rent konkret med a forbedre red-
skapene for & skape et best mulig beslutningsgrunnlag.
Til slutt er det jo det som er viktig, at det som legges
fram for Stortinget, skal vaere mest mulig korrekt, og at
arbeidsredskapene for & gjore dette dermed stadig méa
forbedres.

Motelederen: Takk skal du ha. Jeg gir ordet til saks-
ordfereren, Henrik Red.

Henrik Red (FrP): Takk for det, leder, og takk til
Terje Moe Gustavsen for de innledende kommentarene.

I det foregdende her i denne heringen har et sentralt
tema veert antall overskridelser, og om det innenfor Veg-
vesenet er det normale at man har til dels betydelige
overskridelser.

Jeg kunne tenke meg & stille spersmal om du fikk et
antall slike saker pa ditt bord som gjorde at du reagerte
pé det, om du syntes det var mye overskridelser fra Veg-
vesenets side?

Terje Moe Gustavsen: Jeg tror nok ikke jeg kan si at
jeg reagerte i forhold til antall overskridelser. Nar jeg na
likevel har et litt nglende forhold til det, er det fordi det
er en side ved slike overskridelser at man ma finne pen-
ger til dekningen. Det er klart at enhver samferdselsmi-
nister har et enske om bade & igangsette og realisere pro-
sjekter. Det skulle bare mangle. Det er pA mange mater
jobben deres. Da er det klart at enhver kostnadsoverskri-
delse i og for seg vil framstd som ikke en hindring, men
iallfall en reduksjon av mulighetene. Dermed foltes jo
kostnadsoverskridelsene belastende i prioritetssammen-
heng.

Samtidig er det klart at som statsrad foltes det til en-
hver tid belastende & st overfor en situasjon der man
nedvendigvis matte gé til Stortinget og si at tidligere vur-
deringer na matte korrigeres. Men jeg tror ikke jeg vil
konkludere med at jeg syntes det var veldig mange og ut
fra det et omfattende problem.

Henrik Red (FrP): De prosjektene som er omtalt i
Riksrevisjonens rapport — det er jo fem prosjekter, som
du sikkert kjenner til — er jo til dels graverende i sitt om-
fang. Hvordan vil du vurdere de prosjektene som her om-
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fattes, i forhold til generelt sett alle de prosjekter du var
borti under din tid som statsrad?

Terje Moe Gustavsen: Da vil jeg nok si at de fram-
stdr som nettopp eksempler pa store overskridelser, og
slik jeg har forstétt det, har Riksrevisjonen grepet fatt i
dette nettopp for & ta fatt der man har sett de sterste over-
skridelsene. Det er vel ogsa slik at Riksrevisjonen nett-
opp sier at dette ikke kan sies & vare representativt for si-
tuasjonen. Sa jeg ser nok dette som prosjekter som det
selvsagt har veert altfor store overskridelser pa, men som
— skal vi si — ikke viser en normal situasjon i forhold til
Vegvesenets anleggsdrift pd noen mate.

Henrik Read (FrP): Jeg har lyst til & utfordre deg vi-
dere pa & si noe om, reflektere noe over hva som kan
vare de konkrete arsakene til at slike overskridelser fin-
ner sted, altsd at man fér sipass betydelige avvik fra de
kostnadsoverslagene som blir presentert for Stortinget.
Kan du si noe om hva du tror kan veere konkrete arsaker
til dette?

Terje Moe Gustavsen: Jeg nevnte noe i de innleden-
de kommentarene. Noen av disse prosjektene har jo prak-
tisk talt gatt over hele 1990-tallet, og det er jo slik at hvis
man ser pé situasjonen i norsk arbeidsliv generelt og an-
leggssektoren spesielt, var det en periode, altsa 1990-tal-
let, som gikk fra den totale lavkonjunktur til en relativt
opphetet situasjon mot slutten av 1990-tallet. Det er nok
en ikke uvesentlig arsak.

Andre sider ved det — det er nok slik at man i noen av
disse tilfellene stod overfor konsekvenser av endringer i
plangrunnlaget. Det framgér jo ganske tydelig av doku-
mentasjonen. S4 skal man ogsd ha med seg at dette selv-
sagt er fryktelig krevende oppgaver, men jeg tror nok
ogsa det er riktig & sl fast, som jeg ogsa gjorde innled-
ningsvis, at man ogséd har forbedringspotensial i forhold
til nettopp & utarbeide disse overslagene, og at man, hvis
man kunne sagt at man hadde dagens situasjon pa et tidli-
gere stadium, forhapentligvis hadde veert i en noe annen
situasjon.

Henrik Red (FrP): Vi skal ha ndverende statsrad inn
etterpd, og det er litt interessant for komiteen & prove a
belyse litt hvordan situasjonen var tidligere i forhold til
hvordan den na er, etter omorganiseringen. Det som i sa
mate er litt interessant, er: Hvilke konkrete tiltak satte du
i verk, eller var du med pa & sette i verk, for & begrense
denne problematikken? Du nevnte to ting. Det ene var
dette med ekstern kvalitetskontroll, som ogsé Fjervoll
var inne pé tidligere. Men var det andre virkemidler, and-
re tiltak som dere vurderte helt konkret?

Terje Moe Gustavsen: Som jeg ogsd nevnte innled-
ningsvis, arbeidet Vegvesenet i den perioden aktivt med
verktoy knyttet til dette. Dette var jo et arbeid som ho-
vedsakelig selvsagt skjedde i Vegvesenet, men som ble
rapportert til departementet, der man konkret sorget for &
gi nye retningslinjer for en del av denne virksomheten

gjennom de handbekene som jeg refererte til. Det er en
virksomhet som, som jeg sa, Vegvesenet hovedsakelig
stod for, men som jo ble, jeg vil ikke bruke uttrykket
fulgt opp, men iallfall fulgt med pé, av departementet.

Henrik Rod (FrP): Helt til sist har jeg lyst til & kom-
me inn pa dette med kompetanse i etaten, Statens vegve-
sen. Vurderte du eller reflekterte du pa noe tidspunkt
over at slike overskridelser som ble og blir presentert,
kan skyldes manglende kompetanse eller for svak kom-
petanse blant dem som er ansvarlige for beregningene?

Terje Moe Gustavsen: Nar man bommer pa en be-
regning, og det er mennesker som har foretatt den bereg-
ningen, er det ganske opplagt at det har islett av kompe-
tanse 1 seg. Man kan enske seg en kompetanse som gjor
at man aldri kommer i en slik situasjon. Men det man mé
vurdere mot, er: Tror man at man besitter den optimale
kompetanse til enhver tid, eller tror man at det er en mu-
lighet bare a rekruttere inn noen mennesker og/eller ut-
vikle de menneskene man sitter med? Og den oppfatning
satt jeg altsa ikke med. Jeg oppfattet Vegvesenet som a
veaere veldig bra kompetent, men det gar liksom ikke an &
konkludere med at de er endelig utlaert. Det er apenbart
ogsd mulighet for & bedre kompetansen, men det betyr
ikke at de i utgangspunktet er inkompetente. S& det er i
den settingen jeg vil plassere det. Man har forbedrings-
potensial, og det er jeg rimelig sikker pa at Vegvesenet
tok innover seg i badde den perioden jeg satt, og senere
har tatt innover seg. Men de har et svart godt kompetan-
segrunnlag & bygge pa.

Henrik Rod (FrP): Takk skal du ha.

Motelederen: Takk skal du ha.
Vi gér videre til Arbeiderpartiet. Kjell Engebretsen —
veer sé god.

Kjell Engebretsen (A): Vegvesenet er en stor, tung
fagmyndighet, det er liksom selve fagmyndigheten pa
dette omrédet i Norge. De har naturligvis utviklet den
holdning at de vet best, og det er antakelig fordi de fak-
tisk ogsa gjor det. Men det er na slik i dette samfunnet at
de ogsa ma forholde seg til politiske myndigheter. Har
det vaert en kultur i Vegvesenet som er slik at man forse-
rer og presser fram prosjekter vel vitende om at passerer
vi en slags grense, kommer pengene? Hvis det har vert
en slik kultur — og det er vel ikke utenkelig, det er vel sli-
ke kulturer som fins i langt de fleste tunge fagmiljoer,
tror jeg — sa er spersmalet: Skal man av og til gjere noe
med det — og det er ogsa nedvendig — og omorganisere
strukturen i slike fagmyndigheter? I den grad det har fun-
net sted en slik kultur, tror du at den maten man na har
organisert Vegvesenet pé, er noe som eventuelt reduserer
en slik kultur?

Terje Moe Gustavsen: Jeg har lyst til forst & gripe
fatt i en av premissene i spersmalet, og det er det & vaere
lydher overfor politiske signaler. Jeg opplever at Vegve-
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senet er lydher overfor politiske signaler. Det tror jeg ge-
nerelt sett man skal vaere sveert tilfreds med, for alternati-
vet ville ikke veert serlig bra.

Sa er spersmalet: Er det kulturer som gjor at man pa
mange mater strekker seg kortsiktig sett lenger enn det
fellen rekker, med a ta konsekvensene nar de kommer?
Na snakker vi i minst et 15 ars perspektiv, det vil jeg si at
denne heringen bygger pa. Sett i et sa langt perspektiv,
og da prever jeg & vere litt i min tid og forut for den, tror
jeg ikke man kan utelukke at det har vaert noen slike kul-
turer, men da vil jeg nok si som sa at Vegvesenet i denne
sammenhengen ikke har vaert én kultur. Det har vert vel-
dig mange, fordi de ulike vegkontorene har hatt en viktig
rolle i dette. Jeg vil ikke utelukke at man kanskje noen
steder har sett tillop til noe av dette.

Men nér det gjelder Vegdirektoratet og Vegvesenet
sentralt, har jeg absolutt ikke sett slike kulturer. For Veg-
vesenet og Vegdirektoratet sentralt har det vert like be-
lastende som for departementet at man har hatt overskri-
delser og derigjennom har mattet gripe inn i de priorite-
ringer og tanker man har hatt i en helhet.

Sa er da spersmalet: Hva skjer framover? Jeg tror at
den omorganiseringen vi nd har fatt, vil bidra til at man
far den sunne sentrale kulturen, vil jeg si, mer utbredt i
det ganske land, og dermed tror jeg det er et grep som
vanskeliggjor ulike kulturer. Jeg tror det er et grep som
gjor at man far dette, hvis det i det hele tatt har eksistert,
eliminert.

Kjell Engebretsen (A): Et annet spersmal, hvis jeg
far lov, er dette med den kostnadssikringsmodellen som
ble innfert i 2001. Da var det vel du som ledet departe-
mentet. Det er en modell som retter seg mot prosjekter
over en halv milliard kroner. Kan du for det forste si hva
dette i praksis betyr? Og for det andre: I den grad du har
erfaring med det, har det til na gitt noen resultater? Hvis
du ikke har noen serlig erfaring med dette, far vi jo be-
sok av niaveerende samferdselsminister senere, som det
kanskje er vel sa riktig a stille akkurat den delen av
sporsmalet til.

Terje Moe Gustavsen: For det forste tror jeg at jeg
ma korrigere representanten Engebretsen litt. Det er nok
slik at denne modellen ble innfert i 2000, idet den ble
vedtatt da Stortinget sluttet seg til dette i forbindelse med
behandlingen av statsbudsjettet for 2000. Det som da ble
min oppgave, var a implementere den bl.a. gjennom at vi
sammen med Finansdepartementet inngikk rammeavtale
med flere konsulentfirmaer.

Modellen ble brukt i min tid pa de prosjektene som
var store nok, og sa vidt jeg erindrer i gyeblikket, dreide
det seg om OPS-prosjekt i Ser-Trendelag og Thams-
hamn—@ysand og troligvis ogsd E6 Steinkjer. Men dette
var sa vidt omfattende analyser osv. at det ikke kom til
noen endelige konklusjoner i min tid. Derfor tror jeg at
jeg ma overlate resten av spersmalet til etterfelgeren.

Berit Brorby (A): Da har jeg noen spersmal til Terje
Moe Gustavsen ogsa — hvis du kan notere i rekkefolge.

Riksrevisjonens rapport anviser at det er fem viktige av-

viksgrunner pa de ulike prosjektene, og det er:

— usikre kostnadsoverslag

— detaljerte kostnadsoverslag mangler

— generell feilmargin oppgitt til +/— 10 pst. uten at det tas
stilling til sannsynligheten for at kostnadene faller
utenfor dette

— omprosjektering

— omreguleringer

Det er de fem hovedavviksgrunnene. Mine sporsmél
er:

Av disse fem hovedavviksgrunnene, hvilken mener
du er den hyppigste arsaken til kostnadsoverskridelsene?
Det er sporsmal 1.

Hvor ofte har du sett at kommunal behandling av re-
guleringsplaner gjor de ulike prosjektene dyrere? Det er
sporsmél 2.

Spersmal 3: P4 hvilket tidspunkt mener du Stortinget
ber bli informert nar en ser at det blir kostnadsoverskri-
delser — bare gjennom mistanke, eller nar det faktisk
foreligger nye kostnadsanslag?

Og det siste spersmalet er: Ble det noen gang i din tid
tatt initiativ til en bedre samordning av delprosjektene
for & holde kostnadsveksten nede? Eller var dette rett og
slett ene og alene Vegdirektoratets ansvar?

Terje Moe Gustavsen: For jeg begynner & svare, tror
jeg jeg ma be om en liten presisering av siste sparsmal.

Berit Brorby (A): Vegdirektoren svarte vel slik pa et
sporsmal tidligere i dag om det hadde veert en stor fordel
om man hadde fatt til en bedre samordning av delpro-
sjektene, at der hadde man ikke vert gode nok. Derfor er
mitt spersmal: Ble det noen gang i din tid tatt initiativ til
en bedre samordning av delprosjektene? Eller var dette
ene og alene et ansvar som 1& pa Vegdirektoratet og veg-
direktaren?

Terje Moe Gustavsen: Med delprosjekter forstar jeg
ulike vegprosjekter i en starre helhet.

Berit Brorby (A): Riktig.

Terje Moe Gustavsen: Nettopp, OK. Nar det gjelder
det forste, hvilke av de fem, ma jeg bare si at jeg har ikke
gjort noen dypere analyser som kan rangere disse. Sa jeg
vil ikke gjere noe annet enn 4 sla fast at jeg er enig med
Riksrevisjonen i at alle fem kan bidra til kostnadseknin-
ger.

Naér det gjelder spersmalet om kommunale planvedtak
kan gjere prosjekter dyrere, tror jeg nok det kan veere til-
fellet. Da ville jeg selvfolgelig gjerne hatt noen eksemp-
ler som jeg kunne kastet rett pd bordet. Det synes jeg er
litt krevende, men det er klart at f.eks. i diskusjonen
rundt veipakke Drammen er det ikke tvil om at det & ha
til dels relativt sterke interessekonflikter rundt en del
sentrale momenter i veipakke Drammen har bidratt til
iallfall at man i perioder mer har hatt fokus mot det, mot
a fa omforente lgsninger, enn mot & finne den optimale
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framdrift under tidligere, eller skal vi si enskede, plan-
forutsetninger. S& eksempler pa dette tror jeg nok at det
er fullt ut mulig & finne. Man skal ha med seg det som
nok kan sies a vere litt mismatch her i ansvaret nér det
gjelder forvaltningsorganene. Det er jo slik at vi sitter
med et kommunalt planansvar, men det er altsd andre
som har ansvaret for kostnader som folger av disse plan-
vedtakene. Sa her vil vi hele tiden se en slags form for
spenningsforhold.

