Kostnhader i Bussveien
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Styringsgruppen for Bypakke Nord-Jaren har bedt om en sak som belyser kostnader pa
Bussveien. Vi har forsgkt a vise kostnadene pa Bussveien, og hva premisser og fgringer for
prosjektet betyr for kostnader i de enkelte delprosjektene.

Gjennom arbeidet med saken er hvert enkelt delprosjekt gjennomgatt med tanke pa tiltak
som kan bidra til kostnadsreduksjon i byggefase. Disse tiltakene vil bli belyst i
planprosessen hos planmyndighet, og blir derfor ikke belyst i denne saken.

Utover kostnader pa enkeltprosjekt har vi i arbeidet hatt forskjellige angrepsvinkler. Vi har
sett pa ambisjonsnivaet for Bussveien og om det er lagt for hgyt, vi har diskutert omfanget
og utstrekning av Bussveien, og vurdert om konverteringsvedtaket burde utfordres eller ikke.

Samtidig er det viktig a sikre at prosjektet forholder seg til malsetninger som er fastsatt for
byvekstavtalen, bypakken og Bussveien. Bussveien blir sammen med bompenger og
parkeringsrestriksjoner det viktigste elementet for a oppfylle regionens forpliktelser med
tanke pa nullvekstmalet.

Bussveien har et kostnadsestimat pa 10,8 milliarder kroner (2016). Dette er i
handlingsprogrammet indeksregulert til 11,3 milliarder kroner (2018). Tallene som benyttes
i dette notatet er 2016 tall.



Statens vegvesen planlegger veginfrastrukturen for Bussveien pa oppdrag fra Rogaland
fylkeskommune. Bussveien er 50 kilometer lang, og det er bygget 8 kilometer. De
gjenvaerende 42 kilometer har et kostnadsestimat pa 10,8 milliarder kroner (2016). Opp mot
40 prosent av kosthadene er knyttet til eiendomserverv.

Gjennom arbeidet med a se pa kostnader for Bussveien har hvert enkelt delprosjekt sett
gjennom valgte lgsninger. Tiltakene som er identifisert har en kostnadseffekt pa 200 - 400
millioner kroner, og blir tatt med inn i reguleringsplanprosessene. Det at kuttpotensialet i de
enkelte delprosjektene er relativt begrenset viser at det er valgt kostnadseffektive lasninger i
trad med ambisjonsnivaet til Bussveien.

Handlingsrommet som er identifisert i arbeidet med kostnader i Bussveien er pa 500 - 1500
millioner kroner. Dette handlingsrommet finnes innenfor det angitte ambisjonsniva, men
utfordrer rammebetingelsene for prosjektet (lengde/omfang). Skal handlingsrommet gkes
ma ambisjonsnivaet for prosjektet endres. Samtidig er usikkerheten i delprosjektene for
Bussveien lik den vi finner i alle vegprosjekter, og varierer mellom pluss/minus 10 prosent til
pluss/minus 40 prosent. Gitt denne usikkerheten befinner rammen for Bussveien seg i
spennet 7,8 - 13,7 milliarder kroner.

Premissnotatet for Bussveien har etablert at prosjektet skal planlegges som et helhetlig
kollektivsystem etter «Bus Rapid Transit» standarden, og at den skal ha forsinkelsesfri
fremkommelighet.

Bypakke Nord-Jaren er regionens svar pa forpliktelsen i byvekstavtalen om at all vekst i
personbiltrafikken skal skje gjennom sykkel, gaing og kollektivtransport, og Bussveien er det
viktigste prosjektet i pakken for a bidra til a na dette malet. Samtidig setter
stortingsproposisjonen for Bypakken, og byvekstavtalen, klare krav til ngkternhet i de
lgsninger som velges. Kostnadsdelingen mellom staten og Bypakken for kostnadene til
Bussveien gjelder kun lgsninger som anses som ngdvendige for a oppna et hensiktsmessig
kollektivtilbud med tilharende gang- og sykkelvegnett, og skal ikke bidra til fordyrende
Igsninger.

