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Sammendrag

Temaet for avhandlingen er OPS-prosjekter 1 norsk vegsektor. Fokuset rettes mot incentivenes
pavirkning pa drifts- og vedlikeholdskostnader 1 OPS-modellen. Prosjektene som analyseres er
E39 Klett - Bardshaug og E18 Grimstad - Kristiansand. Formalet med avhandlingen er &
belyse falgende problemstilling:

Hvordan kan bruk av OPS-modellen gi incentiver til i redusere drifts- og

vedlikeholdskostnader 1 norske vegprosjekter?

Grunnleggende prosjektledelsesteort rettet mot OPS, agentteori og transaksjonskostnadsteori
utgior avhandlingens teoretiske rammeverk. Agent- og transaksjonskostnadsteort har

konvergerende forutsetninger, og blir benyttet for a analysere problemstillingen.

Avhandlingen har en kvalitativ tilneerming. Datagrunnlaget baseres pa dybdeintervjuer og en
litteraturstudie. En analyse av intervjumaterialet har avdekket forhold som pavirker OPS-
selskapenes mulighet til & redusere drifts- og vedlikeholdskostnader ved hjelp av incentiver.
Forfatterne ser at incentivene som er til stede blir utnyttet 1 varierende grad. Funnene viser
midlertid at det foreligger et forbedringspotensial, slik at OPS-vegprosjekter kan optimaliseres 1

fremtiden. Avhandlingens viktigste observasjoner 1 henhold til problemstillingen er som falger:

Viktigste funn

Forhold som pavirker utnyttelse av incentiver for reduksjon av drifts- og vedlikeholdskostnader:
o Tett samarbeid mellom Statens vegvesen og OPS-selskapet

Tilrettelegging for bruk av nye lgsninger

Hgy grad av tillit mellom partene

Bruk av ytelseskontrakter og kontrollsystemer

OPS-selskapets eierforhold til prosjektet

Fokus pa livslgpsperspektivet

O O O O O

Forhold som kan forbedres:
o Involvere driftsansvarlig 1 alle prosjektets faser for bedre utnyttelse av byggefasen
Faerre restriksjoner fra Statens vegvesen
Deling av Statens vegvesens erfaringer
Hgyere malkongruens
Apne for bruk av utenlandske lgsninger
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@)
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Kapittel 1: Innledning

Dette kapittelet inneholder en begrunnelse for valg av tema og oppgave, etterfulgt av en
presentasjon av problemstilling med tilhgrende forskningsspgrsmal. Deretter vil oppgavens

avgrensning og oppbygging bli beskrevet naermere.

1.1 Bakgrunn for valg av tema

Det er mange debatter om Offentlig-Privat Samarbeid, heretter kalt OPS. Fokuset er ofte om
denne typen prosjekter er et godt alternativ til tradisjonelle prosjekter. Som eksempel pa
motstridende holdninger til OPS har Wangberg (2013) fokusert pa hvorfor OPS er dyrt og
andre negative konsekvenser, mens Sechusen (2013) hevder at OPS passer godt for Norge.
Satsingen pa OPS 1 Norge synes a veere styrt av den politiske ledelsen, hvor borgerlige partier
har wvist wvillighet tl & satse pa denne typen prosjekter. Hayre onsket & prgve ut nye
organisasjonsmodeller, og Stortinget vedtok at gkt privat ansvar innenfor vegutbygging matte
utredes (Budsjett-innst. S. nr. 13, 1998-1999). Dette har resultert 1 tre OPS-prgveprosjekter 1
vegsektoren (Statens vegvesen, 2012b). De to forsteprosjektene ble vedtatt 1 Nasjonal
Transportplan (NTP) 2002 - 2011, mens det tredje ble vedtatt 1 NTP 2006 - 2015

(Samferdselsdepartementet, 2000; Statens vegvesen, 20005).

I etterkant av vedtaket om OPS-proveprosjektene har det veert regjeringsskifte, og
Arbeiderpartiet satt 1 regjering fra 2005 til 2013 (Arbeiderpartiet, 2015). Arbeiderpartiet har vist
sin krittkk og omtalt bruk av OPS som «Dyrt og dumt» (Arbeiderpartiet, 2013). Etter
stortingsvalget 1 2013 var det et nytt regjeringsskifte fra rgdgrenn til borgerlig regjering, der
Hgyre er ett av partiene som er positive til bruk av OPS (Dahl-Gen, 2014; Sterri, 2015).
Regjeringsskiftet har sgrget for nye satsinger pa bruk av modellen 1 vegsektoren (Aga, 2013).
Stortinget vedtok sent 1 2014 at tre nye vegprosjekter skal gjennomfagres etter OPS-modellen

(Statens vegvesen, 2015).

I april 2015 kom regjeringen med en storsatsing pa samferdsel da de budsjetterte om lag 130
milliarder 1 et veiselskap. Dette finansieres med stathige midler og bompenger, og hensikten er &
sikre en mer helhetlig tilnarming til vegbygging (Dagens Naeringsliv, 2015). Selskapet far fullt
ansvar for kvalitet og kvalitetssikring - fra planlegging til drift og vedlikehold av ferdig veg.

Oppstartsportefgljen bestar av syv vegstrekninger som skal giennomfgres mnen 20 ar (Gjolme,



2015). Det er uklart om det nye veiselskapet skal benytte OPS pa de noen av de syv utvalgte
vegstrekningene (Andersen, 2015; Meld. St. nr. 25 (2014 - 2015)).

I Norge er det tydelig at bruk av OPS er omdiskutert, bade 1 media og blant de politiske
partiene. I tillegg er det store behov for utbygging og vedlikehold av veger 1 Norge. I rapporten
«State of the Nation 2015» har Radgivende Ingenigrers Forening (2015) konkludert med at det
norske vegnettet ma oppgraderes for mntil 1 900 milharder. Til sammenligning er det totale
belgpet for offentlige bygg og infrastruktur 2 600 milliarder (Radgivende Ingenigrers Forening,
2015). Ettersom behovet for utbedring av norske veger er sapass stort, kan det vaere
hensiktsmessig a vurdere bruken av OPS 1 vegsektoren for a fa igangsatt vegprosjekter 1
fremtiden. Bruk av OPS som gjennomfgringsmodell kan frigigre prosjekter fra offentlige
budsjettbevilgninger og dermed iitiere raskere oppstart og gi kortere byggetid (Eriksen,
Minken, Steenberg, Sunde, & Hagen, 2007).

OPS er et tema som er dagsaktuelt og omdiskutert, og derfor gnsket forfatterne a fordype seg
og vke kunnskapen pa dette omradet. Det er 1 tillegg sveert spennende a studere et fagfelt som
det hittil er forsket lite pa 1 norsk kontekst. De viktigste bidragene som er relevante for norske
OPS-vegprosjekter er hovedsakelig to rapporter. Den ene er skrevet av Ertksen med flere 1
2007 med tittelen «Evaluering av OPS 1 vegsektoren», og er utarbeidet av Transportgkonomisk
Institutt og Dovre International. Thesen og Bayer publiserte rapporten «Offenthig-Privat
Samarbeid (OPS) pa vei?: en kunnskapsoppsummering» 1 2013. Rapportene har gitt en
grunnleggende innfgring 1 emnet, men det var likevel gnskelig for forfatterne a utforske temaet

naErmere.

1.2 Problemstilling
Arbeidet med 4 finne en aktuell problemstilling startet hgsten 2015. Vi kom 1 kontakt med
Espen Solheim-Kile, som er doktorgradsstipendiat. Avhandlingen hans har OPS som tema, og

han har vaert en viktig ressursperson 1 arbeidet med oppgaven.

Det var opprinnelig gnskelig a tallfeste eventuelle forskjeller 1 drifts- og vedlikeholdskostnader 1
de tre norske OPS-vegprosjektene kontra tradisjonelle vegprosjekter. Det viste seg at dette

skulle bli vanskelig & gijennomfore av flere arsaker. Det vil vare rimelig a anta at OPS-



selskapene har hgyere vedlikeholdskostnader sammenlignet med tradisjonelle veger.
Vedlikeholdsetterslepet viser at tradisjonelle veger tilsynelatende blir vedlikeholdt 1 mindre
grad. Disse nyansene mitte derfor ha blitt poengtert 1 en eventuell sammenligning. Videre er
det vanskelig & finne sammenlignbare vegstrekninger 1 forhold til antall kilometer, tuneller,
kjorefelt, khmatiske forhold og lignende. Referanseprosjektene kunne derfor ha blitt
misvisende og dermed gitt et darlig sammenligningsgrunnlag. Det stgrste problemet var
midlertid at verken Statens vegvesen eller OPS-selskapene ville gi oss tilgang til deres drifts- og
vedlikeholdskostnader, noe som umuliggjorde arbeidet med konkrete
kostnadssammenligninger. Det ble dermed ngdvendig a endre problemstillingens fokus.

Problemstillingen som ligger til grunn for arbeidet med oppgaven er som fglger:

Hvordan kan bruk av OPS-modellen gi incentiver til i redusere drifts- og

vedlikeholdskostnader 1 norske vegprosjekter?

For & belyse denne problemstillingen, har det blitt utformet tre forskningsspgrsmal som skal
bidra til & belyse problemstillingen. Disse er:

o Hvordan péavirker driftsrisiko OPS-selskapets tilnaerming til drift og vedlikehold?

o Huilke tiltak har blitt gjennomfgrt for a redusere drifts- og vedlikeholdskostnader?

o I hvilken grad bidrar OPS-modellen til & innfgre nye, innovative tiltak?

1.3 Oppgavens avgrensning
Det vil bli fremlagt teori som anses som relevant for den valgte problemstillingen, herunder

agentteorl, transaksjonskostnadsteori, OPS og annen relevant prosjektledelsesteori.

Begge forfatterne har gkonomi og administrasjon som faglig bakgrunn, uten noen form for
teknisk utdannelse. Avhandlingens analyse ma dermed avgrenses til a fokusere pa aspekter
relatert til det gkonomifaglige. Eksempelvis sa vil det ikke kunne tas tekniske vurderinger av
tiltak som har blitt iverksatt, og hva slags konsekvenser disse matte ha. I de situasjonene vil kun
konsekvenser knyttet til kostnader bli hensyntatt. Det er ogsa slik at ingen av OPS-prosjektene 1
studien har fullfgrt driftsfasen, noe som gjor det vanskelig a vurdere eventuelle konsekvenser 1

lys av hele driftsperioden.