Naér det gjelder rapport til Stortinget, vil jeg si det pa
to mater. I det gyeblikk man har en begrunnet mistanke
rundt de forutsetninger som er lagt til grunn nar Stortin-
get har vedtatt et prosjekt, p& det tidspunkt ber man abso-
lutt g4 til Stortinget. Har man da ikke mulighet til & {4 en
dypere analyse av konsekvensene — ja, sd ber man i det
minste varsle at man har en slik mistanke. For det er klart
at slike kostnadsoverskridelser vil métte kunne medfere
omprioriteringer, og da er det uhyre viktig at man kan,
skal vi si, legge grunnlaget for muligheten for at omprio-
riteringer kan finne sted, og gjore det pa et sa tidlig tids-
punkt som mulig. Og s& ma man selvsagt ytterligere ga
til Stortinget nir man har en fullgod informasjon om end-
ringer og 1 dette tilfellet overskridelser.

Nar det gjelder initiativ til en bedre samordning av
delprosjekter, vil nok jeg framheve arbeidet rundt Nasjo-
nal transportplan, at man i den sammenheng i sterre grad
sa transportpolitikk, herunder vei og veiutbygging, i hel-
het, men ogsa i sterre grad enn tidligere sa spersmal
knyttet til veiutbygging enda mer i sammenheng, her-
under at man s& mer i sammenheng delprosjekter som
danner helheter.

Motelederen: Da gér vi videre til Hoyre. André
Dahl, veer sa god!

André Dahl (H): Jeg skal stille noen spersmal anga-
ende denne frustrasjonen som statsrdder meter. Vi horte
det tidligere i dag fra Fjarvoll, s& jeg antar at du ogsa
hadde noen frustrasjoner. Du pekte pa at det var satt i
gang et arbeid fra for, det var et kontinuerlig arbeid ogsa
under deg. Jeg foler at flere her i dag har vert inne pa, i
hvert fall ganske godt pakket inn, at det var en del mot-
krefter. Jeg kunne tenke meg & utfordre deg pa hvilke
motkrefter du eventuelt motte da man skulle iverksette
en del av disse tiltakene ogsé under din periode, og hva
disse eventuelt bestod i. Jeg tolker det slik at det var nok
ikke mye, men jeg foler at det ligger litt mellom linjene
at det var visse motkrefter. Jeg kunne tenke meg en liten
konkretisering av hva disse bestod i.

Terje Moe Gustavsen: Mener du nd motkrefter i
forhold til nye kostnadsstyringsmetodikker osv.? — Jeg
mé innremme at motkrefter i s& mate har vel jeg til gode
a oppleve.

André Dahl (H): Jeg stilte spersmadl i stad til Fjeer-
voll angéende fullmakter som gikk nedover i systemet
— det er noe som har fort til at man f.eks. kunne forsere et
arbeid med et ar uten at det forela en plan. I hvilken grad

oppfattet du de vide fullmaktene som var da du tiltradte,
som et problem, og i hvilken grad ser du mulige konse-
kvenser av de endringer man har foretatt i innskjerpinger
om & avhjelpe disse vide fullmaktene?

Terje Moe Gustavsen: Jeg opplevde ikke fullmakts-
forholdene som et problem, altsa problem da forstatt slik
at det var forvaltningsorgan som gjorde prioriteringer
som politiske myndigheter burde gjort — for det er jo slik
man ma forstd begrepet «problem» i denne sammenhen-
gen. For jeg opplevde at i det store og hele foretok man
disposisjoner og prioriteringer som var godt i samsvar
med politiske foringer. Her vil man alltid st overfor en
avveining, for hvis man reduserer disse fullmaktsforhol-
dene til et minimum, vil man apenbart fa et mindre effek-
tivt vegvesen. P4 den annen side er jo da grensen andre
veien den at det vil jo, selv i de minste ting, i prinsippet
dreie seg om prioriteringer. Sa det er & finne den avvei-
ningen, og det er ogsa et fokus man hele tiden ma ha.
Men generelt sett opplevde ikke jeg dette som et pro-
blem.

André Dahl (H): Forstar jeg det rett hvis jeg tolker
det slik at du hadde ikke folelsen av at du kom for sent
inn i sakene — du folte at du fikk den informasjonen du
trengte der det var i ferd med 4 skje overskridelser?

Terje Moe Gustavsen: Tatt pa husken na er det mitt
generelle bilde — ja.

André Dahl (H): Det har vaert oppe ogsa i rapporten
og tidligere i dag at det er bade kommuner, fylkesting og
diverse andre som trakker rundt i korridorene her, som
presser pa og virker kostnadsdrivende. Hvis jeg skal for-
mulere det sa presist som mulig: Hvilke verktey i forhold
til & verge seg mot dette presset vil du si det var manko
pa under din erfaring som statsrad, og i hvilken grad er
det mangel pa verktoy til 4 verge seg mot kostnadsdri-
vende tiltak i form av press fra fylkesting, kommuner
osv. ogsd etter en ny organisasjonsmodell? Det er et
ganske omfattende spersmal, men det er litt interessant &
fa vite. Et press — det kan foles som et press — det er
sporsmél om hva slags muligheter man har til & std imot
det presset, og ikke, jeg holdt pa 4 si, la seg fore ut pa ga-
leien.

Terje Moe Gustavsen: Jeg skjonner spersmalet. Du
har helt rett i at det er en rimelig omfattende problemstil-
ling.

Det er klart at det er fullt mulig & innrette budsjett-
regelverk mv. slik at man kan dekke seg bak dette i en-
hver situasjon. Et eksempel pé dette er det generelle re-
gelverket som sier at man skal ha planer foreliggende for
et prosjekt tas opp til bevilgning.

Pa den annen side er det slik at dette «presset» fra fyl-
kesting, fra kommunestyrer, fra ulike grupperinger i det-
te huset er en del av vart demokrati. Det er pd en mate
riktig at det er der, fordi en del av disse prosessene — det
vaere seg ogsa deltakelse fra folk flest i disse prosessene
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gjennom bl.a. media og pa annen mate — er faktisk en del
av prioriteringsarbeidet, pd den maten at vi gjennom & ha
slike prosesser, slike muligheter, vedtak i fylkestinget
osv. er en del av de demokratiske prosesser som forer til
at man prioriterer pd den maten som folk flest ensker og
mener er riktig. S& det vil ogsa vere helt galt & sette opp
et vern mot slik pavirkning. Det er igjen et spersmél om
4 finne balansen mellom det ene og det andre og serge
for at man fér disse pavirkningene i en riktig dose, men
samtidig ha en styring som gjer at dette ikke medferer at
man igangsetter ting uten & ha det nedvendige grunnlag.
Det er hele tiden et spersmal om & finne det balansepunk-
tet. Det ligger for s& vidt i hendene til den til enhver tid
sittende statsrdd, med tilslutning fra stortingsflertallet, &
finne redskaper som helt kan sette dette presset bort, men
det er helt sikkert ikke enskelig.

André Dahl (H): Man kan konkludere med at demo-
krati koster, i hvert fall nar det gjelder samferdsel og for-
svar.

Et siste sparsmal helt kort: Jeg vet ikke i hvilken grad
du kan svare pé det, men jeg vil bare be deg gi en vurde-
ring. Du sier at det er en avveining og balansegang her.
Nar det gjelder det nye samferdselsregimet man har fatt i
lopet av de siste par arene, i hvilken grad vil du si at det
tilfredsstiller de nedvendige avveiningene pd en bedre
mate enn det systemet man hadde tidligere?

Terje Moe Gustavsen: Det har jo vert et av sikte-
malene hele tiden. Jeg tror det bedre avspeiler det pa den
méten at med fem regioner fir man pa en bedre mate
samlet nedvendig kompetanse i Vegvesenets myndig-
hetsdel, som gjor det konkrete og objektive arbeidet
rundt planprosesser osv. kvalitativt sett bedre. Jeg tror
ogsa at man da far en riktigere balanse i forholdet til pa-
virkningskreftene. Det er en kjensgjerning at pévirk-
ningskreftene malt i dette 15-arsperspektivet antakelig
har blitt mye sterkere. Det er klart at da ma vi serge for at
de som pavirkes, blir sterkere i form av & ha ytterligere
bedre kompetanse og en samling slik kompetanse.

Kjell Engebretsen overtok her som mote-
leder.

Mpgtelederen: Da gar vi videre. Vi er fremme ved SV,
og det er Agot Valle som stiller sporsmal.

Agot Valle (SV): Samferdsel dreier seg om priorite-
ring. Det dreier seg om prioriteringer mellom ulike veg-
prosjekt, men det dreier seg ogsé i hoy grad om priorite-
ringer mellom kollektivtransport, investeringer og veg-
investeringer. Jeg representerer jo Hordaland, sa jeg tren-
ger kanskje ikke si noe mer om akkurat det.

I rapporten sier Riksrevisjonen om disse fem vegpro-
sjektene at de har hele tiden fatt de midlene de trengte, til
tross for store overskridelser i forhold til de opprinnelige
kostnadsoverslagene. Disse prosjektene, stir det, har sa-
ledes «vaert hayt prioritert av bade vegkontorene og Veg-
direktoratet». Hvordan mener du at omorganiseringen til

fem regionale kontor kan sikre at slike prioriteringer ikke
far forrang fremdeles?

Terje Moe Gustavsen: Jeg tror ikke at denne omor-
ganiseringen kan sikre at slike prioriteringer ikke fér for-
rang. Det som jo skjedde her, var at til tross for at man
konstaterte sterke kostnadsgkninger, valgte man & fort-
sette prosjektene. Man valgte & foresla bevilgninger til
fortsettelsen, og vi mé nesten ta med bade departementet
og Stortinget i den vurderingen. Jeg tror ikke at en annen
organisering av Vegvesenet ville bidratt til en annen pri-
oritering, fordi disse prioritetene har man i vesentlig grad
funnet gjennom stortingsbehandling og ved forslag fra
departementet. Men jeg tror at en vesentlig del av poen-
get er at man ikke kommer opp i tilsvarende situasjoner
der man igangsetter prosjekter som senere viser seg a ha
s& store overskridelser. Det er der poenget ligger etter
min oppfatning.

Agot Valle (SV): Flere har veart inne pé at nar s sto-
re overskridelser har skjedd, har det skjovet pa andre pro-
sjekter. Har du noen formening om hva slags type pro-
sjekter det har veert? Har det vaert andre vegprosjekter,
eller har det veert kollektivinvesteringer, gang- og syk-
kelveger osv.?

Terje Moe Gustavsen: At dette har medfert endrin-
ger av prioriteringer, er jeg ikke i tvil om. Hvorvidt dette
har medfort at man har fatt omprioriteringer mellom vei-
utbygging og kollektivtransport f.eks., er antakelig mer
tvilsomt. Sannsynligvis har dette i vesentlig grad medfert
endrede prioriteringer pa veiprosjekter. Nér det gjelder
hvilke konkrete prosjekter dette har gatt ut over, er det i
og for seg noe man i stor grad star overfor i den aktuelle
situasjon. Néar man, for & bruke et folkelig uttrykk, ma
spa opp en kvart milliard som man ikke hadde trodd man
trengte & finne pé et arsbudsjett, er det der og da man sit-
ter med prioritetsforslagene. Det vil da medfere at man
ma utsette oppstart av prosjekter man hadde hapet a kun-
ne starte, eventuelt redusere framdrift. Sa a sette fingeren
pa at der og der ville vi i dag hatt en vei, synes jeg er
ganske krevende. Sett fra min vinkel, ut fra at jeg fikk i
oppgave a fullfere arbeidet med Nasjonal transportplan
og legge den fram, er det klart at dersom vi hadde brukt
mindre penger f.eks. pd de fem prosjektene som ligger
her, ville vi antakelig sittet overfor en litt annen priori-
tetsdiskusjon rundt investeringer i forhold til Nasjonal
transportplan. Hvilke prosjekter som da hadde veert tidli-
gere 1 keen enn de né er, synes jeg er litt vel krevende a
gd inn i. Jeg kan bare for sd vidt konstatere at det ville
helt apenbart vert noen.

Agot Valle (SV): Riksrevisjonen sier i sin uttalelse at
det hadde vert heldig med en sterre helhetstenking som
gér utover rent vegfaglige sporsmal, f.eks. & legge mer
vekt pa miljo — som jeg vil mene er en del av det & ha en
storre grad av helhetstenking. N& er det jo en del prosjek-
ter som har vert vedtatt og planlagt tidligere, for man
fikk rikspolitiske retningslinjer for areal- og transport-
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planlegging, hvor man forplikter seg til ogsa a utrede al-
ternativer til andre transportsystemer.

Ett av de prosjektene som er satt i gang, og som jeg
tror var sterkt pa planleggingsstadiet i din tid som sam-
ferdselsminister, var Sjelinjen/Fjesangerveien i Bergen,
der 22 &r gamle planer 14 til grunn uten at man hadde fatt
satt 1 gang konsekvensanalyser eller skikkelig miljerevi-
sjon. Mener du at det er forsvarlig at sa gamle planer skal
ligge til grunn nar man foretar utbygginger der det opp-
lagt er store diskusjoner om hva slags investeringer man
skal satse pa?

Terje Moe Gustavsen: Jeg foler jeg her star overfor
en blanding av litt erfaringssvar og dagsaktuelle politiske
problemstillinger. Sa jeg vil nok avgrense meg til & snak-
ke litt om tidligere. Jeg vil si som sé: Nasjonal transport-
plan og tenkingen bak den var et ganske stort skritt fram-
over pd en mer helhetlig planleggingstenking. Jeg héper
at man kan videreutvikle den helhetstenkingen framover.

Nar det generelt sett gjelder spersmalet om gamle
plandokumenter, er det nok slik at vi i min tid ogsé hadde
erfaringer som tilsa at reguleringsplaner fra 1970-tallet er
et relativt vanskelig grunnlag & prosjektere/budsjettere
pa. Sé det er nok en fordel at de etter hvert kan bli noe
ferskere.

Nér det gjelder den dagsaktuelle situasjonen rundt
Fjosangerveien, tror jeg nok jeg vil overlate det til etter-
folgerne.

Agot Valle (SV): Du var jo da inne i bildet som sam-
ferdselsminister. Var det ikke naturlig a kreve konse-
kvensanalyser?

Terje Moe Gustavsen: Vi er inne pa et helt konkret
omrade na som jeg ikke er i stand til & erindre.

Agot Valle (SV): OK. Jeg respekterer det.