Bussveien bygges for a ivareta regionen sitt behov for busstransport med forventet folketall i
2040, ikke for dagens situasjon. Dette gjor at det i Bussveien blir valgt lasninger som pa
noen omrader er overdimensjonert for dagens trafikk og befolkningsgrunnlag, men som gir
grunnlag for nadvendig vekst og utvikling.



Bussveien er det staorste prosjektet i Bypakke Nord-Jaeren (Figur 1 - Korridorkart over
Bussveien), og skal sammen med Jarbanen danne ryggraden i det framtidige kollektivnettet i
Norges tredje starste byregion. Den forventede veksten i folketall pa Nord-Jaren, og kravet
om nullvekst i personbiltrafikken, gjer at det i prosjektet er stilt kvalitetskrav som overgar
det som tidligere har vaert akseptert som «godt nok». For Bussveien er det stilt krav om at
bussen skal komme fram uten forsinkelser, det er valgt arkitekttegnet holdeplassomrade, og
det er en uttalt malsetning at prosjektet skal bidra til byutvikling i de tre kommunene.

Bussveien skal gi folk et presist
kollektivtilbud som kommer ofte og
som oppleves som behagelig

Langs nesten hele traseen blir det i trad med byvekstavtalen planlagt og bygget
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Bussveien er Norges farste BRT-system (Bus rapid transit). For BRT-systemer er det etablert
en internasjonal standard for bussveger som Bussveien forholder seg til, og forsgker a
tilpasse til norske forhold. | premissdokumentet er det angitt at Bussveien skal ha:

Det er viktig a huske at Bussveien er et helhetlig konsept, ikke bare veginfrastruktur.
Bussveien som konsept er fgrst ferdig nar vi har moderne busser som kommer sa ofte at du
ikke trenger a forholde deg til rutetabellen, som har like lang kjgretid hver eneste gang, og
hvor det er behagelig a oppholde seg bade pa buss og holdeplass. Infrastrukturen som
bygges na er en ngdvendig grunnmur for sikre at Bussveien kan realiseres, mens nye busser,
trafikkstyringssentral, spesialutdannede sjafgrer og bruk av moderne teknologi er
byggesteinene som bidrar til realiseringen av konseptet Bussveien.

Bussveien skal sa langt det er mulig bidra til byutvikling. Fokus pa byutvikling har gkt i lgpet
av planleggingsperioden, uten at budsjettene er endret for a reflektere dette. Det blir derfor i
realiteten kommunene som sitter med hovedansvaret for byutvikling langs traseen.

| trad med byvekstavtalen dekker staten halvparten av de prosjektutlgste kostnadene for
utbygging av en bussveg med god funksjonalitet og hay kvalitet. Dette gjelder bade
bussveitraseen og tilherende holdeplasser/ byttepunkter. Statens bidrag fastsettes gjennom
KS2 prosessen (prosjekt med investeringsramme over 750 millioner kroner) eller ved anslag
pa byggeplan (prosjekt med investeringsramme under 750 millioner kroner). Dette betyr at
det er etablert en risikodeling ved kostnadsoverskridelser mellom staten og Bypakke Nord-
Jaeren for prosjektene som harer inn under Bussveien.

Bussveien er det starste enkelttiltaket for gaende og syklende i bypakken. Byvekstavtalen for
Nord-Jaren sikrer at tiltak for gdende og syklende i Bussveien er en del av 50/50 ordningen.



Bussveien tilpasser seg byen og omgivelsene, og dette gjor at det i hovedtyngden av traseen
har stedstilpassede profiler. Det er derfor vanskelig a gjennomfgre kostnadsreduksjoner ved
endring i det veiledende normalprofilet.

Lasninger som er valgt for normalprofilet er svar pa bestillingen og ambisjonsnivaet som er
lagt for prosjektet.