1.4 Oppgavens oppbygging

En grafisk fremstilling av avhandlingens struktur og innhold vises 1 figur 1.

¢ Innledning
K . 1 1 Forste kapittel starter med en begrunnelse for valg av
apltte tema. Videre presenteres avhandlingens problemstilling

0g oppgaven avgrenses.

¢ Teoretisk rammeverk

. En Kkort presentasjon av tidligere forskning etterfalges

Kaplt‘[el 2 av tepri som er releyant for problemgillingen:
prosjektledelseteori, OPS, agentteorl og

transaksjonskostnadsteori.

* Metodisk tilnaerming
Kapittelet gjor rede for hvilke metoder og

Kaplttel 8 f.remgal.lgsmiter som blir benyttet 1 avhandlingen, 1
tillegg til begrunnelser for valgene som er tatt.

* Resultater og diskusjon

. Innledningsvis vil prosjektene bli beskrevet, etterfulgt
Kaplttel 4 av en presentasjon av funn fra intervjuene sett 1 lys av
forskningsspgrsmalene. Funnene blir deretter
diskutert og knyttet opp mot teoretisk rammeverk.

¢ Konklusjon og avslutning

I det siste kapittelet presenteres en konklusjon som
skal besvare problemstillingen, etterfulgt av forslag til
videre studier.

Kapittel 5

Figur 1: Avhandlingens oppbygging
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Kapittel 2: Teoretisk rammeverk

Dette kapittelet inneholder teori som er relevant for den valgte problemstillingen.
Innledningsvis blir det foretatt en oppsummering av tidligere forskning pa bruk av OPS 1 norsk
vegsektor. Videre fglger en kort beskrivelse av prosjektbegrepet, som etterfglges av
entrepriseformer og gjennomfgringsmodeller med hovedfokus pa OPS. Dette er
grunnleggende teori, som skal gi en mnfgring 1 prosjektledelse for teorien spisses mot OPS.
Teort om OPS presenteres for & kunne belyse problemstillingen. Deretter vil agentteor1 og
risikofordeling belyses, etterfulgt av transaksjonskostnadsteori. Busch, Vanebo, Klaudi Klausen,
og Johnsen (2005) hevder at transaksjonskostnadsteori og agentteori er to av de mest sentrale
teoriene som kan gke forstaelsen for konkurransens betydning 1 moderniseringen av offentlig
sektor. Bruk av OPS kan derfor knyttes opp mot transaksjonskostnadsteori og agentteori, som
bygger pa mange av de samme forutsetningene (Willhamson, 1996). De to teoriene vil derfor bl

benyttet som teoretisk forankring 1 denne utredningen.

2.1 Tidhigere forskning

OPS-prosjekter 1 vegsektoren 1 Norge er et tema som det forelgpig er forsket lite pa. Det
foreligger mye litteratur om OPS 1 andre land, og da spesielt 1 Storbritannia. Der har denne
typen prosjekt blitt brukt 1 en drrekke for utbygging av veger og andre offentlige tjenester
(Leahy, 2005). OPS-prosjekter 1 Norge skiller seg ut sammenlignet med andre land, da
prosjektene vanligvis har en ulik anskaffelsesprosess. Prosjektene er ogsa mindre med tanke pa
bade omfang og kostnader, men dette gielder dog ikke OPS-prosjektene 1 vegsektoren
(Solheim-Kile, Ladre, Lohne, & Maxland, 2014). Konklusjoner om prosjekter 1 andre land kan

derfor ikke ngdvendigvis trekkes til prosjekter 1 Norge.

De norske OPS-vegprosjektene er fortsatt 1 driftsfasen, sa det foreligger ikke fullstendig
vurderingsgrunnlag for et avsluttet prosjekt pa navaerende tidspunkt. Rapportene som ble nevnt
mnledningsvis (Eriksen et al., 2007; Thesen & Bayer, 2013) danner etter forfatternes mening
det viktigste grunnlaget for forskning, analyse og vurdering av denne typen prosjekter 1 Norge.
Av andre typer publikasjoner finnes det hovedsakelig tidsskriftartikler, hvor fokuset ofte er
konseptet OPS 1 seg selv, og kostnadene forbundet med giennomfgringsmodellen. Disse
artiklene er ofte lite nyanserte og presentert pa en subjektiv mate. For forfatterne innebaerer det
utfordringer knyttet til & kaste lys over et relativt nytt omrade innen prosjektledelse, da fordeler

og ulemper ved slike prosjekter ma ses fra flere perspektiver.



2.2 Hva er et prosjekt?

Prosjekter kan kjennetegnes ved ulike karakteristika. I mange tilfeller innebaerer det at en unik
oppgave skal utfgres én gang, gjerne utenfor normal rutine og kompetanse (Esnault, 2005;
Westhagen, Rgine, Kjeldsen, Hoff, & Faafeng, 2008). Arbeidet som skal utfgres 1 prosjektet
deles gierne opp 1 flere deler, noe som gior det enklere a styre prosjektets gjennomfgring.
Deloppgavene resulterer ofte 1 et produkt, en vare eller eneste som er unik. En midlertidig,
tverrfaghg organisasjon er ansvarlig for disse deloppgavene (Esnault, 2005). Det vil vare
ngdvendig a ha tilgjengelige ressurser 1 form av personell, diverse utstyr og materialer
(Rolstadas, 2011). Et prosjekt har klare ressursgrenser med hensyn til personell, tid og
kostnader. I mange tilfeller er det aktuelt & definere en arbeidsoppgave som et prosjekt nar den

er kompleks og krever omfattende ressursinnsats fra ulike fagomrider og avdelinger

(Westhagen et al., 2008).

Det finnes flere tolkninger av prosjektbegrepet, men 1 den senere tid er det mange som tolker
mnholdet relanvt ikt (Kolltveit & Reve, 2002). De tre elementene som ofte fremheves 1
prosjektdefinisjoner er eget mal, lav frekvens og gitte tids- og ressursrammer. Kolltveit og Reve
(2002) hevder imidlertid at definisjonen 1kke blir fullstendig dekkende, og trekker frem
mnovasjonsprosessen. Det er viktig & vare bewvisst pa at et prosjekt er en del av en
mnovasjonsprosess. Denne bevisstheten kan bidra til & organisere prosjektet mer effektivt. 1
tillegg er prosjekter ofte knyttet til en gkonomisk transaksjon, og dermed vil kontrakter og
kontraktstyring bli sentrale elementer 1 prosjektvirksomheten (Kolltveit & Reve, 2002). Pa

bakgrunn av dette har fglgende definisjon av et prosjekt blitt utledet:

«kin oppgave som har eget mal, lav frekvens, gitte tids- og ressursrammer og som er en del av en

mnovasjonsprosess, samt oftest knyttet til en okonomisk transaksjon.»

(Kolltveit & Reve, 2002, s. 12)

2.3 Entrepriseformer
En giennomforingsmodell omfatter overordnede prinsipp for organisering av et prosjekt, som

fremstilles grafisk 1 figur 2 (Meland, 2014). Entrepriseformer, som er fokus 1 dette delkapittelet,

beskriver kontraktsparter, prosjektorganisering og ansvarsfordeling (Ladre, 2006).
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Anskaffelsesstrategi

Kompensasjonsformat

Entrepriseform

Organisering og struktur

Figur 2: Forholdet mellom giennomtoringsmodell og entrepriseform

Som det fremgar av figur 3, har entrepriseformene ulik grad av integrasjon nir det gjelder
kontrakter. Entrepriseformene vil bli beskrevet for & gi innsikt 1 de viktigste fordelene og
ulempene ved modellene. Delt og integrert leverandgrorganisasjon anses som to hovedformer,
og det fremkommer 1 byggherrestrategien til Statens vegvesen (2012a) at disse blir benyttet 1
norske vegprosjekter. En alternativ form er integrert prosjektorganisasjon, som blant annet
mkluderer OPS. OPS er en giennomfgringsmodell som er et alternativ til de tradisjonelle
entrepriseformene  (Karlsen, 2018). Grunnet avhandlingens fokus pa OPS som

giennomfgringsmodell, vil en beskrivelse av begrepet bli behandlet separat 1 kapittel 2.4.

Delt leveranderorganisasjon Integrert Integrert organisasjon 1)
leverandor-
organisasjon
Modeller CM BH-styrte | Hoved- | General | Total IPT Takt. | Strat. | PFI
delentre- | entre- | entre- | entreprise Outs. | Quts.
priser prise prise
KONTRAKT: 8402 | NS 3430 | NS 3430 | NS 3430 NS 3431 2) 2)
Kun egen X X X X X X X X X
spesialitet
Avgrenset X X X X X X X X
arbeidspakke
Koordinerende X X X X X X X
ansvar
All bygging X
Prosjektering
Behovs-
definering 3)
Drift (X) X X
Finansiering X

1) Alle variantene blir i ulike sammenhenger omtalt som OPS i Norge. IPT er egentlig ikke OPS. Modellene kan
ogsa benyttes i privat sektor.

2) Byggherren inngér leiekontrakt med OPS-selskap eller Partnerselskap. OPS/Partner kan benytte den
kontraktformen de @nsker i forhold til entreprenar

3) Brukermedvirkning/programmering

Figur 3: Entreprisemodeller (Byggherren i tokus, 2003, s. 4)



Rolstadas (2011) og Karlsen og Gottschalk (2008) nevner delte entrepriser, hovedentreprise,
generalentreprise og totalentreprise som de fire viktigste entrepriseformene. Totalentreprise er
en modell som tilhgrer kategorien integrert leverandgrorganisasjon, mens delt
leverandgrorganisasjon nkluderer de tre andre nevnte entrepriseformene. Construction
Management (CM) er ogsa en form for delt leverandgrorganisasjon, men dette begrepet utelates

da det ikke er relevant for avhandhingen.

I tillegg til relevante artikler og laerebgker, har ogsa Difis fagsider om offentlige anskaffelser blitt
benyttet for a innhente informasjon om modellene. Difi er et fagorgan for forvaltnings- og IK'T-
politikken 1 offentlig sektor, og er underlagt Kommunal- og moderniseringsdepartementet (Difis
fagsider om offentlige anskaffelser, 2015b). Veilederen beskriver ulike temaer, deriblant

entrepriseformer og bruk av OPS 1 Norge.