Et annet spersmal er lokale dugnadsmidler, som bom-
penger er. Bakgrunnen igjen er ting som har skjedd i
Bergen, og rent konkret Rv 555, som jo omhandles her.
Der var ogsa bompengeprosjekter inne i bildet, og bysty-
ret vedtok en spesiell prioritering av disse bompengepro-
sjektene. Det er ikke det jeg skal sperre deg om. Men er
det ikke naturlig — tenkte du noen gang da du var sam-
ferdselsminister, at nar det gjelder disse lokale bompen-
geprosjektene, var det viktig at ogsd kommunestyrene, ut
fra at de ogsa har planansvar, ble orientert om bruken av
bompengemidlene og planene for videre bruk av bom-
pengemidler?

Terje Moe Gustavsen: Stort sett var jo bompenge-
prosjekter i veldig stor grad basert pa de fylkeskommu-
nale behandlingene, s ogsd i Bergen og Hordaland. Der
var det jo allment og generelt en svaert god dialog. Sa er
det slik at i forhold til Bergen var det en del spesielle pro-
blemstillinger, erindrer jeg, uten helt & klare a ta det fram
na. Men generelt sett er det klart at & f4 en aksept for og
erkjennelse av & bruke bompenger forutsetter en bred lo-
kal behandling, nettopp fordi at hvis man ikke gjor det,

vil man heller ikke ha en aksept for & bruke bompengene
i noen sarlig grad. Derfor er det viktig. Generelt sett var
det et forhold som i veldig stor grad gikk i forhold til fyl-
kestinget.

Agot Valle overtok her igjen som mateleder.

Mpgtelederen: Vi gir videre til Modulf Aukan fra
Kiristelig Folkeparti.

Modulf Aukan (KrF): Eg lytta med interesse til det
du sa om omorganiseringa av Vegvesenet, og at du ei-
gentleg foreslo ein annan modell. Kan du seia noko om
di oppfatning av om den omorganiseringa har vore vel-
lukka?

Terje Moe Gustavsen: Det jeg nevnte om egen mo-
dell, var knyttet til produksjonsenheten. Det som var mitt
poeng, var at ved & endre den til en divisjon, ville man
oppnaddd noen av de samme hensikter hva angar dette
med 4 skille fra myndighetsdelen sett i forhold til disse
kostnadsoverskridelsene. Det var mitt poeng da. Det er
klart at den modellen som er valgt pa dette punktet, vil ha
det samme i seg.

Modulf Aukan (KrF): Eit tema vi har brukt ein god
del tid pé i dag, er dette med lange bindingar pa prosjekt
og kva det har a seia for den vurderinga ein til kvar tid
skal gjera, bade her i Stortinget og i departementet. Var
det pa noko tidspunkt i di tid aktuelt & stoppa prosjekt?

Terje Moe Gustavsen: Nei, og det var fordi vi rett og
slett satte opp som en forutsetning at vi ensket & videre-
fore pagaende prosjekter, da eventuelt pa bekostning av &
igangsette nye. Det kan man si var ikke alltid like enkelt
politisk sett, men rasjonelt sett bade viktig og riktig. Det
medforte da ogsé at det i hvert fall i den ferste delen var
lite eerefulle igangsettinger.

Modulf Aukan (KrF): Eg skjonar.

Nér det gjeld kvalitetssikring av prosjekt, gar det m.a.
pa det med trafikkgrunnlag og slike ting. Eg kan nemna
eit eksempel som har versert her i huset i mange ar, Oslo-
fjord-forbindelsen, der ein kanskje ség einsidig pa tunne-
len og kanskje ikkje sa mykje pé tilforselsvegar. Ein fekk
eit oppgradert ferjesamband Horten—Moss, som i det hei-
le tatt gjorde at grunnlaget kanskje ikkje vart slik det var
framstilt som. I kor stor grad kvalitetssikra ein slike opp-
lysningar?

Terje Moe Gustavsen: I forbindelse med store vei-
prosjekter er det klart at en analyse av framtidig bruk var
helt sentralt. Nar det gjelder akkurat Oslofjord-forbindel-
sen, fikk jeg gleden av & vaere med pa & apne den. Da sier
det seg selv at jeg ikke kunne ta sa veldig mye del i an-
svaret med & vere med pa a beslutte den. Det er ganske
apenbart at det ogsd er et eksempel pa at mange prosjek-
ter kan ha veldig ulike forhistorier. Hvis Hurum aldri
hadde vert et aktuelt sted a legge en hovedflyplass, kan



Apen hering i kontroll- og konstitusjonskomiteen mandag den 24. mars 2003 *25
Hering med Transportekonomisk institutt ved Sverre Strand og Knut @stmoe

man vel tillate seg & sporre litt retorisk om vi i dag hadde
hatt Oslofjordtunnelen.

Modulf Aukan (KrF): OK. Da trur eg eg seier takk
der.

Motelederen: Da har du inntil 5 minutter til & opp-
summere, hvis du gnsker det.

Terje Moe Gustavsen: Jeg vil gjore det sé kort at jeg
sier at jeg har opplevd en bedring nar det gjelder kost-
nadsstyring 1 Vegvesenet. Jeg tror det har mange sam-
menhenger — viktig er det interne arbeidet i Vegvesenet,
viktig er det fokus som har vert fra departementets side,
men viktig er ogsa den oppfelgingen som har skjedd fra
Stortingets side bl.a. gjennom tidligere behandlinger av
storre prosjekter. I sd mate er det ogsé viktig og riktig at
man i maksimal grad serger for & belyse hva som har
skjedd, men ikke minst hva som ber skje. Sé jeg haper at
det komiteen og Stortinget her arbeider med, er med pa &
bidra til at vi far enda bedre redskaper, for om det i etter-
tid framstér som et problem for Stortinget & bli stilt over-
for fait accompli i kostnadsoverslagssammenhenger, sa,
med erfaring fra departementet, framstar det som et ak-
kurat like stort problem der. Det er i alles felles interesse
a serge for at dette fir en annen framtid. S lykke til!

Motelederen: Takk skal du ha! I s méte er det veldig
viktig med de bidragene dere kan komme med som sitter
med de erfaringene dere har. Det har veert veldig nyttig
for oss. Tusen takk skal du ha.

Na er vi litt foran skjema. Vi skal ha en liten kaffepau-
se mellom Transportekonomisk institutt og statsraden.
Allikevel vil jeg foreslé at vi tar en pause, og at vi starter
opp igjen kl. 13.25.

Heringen ble avbrutt k1. 13.20.

Heringen ble gjenopptatt k. 13.25.

Horing med Transportokonomisk institutt ved
Sverre Strand og Knut Ostmoe

Maotelederen: Jeg vil enske Sverre Strand og Knut
@stmoe fra Transportekonomisk institutt velkommen.
Dere har hatt kortere tid pa & forberede dere enn de andre
som er innkalt til hering. Jeg synes det er veldig bra at
dere kunne stille opp her i dag.

Dere har 10 minutter til & komme med noen betrakt-
ninger, og sé vil vi sperre etterpa. — Ver sa god!

Knut Ostmoe: Takk.

Jeg ma bare forst presisere at Transportekonomisk in-
stitutt spiller en litt annen rolle enn de andre akterene
her. Vi er en privat stiftelse, med forskningsmessige opp-
gaver som formal. Sa jeg oppfatter ikke at vi sitter pa
— kall det — anklagebenken i forhold til disse prosjektene.
Vi har ikke spesiell kunnskap om disse prosjektene. Men

jeg synes likevel det var hyggelig at dere inviterte oss for
eventuelt & kunne vere med og bidra til & kaste noe lys
over de problemstillingene som her har vart reist.

Det er allerede fra komiteens medlemmer referert til
en undersokelse som vi har gjennomfert, og hvor vi bl.a.
refererer til denne beremmelige danske undersekelsen.
Jeg synes det er interessant pa den maten at denne illu-
strerer at dette ikke er noe spesielt problem for Norge.
Dette illustrerer at den type prosjekt vi snakker om her,
generelt erfaringsmessig har store problemer nér det gjel-
der kalkylegrunnlaget. Vi kan bare nevne spektakulere
prosjekter som det i Den engelske kanal og @resund-for-
bindelsen, som er av en helt annen sterrelsesorden enn de
prosjektene vi snakker om her. Der bommet man jo for-
midabelt. Beslutningene ble fattet pa et grunnlag som
man kanskje i ettertid aldri ville dremt om a la fa som
konsekvens at man skulle gjennomfere prosjektene. Men
dette illustrerer bare at nir man forst er kommet i gang
med et prosjekt, er det veldig vanskelig a reversere. Det
betyr at det er desto viktigere & ha et godt beslutnings-
grunnlag nar man faktisk tar beslutningene.

Det som jeg synes ogséd er viktig & presisere nar det
gjelder alle disse prosjektene som vi har sett pd, og som
har vist seg & ha systematiske avvik, er at det ogsa er sys-
tematikk i den forstand at avvikene er sé forskjellige fra
prosjekt til prosjekt. Med andre ord: Det er ikke noe klart
menster at alle blir dyrere, eller at alle har en mindre nyt-
te enn det som er forutsatt, men det er ganske enkelt slik
at kunnskapene knyttet til disse typer evalueringer er dar-
ligere enn det man skulle tro. Det er pd mange mater var
institusjons oppgave a vaere med pa & styrke beslutnings-
grunnlaget for & kunne treffe fornuftige beslutninger.
Men samtidig har vi en virkelighet som er mer kompleks
enn det vi gjerne s at den var. Vi ma bare erkjenne at nar
det gjelder disse internasjonale prosjektene, hvor Norge
for evrig ikke har vert representert, har man egentlig
ikke klare arsaksanalyser nér det gjelder avvikene. Alle
de momentene som har vert oppe her i heringen, har
veaert gjeldende, for & si det slik — fra darlig plangrunnlag,
som kan skyldes mer eller mindre strategiske hensyn, til
kanskje manglende fagkunnskap i institusjonene.

P& den bakgrunn tok Transportekonomisk institutt for
halvannet ar siden initiativet til & lage et forprosjekt for &
se om det var et kunnskapsgrunnlag i Norge som kunne
gi grunnlag for & gjennomfore et sdkalt hovedprosjekt. Vi
fikk tilslutning fra Samferdselsdepartementet og etatene
til at det kanskje kunne vere fornuftig a lage et forpro-
sjekt, og det er for si vidt det man har referert til her. I
hvilken grad dette blir et hovedprosjekt, er selvsagt opp
til etatene og departementet, men det er ikke tatt stilling
til dette.

Det som jeg synes er litt viktig, er at det i Riksrevi-
sjonens utredninger har vert fokusert pa disse fem pro-
sjektene som vi snakker om. Det som kanskje er det mer
positive perspektivet, kunne jo veere: Hva kan man lere
av de prosjekter som faktisk gar godt? Na sier jo Riks-
revisjonen selv at de er forsiktige med & generalisere ut
fra disse fem prosjektene. P4 den maten kan da ogsé lz-
ringseffekten kanskje vare veldig uklar, fordi man nett-
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opp burde, hvis man skal lzre, trekke fram prosjekter
som faktisk gar godt, og ikke dem som gar darlig. Selv-
sagt er det leering fra begge sider. Men vart poeng er at
skal man gjennomfere et hovedprosjekt, vil vi legge like
stor vekt pd hva man kan leere av dem som har gatt som
forutsatt, som p& det man har lert av dem som ikke gikk
slik som forutsatt. Det betyr altsé at vi pr. i dag ville vere
uhyre forsiktig med & si at dette er et omrade hvor vi har
stor grad av innsikt om hva som er de faktiske forhold.
Her er det enkeltprosjektenes forklaringsmodeller som
dominerer, ikke det generelle bildet med hensyn til hva
som kan vaere grunnlag for & forstd hva som skjer.

Det som kanskje er viktig, er at man da i noe storre
grad har oppfelgings- og evalueringsperspektiv pd mye
av det som har vert oppe her. Det er mange momenter
som her har veert oppe, som dette med skillet mellom be-
stiller og utforer. Her er det snakk om den regionale inn-
delingen av Statens vegvesen, her er det snakk om kvali-
tetssikring av prosjekter over 500 mill. kr. Ved alle disse
temaene har komiteen spurt: Hva tror man om effekten
av disse tiltakene i forhold til det man her er opptatt av?
Da vil vi i all beskjedenhet matte si: Ja, men dette ma
man jo faktisk studere! Man ma faktisk foreta serigse
evalueringer av hva disse endringene innebzrer, fordi det
er ingen som a priori kan si noe fornuftig om hva som her
vil vare resultatet. Eksempelvis kan det & skille ut pro-
duksjonsavdelingen i et eget statlig AS vare et fornuftig
tiltak, under forutsetning av at markedet fungerer pa en
s& god méte som man skulle hépe at det fungerer. Men
det er da et empirisk spersmal om man her oppnar de ge-
vinstene som man er opptatt av. Sa vi vil egentlig bare si
at her er det viktig at man prover & ikke gjore seg oppfat-
ninger om hva som blir av effekter. Man kan lage seg
noen hypoteser, men man kan ikke fa verifisert dem. Det
er da slik at her er det faktisk et behov for & ga inn og
presentere og etablere et kunnskapsgrunnlag som man pr.
i dag ikke har.

Dette med mangelfull planlegging har jo gétt igjen
som et stikkord her. Her har det bl.a. vaert papekt behovet
for a trekke erfaring fra tidligere prosjekter. Det tror vi er
viktig. Men samtidig tror jeg det er viktig at man erkjen-
ner kompleksiteten i & utnytte erfaring fra tidligere pro-
sjekter, for ett perspektiv er at alle prosjekter er unike.
Det andre er at skal man utnytte erfaring fra tidligere pro-
sjekter, ma dette systematiseres pa en slik mate at man
faktisk klarer & utnytte den erfaringen — eksempelvis
markedssituasjonen. Det & bygge pad kunnskap om erfa-
ringer uten a kjenne den aktuelle markedssituasjonen er
egentlig misledende. Med andre ord: Man m4 ha en god
del parametere. Man ma4 altsé supplere de erfaringer man
har, for & kunne utnytte dem pa en fornuftig mate.

Ellers vil vi ogsa kanskje papeke at det & ha fem regi-
oner i forhold til de tidligere 19 helt klart vil gi et storre
grunnlag for & samle kompetansen. Det som vi tror er rik-
tig, er jo at kunnskapen ikke sitter i hodet pa saksbehand-
lerne, som man far folelsen av niar man leser Riksrevi-
sjonens rapport, men at denne erfaringsbasen som man
snakker om & etablere, ma vare en institusjonalisert
kunnskapsbank for Statens vegvesen som sadant og ikke

gjores avhengig av enkeltpersoner. Og jeg mé vel si at
jeg reagerer litt pd noe av det som har vert sagt her, nér
man narmest sper: Hva skal man gjere med saksbehand-
lere som har gjort «en darlig jobb»? Det er helt klart at
det er & personifisere kompetansen i Statens vegvesen, i
stedet for at man institusjonaliserer behovet for & ha
kompetanse i en slik organisasjon. Det er helt klart at det-
te er et organisatorisk problem, i den grad det er tilfellet,
og ikke et personkompetanseproblem.