Normalprofil

Bussveien har som vist i premissnotatet for Bussveien to veiledende normalprofil, et for
midtstilt bussveg, og et for parallelfart bussveg. Disse har fglgende utforming:
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Normalprofilet sikrer forsinkelsesfri fremkommelighet for bussen. Fordelen med
normalprofilet er at det tar opp i seg ambisjonsnivaet for Bussveien, og tilrettelegger for
lasninger som gjar det mulig for regionen a realisere nullvekstmalet. Normalprofilet er det
eneste profilet som gir et fysisk skille for syklende fra bade gaende og motorisert trafikk.
Rabattene har en viktig funksjon for trafikksikkerheten, og det grgnne elementet bidrar til &
bygge ned falelsen av en transportkorridor, og skaper en ramme for Bussveien som et
transportsystem som ikke er bygget pa bilens premisser.

Den storste ulempen med standardprofilet er at det medfarer et vesentlig arealbeslag. Med
et bredt profil blir kostnadene til eiendomserverv store, og mange grunneiere blir beroart.



Bredden utgjer en barriereeffekt for myke trafikanter. Samtidig er arealbeslaget vesentlig
mindre enn dersom en matte tilrettelegge for en bilbasert utvikling.

Minimumsprofil

| premissnotatet for Bussveien er det 0og gjort rede for et veiledende minimumsprofil. Disse
har felgende utforming:
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Fordelen med minimumsprofilet er at det avgrenser arealbeslag, samtidig som det fortsatt
nar det overordnede malet om forsinkelsesfri fremkommelighet for Bussveien. Det kan
likevel stilles spgrsmal om et gjennomgaende minimumsprofil over store strekninger er i

trad med tilretteleggingen som kreves for a na nullvekstmalet, med tanke pa gaende og
syklende.

Avgrensningen i areal i minimumsprofilet gjer at vi i flere tilfeller unngar inngrep pa privat
eiendom, traer kan bevares osv. Nar det ikke er granne element i profilet blir vedlikeholdet
noe rimeligere da det ikke blir behov for a klippe plen, traer osv. Pa noen strekninger gjar
minimumsarealet at vi kan benytte eksisterende tverrsnitt.



Ulempen med minimumsprofilet ligger i at det blir skapt en transportkorridor uten plass til
element som bidrar til trivsel. Korridoren kan lett oppleves som kald, gold og vil mest
sannsynlig fortone seg lite attraktiv. Mangel pa vegetasjon og grenne element har ogsa en
klar negativ miljoeffekt. Vegetasjon bidrar ved at de fanger opp partikler og stev. For
personer med hjerte- og lungesykdommer vil fravaeret av vegetasjon kunne vaere
utslagsgivende for at gaten ikke kan benyttes til utendarsopphold. Minimumsprofilet gjor
det umulig a krysse gaten/vegen utenfor dedikerte overganger.

Det er verd a merke seg at et valg av minimumsprofil er tilneermet irreversibelt. Nar
transportkorridoren farst er etablert blir det vanskelig a gjore korrigerende tiltak i ettertid
for a motvirke negative effekter. Det er fordi arealet som er ervervet til prosjektet er pa et
minimum, noe som gjar at hvis det skal pa plass avbgtende tiltak, ma det pa plass ny
reguleringsplan. Samlet sett er minimumsprofilet best egnet over kortere avstander der
konsekvensene av normalprofilet blir uakseptable.

Lokal tilpassing

Hvert enkelt prosjekt tilpasser seg omradet de skal gjennom. Profilene som er vist ovenfor er
ikke noen fasit pa hvordan breddebehovet for Bussveien er, men eksempler som avvikes i de
forskjellige delomradene Bussveien skal gjennom. Tverrprofilet pa Bussveien varierer helt fra
11 meter (Strandgata, Sandnes) hvor det kun er bussfelt og fortau til 42 meter (Gausel,
Stavanger) med brede fortau, dansk sykkellasning og beplantingsareal for a tilrettelegge for
den nye framtidige bydelen.