2.3.1 Delt leverandgrorganisasjon

Delt leverandgrorganisasjon er den dominerende entrepriseformen 1 Statens vegvesen.
Modellen kan brukes 1 alle typer entreprisearbeider uavhengig av storrelse og kompleksitet
(Statens vegvesen, 2012a). Den finnes 1 flere og trolig mer kjente varianter som delte
entrepriser, hovedentreprise og generalentreprise (Difis fagsider om offentlige anskaffelser,
2014b). Figur 3 viser at disse variantene har lavest integreringsgrad, og entrepriseformene vil bli

presentert med gkende grad av integrering.

Begrepet byggherre blir ofte brukt 1 prosjektsammenheng, og kan defineres som en
oppdragsgiver innenfor bygg- og anleggssektoren. Byggherren er ansvarlig for a koordinere
prosjektering og utfgrelse, 1 tillegg til utarbeidelse av anbudsmateriale (Rolstadas, 2011).
Arkitekter og radgivere bistar byggherren 1 & utvikle prosjektet glennom tegninger, beskrivelser
og konkurranseregler (Difis fagsider om offenthige anskaffelser, 2014b; Karlsen & Gottschalk,
2008).

2.3.1.1 Delte entrepriser

Denne entrepriseformen kan ogsa kalles sideordnede entrepriser (Rolstadas, 2011). Arbeidet
deles opp 1 flere sidestilte kontrakter, og byggherren mngar kontrakter direkte med flere
entreprengrer (Karlsen & Gottschalk, 2008). Rolstadas (2011) fremhever fordelen av et bredt

kompetansegrunnlag ved a benytte mange entreprengrer, 1 tillegg til & kunne mnga kontrakter



underveis som gir fleksibilitet. Karlsen og Gottschalk (2008) peker pa andre fordeler, som at det
vil vaere mulig a tilrettelegge for parallell prosjektering og bygging. Dette kan lede til kortere
byggetid. Det er verdt 4 merke seg at byggherren har ansvaret for bade koordinering og styring
av entreprisene, noe som ofte medfgrer at byggherren patar seg okt risiko (Karlsen &

Gottschalk, 2008).

Byggherre

Prosjektorganisasjon

Sideentreprengrer Arkitekter/Radgivende ing.

Figur 4: Delte entrepriser (Byggherren 1 fokus, 2003, s. 7)

2.3.1.2 Hovedentreprise

Pa bakgrunn av anbudsmaterialet blir det ingatt kontrakt med en hovedentreprengr som skal
utfgre arbeidet knyttet til bygging (Rolstadas, 2011). Hovedentreprengren inngir direkte
kontrakter med utvalgte sideentreprengrer, som kan ha ansvar for blant annet elektro, heis og
VVS (Rolstadas, 2011). Bruk av hovedentreprise gir byggherren fleksibilitet 1 forhold tl
prosjektering og kontrahering (Rolstadas, 2011). Bade Rolstadas (2011) og Karlsen og
Gottschalk (2008) papeker at det kreves store ressurser av byggherren. Ettersom det inngas flere
kontrakter, vil det vare et stort behov for koordinering. Det er begrensede muligheter for
parallell prosjektering og bygging, noe som kan forlenge gjennomfgringstiden (Karlsen &

Gottschalk, 2008).



Byggherre

1

Ej Prosjektorganisasjon

— — Hovedradgiver
Hovedentr. 1
Sideentr. | | | |

Underentr. Arkitekter/ radg. ing.

Figur 5: Hovedentreprise (Byggherren 1 tokus, 2003, s. 8)

2.3.1.3 Generalentreprise

Generalentreprise har hgyest integreringsgrad av formene for delt leverandgrorganisasjon, som
vist 1 figur 3. I en generalentreprise vil det bli tegnet kontrakt med en entreprengr for
byggearbeidet, og andre aktgrer er underentreprengrer til generalentreprengren (Rolstadas,
2011). Ifglge Karlsen og Gottschalk (2008) danner anbudsmaterialet grunnlag for innhenting av
anbud. Videre fremheves fordelene med generalentreprise. Det kreves lav innsats av
byggherren under byggingen, 1 tillegg til at byggherren vil ha fullstendig oversikt over bade
arbeidsgrunnlag og kostnader ved kontraktinngielse. Oppslagsverket Byggherren 1 fokus (2003)
trekker frem byggherrens fordel ved a forholde seg til én kontraktspart, sammen med begrenset
gkonomisk ansvar og risiko. Entrepriseformen har imidlertid noen ulemper. Det vil vare
begrensede pavirkningsmuligheter etter kontraktsinngaelse, 1 tillegg til at det ikke er mulig a
drive parallell prosjektering og bygging 1 modellens «rene» form. Dette kan fgre til at tiden frem
til byggestart og den totale prosjektgiennomfgringstiden kan bl lang (Karlsen & Gottschalk,
2008).

Byggherre

Prosjektorganisasjon

Hovedradgiver

Generalentr . E:l [::l
o o O T N T

Underentr . Arkitekter / radg. ing.

Figur 6: Generalentreprise (Byggherren 1 fokus, 2003, s. 8)



2.3.2 Integrert leverandgrorganisasjon - totalentreprise

Totalentreprise er den eneste modellen innenfor integrert leverandgrorganisasjon, og er ogsa
kjent som «turnkey». Byggherren utarbeider funksjonskrav som skal danne grunnlag for
mnhenting av tilbud fra entreprengrer. Entreprengren som far kontrakten tar ansvar for bade
prosjektering og bygging, noe som 1 praksis medfgrer at byggherren skal fa et ferdigstilt
«produkt» som er klar til bruk (Karlsen & Gottschalk, 2008). Idet kontrakten inngas har
byggherren begrensede pavirkningsmuligheter (Rolstadas, 2011). Eksempler pa fordeler med
denne entrepriseformen er at det kreves lav mnsats av byggherre og at totalansvaret settes til
entreprengr, med alt ansvar pa et sted. I tillegg passer totalentreprise godt 1 de tilfellene hvor
byggherren har faste gkonomiske rammer (Karlsen & Gottschalk, 2008; Rolstadas, 2011). Den
er ogsa egnet for stgrre prosjekter hvor entreprengren kan pavirke lgsningsvalget (Statens

vegvesen, 2012a).

Ved bruk av totalentreprise vil entreprengren ha et sterkt prispress, noe som kan ga utover
kvaliteten 1 prosjektet (Rolstadas, 2011). Hvis prosjektets omfang blir for stort, vil det ofte kun
vaere et fatall aktuelle entreprengrer. Dette er en ulempe ettersom det svekker konkurransen.
Det er mmidlertid slik at en «ren» form for totalentreprise sjeldent blir benyttet. I praksis kan
byggherren oppgi tekniske  spesifikasjoner, konkrete Igsninger og materialvalg 1
tilbudsunderlaget, og da vil entrepriseformen vare en delvis styrt totalentreprise (Karlsen &
Gottschalk, 2008). Dersom det foreligger risikoforhold 1 prosjektet som en entreprengr har
vanskelig for a styre, kan entrepriseformen virke konkurransebegrensede og g1 hgye priser. Kt

eksempel er et vegprosjekt hvor det eksisterer usikre grunnforhold (Statens vegvesen, 2012a).

Byggherre
Prosjektorganisasjon
Totalentreprengr
Underentreprenarer Arkitekter/ radg. ing.

Figur 7: Totalentreprise (Byggherren 1 tokus, 2003, s. 10)



De tradisjonelle entrepriseformene har blitt beskrevet for a gi en grunnleggende forstaelse for
begrepene, og for a gi en mnsikt 1 hvordan tradisjonelle prosjekter organiseres. Videre er det

hensiktsmessig a fremstille teori om OPS pa et hgyere detaljniva grunnet avhandlingens fokus.

2.4 Oftenthg-Privat Samarbeid (OPS)

Oftenthg-Privat Samarbeid, heretter kalt OPS, er en alternativ gjennomforingsmodell til de
tradisjonelle entrepriseformene som er beskrevet tidligere (Karlsen & Gottschalk, 2008). Figur
3 wviser at OPS kan integrere alle kontrakter, 1 motsetning til de tradisjonelle modellene.
Internasjonalt er begrepet kjent som «PPP», som star for Public-Private Partnership.
Innledningsvis vil begrepet blir beskrevet pa bakgrunn av historikk, erfaringer og karakteristika,

etterfulgt av en konkretisering mot Norge og samferdselssektoren.

2.4.1 Historikk og erfaringer fra Storbritannia

Konseptet oppstod 1 Storbritannia 1 1992 hvor det ble lansert som en alternativ
finansieringsform med det formal & avlaste offentlige budsjetter, da under navnet Private
Finance Initiative, heretter omtalt som PFI (Bing, Akintoye, Edwards, & Hardcastle, 2005;
Busch et al., 2005; Robinson & Scott, 2009). Det var stort behov for infrastrukturinvesteringer,
og PFI gav en alternativ betalingsprofil. Private aktgrer investerte og det offentlige finansierte
fasiliteten giennom en lang driftsperiode. Dette ble lansert som lgsningen pa et akutt

finansieringsproblem (Busch et al., 2005). PFI kan defineres som:

«A UK programme encompassing arrangements whereby a consortium of private sector
partners come together to provide an asset-based public service under contract to a public

body.»

(Grimsey & Lewis, 2004, s. xii1)

I internasjonal litteratur kan det skilles mellom PFI og PPP, men et tilsvarende begrepsmessig
skille har ikke blitt implementert 1 Norge (Rasmussen & Strgm, 2008). Ifalge Grimsey og Lewis
(2005) eksisterer det ikke en entydig definisjon av PPP, og begrepet ma ses 1 sammenheng med
land og kontekst. Pa generelt grunnlag vil PPP-konseptet befinne seg mellom full privatisering
og tradisjonelle offentlige prosjekter (Grimsey & Lewis, 2005). Det er mulig a benytte fglgende
definisjon av PPP:
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«A risk-sharing relationship based on a shared aspiration between the public sector and one or
more partners from the private and/or voluntary sectors to deliver a publicly agreed outcome

and/or public service.»

(Grimsey & Lewis, 2004, s. x1v)

For & unnga forvirring for leseren, vil resten av avhandlingen konsekvent benytte begrepet

«OPS» 11l tross for at deler av litteraturen er hentet fra utlandet.