Det tror jeg kanskje er det vi innledningsvis ville gi av
kommentarer.

Mpgtelederen: Takk skal du ha.
Da gir jeg ordet til saksordfereren, Henrik Red — ver
sd god.

Henrik Red (FrP): Takk for det, leder.

Og takk for innledningen. Dere er jo de eneste — skal
vi kalle det — eksterne partene i denne heringen, sé det er
meget interessant & here hva dere mener om denne prob-
lematikken.

Innledningsvis kunne jeg tenke meg & stille dere
spersmal i forhold til mengden, altsa antall prosjekter i
Norge som dere kjenner til som har vert gjenstand for
overskridelser i forhold til kalkylene, og gjerne ogsa fa
sett det i litt sammenheng med erfaringer fra andre land
som det kan vere naturlig & sammenlikne seg med — om
dere kunne si litt kort om det. Er det et storre problem i
Norge enn andre steder?

Knut @stmoe: I den undersekelsen som jeg viste til,
hadde man en database pa 250 prosjekter, var det vel.
90 pst. av disse hadde betydelige overskridelser. Med
andre ord: Hvis man skulle ta det som utgangspunkt, star
det i hvert fall ikke verre til i Norge. Men i hvilken grad
det er en trost, synes jeg er vanskelig & si. Det jeg synes
var interessant & registrere, var at Sefteland, fra Veg-
direktoratet, papekte at denne kunnskapen hadde man
faktisk i systemet. S& her er det snakk om a ta ut den
kunnskapen. Vi sitter ikke pa denne kunnskapen. Men
jeg synes det er viktig & utnytte pa en fornuftig mate den
kunnskapen som da Statens vegvesen rent faktisk synes a
ha, men da som et utgangspunkt for & preve & analysere
det jeg var inne pa i sted, nemlig skillet mellom prosjek-
tene med hensyn til i hvilken grad de faktisk nddde de re-
sultatene eller ikke. Jeg opplever kanskje at det vel ikke
er tilfeldig at Riksrevisjonen har pekt pd akkurat disse
fem prosjektene, fordi de har synliggjort nettopp et avvik
i forhold til et menster. Min hypotese er at avvikene
gjennomgédende ikke er s store som i disse prosjektene
som vi refererte til. Men da ma jeg bare presisere at de
prosjektene man sa pa internasjonalt, er store prosjekter,
og for s& vidt da kanskje noe steorre enn det som er defi-
nert som store prosjekter her.

Jeg tror for evrig nar det gjelder prosjekter, at det er
viktig & skille mellom kanskje ikke to, men tre grupper.
Vi har hva man kan kalle mindre prosjekter, og vi har de
store prosjektene som dere er opptatt av. Men vi har ogsa
—som jeg var inne pa i sted — hva man kan kalle gigant-
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prosjekter. Det er sarlig nar det gjelder disse gigantpro-
sjektene, som vi kanskje er sa heldige ikke & ha, at de sto-
re avvikene virkelig oppstér, for der er man erfaringsvis
ofte pa helt bar bakke nar det gjelder grunnlag for & gjere
fornuftige kostnadskalkyler.

Henrik Red (FrP): Vi er jo forst og fremst ute etter &
fa rad fra dere i forhold til hvordan dette arbeidet ber leg-
ges opp. I den sammenheng kunne jeg godt tenkt meg at
dere utdyper litt hvor dere mener forbedringspotensialet i
departementet og i Statens vegvesen ligger. Har dere
noen formening om hvor man konkret kan sette inn res-
surser?

Knut Ostmoe: Her er det kanskje viktig & skille
mellom & sette inn ressurser og & forbedre beslutnings-
prosessen. Det som har vart nevnt her som helt &penbart,
er & basere vedtak pé reguleringsplaner. Da ber prosesse-
ne mellom sentrale og lokale myndigheter vare terminert
— ved at reguleringsplanene er grunnlaget.

Det som man kanskje kan stusse litt over, er kommu-
nenes anledning til & gd inn og gjere endringer i regule-
ringsplaner som ligger til grunn for de vedtak som er fat-
tet. Det demokratiske elementet — som Moe Gustavsen
var inne pa — burde jo vere ivaretatt gjennom selve ved-
taket av reguleringsplanene, og ikke gjennom behovet
for & endre reguleringsplaner som en gang er vedtatt.

Men det er veldig viktig a vere klar over at det er jo
kommunene som er myndighet i forhold til plan- og byg-
ningsloven. Det ma man ta pa alvor. Men det ber vare
tatt pa alvor ved at reguleringsplanene er grunnlaget for
vedtak i Stortinget. Det synes jeg ber vere et forholdsvis
klart «must».

Det andre perspektivet som vi vil vere opptatt av, er
hva man kan kalle den systematiske erfaringserkjennel-
sen, og der vil vi kanskje papeke at man har et strukturelt
problem i Statens vegvesen. Kanskje i parentes bemer-
ket: Dere har jo i denne heringen ensidig fokusert pa
kostnadssiden. Men vart perspektiv vil nok like mye
vaere ut fra det man kan kalle nyttesiden. Konsekvensut-
redninger som sddanne har s vidt vert nevnt som et te-
ma, men det innebaerer jo at man ogsd ma ha kunnskaper
om effektene av hva som er intensjonen ved prosjektet,
og ikke bare se det som et kostnadsproblem — altsa se det
fra miljesiden til trafikksikkerhet, til neringslivets for-
deler av vegprosjektet osv.

Pa alle disse omradene foler vi at man, som jeg var
inne pa, har et strukturelt problem, ved at et prosjekt luk-
kes pa det tidspunkt det er sluttfort. Det betyr at for & fa
kunnskap om effekter av et prosjekt — som pr. definisjon
jo ma komme etter at det er sluttfort — ma det i dag defi-
neres som et forskningsprosjekt. Det som man da kunne
sporre om, er: Hvilke prosedyrer vil komiteen foresla i
forhold til Statens vegvesen for & sikre at man faktisk
trekker erfaringer fra prosjektet etter at det er avsluttet?
Jeg ser at man her har et beslutningsproblem, eller et
kunnskapsinnhentingsproblem, fordi det er begrensede
midler til forskningsprosjekter. Men egentlig burde en
kunnskapsbase knyttet til hva som skjer etter at et pro-

sjekt er sluttfert, veere en integrert del av prosjektet og/el-
ler en del av investeringsrammen til Statens vegvesen,
nettopp fordi det er et helt avgjerende premissgrunnlag
for & vinne erfaringer gjennom de prosjekter man faktisk
har gjennomfort.

For & illustrere dette helt konkret: Nér det gjelder
bompengeprosjekter, vet man noe om trafikkutviklingen
etter at vegen er apnet. Nar det gjelder statlig finansierte
vegprosjekter, er det mer tilfeldig i hvilken grad man har
den systematiske kunnskap om hva som skjer etter at
prosjektet er sluttfort. For nar prosjektet er sluttfort, sa er
det sluttfort, og da er man ferdig. Men det er jo egentlig
da kunnskapen om effekten av prosjektet kan komme
opp. Dette gjelder vel & merke ikke kostnadssiden, for
den skal man jo lage en sluttrapport om. Men vi synes
det er like viktig & ha kunnskapsutvikling om effekter av
prosjekter som av kostnadssiden av dem.

Henrik Red (FrP): Jeg er selvsagt enig i det. Det
dere peker pé, er kost-nytteeffekter osv., som selvsagt er
sveert viktige. Men har dere noen ideer, noen formening,
om hvilke tiltak som kan settes inn for & ha mer kontroll
pa kostnadssiden, slik at kalkylearbeidet kan veere mer
troverdig i forkant? Har dere utover det dere allerede har
sagt, konkretisert det?

Knut Ostmoe: Jeg var jo litt inne pd det. Jeg tror at
det vi forst og fremst kan se — det er mulig at min kollega
kan supplere — egentlig er & utnytte erfaringene som man
oppnér suksessivt, pad en systematisk mate til fordel for
hele etaten og ikke bare for «saksbehandler og/eller lo-
kalt kontor», altsa at dette er innsikt som blir felles eien-
dom for hele vegetaten, istedenfor at den ikke blir sam-
let.

Na har ikke jeg innsikt i hvordan dette foregér rent
faktisk, sa for meg blir det for s& vidt en hypotese at det
her kan vaere noe & hente.

Jeg vet ikke om du har noe & supplere, Sverre?

Sverre Strand: Det er selvfolgelig var oppgave & un-
derstreke kunnskapsmangel og kompleksitet i dette. Men
det er jo et faktum at bakgrunnen for det store danske ut-
redningsprosjektet var at det ogsé internasjonalt var en
utrolig mangel pa kunnskap nettopp i forbindelse med et-
terprovingen. Prosjektet var ferdig, og da var det ferdig.
Det var det som var utgangspunktet der.

I den store undersekelsen ble Norge ikke med. Det er
da det vi hekter oss pa. Ferste fase av en slik norsk un-
dersokelse nér det gjelder vegprosjekter, vil jo nettopp
matte vere & underseke disse opplysningene om kost-
nadsavvik i den databasen som vi tror, og etter i dag vet,
ligger i Vegdirektoratet — den eksisterer, men den er ikke
samlet og vurdert og prevd strukturert i forhold til store
og sma prosjekter, hvor de ligger i landet osv. — altsi be-
gynne & ngste opp i arsaker til de avvikene som vi kan
observere, og som er interessante.

Som Knut her sa, er det gjennomsnittsbilder interna-
sjonalt, men hovedkonklusjonen er at det er enorm varia-
sjon omkring disse gjennomsnittene, noe som bare un-
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derstreker de komplekse arsakssammenhenger som her
er ute og gér.

Forste runde i en slik oppfelging vil da vaere & utnytte
statistisk avvik osv. for med det som utgangspunkt & ga
inn i mer malrettede arsaksanalyser. Det gar nesten ikke
an 4 understreke sterkt nok hvor komplekst dette egentlig
er, selv om det i mange sammenhenger kan virke som om
det er relativt enkle arsakssammenhenger. Men det er fle-
re arsaker som virker sammen, som da ogsa er antydet pa
en veldig god méte i Riksrevisjonens rapport.

Henrik Red (FrP): Vi har av dem som har vert for
dere her i heringen, fatt grundig belyst at slike overskri-
delser i forhold til beslutningsgrunnlaget har konsekven-
ser i forhold til framdrift av andre planlagte veiprosjek-
ter. Sa vet vi selvsagt ogsa at bygging av en vei og utbed-
ring av infrastruktur har store samfunnsekonomiske ring-
virkninger pé flere plan. Har dere reflektert noe over i
hvilken grad overskridelser i forhold til beslutnings-
grunnlaget, kalkylemateriellet, har medfert at man sam-
funnsekonomisk har fitt negative ringvirkninger og pa
en mate en sterrelsesorden pa disse som en folge av at
andre veiprosjekter ikke har blitt realisert, eller ikke har
blitt realisert sa raskt som forutsatt i utgangspunktet?

Knut Ostmoe: Jeg kan si at det mest positive jeg fak-
tisk leste i denne riksrevisjonsberetningen, var at man
faktisk — jeg vil tolke det slik — roste Statens vegvesen og
Samferdselsdepartementet for at man faktisk tok bud-
sjettmessige konsekvenser av overskridelsene. Grunnen
til at jeg sier det pa den maten, er at det aller storste pro-
blemet ville veert hvis dette hadde medfort lengre bygge-
tider enn det man ellers ville ha hatt, for vaer klar over at
byggetidene sett fra ett perspektiv er hoyere kostnader.
Men det er like viktig at det tar lengre tid for man faktisk
far nytte av prosjektene. Her tror jeg det er veldig viktig &
fa fokusert pa at lang byggetid er et stort problem. Egent-
lig burde man i sterre grad ha budsjettert med renter i
byggetiden, for da hadde man fatt illustrert dette pa en
bedre mate. Blant annet OPS-prosjektene, som har vaert
en sak i Stortinget, har nettopp veaert begrunnet med at det
er en mate & fi effektivisert produksjonen av veien, slik
at man far den optimalisert med hensyn til kort byggetid
og rask nytte for brukerne.

Det som hadde vert det aller verste ved disse kost-
nadsoverferingene, hadde vert at man naermest hadde
dratt ut, seigpint, prosjektene, slik at man ikke hadde fatt
den nytten av prosjektene som er intensjonen. Selvsagt
ligger det et tap ved at man mister alternativ anvendelse,
for kostnadene ved overskridelsene er jo nyttetapet ved
de prosjektene man da ikke far gjennomfert. I s maéte
forstar jeg spersmalet greit nok. Men jeg tror at nar ille
skal veere ille, s& oppfatter jeg det som at man her gjor
sitt beste. Jeg oppfatter ogsé, i hvert fall mellom linjene,
at Riksrevisjonen mener at dette er en fornuftig strategi
nar man ferst har kostnadsoverskridelser. I s mate tror
jeg at man skal beremme den fleksibiliteten som her har
veert vist.

Jeg synes ogsé det er viktig & presisere det som vegdi-
rektoren sier, at man her har utnyttet slakk i andre pro-
sjekter, slik at kostnadene pa sett og vis ikke har veert sa
store som man kunne tro i forste omgang, for det er ikke
slik at prosjekter nedvendigvis har blitt utsatt. Det kom-
mer an pa omfanget av disse overskridelsene sett i for-
hold til de totale budsjettrammer man her snakker om.
Men jeg tolker bade det vegdirekteren sa, og det som star
i Riksrevisjonens Dokument nr. 3:3, om at man her har
hatt et sapass stort handlingsrom innenfor de totale bud-
sjettrammer til Statens vegvesen at man har klart & takle
disse overskridelsene uten dpenbart store negative konse-
kvenser for andre veiprosjekter. Men, selvsagt, det mé jo
pr. definisjon innebere at andre prosjekter har blitt utsatt
i forhold til hva de ellers kunne ha blitt.

Henrik Rod (FrP): Takk skal dere ha!

Motelederen: Da gar vi videre til Arbeiderpartiet.
Berit Brorby, var sé god!

Berit Brorby (A): Jeg har lyst til & stille et par spors-
mal til begge representantene fra Transportekonomisk
institutt.

Jeg har lest denne etterprovingsrapporten og synes
den har vert veldig interessant. Jeg synes rapporten lager
en diagnose for & forebygge framtidige kostnadsoverskri-
delser. I den forbindelse har jeg to spersmal. Det ene er:
Har analyser dere har gjort av de ulike prosjektene, gitt
noen indikasjoner pa at sterre miljohensyn i lepet av pro-
sjektets levetid — for a kalle det det — og virkninger for
den regionale utviklingen har medfert kostnadsoverskri-
delser? Det er det ene.