Holdeplasser

Holdeplassene er Bussveien sitt visittkort overfor
passasjerene. Gjennom dette blir holdeplassene blant de
viktigste punktene pa Bussveien. Holdeplassene blir en
signatur i bybildet, og er brukernes forste mate med
Bussveien. Varet pa Nord-Jaren er av skiftende karakter, og
det er pa holdeplassen fagrsteinntrykket av Bussveien blir
dannet. For at Bussveien skal bli en suksess er det
avgjerende at omradene rundt og langs traseen blir opplevd
som attraktive og brukervennlige for brukeren. Av disse
grunnene er det blant annet valgt lasninger pa holdeplass
som skiller seg ut fra det gvrige tilbudet i regionen.

Dagens leskur pa holdeplasser har ikke kvalitetene som skal
til for a gi passasjerene nagdvendig ly mot varet, samt at de
ikke bidrar til a lafte byrommet. Skal vi konkurrere mot
privatbilen ma tilbudet vi gir passasjerene ha en
kvalitetsmessig niva som gjar at de gnsker a benytte
tilbudet.




Arbeidet med utforming av holdeplassene pa Bussveien pagar fortsatt. | arbeidet er det viktig
a sikre at lgsningene som blir valgt er modulbaserte slik at drift- og vedlikeholdskostnadene
blir sa lave som mulig. Videre ma enn, i den grad det er mulig, unnga spesialtilpassede
lasninger, men ogsa her benytte seg av materiale som er «hyllevare» for a sikre at
investeringskostnaden holdes nede. Da endelig materialvalg og utforming ikke er avklart er
det ikke gjennomfart anslag etter anslagsmetoden for kostnad per holdeplass /
holdeplassomrade. Forelapig viser estimatene at holdeplassene pa Bussveien koster mellom
halvannen til dobbelt sa mye som hva det koster a etablere tosidige busslommer pa
fylkesvegnettet.

Rabatter

Det trafikalt viktigste med rabattene er effekten det har for trafikksikkerheten. Rabattene
skiller motgaende kjgrefelt for bil/andre kjoretay, og de skiller bussfelt og kjgrefeltet for
bil/andre kjaretgy. | hovedsak blir ogsa teknisk infrastruktur i bakken (rer/ledninger/kabler)
lagt til rabattene, da en slik lgsning gjer at du slipper a stanse/legge om trafikken ved
nadvendig vedlikehold.

Rabattene har ogsa en funksjon med tanke pa overvannshandtering. Pa de fleste
delprosjektene i Bussveien er det et krav a redusere og forsinke overvann fra flater, slik at
utlepsledninger etc. kan svelge unna det som kommer i store nedbgrsperioder. Uten rabatter
ma det etableres avbgtende tiltak for overvannshandtering. Disse blir etablert i tett
tilknytting til traseen. Kostnader til erverv og etablering av slike anlegg er anslatt til omtrent
50 prosent av kostnadene ved etablering av rabatter. En viktig presisering er ogsa at en slik
gjennomfaring er vesentlig mer anleggsteknisk komplisert enn bruk av rabatter, og vil kunne
medfare lengre anleggstid.

Figur 6 - Mariero (manipulert)

Byutvikling

Bussveien skal i trad med premissdokumentet og byvekstavtalen bidra til byutvikling. Dette
skal ikke skje gjennom fordyrende tiltak for prosjektet, men ved at prosjektet tilpasser seg
byen og muliggjar byutvikling langs traseen.

Det er flere elementer i Bussveien som bidrar til byutvikling. Satsingen pa lasninger for
gaende og syklende er et vesentlig bidrag til en arealintensiv byutvikling. Gjennom en slik
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tilrettelegging, i trad med nullvekstmalet, blir behovet for arealinngrep til vegtiltak vesentlig
mindre.