Ifolge Grimsey og Lewis (2004) er det flere aspekter som har bidratt til OPS-konseptets
opphav, hvor ett av aspektene er holdningsendringen 1 markedet for offentlige jenester. Dette
kommer av et mer markedsorientert fokus 1 offentlig sektor, sammen med «new public
management» (Grimsey & Lewis, 2004). Begrepet er bedre kjent som NPM, og er kort fortalt
teorien om paradigmeskiftet 1 offentlig styring, som startet 1 England (Lane, 2000). NPM
fokuserer pa mal- og resultatstyring, gkt konkurranse, utsetting av offentlige tjenester og
oppfordrer de politiske myndighetene til & ta en mer overordnet strategisk rolle fremfor
detaljstyring (Hansen, 2014). Det fokuseres pa hvor og hvordan offentlige tjenester produseres,
sammen med organisatoriske og ledelsesmessige aspekter (Busch et al., 2005). Hood (1995)
fremhever ogsa NPMs gkte bevissthet pa ledelse og skjerpet konkurranse. OPS er dermed et
resultat av en trend hvor markedet for offentlige tjenester har endret seg. Na kan offentlige

enester anskaffes av offentlige og private aktgrer som samarbeider (Grimsey & Lewis, 2004).

Finansieringsmodell er et annet aspektet som fremheves. Som nevnt tidligere er PFI
forgiengeren til OPS-modellen. PFI-modellen har blitt utviklet gradwvis, med det formal & ha en

skreddersydd finansiering tilpasset OPS-strukturen (Grimsey & Lewis, 2004).

Storbritannia er blant nasjonene som har arbeidet malrettet med utvikling, testing og evaluering
av. OPS-modellen, og anses som en pionér pa omradet (Rasmussen & Strgm, 2008). I
Storbritannia har de bredest erfaring med nfrastrukturprosjekter, herunder nybygging eller
rehabilitering med tilhgrende drift av selve infrastrukturen (Broadbent & Laughlin, 2003).
Ifalge Rasmussen og Strgm (2008) ble det tidlig etablert et kompetanseorgan pa OPS med
navnet PFI Taskforce av myndighetene 1 Storbritannia, som 1a hos Finansdepartementet. I ar

2000 ble Partnership UK etablert (Roy, 2008). Dette er et samarbeid mellom offentlige og



private aktgrer, med det formal a bygge bro mellom partene, samle prosjekterfaringer, 1 tillegg
til anbuds- og kontraktarbeid. Arbeidets formal var a redusere transaksjonskostnadene og gke
suksessraten hos begge parter. Det har vist seg at gevinstrealiseringene gker med erfaringen, og
at myndighetenes kompetansehevingsarbeid har vist synlige resultater (Rasmussen & Strgm,

2008).

Andre land som kan sies & vare foregangsland for bruk av OPS-modellen er New Zealand,
Canada, Tyrkia, Australia og Nederland. I tillegg regnes EU-landene Frankrike, Tyskland,
Irland og Italia som avanserte brukere av modellen (Grimsey & Lewis, 2004; Malone, 2005;
Rasmussen & Strgm, 2008). En av grunnene tl at OPS har blitt en populaer
giennomfgringsmodell 1 EU, skyldes Maastricht-kriteriene. Det legges restriksjoner pa offentlig
laneopptak 1 EU, blant annet ved at offentlig gjeld 1kke kan overstige mer enn 60% av brutto
nasjonalprodukt (Eritksen et al.,, 2007). Denne restriksjonen gjelder ikke for Norge, og
vegprosjekter som 1kke finner plass 1 offentlige budsjetter, kan finansieres med
bompengeinnkreving. Effektivitetshensyn fremheves ofte som den viktigste grunnen for a velge
OPS-modellen 1 prosjekter 1 Norge, og ikke privat finansiering. Grunnen til dette er at Norge

ikke har mangel pa kapital pa samme mate som 1 EU (Eriksen et al., 2007).

Finanskrisen 1 2008/2009 farte til en nedgang 1 markedene 1 de fleste sektorer 1 Europa. Som
folge av krisen ble det initiert faerre OPS-prosjekter med lavere kontraktsverdi. Reduksjonen 1
OPS-prosjekter 1 2009 ma ogsa ses 1 sammenheng med at det var en kraftig gkning 1 initierte

prosjekter 1 foregaende ar (Kappeler & Nemoz, 2010).

2.4.2 Value for money
Ifslge Grimsey og Lewis (2005) er det mange arsaker til at regjeringer benytter OPS. Okt «value
for money», heretter kalt VFM, anses som det viktigste malet. Dette begrepet er sentralt 1 OPS-

litteraturen, og kan defineres slik:

«The optimum combination of whole-of-life cycle costs, risks, completion time and quality in

order to meet public requirements.»

(Grimsey & Lewis, 2004, s. xv)



De 250 forste OPS-prosjektene 1 England har blitt analysert, og disse har bidratt til gkt VFM
(Roy, 2008). Milet med OPS er at det skal gi mer verdi for pengene, og bgr kun bli brukt
dersom det er rimelig & anta at det vil g1 gkt VFM sammenlignet med tradisjonelle modeller

(European Commission, 2003).

Komplekse vegprosjekter mgter ofte utfordringer 1 form av tids- og kostnadsoverskridelser ved
tradisjonell gjennomfering (Bruzelius, Flyvbjerg, & Rothengatter, 2002). Historien viser at
offentlige kontrakter blir forsinket, samtidig som budsjettene blir overskredet. Ved a overfore
risikoen for tid og kostnad til det private ved hjelp av en OPS-modell, kan dette vaere ett av flere
virkemidler for a gi gkt VEM 1 et offentlig prosjekt (Grimsey & Lewis, 2005). Leahy (2005)
trekker frem at rnsikooverfgring gir det private incentiver til a tilby tjenester som er
kostnadseffektive og har hgy kvalitet. Ifslge Karlsen (2013) er formélet med incentiver 1 en
kontrakt & belgnne eller straffe leverandgren basert pa prestasjoner. En leverandor kan ses pa
som et OPS-selskap som har en avtale med det offentlige om bygging av veg. Positive incentiver
benyttes for a belgnne OPS-selskapets gode prestasjoner, mens negative incentiver brukes for a

straffe darhge prestasjoner (Karlsen, 2013).

MacDonald (2002) har undersgkt 50 offentlige investeringsprosjekter som har blitt gjennomfart
1 Storbritannia de siste 20 arene, hvor elleve av disse er OPS-prosjekter. Funnene 1 studien viste
store forskjeller mellom tradisjonelle prosjekter og OPS. Gjennomforingstiden hadde
overskridelser pa 17% ved tradisjonell giennomfering, sammenlignet med -19% ved OPS. Den
starste forskjellen vises imidlertid 1 kostnadsoverskridelser, hvor tradisjonelle prosjekter hadde
overskridelser pa 47%. Til sammenligning, hadde OPS-prosjektene kostnadsoverskridelser pa
19. OPS-prosjektene ble dermed ferdigstilt tidligere enn planlagt, med minimale
kostmadsoverskridelser (MacDonald, 2002).

Det er likevel ikke slik at alle OPS-prosjekter har blitt ansett som vellykkede. Rasmussen og
Strgm (2008) papeker at flere gst-europeiske land, deriblant Tsjekkia, Ungarn, Polen og
Kroatia, har darlige erfaringer med OPS. To av arsakene er urealistiske
ettersparselsforventinger og ikke-reell risikooverfgring. Storbritannias fengsler som har blitt
bygget med en OPS-modell har ogsa gitt varierende resultater med hensyn til VEM. De beste

OPS-fengslene var de aller beste sammenlignet med en kontrollgruppe, samtidig som de verste



OPS-fengslene var blant de aller verste 1 Storbritannia (Rasmussen & Strgm, 2008). G. A.
Hodge og Greve (2009) oppsummerer 25 evalueringer av OPS-prosjekter med delte erfaringer.
Av de 18 prosjektene hvor VFM har blitt analysert, viser ni prosjekter gkt VFM, mens like
mange prosjekter 1kke har generert gkt VFM. Dette viser at det ikke er mulig a konkludere
med at alle OPS-prosjekter har gitt gkt VEM (G. A. Hodge & Greve, 2009).

2.4.3 Karakteristika

OPS-modellen er utformet slik at det skal komme bade offentlig og privat sektor til gode. Den
private aktgren bestir ofte av et konsortium av flere private virksomheter (Karlsen &
Gottschalk, 2008). De to sektorene har ulike kvaliteter, og hvis disse kvalitetene kombineres
kan det medfgre at sluttresultatet blir bedre for alle parter (G. Hodge & Greve, 2007). Den
private aktgren bidrar blant annet med mnovasjon og forretningssans, mens overordnet

planlegging og koordinering ivaretas av det offentlige.

Internasjonale litteratur peker pa ulike karakteristika som kjennetegner OPS-prosjekter. Det vil
1 denne sammenhengen vare hensiktsmessig 4 fremheve de karakteristka som wil vaere

fremtredende 1 OPS-vegprosjekter 1 Norge:

o Deltagere: Det vil allid vare to eller flere parter, hvor minst én av dem ma vare et
offentlig organ (Grimsey & Lewis, 2004). Vegdirektoratet og ett privat OPS-selskap er
kontraktspartene 1 de tre norske OPS-prosjektene 1 vegsektoren (Statens vegvesen,
2001, 2002, 2005). OPS-selskapet er et konsortium med to eller tre elere (Eriksen et al.,
2007).

o Relasjon: Partnerskapet har en langvarig relasjon som involverer samarbeid mellom
partene ved alle aspektene knyttet til det planlagte prosjektet (Commission of European
Communities, 2004; Grimsey & Lewis, 2004). Kontraktene binder partene 1 2-3 ar 1
byggefasen, samt giennom en driftsperiode pa 25 ar (Eriksen et al., 2007).

o Finansiering: 1 norske OPS-vegprosjekter har OPS-selskapene stitt for finansieringen,
hvor hovedkildene til Kkapital blant annet har vart egenkapital og banklan
(Roumboutsos, Farrell, & Verhoest, 2014; Veidekke, 2004). I tllegg til den private
finansieringen, kan det suppleres med offentlige midler (Commission of European
Communities, 2004). Staten delfinansierer OPS-vegprosjektene med

bompengeinntekter (Eriksen et al., 2007).



o Ressurser: Alle parter ma bidra med noe verdiskapende 1 samarbeidet. OPS skal
benytte de beste ferdighetene, kunnskapen og ressursene som er tilgjengelige, uavhengig
av om de kommer fra privat eller offentlig part (Grimsey & Lewis, 2004).

o Rollefordeling: Entreprengren har en viktig rolle og medvirker 1 ulike prosjektfaser,
herunder design, gjennomfaering, iverksettelse og finansiering. Den offentlige parten
konsentrerer seg om a definere prosjektmal som skal tilpasses allmenn nytte, kvalitet og
pris. I tillegg skal de kontrollere at disse mélene overholdes (Commission of European
Communities, 2004).

o Risikofordeling: Risikoen fordeles mellom det offentlige, representert ved Statens
Vegvesen og OPS-selskapet (Eritksen et al., 2007). OPS-selskapet overtar som oftest
risiko fra den offentlige part, men hvordan risikoen fordeles mellom partene varierer fra
prosjekt til prosjekt. Risikoen tildeles den parten som har de beste forutsetningene til &
bare den aktuelle risikoen, og dette kan vere kostnadsbesparende (Commission of
European Communities, 2004; Grimsey & Lewis, 2004).

o Kontinuitet: Det er viktig med tillit, delte verdier og en felles forstaelse for hva som skal
prioriteres (Grimsey & Lewis, 2004). Partene ma vaere mnstilt og forberedt pa a ga inn 1
et reelt partnerskap basert pa dette, noe som kan gi et godt fundament for suksess

(Busch et al., 2005).