Det andre er: Jeg vet at dette med prissamarbeid er en
sak for @kokrim, men gjennom det analysearbeidet dere
har foretatt av de ulike prosjektene, kan dere si noe om at
det kan tegnes et bilde av at det er lett & lage et prissam-
arbeid mellom entreprenerer i Norge, og at en av grunne-
ne kanskje kan vere den dpne anbudsrunden, og at det
medforer at det gjor det enklere a fa til et prissamarbeid?
Har dere gjort noen analyse av det? Kan dere gi noen
svar?

Knut Ostmoe: Vi har ikke gjort noen analyser som
gjor at vi pa — kall det gjerne — et forskningsmessig
grunnlag kan si noe om de to spersmalene her. Men jeg
kan likevel gi noen generelle kommentarer som jeg foler
at vi ma kunne ha grunnlag for & gi. Det enkleste & kom-
mentere er kanskje det siste.

Et prissamarbeid vet vi ikke noe om. Men det er jo
slik at et prissamarbeid forutsetter at det er fa akterer i
systemet. Det er helt klart, som det ogsé er blitt sagt tidli-
gere 1 dag, at vi har fatt stadig ferre aktorer, og det oker
faren for prissamarbeid. Men det som da er den store ut-
fordringen, er nettopp det at Statens vegvesen na som
kjent, fra 1. januar 2003, er blitt delt i to, og at man har
en selvstendig produksjonsavdeling. Det som da er det
interessante, er i hvilken grad den vil vere et korrektiv i
denne sammenhengen, eller om den vil vere en del av de
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akterene som prever a samarbeide sd godt som mulig.
Det er a priori ikke mulig 4 si noe om det ene eller det an-
dre, fordi ingen av disse akterene forventes & ha noen
spesiell rolle i forhold til de problemstillingene vi star
overfor her. Det er helt klart at hele intensjonen med pro-
duksjonsdelen til tidligere Statens vegvesen er at den
skal fungere i et marked, og at det er en ny ytre akter som
her kommer inn i bildet, som skal spille pa lag med de
andre, altsd pd den maten at de skal konkurrere reelt
mellom disse akterene.

I hvilken grad den &pne informasjonen som ligger i
statsbudsjettet omkring enkeltprosjekter, da kan ha noen
betydning — jeg tror det er av mindre betydning det som
er blitt sagt, men jeg tror det er desto viktigere at det er
flere akterer pa banen. Det er helt klart at hvis det er én
tung akter som langt pa vei er premissgivende for de and-
re, vil det helt &penbart vere helt avgjerende hva som
star i statsbudsjettet. Men hvis vi har en reell konkurran-
se som fungerer, vil ikke det veere av samme betydning.
Dette illustrerer at et av problemene vi har nd, er at vi i
de nordiske land, alts&d Sverige og Norge, har de samme
entreprenegrene. Det nytter altsd heller ikke uten videre &
internasjonalisere prosjektene. Og det er helt klart at ifol-
ge E@S-reglementet ma store prosjekter konkurranseut-
settes innenfor E@S-omradet. Men i praksis er det slik at
for de fleste prosjekter kommer bare Norge og Sverige
inn i bildet, sa jeg vil si det slik at konkurransemyndighe-
ten er faktisk den viktigste akteren her, nemlig i forhold
til & sikre at man ikke far mer fusjonering i denne bran-
sjen enn det som kan vere tillatelig i forhold til det over-
ordnede hensynet: & sikre at det er en reell konkurranse
mellom akterene i det norske entreprenermarkedet.

Nar det gjelder det forste spersmélet — jeg vet ikke om
Sverre kan kommentere noe etter meg — har vi ikke
kunnskap om hvorvidt det spesielt er miljehensyn og re-
gionale effekter som her er utslagsgivende. En hypotese
kunne da vert at hvis man lager reguleringsplaner pa
grunnlag av gamle hovedplaner, vil den effekten veldig
lett komme inn i bildet. Men vi har ikke — sa vidt jeg vet —
systematisk kunnskap om i hvilken grad det er en hypo-
tese som vil kunne holde. Jeg tror i utgangspunktet at
miljehensyn og regionale hensyn ikke er spesielt viktige.
Det er nok mer — for & si det slik — de geologiske forutset-
ninger osv., altsd kvaliteten pd de rent — kall det — lokal-
spesifikke bygningsmessige forhold som er de viktigste.
Jeg vet ikke om du har noe & supplere med, Sverre?

Sverre Strand: Nei, egentlig ikke. Vart dilemma og
vart problem her vi sitter i dag, er at den type analyse
som du etterlyste, som vi har lansert hypoteser i forbin-
delse med for norske forhold — for & si det litt spisst —
ikke er gjennomfort. Og det er det hele argumentasjonen
gar pa, at det er den oppgaven vi ser foran oss. Det er det
som er problemet, som vi skulle enske var lgst, og at vi
kunne svare pa det spersmalet. Men det kan vi ikke — og
heller ingen andre.

Berit Brorby overtok her som meteleder.

Motelederen: Da har jeg den @re & gi ordet til komi-
teens leder, Agot Valle.

Agot Valle (SV): For a folge opp dette sporsmalet:
Det at man har gjort produksjonsavdelingen om til et ak-
sjeselskap, vil ikke det gjore det mer sannsynlig at en da
gér inn som en del av akterene, og ikke som et korrektiv
til de akterene som na kanskje kan veere med pa & presse
opp prisene og danne kartellvirksomhet osv.?

Knut Ostmoe: Det er helt klart at man na for sé vidt
har definert rollen til de to akterene, altsd kjoper og be-
stiller. Det som det kanskje er viktigere a legge merke til,
er det som sd vidt er nevnt her, nemlig at man fra Statens
vegvesens side har sett det som en vesentlig kunnskaps-
side & ha denne gjennomferingsfunksjonen som man
hadde tidligere. Da vil man métte basere sine kunnskaper
pé kostnadsforhold knyttet opp til de anbudene man far,
fordi man er bestiller. Na er jo Statens vegvesen et ren-
dyrket myndighetsorgan og ikke et utferingsorgan. Det
er samtidig de som skal lage plangrunnlaget for Stortin-
get. Det er kanskje enda viktigere i dag & sikre at den
kunnskap man far gjennom anbudene, blir systematisert
pa en slik mate at den kan brukes til & lage nytt kostnads-
grunnlag for nye prosjekter. Da blir det desto viktigere at
det anbudsgrunnlaget som man da baserer seg pa, faktisk
blir kvalifisert — som jeg sa vidt var inne pa tidligere — pa
en slik méte at det faktisk kan danne grunnlag for mer
generaliserte kostnadstall. Det anbudsgrunnlaget vil da,
som det er blitt fremhevet av mange her, vere avhengig
av den konjunktursituasjonen man er i, s& man har her for
sa vidt et visst — kall det — praktisk problem, som ma tak-
les av Vegvesenet. Men det forutsetter jeg at man takler.
Det er vel bare & konstatere at man far kunnskap fra en
annen kilde enn den man i utgangspunktet selv fikk. Men
det er, som sagt, kommentert i Riksrevisjonen pd bak-
grunn av intervju med akterer i Statens vegvesen selv.

Agot Valle (SV): Slik som jeg forstar det, foreslar
dere at man skal innfere et system, i hvert fall institusjo-
nalisere, slik at man far en kunnskapsbase gjennom at er-
faring blir lagt inn i prosjektkostnadene til de enkelte
prosjektene. Var det sa?

Knut @stmoe: Kunnskapsgrunnlaget for nye prosjek-
ter ma vere erfaring fra gamle prosjekter, for & si det
slik. Men problemet er & klare & systematisere den kunn-
skapen pé en slik mate at den faktisk egner seg til de nye
prosjektene, for det vi har veert inne pa, er at det aldri er
to like prosjekter. Det er det som er den krevende opera-
sjonen, og det er det som er bakgrunnen for at man har
det utgangspunktet som man har, nemlig at prosjektene
hver for seg er forskjellige.

Agot Valle (SV): Vi er ikke bare ute etter 4 se pa
overskridelsene, men ogsé pa hvorvidt vegfaglige spors-
mal gar inn i en helhetstenkning, som Riksrevisjonen
ogsa er ute etter.
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De rikspolitiske retningslinjene for samordnet areal-
og transportplanlegging krever en viss kompetanse. Vi
har veert inne pa at de fem regionene gjor det mulig &
samle kompetansen, og det er bra. Men har dere noen
tanker om hvorvidt man mangler den kompetansen som
rikspolitiske retningslinjer krever at en planleggingsetat
skal ha?

Knut Ostmoe: Jeg vil helt klart si at man na etter
hvert har masse kompetanse pé dette omradet. Jeg tror
likevel at jeg faktisk vil sparke ballen tilbake til det po-
litiske milje, for det som er utfordrende med denne hel-
hetsplanleggingen pa tvers av transportsektorene, er
faktisk 4 koble infrastrukturplanlegging med transport-
planlegging. Bakgrunnen er at det er veldig lett. For ek-
sempel er Nasjonal transportplan i utgangspunktet en
infrastrukturplan. Og det plangrunnlaget som er nevnt
her — man kan eksempelvis ta Drammenspakken — er en
infrastrukturplanlegging. Men nar man ensker & ha det-
te helhetsperspektivet, md& man faktisk ogsa koble
transportpolitikken. Da tenker jeg f.eks. pa hvilket kol-
lektivtransporttilbud som skal gis, hvilken parkerings-
politikk som skal feres, hvilken arealpolitikk som skal
fores, hvilken prispolitikk for bilbruk man ensker a fo-
re. Alle disse elementene ma i sé fall vaere pa plass. Det
som er den sterste fella man kan falle i, er faktisk at
man driver en infrastrukturplanlegging uten & integrere
transportpolitikken. Eksempelvis: Man sier at vi ikke
behgver & bygge sd mange veier i Drammen, fordi kol-
lektivtrafikken né kan overta. Men sa forer man faktisk
ikke den bilpolitikken som er forenlig med den infra-
strukturpolitikken som man skal fere. For det er det for-
skjellige akterer. Her er det kommunen som er akter,
her er det fylkeskommunen som er akter, og her er det
staten som er akter. Staten har ansvaret for veiene, fyl-
ket for kollektivtrafikken, byomradet for arealbruken,
slik at hvis alle disse tre arenaene ikke samordner seg,
vil det ga riktig ille hvis man later som om man har en
storre mulighet til & pavirke trafikkutviklingen enn det
man faktisk har, eller er villig til & bruke av politiske
virkemidler lokalt.

Jeg tror derfor at kunnskapsgrunnlaget er én side, men
viljen til & bruke kunnskapsgrunnlaget i utformingen av
politikk er kanskje enda viktigere. Det illustrerer jo bare
at man ma utvikle plansystemer som gjor at disse akte-
rene spiller sammen pa lag, og hvor man faktisk tar bin-
dende beslutninger.

Agot Valle (SV): Jeg har i tidligere sporsmal vart
inne pa de modellene som legges til grunn nar man skal
foreta konsekvensanalyser ifelge rikspolitiske retnings-
linjer. I Hordaland er det blitt foretatt én konsekvensana-
lyse, og den gikk pa Ringveg Vest. Men jeg har fatt opp-
lysninger om at man i dag ikke har gode nok modeller
som kan sammenlikne kollektivinvesteringer opp mot
veginvesteringer.

Deler dere det synspunktet? Har vi gode nok modeller
i dag?

Knut Ostmoe: Ja, gode nok? Det er pd mange maéter
en politisk vurdering ogsé, for det gar ogsd pa om man
aksepterer det kunnskapsgrunnlaget man har. Det er helt
klart at her er det grunnlag for stadig & forbedre modell-
verktoyet. Man er nd i ferd med & utvikle ganske omfat-
tende sakalte regionale og lokale transportmodeller for &
kunne fa fram valgmulighetene, slik du er inne pa. Men
jeg tror at det nytter ikke med dette modellgrunnlaget
hvis man faktisk ikke er villig til & bruke de virkemidlene
som ligger i dette modellgrunnlaget.

Men det er helt klart at ett av de store problemene er
jo f.eks. at kollektivtrafikken gjennomgdende blir vurdert
pa bedriftsoskonomiske premisser, mens veiprosjektene
vil bli vurdert pd samfunnsekonomiske premisser. Sé et
av problemene her er jo & fa et beslutnings ... — det er jo
det som ligger i spersmaélet, tolker jeg det som: Hvordan
fremskaffe et kunnskapsgrunnlag som er sammenlikn-
bart?

Og vi mener at vi har muligheter. I hvert fall ved TOI
har vi gjennom mange ér arbeidet med beslutningsverk-
toy som skulle gi grunnlag for dette. Men det som her er
problemet, er at skal man eksempelvis ha en samfunns-
okonomisk god utnyttelse av kollektivtrafikken, forutset-
ter det tilskudd til kollektivtrafikken i et omfang som
man politisk ikke er villig til & akseptere eller ikke har
rad til & finansiere, serlig fordi dette ansvaret ligger pa
fylkeskommunen, mens statens ansvar, som vi har veert
opptatt av — det ligger jo i spersmalet — er hvordan man
skal fordele ressursene mellom tilskudd til kollektivtra-
fikken og investeringer i infrastruktur, eksempelvis.

Men da er man tilbake til det som var mitt utgangs-
punkt, at man da ogsd ma veere villig til & bruke virke-
midler pa veisiden som gjer at man ikke far en darlig tra-
fikkavvikling pa veisiden for neringslivet og for mange
som ma bruke veisystemet. Det illustrerer jo bare at verk-
toyet ma kobles til politisk vilje til & fare en politikk som
er hensiktsmessig i forhold til de samfunnsekonomiske
perspektivene.

Agot Valle (SV): Bare et kort ja- eller neispersmal:
Har du folelsen av at man i dag er villig til & bruke de vir-
kemidlene man har, slik at man kan prioritere annerle-
des?

Knut Ostmoe: Svaret er definitivt nei. Man er ikke
villig til & gi de tilskuddene til kollektivtrafikken som er
nedvendig, og man er ikke villig til & innfere tiltak — na
snakker jeg om biltrafikk — pa en slik méte at biltrafikken
far et hensiktsmessig omfang.

Dette er jo kjente politiske stasteder, men ut fra et fag-
lig perspektiv foler vi at vi har et godt grunnlag. Men vi
er klar over at her trakker vi opp i et politisk bed.

Agot Valle (SV): Takk skal du ha.
Agot Valle overtok herigjen som meteleder.

Motelederen: Da gir jeg ordet videre til Modulf
Aukan.
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Modulf Aukan (KrF): Eg lytta med stor interesse til
det du sa om 4 leera av dei prosjekta som har gétt godt.
Eit naturleg spersmal i den samanhengen er: Kva kan du
seia er suksessfaktorane med omsyn til det grunnlaget
som vi her sit med? Kan du seia noko om det?

Knut @stmoe: Det er egentlig her det interessante er
pa mange mater. Selv om disse prosjektene ikke atskiller
seg sd mye fra hverandre som det man i utgangspunktet
kanskje trodde, blir nettopp disse kostnadsavvikene pa +/—
10 pst. Men det som er viktig & registrere, er det som sa
vidt ble nevnt for i dag, og som ogsa er nevnt i Riksrevi-
sjonens rapport i en fotnote, nemlig at man mé forvente
at tre av ti prosjekter i utgangspunktet er utenfor dette in-
tervallet, +/— 10 pst. Og hvis man gar videre og sper i
forhold til ett av 25 prosjekter, kan det avvike veldig
mye.