Rabattene er i seg selv et bymessig grep for a hindre at Bussveien blir seende ut som en
transportkorridor eller trafikkmaskin. Bussveien sin arkitekt har manipulert et bilde av
Bussveien pa Mariero for a vise hvordan Bussveien uten rabatt ville se ut sammenlignet med
dagens lgsning.

Langs traseen blir det tatt grep som bade bidrar til byutvikling og forsinkelsesfri
fremkommelighet for bussen. | «karusellen-krysset» pa Diagonalen blir det gjort en
fullstendig byreparasjon fra dagens trafikkmaskin, til et omrade hvor buss og myke
trafikanter er i dagen, og bilen gar i kulvert under. Pa Kvernevik skjer det en tilsvarende
endring hvor Sundekrossen gar fra a vaere en barriere i Kvernevik bydel, til a bli et middel for
a lime sammen bydelen. Langs Gandsfjorden i Sandnes kommune oppruster vi i Strandgata
et svaert slitt omrade ved at vi med breddeutvidelsen flytter 11 bygninger og foretar en
antikvarisk istandsetting.



Styringsgruppen har bedt om at det blir sett pa kostnadene i Bussveien. Bussveien har per
dags dato en kostnadsestimat pa 10,8 milliarder kroner (2016) med usikkerhet pa opptil
pluss/minus 40 prosent pa en rekke delprosjekt. Dette er en usikkerhet som Bussveien deler
med alle infrastrukturprosjekt som er pa samme planstadium. Rammen for Bussveien er
derfor i spennet mellom 7,8 - 13,7 milliarder kroner. Det kan derfor stilles spgrsmal om
hvorvidt «filing» pa kostnader pa dette tidspunktet er formalstjenlig.

Gjennom arbeidet som er lagt, ned er det identifisert et handlingsrom for kostnader i
Bussveien. Dette handlingsrommet kan deles i tre kategorier:

e Endringer av premisser/ambisjonsniva
e Tiltak pa delprosjektniva
e Endre rammebetingelsene

Her er hovedtrekkene i de tre kategoriene:

Endring av premisser / ambisjonsniva

| hvert delprosjekt er det mulig a vurdere om det er ngdvendig med en gang-/sykkelbro, om
vi kan klare oss med en mindre holdeplass, og om det er mulig a tilpasse prosjektet slik at vi
unngar a matte innlgse et ekstra hus. Samlet blir disse tilpassingene en betydelig
investering, men likevel marginalt sammenlignet med hvilke kostnader som falger av
ambisjonsnivaet som er lagt for Bussveien.

Det er bestemt at Bussveien skal vare Norge sitt farste Bus Rapid Transit system (BRT-
system), og at prosjektet skal tilpasses den internasjonale BRT-standarden. Vi skal i trad
med bestillingen fra fylket, og premissnotatet, ha forsinkelsesfri fremkommelighet.
Bussveien blir, nar den er ferdig etablert, en av de to barebjelkene i kollektivsystemet pa
Nord-Jaeren. Gjennom en slik tilpassing til framtidens mobilitetsrevolusjon kommer det
kvalitetskrav til utforming som er dyrere enn hva vi har erfart tidligere. Premissene som er
lagt for planleggingen er kostnadsdrivende for prosjektene.

Dersom det gnskes en vesentlig kostnadsreduksjon pa Bussveien ma ambisjonsnivaet for
prosjektet justeres.