2.4.4 Prosess og roller

OPS-oppdraget tildeles etter konkurranse, og den private aktgren som vinner konkurransen
skal gilennomfgre prosjektet til en forhandsdefinert kontraktsum. Aktgren forplikter seg til &
utfgre drift og vedlikehold gijennom hele kontraktsperioden (Busch et al., 2005). For a g1 en

bedre oversikt over prosessen, viser figur 8 hvilke roller aktgrene har 1 en OPS-prosess.

Det offentliges rolle 1 en OPS-prosess Den private aktgrens rolle 1 en OPS-prosess
o Utarbeide konkurransegrunnlaget o Levere komplett tilbud 1 samarbeid
o Beskrive funksjonskrav og kvaliteten med andre aktgrer (f.eks. radgivere)
o Gjennomfgre konkurranse 1 henhold o Gjennomfgre OPS-prosjektet 1 henhold
til regler for offentlige innkjgp til kontrakten
o Innga langsiktige avtaler o Sta ansvarhg for drift og vedlikehold 1

hele kontraktsperioden

Figur 8: Roller 1 OPS-prosessen (Karlsen & Gottschalk, 2008, s. 207)



2.4.5 OPS og tradisjonelle giennomfgringsmodeller

OPS er et ukjent begrep for mange, og det kan dermed vaere vanskelig a 1dentifisere ulikhetene
mellom OPS og tradisjonelle gjennomferingsmodeller (Folkestad & Lindén, 2014). Det wvil
derfor vare hensiktsmessig a4 peke pa noen av de aktuelle forskjellene 1

gjennomfgringsmodellene:

Tradisjonelle giennomfgringsmodeller

o Prnwvat sektor far et helhetsansvar for & o Finansiering til bygging ma bevilges
levere en tjeneste over en avtalt over offentlige budsjetter (Karlsen &
tidsperiode (Grimsey & Lewis, 2004) Gottschalk, 2008)

o Risiko for kostnadsoverskridelser gis o Bade tap og innsparinger tilfaller det
til privat sektor, som dermed kan offentlige (Davies & Eustice, 2005)
hgste gevinster av eventuelle o Det offenthige fokuserer pa hvordan
mnsparinger (Thesen & Bayer, 2013) det skal leveres (Karlsen & Gottschalk,

o Det offentlige stiller krav il hva som 2008)
skal leveres (Karlsen & Gottschalk, o Utgifter palgper 1 utviklings- og
2008) byggefasen (Thesen & Bayer, 2013)

o OPS-selskapet vil ikke motta betaling o Investerings- og driftsutgifter ses 1 stor
far ferdigstillelse av prosjektet grad hver for seg. Entreprengrer kan
(Grimsey & Lewis, 2004) velge lgsninger som er billige 1

o Kostnader til bygg, drift og byggefasen, men som gir stgrre
vedlikehold ses 1 sammenheng (Busch kostmader 1 driftsfasen (Karlsen &
et al., 2005) Gottschalk, 2008)

Figur 9: OPS og tradisjonelle giennomtoringsmodeller

2.4.6 Nar bar OPS benyttes?

Det er ikke alle prosjekter som er velegnede for OPS-modellen, og det ma foretas grundige
vurderinger for et OPS-prosjekt igangsettes. OPS passer tilsynelatende best til kompliserte
mvesteringsprosjekter hvor det ofte er behov for styringskompetanse fra det private (Busch et
al., 2005). Difis fagsider om offentlige anskaffelser (2015a) har utarbeidet kriterier for a vurdere
hvorvidt et prosjekt er egnet for OPS. Dette er kriterier som er tilpasset norsk kontekst, mens
Busch et al. (2005) viser til erfaringer fra 1000 OPS-prosjekter pa verdensbasis. Mange av
momentene som fremheves er felles for bade Busch et al. (2005) og Difis fagsider om offentlige

anskaffelser (2015a).



Risikoelementer ma 1dentifiseres og fordeles slik at risikoen handteres kostnadseffektivt av en
av partene. Dette er viktig for at OPS skal vaere egnet. Videre fremheves ngdvendigheten av &
se design, bygging, drift og vedlikehold som en helhet. Besparelsespotensialet er begrenset
dersom muligheten for a bruke livssyklusperspektiv er liten. En mer detaljert beskrivelse av

livssyklusperspektiv 1 lys av OPS finnes 1 kapittel 2.4.7.1.

Det bgr ogsa vaere mulig a fremstille behovene 1 prosjektet 1 form av funksjonskrav, og disse
funksjonene ma vaere malbare. Dersom kravene ma spesifiseres pa detaljniva, vil prosjektet
vaere mindre egnet som OPS-prosjekt (Difis fagsider om offentlige anskaftelser, 2015a). I tillegg
bor konkurransegrunnlaget apne for mnovasjon, slik at potensialet ved bruk av OPS kan
realiseres. Noen tjenester kan vaere vanskelige a beskrive funksjonelt. Dette gir gkt fokus pa
tekniske parametere, noe som reduserer muligheten for innovasjon (Busch et al., 2005). En
giennomfgring av et OPS-prosjekt krever interesse fra bade entreprengrer og finansielle aktgrer
for & sikre god konkurranse (Difis fagsider om offentlige anskaffelser, 2015a). Det er forst nar
det oppnas effektiv konkurranse at pris, kvalitet og mnovasjon vil fa positive konsekvenser 1

prosjektet (Busch et al., 2005).

2.4.7 OPS: fordeler

Litteraturen peker pa flere fordeler ved a ta 1 bruk OPS. Ved & gi private aktgrer ansvaret for
finansiering, prosjektering, bygging, drift og vedlikehold, kan hele prosessen bli gjennomfart
raskere. Det har blitt fastslatt at norske OPS-vegprosjekter har raskere glennomforing enn om

de samme prosjektene blir glennomfert pa tradisjonell méte (Eriksen et al., 2007; Karlsen &

Gottschalk, 2008).

Ifalge C. S. Jensen (2004) kan private aktgrer redusere det offentliges risiko og g1 gkt
forutsigbarhet 1 bygge- og leieperioden. Pavirkningsmuligheten er stor for de private aktgrene,
og byggeprosessen blir mindre komplisert for den offenthige parten idet en lgsning er valgt.
Disse faktorene vil gi lavere egenressursbruk for det offentlige 1 OPS-prosjekter (Karlsen &
Gottschalk, 2008). Det vil ogsa bli frigjort interne ressurser 1 drifts- og vedlikeholdsfasen
ettersom den private parten har dette ansvaret. Det vil med andre ord vare muligheter for
frigioring av offentlige ressurser (C. S. Jensen, 2004). OPS gir den offentlige aktgren mulighet til
a ha hovedfokus pa sine primaroppgaver, og de shipper dermed a bruke ressurser pa a vare

elendomsbesitter. Dette anses som den stgrste ikke-malbare fordelen ved OPS (Karlsen &
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Gottschalk, 2008). Leverandgren vil fi et vesenthg stgrre ansvar for planlegging og
giennomfgring. Risikoen for bade tids- og budsjettoverskridelser blir tildelt OPS-selskapet, som
ofte har et sterkere incentiv il & unnga overskridelser sammenlignet med offentlig sektor (Busch
et al., 2005). Dermed vil sannsynligheten for feil og mangler bli redusert ettersom leverandgren
far et sterkt fokus pa risikostyring og risikofordeling (Difis fagsider om offentlige anskaffelser,

2014a).

Det foreligger ofte store effektiviseringspotensialer 1 prosjekter som har veert forbeholdt
offentlige aktgrer. Prosjektene kan ofte leveres billigere av private aktgrer 1 et
konkurransepreget marked (Karlsen & Gottschalk, 2008). Det vil fglgelig vaere en fordel med
okt konkurranse. Dette gjelder spesielt 1 kommunesektoren, hvor den offentlige aktgren har
begrenset erfaring og kompetanse pa prosjektgjennomfgring. Dersom dette overlates til en
privat aktgr som har kompetanse og erfaring, kan det offentlige fokusere pa sin bestillings- og
brukerrolle. Pi4 denne maten vil partenes kompetanse bli utnyttet pa best mulig mate (C. S.

Jensen, 2004).

Ifalge Karlsen og Gottschalk (2008) mangler mange norske kommuner tilstrekkelige midler for
a fa realisert ngdvendige prosjekter, som skoler og sykehjem, innenfor budsjettrammene. OPS
fordeler kostnadene over lengre perioder, og muliggior dermed realisering av prosjekter som
ellers 1kke kunne ha blitt gjennomfert (Karlsen & Gottschalk, 2008). Folkestad og Lindén
(2014) bemerker at kommuner med hgy gield kan bruke OPS som en alternativ méte a
1gangsette prosjekter pa, uten at det er ngdvendig a gke gjelden 1 kommunen. Nar det gelder
OPS 1 norske kommuner, foreckommer bruk av OPS oftere 1 kommuner med hgy lanegjeld

sammenlignet med kommuner som har lav lanegjeld (Folkestad & Lindén, 2014).