Det tolker jeg som at det faktisk kan vere rent statis-
tiske utslag som gjor at det kanskje ikke er sa lett & peke
pa disse systematiske forskjellene mellom de prosjektene
som gar godt, og de som gar darlig, men at man her ma
erkjenne at man velger & bruke en strategi som ikke gjor
at man systematisk er pa den sikre siden. Men her ma
man pa den andre siden si at det er pekt pa helt konkrete
forhold som har gjort at man har fatt kostnadsavvik, ek-
sempelvis at man har satt i gang prosjektet for regule-
ringsplan foreld, og si viste det seg at dette gav store
kostnadsgkninger senere. S& en del konkrete forhold er
det helt apenbart grunnlag for a peke pa.

Det jeg prover & si né, er at man ikke skal tro at det er
mulig & komme utenom det at man fra tid til annen vil fa
kostnadssprekker av ulike grunner, ut fra det at man har
valgt & ikke bruke all verdens ressurser i planfasen. Det
er det viktig & veere klar over, det er i hvert fall mitt ut-
gangspunkt. Man ble spurt her for i dag: Hva skjer med
en saksbehandler som gjor en dérlig jobb? Jeg vil vel si
det slik at man mé vere fullstendig klar over at hvis man
legger opp til en tankegang i den retning, vil det pavirke
saksbehandlernes egen agering. Her er det viktig & veere
klar over at de som er i et slikt system, vil reagere pa de
incentiver som gis. Og hvis det er slik at det er stor hon-
ner for & f4 lavere kostnader enn det det faktisk var plan-
lagt til, vil leeringseffekten i organisasjonene bli at man
legger seg pa et hayere kostnadsniva for & vere sikker.
Da far man tap, som vegdirekteren var inne pa, man kan
risikere at entreprenerene kommer hgyere enn det de el-
lers ville ha gjort. Jeg tror det er viktig at man her ma
legge inn det grunnsynet at det er viktig at man lager sa
realistiske kalkyler som mulig, og at man ikke gir opp-
muntring verken i den ene eller andre retningen. Men da
ma man ta innover seg at det fra tid til annen vil bli over-
skridelser ut fra rent statistiske betraktninger.

Men som vi var inne pa tidligere nar det gjelder & ut-
nytte informasjon fra tidligere prosjekter, gjelder det jo &
fa dette intervallet sa smalt som mulig. Men at det her vil
veere avvik fra tid til annen, det tror jeg man ma aksepte-
re som en normalitet sd lenge man ikke vil bruke altfor
mye ressurser til 4 utrede plangrunnlaget. Men det som er
viktig, vil matte bli & ha en klar fornemmelse av hvilken

type prosjekter det er man kan forvente store avvik fra.
Disse undersjoiske tunnelene er vel et eksempel pa en
type prosjekter hvor det kanskje ma gjores mer detaljerte
analyser enn det som fra tid til annen har vaert gjort — for
4 illustrere ett omrdde hvor det er sarlig stor fare for
kostnadsoverskridelser, men samtidig hvor kostnadene
til planlegging er veldig heye. Her blir det en avveining
mellom hvor mye ressurser man vil bruke til planlegging,
kontra de farer for overskridelser som der vil oppsta.

Modulf Aukan (KrF): Men samtidig veit vi at ein
del av dei prosjekta har gitt veldig bra. Ein kan seia det
slik at det ikkje berre er tekniske, planleggingsmessige
arsaker, men det er 0g kvar ein kjem inn i forhold til kon-
junkturforholda, som vil gje resultatet til slutt — om dette
kjem ut i pluss eller minus. Det vil seia at og slike for-
hold vil ha stor betydning her.

Knut @stmoe: Det er helt dpenbart, og der har i hvert
fall ikke jeg noe svar. Det er helt klart at konjunkturer ma
man ta hensyn til. Det illustrerer da bare at det erfarings-
materialet man har, nettopp ma korrigeres, eller at det i
hvert fall tas hensyn til i hvilken konjunkturfase man er i
nar man innhenter den aktuelle kunnskap.

Modulf Aukan (KrF): Det leier fram til det neste
spersmalet. Du snakka om ein kunnskapsbank. Kva for
kriterium vil du seia skal vera med i ei slik oppsumme-
ring nér det gjeld det med kunnskapar ein ber lera av og
ta med seg?

Knut G@stmoe: Som komitelederen var inne pa, er det
bare et par dager siden vi fikk invitasjon til denne herin-
gen. Jeg ma i all beskjedenhet si at jeg ville vere forsik-
tig med & utbrodere dette for langt. Jeg vil heller si det
slik at kanskje funksjonalitetsperspektivet ber legges til
grunn. Hva skal man bruke dette til? Det ma tilretteleg-
ges pa en slik mate at det faktisk egner seg til bruk. Men
nar det gjelder neermere hvordan dette ber gjores i detalj,
vil jeg veere forsiktig med & si noe mer om det akkurat
na.

Modulf Aukan (KrF): Da seier eg takk.

Mogtelederen: Da har dere fem minutter til & oppsum-
mere, hvis dere ensker & gjore det.

Knut Gstmoe: Ja, takk!

Jeg tror vi har vaert inne pa en god del av det som vi
hadde tenkt at vi skulle bli spurt om. N4 ligger det litt i
sakens natur at vi som et forskningsinstitutt er opptatt av
at man ma tro at det er mulig & fa kunnskap gjennom sys-
tematisk arbeid. Samtidig ma vi erkjenne at en god del av
problemstillingene som har vert oppe her, ikke nedven-
digvis er like godt egnet til forskningsmessig arbeid. Det
er bl.a. mange av de prosessene som er lagt til grunn,
som jeg foler at det ikke er helt opplagt hvordan vi skal
behandle forskningsmessig. Men ikke desto mindre sy-
nes jeg det er en god del av de temaene som har vert
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oppe, som egner seg helt dpenbart til forskningsmessig
behandling. Nér det gjelder serlig de — kall det — omor-
ganiseringer og endringer som man legger opp til, og ek-
sempelvis, som jeg allerede vel har nevnt, dette med kva-
litetssikring av prosjekter over 500 mill. kr, er det ikke
gitt at det hjelper. Man ma rett og slett bare ta innover
seg: Hvordan er det det har fungert? Er det den riktige
veien & g4, eller er det andre typer tiltak som er egnet?
Det & ha et kritisk blikk pa de endringer man gjer, og ha
en kunnskapsoppsekende holdning til effekter av disse
tiltakene, er det jeg forst og fremst vil anse som viktig.
Ellers vil jeg bare si takk for at vi ble invitert.

Motelederen: Tusen takk for at dere kom. Det var
viktig for oss at dere kom med de bidragene dere har
kommet med. Jeg er sikker pa at det vil gjere var innstil-
ling til Stortinget bedre.

Vi tar et kvarters pause og begynner igjen kl. 14.30.

Heringen ble avbrutt k1. 14.15.

Horingen ble gjenopptatt kl. 14.30

Horing med samferdselsminister Torild Skogsholm,
Knut Ronning og Per Sanderud.

Motelederen: Det er en glede for meg & enske vel-
kommen fra departementet samferdselsminister Torild
Skogsholm og medsittere Knut Renning og Per Sande-
rud.

Vi gir dere, som avtalt, ti minutter til 8 komme med en
redegjorelse, bemerkninger til rapporten og det som er
naturlig & ta opp i forbindelse med rapporten, og sa sper
vi etterpa.

Ver sa god, Torild Skogsholm, ordet er ditt.

Statsrad Torild Skogsholm: Takk skal du ha.

Aller forst vil jeg si at det har vert en lang dag, og det
blir sikkert litt gjentakelser, sd dere far vere litt overbae-
rende.

Innledningsvis har jeg lyst til & si at Riksrevisjonen
gjennom sin undersekelse har satt sekelyset pa planleg-
ging og gjennomfering av store vegprosjekter. Det er en
viktig jobb som Riksrevisjonen har gjort gjennom den-
ne undersegkelsen. Selv om undersgkelsen omhandler
prosjekter som har sin opprinnelse til dels lang tid til-
bake, setter den i fokus viktige forbedringsomréder,
bade for Vegvesenet og for Samferdselsdepartementet.
Som samferdselsminister er dette noe som jeg tar svert
alvorlig.

Som jeg vil komme inn p4, er dette et omréde der det
har skjedd store framskritt ogsé siden prosjektene Riks-
revisjonen har analysert, ble pabegynt.

Det er ogsa viktig & papeke at de analyserte prosjekte-
ne, som jeg tror man har vaert inne pa tidligere i dag, ikke
er helt representative for den samlede prosjektportefoljen
til Statens vegvesen. Prosjektene er spesielt utvalgt pa
bakgrunn av sterrelse og prosentvis overskridelse i for-

hold til opprinnelig kostnadsoverslag, og er pa4 den méten
4 anse som verstinger, for & si det sann.

Som jeg var inne pa, har det skjedd forbedringer nér
det gjelder planlegging og gjennomfering av store pro-
sjekter de senere arene. I den forbindelse har jeg lyst til &
trekke fram noen punkter.

Det har skjedd forbedringer bade nar det gjelder pro-
sjektplanlegging, gjennomfering og kostnadsstyring. Det
inneberer at vi forventer at framtidige prosjekter skal fa
en langt bedre kostnadsutvikling enn det som har vert
tilfellet for de prosjektene Riksrevisjonen har analysert.
Blant annet kan jeg nevne at Statens vegvesen fra 1. ja-
nuar i &r har innfert et nytt prosjektstyringsverktoy, som
er en forbedring i forhold til verkteyet som tidligere har
vert tilgjengelig. Sammen med nye og reviderte handbe-
ker vil forhold knyttet til mange av Riksrevisjonens
merknader vare ivaretatt. I tillegg til dette etterstreber na
Vegvesenet & fa prosjektledelsen for storre prosjekter pa
plass minst ett ar for anleggsstart. Dette vil bidra til at
prosjektledelsen pa best mulig méte kan utfere sitt opp-
drag i henhold til de vedtatte planene og kostnadsover-
slaget.

Alle prosjekter som overstiger 500 mill. kr, er na
gjenstand for en ekstern kvalitetssikring for de tas opp til
behandling av Stortinget for bevilgning. En rekke pro-
sjekter har allerede vert gjennom denne prosessen, der
formalene er & fa fram best mulige kostnadsoverslag for
prosjektene og hvordan prosjektene skal styres for at
overslaget ikke skal overskrides.

Manglende miljghensyn og miljoundersekelser er ett
av emnene som Riksrevisjonen har trukket fram i rappor-
ten som kritikkverdig. Vegvesenet har na innskjerpet ru-
tinene for behandling av miljespersmal, slik at disse for-
holdene i storst mulig grad er avklart i reguleringsplanen
eller konsekvensutredning pa detaljert niva.

Videre innebarer omorganiseringen av Statens vegve-
sen fra 1. januar i ar at det som tidligere var Vegvesenets
egen produksjonsvirksomhet, er skilt ut i et eget statlig
aksjeselskap, Mesta AS. Dette gir et klart skille mellom
forvaltningen pa den ene siden og produksjonen pa den
andre siden, noe som igjen gir en mer profesjonell bygg-
herrefunksjon og bidrar til & styrke styringen av kostna-
der og prosjektgjennomfering.

Videre gér vi nd gjennom en regionalisering av for-
valtningsdelen, som ogsa vil bidra i samme retning. Vi
har hert at flere har vert inne pé det i dag. Ved & samle
kompetansen innenfor planlegging og prosjektgjennom-
foring pa denne maten vil en fa sterkere fagmiljeer in-
nenfor bl.a. prosjektledelse.

Statens vegvesen utarbeider arlige budsjettanalyser
med bakgrunn i kostnadsutviklingen pa investeringspro-
sjektene til Vegvesenet. P4 landsbasis viser na kurven for
kostnadsoverskridelser en klart nedadgidende tendens.
Endringer i kostnadsoverslag for strekningsvise prosjek-
ter som ble apnet for trafikk i 2002, var 6,4 pst., mens til-
svarende tall for 2001 var 11,2 pst.

Det vil aldri veere mulig & gardere seg 100 pst. mot
usikkerhet og dermed kostnadsekninger nar det skal byg-
ges veger i et land med sépass komplisert geografi som
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den vi har her i landet. Selv om det fortsatt er muligheter
for forbedringer, er bade Vegvesenet og Samferdselsde-
partementet forngyd med at kostnadsutviklingen for
2002 er vesentlig bedre enn resultatet de siste arene.

Jeg vil understreke at prosjektstyring og kostnadskon-
troll er en kontinuerlig prosess, der en hele tiden ma lete
etter forbedringspunkter. Som samferdselsminister, og
dermed ansvarlig for Statens vegvesen, forventer jeg at
Vegvesenet fortsetter & videreutvikle systemer og rutiner,
folger prosjekt- og kostnadsutviklingen neye og bruker
alle tilgjengelige virkemidler for & holde kostnadseknin-
gene pad et minimum. Samtidig m& Samferdselsdeparte-
mentet ha en kontinuerlig fokusering pé dette i den over-
ordnede styringen av etaten, og det ansvaret er jeg svert
bevisst pa 4 ta i tiden framover.

Mpgtelederen: Takk skal du ha.
Forste utsperrer er Henrik Red, som er saksordferer.
Ver sa god.

Henrik Red (FrP): Takk for det, leder, og takk for de
innledende kommentarene fra statsrdden.

Som vi herte, er det innfert et nytt prosjektstyrings-
verktey fra 1. januar 2003, og vi vet ogsa at det er innfort
en ny organisering innenfor etaten fra samme dato. Stats-
raden sier at man forventer at framtidige prosjekter pa
den bakgrunn vil vaere innenfor — man forventer i hvert
fall en bedring — kalkylegrunnlaget og kostnadsoversla-
get. Er det slik at statsrdden forventer at man ved hjelp av
disse to virkemidlene vil holde seg innenfor det som
framstar som malsettingen, at 70 pst. av de totale pro-
sjektene skal holde seg innenfor +/— 10 pst. av kostnads-
overslaget? Forventer man at de tiltakene som er satt i
verk, er tilstrekkelige for & oppnd den mélsettingen, eller
arbeides det ogsd med ytterligere tiltak?

Statsrad Torild Skogsholm: Det er padkrevd med en
kontinuerlig prosess hele tiden for & bli bedre nar det
gjelder a treffe riktig med hensyn til kostnadsanslag, og
for a vaere sikker pd at vi har den beste prosjektstyringen.
De tiltak som vi har vist til i denne omgangen, mener vi
er viktige bidrag som skal hjelpe oss pa rett veg. Vi ma
hele tiden ga i oss selv og se pa hvordan vi ligger an. Gar
vi riktig veg, eller er det andre typer tiltak som mé gjen-
nomferes?