Kostnadsfokus i planlegging, prosjektering, utbygging og drift

Det er 22 delprosjekter i Bussveien, og kostnadsestimatet for flertallet av prosjektene er i
hovedsak basert pa lepemeterpris. Som det ble gjort rede for i styringsgruppen i juni er
lapemeterprisen basert pa tall fra Hillevagslasningen. Standard tverrsnitt er i etterkant blitt
bredere, uten at kostnadsestimatene er gkt. For prosjekt som er langt fremme i
planleggingen er det gjennomfert anslag pa forprosjektniva, pa utkast til, eller vedtatt
reguleringsplan. Pa prosjektene som er langt fremme i planleggingen er usikkerheten



vesentlig mindre enn for kostnadsestimat som er basert pa lapemeterpris. Per dags dato har
Bussveien falgende kostnadsestimat:

Delprosjekt Investeringskostnad| Usikkerhet
Mosvatnet - Stavanger sentrum - Hillevag 835 40 %
Jattdvagen 825 40 %
Gausel - Gausel stasjon 0

Gausel stasjon - Forus gst - Forussletta 1200 10 %
Kvadrat - Ruten 1000 25 %
Forus vest 225 10 %
Forus nord 0

Utenriksterminalen Risavika 125 40 %
Transportkorridor Vest - Riksveg (Bussveien sin andel) 2100 10 %
Tananger ring 280 40 %
Sundekrossen - Kvernevik ring (Bussveien sin andel) 1000 25 %
Kvernevik ring 175 40 %
Sundekrossen - Mosvatnet 1510 40 %
Ruten - Vatnekrossen 560 40 %
Forus vest - Sola sentrum 340 40 %
Sola sentrum - Flyplassen 305 40 %
Bussveien andre tiltak 305 40 %
SUM 10785

Samtidig finner vi det riktig a presisere at det a jobbe med kostnadskutt i prosjekt som har
en sa hay grad av usikkerhet pa kostnadsanslagene som delprosjektene i Bussveien har, er
en krevende avelse. Det er i liten grad mulig a skissere tiltak hvor det kan settes to streker
under svaret.

Gjennom arbeidet med a se pa kostnader for Bussveien har vi sett gjennom valgte lgsninger
for a se om det er muligheter for kostnadsreduksjoner

Funnene fra dette arbeidet blir tatt inn i reguleringsplanprosessen, og vurdert sammen med
planmyndigheten. Gjennomgaende er det fa element og lasninger som er valgt uten at det er
faglige argumenter for disse, i trad med malsettingene for Bussveien. De lgsningene som blir
tatt med inn i planprosessen for videre diskusjon har en antatt kostnadseffekt pa 200 - 400
millioner kroner. Bussveien har stilt internt krav om at ved oversendelse av planforslag skal
mulige kostnadskutt belyses i oversendelsen.

| arbeidet med formingsveilederen for Bussveien ble det vektlagt at lgsningene langs traseen
skal vare «hyllevare» slik at det ikke blir nedvendig med spesialbestillinger. Det er gjort en
avveining mellom investeringskostnad og livslgpskostnad, hvor livslgpskostnad har vaert det
vesentlige.



Bussveien skal vaere et haykvalitets kollektivtransportsystem bygget pa kvalitet i utforming,
design og materialbruk. Det skal vaere et robust og varig design i den forstand at det skal sta
seg gjennom skiftende trender og byutvikling langs traseen, og med bruk av materialer som
ikke blir forringet av klima og bruk. Estetikken er dermed en viktig faktor for Bussveien.

Leskuret pa holdeplassene bestar av fa materialer, stal, glass og cor-ten, hvor
materialkombinasjonen er gjennomtenkt. Farre antall materialer gjor det vanskeligere a
endre materialvalg uten at dette ogsa reduserer kvaliteten i konseptet.

| traseen brukes kantstein i granitt. Granitt er dyrere, men ogsa kvalitetsmessig bedre og
mer holdbart enn betong. Det gir et langt bedre helhetsinntrykk og vil redusere
vedlikeholdskostnadene pa sikt. Nar det gjelder annet utstyr som rekkverk og belysning, er
det valgt lasninger fra «hylla», lasninger som har designmessige kvaliteter, og er varige og
fremtidsrettet, uten at det gir vesentlig hgyere kostnader.