Det faktum at det private selv velger hvordan prosjektet skal lgses kan g1 grobunn for
nytenkning og mnovasjon. Den private aktgren vil vaere ient med a finne gkonomiske,
alternative lgsninger (C. S. Jensen, 2004). I tillegg konkurrerer leverandgrene pa a bygge best
kvalitet for pengene. Det gis ogsa muligheter til & bruke effektive og nyskapende lgsninger 1
designfasen ettersom de har ansvaret for prosjektet 1 hele livssyklusen (Grimsey & Lewis, 2004).
Leverandgren far kun betalt full leiepris dersom kvalitet og tilgjengelighet tilfredsstiller de
forhandsdefinerte kravene gjennom kontraktsperioden (Grimsey & Lewis, 2004). Dermed kan

brukerne jene pa dette ved at jenestene holder hgy kvalitet (Kuropean Commission, 2003).



Et prosjekts livslgp starter nar en 1dé eller et behov oppstar, og varer frem til prosjektresultatet
er tatt ut av bruk. Oppgavene kan inndeles 1 prosjektoppgaver og driftsoppgaver. Ofte tas
avgjgrelser 1 prosjektet pa bakgrunn av prosjektfasen, men den moderne tankegangen er at
beslutninger skal tas pa bakgrunn av prosjektets livslap (Rolstadas, 2011). Ved a se
prosjektfasene 1 sammenheng kan OPS gi bedre lgsninger for drift og vedlikehold. Den samme
synergien vil ogsa vaere gieldende néar det gjelder bygging og vedlikehold (Busch et al., 2005).
Det neste delkapittelet vil derfor redegjore for begrepet livssykluskostnader 1 lys av OPS.

2.4.7.1 Lavssykluskostnader

Denne avhandlingen har ikke som formal a beregne livssykluskostnadene 1 vegprosjektene. Det
vil likevel vaere viktig & ha en forstielse for begrepet, ettersom en av antakelsene ved OPS er at
livssykluskostnadene optimaliseres ved a g1 en aktgr et helhetlig ansvar for prosjektet (Eriksen et
al., 2007). LCC star for Life Cycle Costs. Pa norsk er begrepet bedre kjent som

livssykluskostnader, og kan defineres slik:

«The life cycle cost of an 1item 1s the sum of all the funds expended in support of the item trom

its conception and fabrication through its operation to the end of its usetul lite.»

(White & Ostwald, 1976, s. 39)

Ved a gi en aktgr ansvaret for bygging, drift og vedlikehold kan det oppsta incentiver til & utfagre
arbeidet pa en mer Kkostnadseffektiv mate (Eriksen et al,, 2007). OPS-modellen gir
leverandgren incentiver til & designe og bygge samtidig som fremtidige vedlikeholdskostnader
tas 1 betraktning, og det kan tlrettelegges for a velge totalokonomiske losninger som er
gkonomisk fordelaktige over tid (C. S. Jensen, 2004). Ved bruk av tradisjonelle modeller kan
entreprengren velge lgsninger som er billige 1 byggefasen, men som gir stgrre kostnader 1
driftsfasen. Dette kan unngas 1 OPS-prosjekter ved a velge lgsninger som er noe dyrere 1
byggefasen, men som vil redusere kostnadene ytterligere 1 driftsfasen (Eriksen et al., 2007; C. S.
Jensen, 2004). OPS kan vare et virkemiddel som gir brukerne bedre tjenester, og modellen gir
gkonomiske incentiver til & oppna prosjektmalene ut ifra et livssyklusperspektiv (Karlsen &
Gottschalk, 2008). Dermed kan OPS vare kostnadseffektivt 1 et livslgpsperspektiv, forutsatt at
det er en viss lengde pa OPS-kontraktene. Lengden pa driftsavtalene kan gjerne vare 20-30 ar.

Prosjektlengden anses som spesielt viktig 1 infrastrukturprosjekter (Karlsen & Gottschalk, 2008).



Vegprosjektene er fortsatt 1 driftsfasen, og det er for tidlig a vurdere hvor store besparelser som
har blitt generert. Ertksen et al. (2007) bemerker at andelen trolig er beskjeden sett 1 lys av den

totale utbyggingskostnaden.

2.4.8 OPS: utfordringer
OPS kan by pa utfordringer for bade privat og offentlig sektor. Videre fglger noen generelle

utfordringer som kan vare aktuelle 1 de fleste prosjekter.

Sammenlignet med tradisjonelle modeller krever OPS tettere samarbeid og bedre
kommunikasjon mellom de involverte partene. Aktgrene ma vare mnstilt pa dette og arbeide
sammen mot et felles mal (Karlsen & Gottschalk, 2008). Et fitall aktgrer har erfaring med OPS,
og det kreves 1 tillegg talmodighet og respekt fra begge parter for at prosjektet skal bli en suksess
(C. S. Jensen, 2004).

Utarbeidelse av konkurransegrunnlag for OPS-prosjekter har andre krav enn tradisjonelle
prosjekter. Dersom erfaringen med OPS er begrenset, bgr det vurderes a mnhente eksterne
radgivere med spisskompetanse pa omradet (Difis fagsider om offentlige anskaffelser, 2014a).
Videre skal det offentlige definere funksjons- og kvalitetskrav. Det er svaert krevende a fastsette
og spesifisere langsiktige krav og behov, noe som kan fgre til at det offentlige 1kke oppnar
forventet kvalitet. Disse utviklingskostnadene kan potensielt reduseres ved gkt bruk av OPS (C.
S.  Jensen, 2004). I tllegg tl utviklingskostnader, kan ogsa finansierings- og

transaksjonskostnader skape utfordringer 1 OPS-prosjekter.

Privat finansering er normalt dyrere enn offentlig finansiering (Ball, 2011). Langivning tl
offentlig sektor anses ofte som tilneermet risikofritt, men dette er ikke tilfellet 1 privat sektor.
Dermed kan bruk av OPS medfore gkte finansieringskostnader. Utslagene blir starre ved haye
rentenivaer sammenlignet med lave rentenivaer. For at prosjektet skal veere lgnnsomt ma
effektiviseringsgevinsten overstige utviklings- og finansieringskostnadene (Difis fagsider om

offentlige anskaffelser, 2014a; C. S. Jensen, 2004).

Anbudskonkurransen om OPS-prosjekter er mer krevende 1 form av bade tid og ressurser enn

hva som er tlfellet 1 tradisjonelle anbudskonkurranser. Transaksjonskostnadene blir dermed



hayere, og dette er sarskilt gjeldende 1 situasjoner der partene har begrenset OPS-erfaring.
Okte transaksjonskostnader kan medvirke tl at entreprengrer velger a ikke delta 1
anbudskonkurransene (Difis fagsider om offenthige anskaffelser, 2014a; C. S. Jensen, 2004).
Transaksjonskostnader anses som den stgrste ulempen ved OPS-modellen, saerlig nar det
gjelder sammensatt tjenesteproduksjon hvor det er vanskelig a fastsette ytelseskrav (Rasmussen

& Strgm, 2008). Transaksjonskostnadsteor: vil bli utdypet 1 kapittel 2.8.

En OPS-kontrakt inngas lenge for betalingen skal gjennomfgres, noe som fgrer til at det
offentlige bindes til faste utgifter over en lang tidsperiode. Det faktum at det vil forekomme
fremtidige budsjettbindinger kan vaere negativt fordi politikerne som sitter med makten kan fa
mindre handlefrihet (C. S. Jensen, 2004). Tilgangen til offentlige midler alene bor ikke vaere
avgigrende for at OPS-modellen blir valgt fremfor tradisjonelle modeller. Det ma tas en
vurdering av hvilken giennomfgringsmodell som gir det offentlige og brukerne hgyest verdi for

pengene (Busch et al., 2005).

Videre er det slik at offentlig part kan 1kke s1 opp en leieavtale 1 en OPS-kontrakt uten a hefte
gkonomisk for den, noe som resulterer 1 mindre fleksibilitet. Sies avtalen opp tidligere, kan den
private aktgren kreve kompensasjon tilsvarende inntektene for resten av driftsperioden (C. S.
Jensen, 2004). OPS-selskapet har monopol pa a gjennomfgre endringer 1 veganlegget, og
endringshandtering er regulert 1 OPS-kontrakten. Det er likevel ikke bekreftet at mekanismene
1 kontrakten sikrer at Vegdirektoratet far utfgrt endringene til markedspris. Behovet for
endringer undervels kan dermed gke livssykluskostnadene over tid (Eriksen et al., 2007).
Ukjente forhold 1 fremtiden utgjor en risiko og medfarer gkt skepsis til langvarige OPS-
kontrakter. Kontrakten bgr ivareta endringsbehov underveis 1 kontraktsperioden wvia ulike
mekanismer for a handtere denne risikoen pa best mulig mate (Difis fagsider om offentlige

anskaffelser, 2014a).

Det er fare for at den private aktgren kan gia konkurs, og dermed vil ikke myndighetene kunne
kreve 4 fa den resterende delen av tjenesten (C. S. Jensen, 2004). Det legges stor vekt pa
leverandorvalg 1 OPS-modellen, og det arbeides ngye med a finne riktig leverandor. Dette kan
begrunnes med at samarbeidspartneren blir valgt for en lang kontraktsperiode. Kravene som

stilles til leverandgrene er eksempelvis gkonomisk soliditet og giennomfgringsevne, 1 tillegg til



kompetanse, oppgaveforstaelse og samarbeidsegenskaper hos ngkkelpersonellet (Difis fagsider

om offentlige anskaffelser, 2014a).

2.4.9 Suksessfaktorer

En suksessfaktor kan vaere en faktor eller betingelse som ma mnfris at ambisjoner skal oppnas
(Gyonnes & Tangenes, 2012). Suksessen med OPS-prosjekter 1 England kan blant annet
forklares med at drifts- og anskaffelsesfasen ses under ett. OPS gir incentiv til & velge bygge- og
designlgsninger hvor fremtidige vedlikeholdskostnader er hensyntatt (Busch et al., 2005). Det er

midlertid flere suksessfaktor som kan bidra til vellyjkkede OPS-prosjekter.