Som svar pé spersmélet om det er nok, vil jeg si at vi
er alltid pa jakt etter den optimale méten bade a styre
prosjekter pa og & utfore kostnadsanslag pa. Hvis spers-
malet er om vi nd kan lene oss tilbake og hvile etter at
dette skjer, er svaret mitt nei, det kan vi ikke. Vi mé gjore
en jobb hele vegen, og jeg er sikker pa at vi hele tiden
kan gjore ting bedre.

Henrik Red (FrP): Ja, det er opplagt at det til enhver
tid vil veere et visst forbedringspotensial, men jeg kunne
godt tenke meg & utfordre statsraden til & vaere noe mer
konkret i forhold til det som er de uttalte malsettingene,
nemlig at 70 pst. skal holde seg innenfor en ramme pa +/—
10 pst. av overslaget. Hvis det er slik at man ikke anser at

de iverksatte tiltak er tilstrekkelige, gér jeg ut fra at stats-
raden har gjort seg opp noen meninger om hvilke andre
tiltak som eventuelt da ma settes inn, og jeg kunne godt
tenke meg a fa redegjort for disse.

Statsrad Torild Skogsholm: Vi har nd satt i gang
denne omorganiseringen som det er vist til. Den er meget
omfattende. Den er radikal. Den er mer radikal enn mye
tilsvarende som har vert gjort i andre land. Dette har vi
gjort fordi vi har tro pé at dette kan vere et viktig bidrag
i forhold til & fa bade en byggherrefunksjon og en bestil-
lerfunksjon som er svert profesjonell nar det gjelder det
a veere byggherre og det 4 ha denne bestillerfunksjonen.
Vi har god spisskompetanse pa dette, men den kan bli
enda bedre nar man har fatt dette skillet mellom produk-
sjon og forvaltning som vi nd har.

Naér vi nd reduserer antallet enheter fra 19 vegkontorer
til fem regionkontorer, far vi samlet kompetansen pa en
helt annen méte enn vi gjorde for. Det vil pa den méaten
vere lettere & fa en kompetanseoverforing bade mellom
disse fem enhetene og innenfor det geografiske omradet
som de har ansvaret for.

Samtidig s& vi i rapporten fra Riksrevisjonen at det
var en del betenkninger knyttet til produksjonen i egen-
regi. Den vil vi nd ikke ha. Det skal ogsa kunne vere et
bidrag i forhold til en bevissthet om hva man bestiller, og
man fér en bedre oversikt over hva prosjektet vil koste.

Dette er noen av de bidragene som vil kunne hjelpe
oss pa vegen til malene. Men hvis jeg blir spurt om jeg er
forneyd med at vi ndr 70 pst. av det vi egentlig ensker,
vil jeg si at mitt mél er at vi skal nd 100 pst., og det er det
vi ma jobbe ut fra. Ikke minst tror jeg at vi har en gevinst
4 hente pa at vi kan dra nytte av erfaringene pa en annen
mate enn vi har gjort fer. Og jeg synes det kom ganske
godt fram i Riksrevisjonens rapport at erfaringsmateria-
let er vi for darlige til & bruke pé en fornuftig mate.

Henrik Red (FrP): Nar er det man forventer at man
vil se konkrete resultater av den omorganiseringen som
har funnet sted, og av innferingen av det nye prosjektsty-
ringsverktoyet? Har man satt noen frister for dette? Nar
forventer man at resultatene kommer?

Statsrad Torild Skogsholm: Dette er et omrade som
bade vi i departementet og Statens vegvesen selv hele ti-
den er veldig opptatt av at vi skal na resultater pa, sa jeg
forventer at vi skal se resultater i ar. Denne omorganise-
ringen, som er ganske omfattende, vil gradvis gi resulta-
ter, tror jeg. Ut fra de tiltakene som man allerede har satt
i verk, og som jeg refererte til i innledningen min, ser vi
allerede en utvikling som gar rett veg, og som det er mitt
mal at vi skal fortsette pa.

Henrik Roed (FrP): Det er jo sdnn at det ogsa tidlige-
re i denne heringen har blitt grundig belyst at overskri-
delser i forhold til grunnlaget, i forhold til kalkylene, har
konsekvenser for gjennomferingen av andre veiprosjek-
ter. Det er jo interessant for Stortinget, for pd den méten
vil pa en mate Stortingets intensjon nar det gjelder priori-
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teringen av veiprosjekter, kunne bli pavirket av dette. S&
det er sentralt pa et tidlig tidspunkt & f4 melding om at
det er grunn til & regne med overskridelser i forhold til
overslagene. I den forbindelse er det grunn til & tro at
man vil innfere en eller annen form for aktivitetsplikt for
dem som sitter med disse beregningene. Er det slik at
man har et system der man rapporterer oppover nir man
ser at overskridelser er i ferd med & finne sted?

Statsrad Torild Skogsholm: Ja, vi har et system som
ivaretar det. Vi har jevnlige rapporteringsrutiner fra Sta-
tens vegvesen inn til departementet, i tillegg til at vi har
etatsstyringsmeter, som vi har hatt tre ganger i aret. Og
det er rutiner for at nar slike kostnadsoverskridelser vi-
ses, blir det presentert for Stortinget, enten i budsjettet
eller i samleproposisjoner eller i andre framlegg. S& det
har vi rutiner for.

Litt om prioriteringer i forhold til andre prosjekter:
Det som er den store utfordringen bade for Statens veg-
vesen og for oss i den politiske ledelsen i departementet,
er at vi har mange oppgaver vi gnsker a fa lost. Og vi vet
at enhver kostnadsoverskridelse vil fa konsekvenser for
andre ting. Derfor gnsker vi det ikke. Derfor er det et mal
for oss & unnga det. Men det jeg er opptatt av, er at Stor-
tinget skal ha den rette informasjon om disse aspektene
s& snart det er mulig, samtidig som jeg ogsé ser at den
store politiske viljen til at vi skal fa& gjennomfert flere
prosjekter, gjerne kan fa konsekvenser for prosjekter som
allerede er i gang. S& det er et dilemma som vi da stir
overfor.

Henrik Red (FrP): Det ser jeg. Kan du si noe mer
om nir — pad en mate — en meldeplikt inntreffer? Hvor
store ma overskridelsene vere for at statsrdden blir pre-
sentert for disse, og hvor mye skal til for at statsraden da
tar det videre til Stortinget?

Statsrad Torild Skogsholm: Vi legger det fram for
Stortinget hvis det er overskridelser som er 10 pst. — her
ma jeg fa litt hjelp av departementet.

Knut Renning: Eller mer.

Statsrad Torild Skogsholm: 10 pst. eller mer i for-
hold til det som er lagt fram for Stortinget tidligere. Hvis
overskridelsene utgjor 10 pst. eller mer av det som har
veert lagt fram for Stortinget tidligere, blir det lagt fram
for Stortinget.

Henrik Red (FrP): Man har vert inne pa dette med
kompetanse i etaten og kompetanse i Statens vegvesen.
Jeg kunne godt tenke meg & utfordre statsrdden pa om
hun ser at det er et tilstrekkelig hoyt kompetanseniva i
organisasjonen, eller om det er et forbedringspotensial i
forhold til det.

Statsrad Torild Skogsholm: Som jeg sa innled-
ningsvis, mener jeg at det kontinuerlig er et forbedrings-
potensial bade i departementet og i Statens vegvesen,

samtidig som jeg ser at her er hoy kompetanse, og at vi
har behov for & fi kompetanseutveksling ogsd oss imel-
lom. Vegdirektoratet arbeider aktivt i forhold til sin orga-
nisasjon og i forhold til regionene for & framskynde bl.a.
arbeidet for 4 tilrettelegge for en enhetlig gkonomisk er-
faringsoverforing og utvikling av en sékalt prisbank. Det
at man setter nettopp disse tingene i fokus, og setter dem
pa dagsordenen, tror jeg bidrar til en debatt om det. Og
det faktum at det ligger en slik rapport pa bordet som den
vi har til behandling i dag, er ikke minst et viktig bidrag
for & fa en god analyse av hvor utfordringene er, og hvor
vi kan forbedre bade vare rutiner og vart arbeid, ikke
minst ogsa det som gér pa erfaringstall. Rutinene pa dette
omréadet vil innskjerpes i forhold til at man skal dra nytte
av det man har gjort, for sa a bli bedre. S& vi har mange
gode erfaringer, men ikke minst er det veldig viktig for
oss & dra nytte av de darlige erfaringene vi har.

Henrik Red (FrP): Skulle vi dra en parallell til det
private neringsliv, vil det vaere grunn til & tro at de som
blir gitt ansvar for slike ekonomiske beregninger og an-
svaret for budsjettarbeid og kalkyler, vil ha en form for
personlig ansvar i forhold til det resultatet som de fram-
legger. Hvis man i private entreprenerbedrifter og det
private neringsliv generelt sett hadde sett tilsvarende
overskridelser som man er presentert for i denne rappor-
ten, er det grunn til a tro at det hadde fatt konsekvenser
for noen av de ansvarlige. Ser statsraden at det kan vere
mulig & innfore slike elementer i dette for & sikre at kal-
kylegrunnlaget blir s& godt som mulig?

Statsrad Torild Skogsholm: Litt av arsaken til at vi
driver med kvalitetssikring — og det gjor vi hele vegen —
er nettopp at vi skal sikre oss at det ikke er én person
eller ett element som er arsaken til store kostnadsover-
skridelser. Jeg synes ogsa at Riksrevisjonens rapport av-
speiler ganske godt at det er veldig mange komponenter
som bidrar til kostnadsoverskridelser. Av og til klarer vi
4 avdekke veldig klart hva som er den helt konkrete arsa-
ken til kostnadsoverskridelser, og det er veldig lett & an-
gripe det.

Helt konkret i forhold til spersmélet om det skal fa
konsekvenser for den som har utfert beregningene ...

Henrik Rod (FrP): ... de som har godkjent det, de
som er ansvarlige for det ...

Statsrad Torild Skogsholm: Ja, og det er litt av arsa-
ken til at vi na sikrer oss mer enn vi har gjort for, at det er
flere som er inne i forhold til prosjekter, nettopp fordi det
ikke skal vaere bare én som stér bak beregningene, men at
det er kvalitetssikret pa en ordentlig mate.

Henrik Rod (FrP): Takk for det. Da er min tid ute,
tror jeg.

Moetelederen: Ja, det er den.
Da gar vi videre til Arbeiderpartiet. Berit Brorby —
veer sé god.
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Berit Brorby (A): Jeg vil stille tre spersmél til stats-
raden.

En del av Riksrevisjonens rapport omhandler Veipak-
ke Drammen. For Veipakke Drammen har utbyggings-
rekkefolge kombinert med kostnadsoverskridelser fort til
at et av de lokalt viktige prosjektene i pakkelosningen,
denne tilfartsveien Konnerud vest, blir skjovet ut i det
uvisse og/eller mé finansieres med bomlesning, funda-
mentalt forskjellig fra den opprinnelige bomlesningen.
Mitt spersmadl til statsrdden er: Hvilken betydning ser
statsraden for seg at dette kan fa for statens troverdighet
som avtalepartner i forbindelse med pakkeleosninger i
samferdselsutbyggingen?

Det andre spersmaélet er: Opplever statsraden de ulike
plannivaene, hovedplan, reguleringsplan og byggeplan,
som noe problem i forhold til & fa fram klare kostnads-
overslag?

Og det siste sporsmaélet er: Hvor langt gir departe-
mentet inn i kostnadsoverslag og planprosess for de en-
kelte prosjekter, og hvilke forhold blir statsrdden infor-
mert om?

Statsrad Torild Skogsholm: Nar det gjelder Veipak-
ke Drammen, hadde jeg det for det forste gleden av &
veere pa befaring der i januar. Jeg hadde mate med politi-
kere i kommunen. Det er en stor pakke, og den er etter
hvert blitt veldig dyr. Det gjenstér en del. Det er helt rik-
tig.

Det foreligger en revidert avtale om Veipakke Dram-
men som ble framforhandlet 24. august 2000. I den avta-
len ligger det bl.a. inne aspekter knyttet til brukerfinansi-
ering av resten av Veipakke Drammen. Vi gar videre i
forhold til Veipakke Drammen nar vi far et initiativ fra
Drammen kommune knyttet til denne avtalen. Det har vi
pr. dags dato ikke, men vi vil komme tilbake til Stortin-
get med fortsettelsen av den nar vi har fatt et innspill fra
kommunen. Vi har tenkt & holde oss til avtalen og vise at
det er knyttet troverdighet fra statens side til den avtalen.
Drammen kan fole seg trygg pa det. Det som da gjenstér
fra var side for vi legger fram noe for Stortinget, er at
Drammen kommer pé banen.

Sa til plannivdene og om det er noe problem for oss.
Det er en arsak til at vi har disse plannivaene. Og det er
viktig — det viser ikke minst denne rapporten ogsa — nar
vi arbeider med disse planene, at vi har et system som
ivaretar at vi far kostnader og ulike kostnadsaspekter
knyttet til prosjektene inn i planene. Sa disse planniviene
vil jeg ikke si er et problem. Tvert imot vil jeg si at pla-
nene er en styrke i forhold til prosjektene. Det er jo litt av
bakgrunnen for at vi nd har stilt et krav om at det skal
foreligge reguleringsplan for vi foreslér prosjekter igang-
satt for Stortinget.

Hvor langt gar Samferdselsdepartementet inn i plane-
ne og inn i prosjektene? Departementet star som ansvar-
lig for prosjektene i de framlegg som blir gjort for Stor-
tinget. Og spersmalet var i hvor stor grad statsraden gar
inn i de konkrete prosjektene. Statsrdden star ansvarlig
for det som blir lagt fram uansett. Det sier seg selv at fy-
sisk sett vil det vaere begrenset hvilke detaljer du kan ga

inn i i de konkrete prosjektene. Men departementet har
hele tiden en kommunikasjon i forhold til Statens veg-
vesen og i forhold til Vegdirektoratet nar det gjelder de
konkrete prosjektene, slik at kunnskapsnivaet om pro-
sjektene 1 departementet er rimelig hoyt.

Berit Brorby (A): Bare en oppfelging av det siste
statsrdden nd sa.

Mitt spersmal var: Hvilke forhold blir statsrdden in-
formert om? Og da gjentar jeg det spersmalet: Hvilke
forhold i et prosjekt blir statsrdden informert om? Jeg
skjenner godt at statsrdden ikke kan alle detaljene, men
hvilke forhold fér statsrdden pa sitt bord?

Statsrad Torild Skogsholm: P4 mitt bord kommer i
forhold til slike prosjekter de aspektene som man ber fa i
alle saker, altsd type omfang av prosjektet, kostnader
knyttet til prosjektet, viktige konsekvenser av prosjektet
— bade gode og darlige konsekvenser av et prosjekt. Det
gjelder hvilken nytte er det knyttet til prosjektet, hvem
har den nytten, hvilke miljeeffekter har et prosjekt, osv.
Den type problemstillinger legges p& mitt bord.