Valget av granitt fremfor betong for kantstein er et eksempel pa den avveining som gjares
mellom investeringskostnad og livslapskostnad. Det vil vaere mulig a redusere
investeringskostnadene noe ved a velge billigere materiale pa noen omrader i Bussveien,
men konsekvensen vil vaere vesentlig dyrere drift med krav til langt mer vedlikehold.

Per dags dato gjennomfares utbyggingen av Bussveien i hovedsak pa delprosjektniva. Det
betyr at nar et delprosjekt er ferdig regulert og naermer seg vedtak sa starter
investeringsseksjonen i Statens vegvesen opp et utbyggingsprosjekt for delprosjektet. De to
nylige regulerte prosjektene pa Gausel er et unntak fra dette, de er slatt sammen til et
utbyggingsprosjekt.

Bade av kostnadshensyn, og av malsettingen om at Bussveien skal fremsta som et helhetlig
system, kan det stilles spgrsmal om den navaerende tilnermingen er optimal. Det fins et
mulighetsrom pa a spare kostnader ved a se pa koordinering av utbygging, blant annet ved a
vurdere:

e Samlet innkjgp av mgbleringsmateriell (rekkverk, lys osv.) for hele eller deler av
Bussveien.

e Bygge ut flere etapper pa samme kontrakt, samt vurdere om andre tilgrensende
prosjekt i bypakken kan utfgres samtidig.

e Vurdere alternative kontraktsformer som bade bidrar til kostnadsreduksjon, men
samtidig ivaretar at det er et helhetlig system som skal bygges.

e | sterkere grad involvere byggfaglig kompetanse i planleggingsfasen, for a luke ut
tiltak som er sterkt fordyrende, men som i liten grad bidrar til prosjektets
maloppnaelse.

Endre rammebetingelsene

Utover kostnadskutt i det enkelte delprosjekt har det ogsa vart vurdert om Bussveien har for
lang utstrekning, og hvorvidt det vil vaere mulig a redusere omfanget av prosjektet gjennom
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a utsette enkelte delprosjekt. | saerlig grad har en vurdert delprosjektene til
Utenriksterminalen Risavika, Sola sentrum - Stavanger lufthavn Sola og Ruten -
Vatnekrossen. Det er ulike styrker og svakheter ved disse prosjektene, men ved a utsette
disse til etter 2031 ligger det et innsparingspotensiale for bypakken pa 125 - 990 millioner
kroner. Det presiseres at det hefter stor usikkerhet ved hvorvidt det i 2031 vil eksistere
50/50-ordning for investeringer i Bussveien.

Stortinget har vedtatt at korridor 1 og korridor 3 skal bygges slik at den er konverterbar til
en framtidig bybane. Dette vedtaket gker kostnadene for bygging av Bussveien med 200 -
450 millioner kroner. Dersom konverteringskravet skal utfordres ma dette skje i dialog med
departementet.

Totalt handlingsrom

| arbeidet med kostnader i Bussveien har vi gatt gjennom de enkelte delprosjektene, vi har
sett pa materialvalg og vurdert lasningene opp mot ambisjonsnivaet for Bussveien, bypakken
og byvekstavtalen. Generelt er det fa tiltak som kan iverksettes uten at dette far direkte
konsekvenser for maloppnaelsen, og dermed for de rammer som er lagt for planleggingen
av Bussveien. Innenfor rammen, gjennom kostnadskutt i delprosjektene, ligger
handlingsrommet pa 200 - 400 millioner kroner.

Dersom en velger a utfordre malsettingen og/eller rammebetingelsene til Bussveien,
bypakken og byvekstavtalen kan handlingsrommet akes. | beregninger som er gjort
undervegs i arbeidet er handlingsrommet da identifisert til a vaere i starrelsesorden 750 -
1 500 millioner kroner.

Samtidig er usikkerheten i prosjektet pa pluss/minus 2 900 millioner kroner.