Den farste suksessfaktoren som nevnes er at bygg-, drifts- og vedlikeholdsfasene ma ses 1
sammenheng (Eriksen et al., 2007; Karlsen & Gottschalk, 2008). (Okte investeringer tidlig 1
byggefasen kan potensielt g1 storre besparelser 1 drift- og vedlikeholdsfasen (Busch et al., 2005).
Karlsen (2013) fremhever at driftsskonomiske tiltak bgr gjennomfgres nar kontrakten
mnebarer drift og vedlikehold 1 20-30 ar. Dersom entreprengren har ansvar for bade bygge- og
driftsfasen, kan dette fore Gl internalisering av eksternaliteter. A internalisere eksternaliteter
mnebarer a la det bli samsvar mellom den som tar avgjgrelsen, den som hgster profitten og
den som betaler kostnaden (Berge, 1991). Prosjektet kan bli ineffektivt dersom entreprengren
med ansvaret for byggefasen ikke har incentiver til & mternalisere eksternaliteter 1 driftsfasen.
Store kostnader kan oppsta som fglge av for sma investeringer 1 prosjektet (Dewatripont &
Legros, 2005). Videre bgr det finnes incentiver for alle, og det bor tilrettelegges for at gode
1deer skal gi gevinst for alle parter. Invitasjon til kreativt samarbeid kan g1 resultater 1 form av

mnovasjon (Busch et al., 2005).

Det er viktig med et langsiktig kontraktsforhold, hvor partene har et felles ansvar for prosjektet
fra utviklingsfasen til driftsfasen (Busch et al., 2005). Videre ma bruken av OPS baseres pa et
partnerskap, og aktgrene bgr ha gensidige incentiver for a utvikle en best mulig tjeneste
(Karlsen & Gottschalk, 2008). Privat lederskap har ofte klarere ansvar og resultatmailinger
sammenlignet med det offentlige. Det er viktig & nevne at det offentlige ogsa bidrar til suksessen
med sin prosjektutviklingskompetanse, herunder gode radgivere og prosedyrer (Busch et al.,

2005).



Korrekt ristkofordeling kan ogsa bidra til suksess, ved at partene skal pata seg den risiko de har
best mulighet for & pavirke og minimere (Karlsen & Gottschalk, 2008). De ulike risikofaktorene
ma vare utredet og vurdert, og en overfgring av risiko ma veere palitelig og reell (Rasmussen &

Strgm, 2008).

2.4.10 Betalingsmodell

Kostnadsfordelingen 1 OPS og tradisjonelle modeller er fremstilt 1 figur 10. Som det fremgar av
figuren, vil utgiftene lgpe 1 utviklings- eller byggefasen ved tradisjonell gjennomfering. Den
offentlige oppdragsgiveren betaler for investering, drift og vedlikehold gjennom separate
kontrakter. Dermed far det offentlige risikoen for tid- og kostnadsoverskridelser 1 byggefasen og

driftsperioden. I tillegg vil de ofte fa risikoen for inngaelse av drifts- og vedlikeholdskostnader.

I OPS-modellen blir utgiftene fordelt over kontraktsperioden. OPS-selskapet vil 1kke motta
betaling fra det offentlige for prosjektet er ferdigstilt. Det arlige vederlaget dekker 1 hovedsak
renter og avdrag for vesteringen, sammen med kostnader for drift og vedlikehold.
Leverandgrens mntekter vil avhenge av kvaliteten pa tjenesten, og har dermed risiko for
overskridelser ved drift og vedlikehold (Neringshivets Hovedorganisasjon & Deloitte, 2014;
Thesen & Bayer, 2013).
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2.5 OPS 1 Norge
Heretter vil fokuset rettes mot OPS-modellens utbredelse 1 Norge. Som nevnt tidligere,

foreligger det ingen entydig definisjon av begrepet. KPMG benytter fglgende definisjon av OPS:

«kin offentlig eneste som utvikles og/eller drives av private (eller sammen med det offentlige)

etter foresporsel fra det offentlige, og der risiko fordeles mellom privat og offentlig sektor.»

(KPMG, 2003, s. 9)

OPS innebaxrer at det offentlige er ansvarlige for at en eneste eller fasilitet er tilgjengelig, men
de har ikke det operative ansvar for utvikling og/eller drift. Det vil 1 tillegg bli inngétt en avtale
om hvordan den private aktgren skal fa dekket sin investering under livssyklusen 1 et prosjekt

(KPMG, 2003).

2.5.1 Historikk og erfaringer fra Norge

Erfaringen med OPS-prosjekter 1 Norge anses a vare relativt begrenset, men det har likevel
veert en gkning de siste arene. I pertoden 2008 - 2012 har antallet kommuner som har benyttet
seg av OPS steget med 11% (Folkestad & Lindén, 2014). Ifslge Solheim-Kile et al. (2014) er det
31 norske OPS-prosjekter 1 drift, hvor hovedvekten av disse er mnen utdanning, transport,
helse, politi og bygg innen rettsvesenet. Flertallet av prosjektene har kontraktlengde pa rundt 25
ar, noe som sammenfaller med det som beskrives 1 litteraturen. Norske OPS-prosjekter har

midlertid lavere kontraktsummer sammenlignet med andre land, noe som kan g1 gkte

transaksjonskostnader og redusert VEM (Solheim-Kile et al., 2014).

2.5.2 OPS og samferdsel

Som det ble nevnt 1 kapittel 1.1, bestemte Stortinget at gkt privat ansvar 1 vegutbyggingen skulle
utredes (Budsjett-innst. S. nr. 13, 1998-1999). N'TP 2002 - 2011 ble behandlet av Stortinget 1
2001, og det ble besluttet at to vegprosjekter skulle gilennomfares som praveprosjekter etter en
OPS-modell. NTP blir revidert hvert fjerde ar, og det tredje prosjektet ble vedtatt 1 NTP 2006 -
2015 (Statens vegvesen, 2005). De tre pilotprosjektene er E39 Klett - Bardshaug, E39 Lyngdal
- Flekkefjord og E18 Grimstad - Kristiansand (Statens vegvesen, 2012b). Kontraktene for
OPS-prosjektene ble inngétt henholdsvis 1 2003, 2004 og 2006 (Eriksen et al., 2007).

Vegdirektoratet og et privat konsortium inngar en kontrakt om a bygge en forhiandsdefinert

vegstrekning, for deretter a vedlikeholde denne vegen 1 25 ar (Eriksen et al., 2007; Thesen &
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Bayer, 2013). Den private aktgren er ansvarlig for finansiering og hvordan vegen bygges (Statens
vegvesen, 2012b). Det offentlige kvalitetssikrer vedlikeholdet ved a kontrollere at det blir utfgrt 1

henhold til kontrakten (Statens vegvesen, 2012b).

Ifalge Thesen og Bayer (2013) er OPS en form for videreutvikling av konkurranseutsetting,

med to sentrale forskjeller:

o Oppdeling vs. integrering av ulike faser og elementer 1 infrastrukturprosjekter

o Offentlig vs. privat elerskap 1 kontraktsperioden
Ved bruk av tradisjonelle modeller inngir Statens vegvesen kontrakter med private
entreprengrer som baserer seg pa utfgrelse av enkeltoppgaver (Thesen & Bayer, 2013).
Eksempler pa enkeltoppgaver kan vare planlegging og prosjektering, utbygging, drift og
vedlikehold. Statens vegvesen vil beholde elerskap, 1 tillegg til det overordnede koordinerings-

og fiansieringsansvaret. Dette betyr at Statens vegvesen baerer risikoen for eventuelle

kostnadsoverskridelser (Thesen & Bayer, 2013).

De overnevnte enkeltoppgavene vil integreres hos et OPS-konsortium, hvor dette konsortiet
bestar av ulike selskaper som tar ansvar for investering, drift eller andre deler av prosjektet.
Disse selskapene vil ha eierskap til prosjektet under kontraktsperioden (Thesen & Bayer,
2013).

OPS-modellen som ble brukt 1 vegprosjektene omtales som «Den norske OPS-modellen» og er
basert pa tanken om NPM (Billehaug, 2007). Den norske OPS-modellen tar utgangspunkt 1
DBFO-modellen, som star for design-build-finance-operate (Grimsey & Lewis, 2004; Statens
vegvesen, 2002, 2005). OPS-selskapet har dermed ansvaret for design, gjennomfgring,
finansiering og drnift av vegprosjektet. Nar veganlegget apner, starter driftsperioden og OPS-
selskapet vil motta en arlig godtgjarelse fra staten 1 driftsperioden som er definert 1 kontrakten

(Statens vegvesen, 2002).

DBFO er en av de mest fremtredende modellene 1 infrastrukturprosjekter, 1 tillegg til at det er
en av hovedformene for OPS 1 Storbritannia (Akintoye, Beck, & Hardcastle, 2002; Rasmussen
& Strgm, 2008). Hvilke tjenester som skal driftes varierer 1 OPS-prosjektene (Grimsey & Lewis,
2004). DBFO er bare én av formene for OPS. Andre varianter er BOT (build-operate-
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transfer), BOOT (builld-own-operate-transfer) og BOO (build-operate-own) (Grimsey &
Lewis, 2004). Fellestrekkene for variantene er at ansvaret for prosjektering, glennomfgring, drift

og finansiering gis til et privat konsorttum (Laedre, 2006).

I den norske OPS-modellen er det OPS-selskapet som leverer vegstrekningen til trafikantene
pa vegne av staten. De tekniske spesifikasjonene er basert pa funksjonskrav, og OPS-selskapet
har mulighet til & finne egne lgsninger for & mgte disse kravene (Statens vegvesen, 2002).
Funksjonskravene skal dermed tilrettelegge for at OPS-selskapet har frihet til & mnfore tiltak.
Den arlige godtggrelsen som betales av staten er knyttet til den funksjonelle og
sikkerhetsmessige standarden som leveres, noe som gir OPS-selskapet incentiver til & finne

gode lgsninger (Statens vegvesen, 2002).