Samtidig er det slik at jeg har muligheten — og den
bruker jeg jo — til & ga inn i andre detaljer og andre sider
ved prosjektene om jeg ser grunn til det.

Berit Brorby overtok her som moteleder.

Metelederen: Da vil jeg gi ordet til Agot Valle.

Agot Valle (SV): Statsriden har store forventninger
til at bestiller utferer modellen, og at omgjering til pro-
duksjonsenhet skal kunne pavirke pris og kostnadsover-
skridelser her.

N4 er det sdnn at Mesta AS skal ut pd markedet. Hva
slags garanti har vi for at ikke Mesta inngar prissamar-
beid med andre akterer, som vi na har sett en del eksemp-
ler pa? @kokrim har i hvert fall tatt fatt i det. Hva slags
garanti har vi for det? Og hvordan kan statsrdden even-
tuelt kontrollere at slikt ikke skjer nér hun har frasagt seg
tilsynsmyndigheten etter omorganiseringen?

Statsrad Torild Skogsholm: Jeg har tro pd at dette
skillet mellom bestillerfunksjonen og det & utfere en pro-
duksjonsoppgave skal bidra til at vi far en mer effektiv
utnyttelse av ressursene.

Ulovlig prissamarbeid er altsd ulovlig. Det ville bli
sveert alvorlig for Mesta om de gjorde det. Som eier av
Mesta vil jeg ikke godta det, og jeg har anledning til &
drive eierstyring. Det er totalt uakseptabelt & gjore noe
som er ulovlig, slik som ulovlig prissamarbeid. Derfor
tror jeg at Mesta vil kunne vere et korrektiv i markedet.
Sa mitt klare svar pa det er: Det er ulovlig. Gjennom
eierstyringen kommer jeg til & gi klart uttrykk for at det
er totalt uakseptabelt. Vi har kontrollorgan i Norge som
skal fore kontroll med at slikt ikke skjer.

Agot Valle (SV): Greit.
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Riksrevisjonen sier i sin uttalelse at en sterre grad av
helhetstenkning som gér utover de rent vegfaglige spors-
malene, ville vaere et gode.

Dette krever jo en helhetstenkning. Hva har statsraden
gjort for at man skal sikre en helhetstenkning som ivare-
tar andre samfunnsomréder, som f.eks. miljg? Og mener
statsrdden at det skjer en slik helhetstenking i kvalitets-
sikringen av Lofast, nar det nd settes i gang — iallfall er
det gitt bevilgninger til Lofast uten at eksterne kvalitets-
sikrere har gjort ferdig jobben sin?

Statsrad Torild Skogsholm: Jeg mener definitivt at
vi stadig er pa vei i forhold til en bedre helhetstenkning
innenfor etaten, innenfor Statens vegvesen. Ikke minst er
det en utfordring for Samferdselsdepartementet & kunne
tenke helhet ndr man f.eks. skal utarbeide en nasjonal
transportplan, at det blir noe mer enn en ren infrastruk-
turplan.

Det er gitt oppdrag til Statens vegvesen som gar pa a
ha kompetanse innen kollektivtransport og milje utover
det tradisjonelle, og & komme med bidrag til f.eks. fyl-
keskommunen, som har et formelt ansvar pa kollektivsi-
den, der det er behov for det. For det er veldig viktig, tror
jeg, at vi har og kan dra nytte av den kompetansen som
Statens vegvesen har opparbeidet seg, og bygge den vi-
dere slik at vi har et kompetanseorgan ogsé innenfor kol-
lektivtransport, da knyttet opp mot miljeaspektene. For
det er helt klart at i storbyene her i landet har vi en stor
utfordring: Vi leser ikke vére transport- og miljeutford-
ringer ved & bygge bare mer veg i de norske storbyene.
Derfor ma ogsa vegmyndighetene ha en bevissthet i for-
hold til det. Noen av virkemidlene og noen av tiltakene
ligger nettopp innenfor vegsektoren.

Hvordan skal vi legge til rette for kollektivtrans-
port? Jo, det er gjerne i forhold til den infrastrukturen
vi har, gjerne pa den vegstrukturen vi har. Hvordan
skal vi serge for at kollektivtransporten kommer raske-
re fram, og kanskje raskere fram enn biler? Jo, det er
vegsektoren som har muligheten til & se pa hvordan vi
faglig kan utforme dette, gjerne i samarbeid med kom-
mune eller fylke. Derfor er det viktig & fa til denne hel-
hetstenkningen.

I forhold til det konkrete spersméalet om Lofast har det
vert en prosess pa det. Det har vert betenkninger knyttet
til det, men man har kommet til en konklusjon, som Stor-
tinget har sluttet seg til.

Agot Valle (SV): Takk skal du ha.

Statsraden var inne pa at Riksrevisjonen avslerer kri-
tikkverdige forhold nar det gjelder miljohensyn, og da er
det viktig for oss at vi ogsé gar fram til dagen i dag eller
til dagen i gar — altsé neer fortid.

Det er et faktum at til dels omstridte vegprosjekt er
blitt satt i gang med 22 ars gamle planer uten at det er
foretatt konsekvensanalyser eller miljerevurderinger
eller det er tatt i bruk rikspolitiske retningslinjer for sam-
let areal- og transportplanlegging. Og statsrdden vet sik-
kert godt at jeg snakker om Sjelinjen/Fjesangerveien.
Hvordan kan statsrdden godta at slikt skjer?

Statsrad Torild Skogsholm: Dette er en problemstil-
ling som jeg har tenkt noye gjennom. At det foreligger
gamle reguleringsplaner, gjelder ogsa bl.a. motorvegbrua
i Drammen. Det som har skjedd med slike gamle regule-
ringsplaner, er at man har hatt en miljerevisjon av dem.
For noen ar siden gikk det ut en beskjed fra Samferdsels-
departementet om at man skulle foreta en slik
miljerevisjon. Det har man lagt vekt pa a fa gjennomfort
i sd stor grad som mulig, og det har bl.a. skjedd nar det
gjelder Drammensbrua.

Agot Valle (SV): Men ikke i forhold til Sjelinjen.

Statsrad Torild Skogsholm: Det er jeg faktisk ikke
helt sikker pa.

Agot Valle (SV): Noe av érsaken til at det ikke er
skjedd, er at man — vi har i hvert fall blitt informert om
det — har en unntaksbestemmelse i plan- og bygningslo-
ven. Ville i sa fall oppheving av denne unntaksbestem-
melsen representere et problem nar det gjelder & & opp-
datert disse planene? Eller ville det hjelpe statsraden til &
vise litt mer muskler i forhold til disse planene?

Statsrad Torild Skogsholm: Na er det jo Stortinget
som for sa vidt bestemmer hva som skal ligge i den type
jus, for a si det slik. Det som har vert viktig for oss, er at
vi har vert i kontakt med everste planmyndighet — na
holder jeg meg til Drammensbrua, som er det som ligger
inne i det dokumentet vi har her — og at miljemyndighe-
tene ikke ser grunn til at vi ikke skal kunne bruke disse
planene. For gvrig ser jeg ogsa at det er en fordel & ha ri-
melig nye reguleringsplaner. Men sé lenge det er gjort et
solid arbeid videre pa disse, og planmyndighetene finner
dette akseptabelt, mener jeg det er til & leve med.

Agot Valle (SV): Et siste spersmal: Bompenger ma
man se pa som lokale dugnadsmidler. De gér nd inn i de
store prosjektene uten at lokalsamfunnene har rimelig
oversikt over hva de brukes til. Det har bl.a. skjedd i ett
av disse prosjektene som saken omhandler, nemlig
Rv 555. Mener statsrdden at det ville vaere fornuftig a
serge for at bruken og ogsa planene for bruk av bompen-
gemidler arlig blir rapportert til kommunestyrene?

Statsrad Torild Skogsholm: Til det vil jeg si at bru-
ken av bompengemidler egentlig skal vare avklart pa
forhénd. Det skal vare slik at folk skal kunne fole seg
trygge pd at bompengene gér til et avgrenset prosjekt.
Hvis det skjer endringer, ma det omtales spesielt, i for-
hold til Stortinget og i statsbudsjettet. Hvis man har inn-
gatt en bompengeavtale og velger & bruke bompengene
til noe annet, er det en sa radikal endring at det ber gis en
orientering om det.

Agot Valle overtok herigjen som meteleder.

Motelederen: Takk skal du ha. Da gir jeg ordet vide-
re til Modulf Aukan.
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Modulf Aukan (KrF): Det har kome fram utruleg
mykje interessant her i dag om kostnadsstyring sett i
samanheng med planar. Statsrdden nemnde at ein no har
revidert handbeker, og at ein enskjer & vera i forkant nar
det gjeld planar for prosjekt som skal gjennomforast. Eg
veit frd mitt eige fylke, More og Romsdal, at ein har dis-
kutert det & ha ein planbank i kvart fylke. Kan statsraden
seia noko om om dei tankane har slege inn i departemen-
tet?

Statsrad Torild Skogsholm: Na er jeg litt usikker pa
hva man legger i begrepet «planbank». Na har vi denne
prisbanken ...

Modulf Aukan (KrF): Eg kan definera dette litt ty-
delegare. Det gar pa at ein ligg i1 forkant nar det gjeld
planlegging av prosjekt som fylka prioriterer, slik at ein
ved ei ramme kjem sénn ut og ved ei utvida ramme kjem
slik ut — at ein pa planleggingsstadiet heile tida vil vera i
forkant. Det er eigenleg ganske interessant i forhold til
det som har kome fram her i dag. Spersmélet mitt var om
ein har tenkt i dei banane i departementet, eller om ein
tek imot innspel fra fylka.

Statsrad Torild Skogsholm: Pa dette omradet ber vi
definitivt ta imot innspill fra fylkene. Det som i stor grad
skjer, er nettopp at nar vi planlegger ulike infrastruktur-
losninger, bygger vi forst pa innspill fra kommuner og
fylkeskommuner, som gér til vegkontorene og sé til Veg-
direktoratet og oss. Punkt 1: Vi er alltid &pne for innspill
som kommer fra dem som kjenner forholdene best. Punkt
2: Et prosjekt kan og ber selvfelgelig analyseres ut fra
forskjellige rammer. Punkt 3: Et prosjekt kan og ber
— ikke bare ber, men mé — ses i sammenheng. Hvis man
har gvrige planer som bergrer prosjektet, vil det ogsa
kunne pavirke hvordan prosjektet egentlig blir og bar bli.
Jeg vet ikke om det helt var svaret du var péa jakt etter.

Modulf Aukan (KrF): Det var eigenleg det, for eitt
av dei tema som har vore oppe her tidlegare i dag, gjekk
pé kunnskapsbank, at ein laerer av det som har gétt foreat.
Det har vore sagt her i dag at ein enskjer seg meir kunn-
skap om akkurat maten & behandla erfaringar frd gode
prosjekt pa. Det neste spersmalet vert: Har ein nokon
strategi pa den slags arbeid?

Statsrad Torild Skogsholm: Jeg kan helt klart se at
dette er noe som Statens vegvesen er veldig opptatt av,
og som jeg né ogsa ser at Statens vegvesen er mer bevisst
pa enn tidligere, kanskje nettopp fordi man har skilt ut
forvaltningsbiten fra produksjonen, slik at man rendyrker
byggherrefunksjonen og sier at det er her spisskompetan-
sen skal vaere. Da er vi nedt til pd en annen mate enn vi
har tradisjon for innenfor sektoren, & dra nytte av de erfa-
ringene som man har gjort for — bare det & komme inn i
en annen rutine i forhold til sluttrapportering, fa det sys-
tematisert, for sd 4 bygge videre i forhold til byggherre-
funksjonen.

Da kan jeg ogsa nevne det forprosjektet om etterpro-
ving av store samferdselsinvesteringer som det har vart
vist til her fra Transportekonomisk institutt, et prosjekt
som departementet for gvrig er inne i og finansierer, for-
di vi ser at her kan det vaere behov for & systematisere
den kunnskapen som fins rundt om. Det forprosjektet gir
oss for sa vidt ikke s& mye ny kunnskap, men det gir oss
en indikasjon pa hva man ber gé videre med, og er sdnn
sett interessant.

Modulf Aukan (KrF): Nar det gjeld slike heyringar
som denne, ma naturlegvis foresetnaden vera at ein laerer
noko, og det foler eg at ein har gjort i dag.

Eit siste spersmél gér pd det som vart nemnt her fra
andre, det med prissamarbeid. Pa kva mate kan det nye
Mesta AS vera eit korrektiv i marknaden?

Statsrad Torild Skogsholm: Forst og fremst tror jeg
det blir en akter som deltar i konkurransen. Nar man re-
gistrerer at det er flere akterer som konkurrerer, er det
vanskeligere med et prissamarbeid. Det er et veldig vik-
tig korrektiv.

Modulf Aukan (KrF): Takk.

Motelederen: Da har statsrdden fem minutter til en
oppsummering, hvis hun vil bruke det.

Statsrad Torild Skogsholm: Jeg har ikke tenkt &
dreye det sa veldig lenge for dere som har hatt en lang
dag. Men jeg har lyst til & si at rapporten fra Riksrevisjo-
nen og heringen her i dag tror jeg er viktige bidrag til det
arbeidet som Statens vegvesen primart — og 0ogsa vi som
sitter i Samferdselsdepartementet — kan gjere i forhold til
a forbedre bade planprosesser og gjennomferinger og dra
erfaringer av de prosjektene som har vert gjennomfort.

Det som jeg er opptatt av — spesielt nér vi sitter i dette
hus, synes jeg det er viktig a tegne det bildet — er at vi pa
rett tidspunkt har god informasjon og et godt beslut-
ningsgrunnlag a legge fram for Stortinget, ikke minst. De
konklusjoner som jeg ogsa trekker av denne heringen i
dag, er at vi som departement ma nar vi legger fram for
Stortinget vare forslag, preve a tegne et bilde av hva det
betyr prioriteringsmessig — altsd hvis vi kommer i en
situasjon hvor kostnadene overskrides, hva betyr det? —
og at vi, nar vi meter et enske ogsa fra Stortinget, klarer a
tegne det bildet at det kan legge foringer og bindinger
som det er viktig at Stortinget er informert om, nr man
forst velger & gjore det.

Jeg vil bare avslutte med & si at det selvfalgelig kan
vere sa som sa & fa en sapass alvorlig rapport som det vi
har fatt fra Riksrevisjonen. Men samtidig synes jeg det
har veert en veldig nyttig input for oss. Jeg ser at det er
grunn til & kjere videre med det arbeidet som allerede er
startet bade 1 departementet og i Statens vegvesen, og at
vi har et potensial til & gjore en bedre jobb. Det tror jeg
alle er tjent med.
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Motelederen: Takk skal dere ha. Dere har gitt nyttige ling til Stortinget, og sd metes vi igjen under debatten
bidrag til det videre arbeidet vart. S& far vi gi en innstil- rundt denne innstillinga i Stortinget. Takk skal dere ha!

Heringen slutt k1. 15.20.
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