En hovedoppgave fra Hogskolen 1 Oslo og Akershus (Trgen & Likhosherskaya, 2014) har som
formal a vurdere kvaliteten pa OPS-veger. De tre norske OPS-vegene ble sammenlignet med
veger bygget som tradisjonelle vegprosjekter. Indikatorer som ujevnheter, dekkskader og
tilstandsutvikling ble vurdert for 4 undersgke den totale kvaliteten. Konklusjonen ble
nedslaende for OPS-vegprosjektene, da det viste seg at disse vegene hadde 619% storre
sporutvikling enn sammenligningsvegene som var bygget etter tradisjonelle prosjekter. Ifslge
studien viste itkke OPS-vegene bedre kvalitet enn tradisjonelle vegprosjekter. Det skal nevnes at
prosjektet E39 Klett - Bardshaug ble ekskludert fra vurderingen, da det viste seg at OPS-vegen
og sammenligningsvegen 1kke ga et godt nok grunnlag for i si noe om forskjeller 1 kvalitet.
Likevel viste studien at E39 Klett - Bardshaug hadde 17% lengre levetid pa veidekket enn
normert levetid. Pa strekingen E18 Grimstad - Kristiansand kom det frem at dekkelevetiden var
43% hgyere enn normert levetid. Likevel kom vegene darligere ut pa total kvalitet 1 forhold til

sammenligningsvegen, men ikke 1 forhold tl et giennomsnitthg kvalitetsperspektiv.

2.6 Agentteorl

Agentteor1 og transaksjonskostnadsteori er ifslge Busch et al. (2005) to svaert sentrale teorier
som bidrar til gkt forstaelse for konkurransen 1 offentlig sektor. Det vil fgrst bli redegjort for

agentteor1 og risikofordeling, etterfulgt av en beskrivelse av transaksjonskostnadsteort.
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Agentteori har fokus pa styringsproblemer som kan oppsta mellom en prinsipal og en agent.
Det sentrale 1 teorien er at prinsipalen er avhengig av agentens handlinger for 4 oppna sine egne

mal (Busch et al., 2005). Folgende definisjon kan benyttes for a beskrive forholdet naermere:

«We define an agency relationship as a contract under which one or more persons (the
principal(s)) engage another person (the agent) to perform some service on their behalf which

mvolves delegating some decision making authority to the agent.»

(M. C. Jensen & Meckling, 1976, s. 308)

I de tilfellene hvor OPS-prosjekter ses 1 sammenheng med agentteori, anses den offentlige
aktgren som prinsipal. Prinsipalen delegerer arbeid til OPS-selskapet, som innehar rollen som
agent. Det offentlige forsgker a dra fordel av a stimulere til gkt konkurranse mellom aktuelle
entreprengrer (Karlsen & Gottschalk, 2008). Nar et stort antall entreprengrer konkurrerer om
den samme  OPS-kontrakten, far  prinsipalen et  bedre  beslutningsgrunnlag.
Markedsmekanismene vil dermed bidra til at offentlige varer og jenester kan bli fremskaffet pa

en ny og mer effektiv mate ved bruk av OPS (Silvestre & De Araujo, 2012).

Agentens atferd vil ikke samsvare med hva som er 1 prinsipalens beste interesse 1 situasjoner
hvor begge parter sgker nyttemaksimering (M. C. Jensen & Meckling, 1976). Ved hjelp av en
kontrakt far prinsipalen mulighet til & innfgre incentiver for agenten. Incentivene skal bidra til &
minimere «tapene» prinsipalen far som fglge av at interessene til agenten og prinsipalen ikke er
forenhge (Silvestre & De Araujo, 2012). Det er umulig a forsikre seg om at agenten opptrer 1
prinsipalens beste interesse uten at det medfgrer ekstra kostnader. M. C. Jensen og Meckling
(1976) definerer agentkostnader som summen av:

1) Overvikningskostnader for prinsipalen

2) Bindingskostnader for agenten

3) Resttapet agenten pafgrer prinsipalen

Ifalge M. C. Jensen og Meckling (1976) kan prinsipalen overvake agenten for a minimere
«avvikende» atferd, men dette vil medfgre en overvakningskostnad. Dette mkluderer kostnader
knyttet til tiltak som er ment for & kontrollere agentens adferd. Hay grad av tillit kan bidra til et
redusert behov for overviking (Walsh (1995) sitert 1 Reeves (2008)). Bindingskostnader palgper

nar agenten er villig til & kompensere prinsipalen dersom det oppstir en situasjon som
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prinsipalen 1kke gnsker. Resttapet er kostnader knyttet til at agentens adferd er ulik det som er
gunstig for prinsipalen (M. C. Jensen & Meckling, 1976). Ifalge Coase (1937) anses prinsipalens
kostnader knyttet til overvaking av agenten som en transaksjonskostnad som péalgper for a sikre
resultatoppnaelse. Summen av overvakningskostnader og bindingskostnader omtales videre
som styringskostnader. Styringskostnadene er et verktgy som oppretter incentiver for at agenten
skal opptre 1 trad med prinsipalens mal (M. C. Jensen & Meckling, 1976). Resttapet reduseres
med gkte styringskostnader, da malet er a fa agenten til opptre pa en maite som prinsipalen
gnsker. For & minimere agentkostnadene ma styringskostnadene gkes inntil de marginale
styringskostnader er lik det marginale resttapet. Full kontroll over agentens adferd vil kun skje
ved en meget hgy pris, si en gkning 1 styringskostnadene ma males opp mot effekten av gkt

maloppnaelse (Busch et al., 2005).

Khan og Hildreth (2004) hevder at det vil vaere gkonomisk hensiktsmessig & overlate ansvaret
for offentlige tjenestetilbud til en agent dersom dette vil medfare en reduksjon 1 produksjons- og
transaksjonskostnader. Ved & overlate ansvaret for jenesten til andre ma prinsipalen sette
prestasjonsmal, overvike agenten og delta 1 kontraktsforhandlinger. Agentkostnadene som
oppstar 1 forbindelse med dette ma héandteres slik at det forblir hensiktsmessig a overfgre
ansvaret (Khan & Hildreth, 2004). Et ngkkelprinsipp 1 OPS er linken mellom utfgrelse og
mcentivbetalinger til den private aktgren. Disse er basert pa kvaliteten pa serviceleveransen som
gis til den offentlige parten. Ved a overvike leveransen gis entreprengren et sterkt incentiv til a

levere pa et tilfredsstillende kvalitetsniva (Robinson & Scott, 2009).

2.6.1 Problemer 1 agentrelasjoner

Det eksisterer hovedsakelig tre problemer knyttet til agentrelasjoner. Disse er at prinsipal og
agent har ulik malstruktur, risikoholdning og det kan oppsta asymmetrisk informasjon (Busch et
al., 2005; Silvestre & De Araujo, 2012). Problemene vil videre bli beskrevet 1 lys av relasjonene

som oppstar ved bruk av OPS.

2.6.1.1 Malstruktur

Ulik mélstruktur hos to parter forekommer relativt ofte, men det faktum at to parter har ulik
malstruktur er ikke et problem 1 seg selv. Problemet oppstar dersom handlingsfriheten utnyttes,
og det vil fglgelig vaere en mulighet for at agenten arbeider mot sine egne mal 1 det skjulte
(Busch et al., 2005). Dette kalles opportunistisk atferd. Begrepet bygger pa antakelsen om at

noen aktgrer sgker a tilfredsstille egne interesser pa bekostning av andre aktgrers interesser, gitt



at de har mulighet til det (Heide & Rindfleisch, 1997). Barney (1990) mener opportunisme er
antagelsen om at hvis man gis sjansen, vil man hensynslgst sgke etter a tilfredsstille sin
egeninteresse. Et annet problem 1 den forbindelse er at det ofte er vanskelig a vite hvem som

opptrer opportunistisk (Busch et al., 2005).

To parter 1 et OPS-prosjekt kan ha ulike mteresser. Den offentlige sektor er opptatt av politikk,
demokratiske beslutningsprosesser og realisering av sosiale méil, mens entreprengren fokuserer
pa avkastning og realisering av bedriftens mal (Reyniers, 1994). Dette er eksempler pa

motstridende mal hos partene, og det offentlige bar forsgke a oppna malkongruens.

2.6.1.2 Asymmetrisk informasjon
Begrepet asymmetrisk informasjon kan beskrives ved hjelp av falgende situasjon:
«The fact that different people know difterent things. Workers know more about their own
abilities than the firm does; the person buying imsurance knows more about his health...»

(Stiglitz, 2002, s. 469)

Som det fremkommer av eksempelet over, besitter partene 1 et prinsipal-agent forhold ulik
mformasjon. Dette kan skje ved at de enten mottar forskjellig nformasjon, eller at
mformasjonen er ulikt fordelt mellom dem. Prinsipalen kan derfor ikke vite om agentens
adferd er optimal 1 forhold til egne mal. Asymmetrisk informasjon legger grunnlaget for to
problemer: hidden actions og hidden information (Busch et al., 2005). Milgrom og Roberts
(1992) beskriver hidden actions eller skjult atterd ved at prinsipalen ikke er 1 stand til a
observere agentens adferd, noe som gker risikoen for at agenten opptrer pa bekostning av
prinsipalens interesser. Dette kan eksempelvis innebaere at agenten reduserer sin innsats.
Hidden information kan ogsa kalles skjult informasjon. Begrepet problematiserer at prinsipalen
ikke har all tilgjengelig mformasjon om agentens evner (Milgrom & Roberts, 1992).

Opportunistisk adferd kan oppstia som fglge av asymmetrisk informasjon (Busch et al., 2005).

Ifalge Milgrom og Roberts (1992) kommer antakelsen om begrenset rasjonalitet pa bakgrunn av
at kontrakter har mangler, og at det kan oppsti uforutsette hendelser. En fullstendig kontrakt vil
vaere urealistisk 1 en transaksjon mellom to eller flere parter. Dette er pa grunn av begrenset

rasjonalitet hos partene. Som fglge av ufullstendige kontrakter, apnes det opp for opportunistisk



adferd. Frykt for opportunisme kan fgre til et mindre effektivt samarbeid pa grunn av mangel

pa tillit (Milgrom & Roberts, 1992).

For a4 unnga problemer knyttet til asymmetrisk informasjon er det viktig & benytte en
ytelseskontrakt for & fremme optimal innsats og/eller gkt produktivitet sammen med effektiv
risikodeling. Bruk av prestasjons-/ytelseskontrakter star sentralt 1 agentteorien (Robinson &
Scott, 2009). Denne formen blir benyttet 1 de norske OPS-vegprosjektene ettersom OPS-
selskapet mottar vederlag pa basert pa levert kvalitet, deriblant tilgiengelighet, drift og
vedlikehold og gkt sikkerhet. Dette gir agenten incentiver til & opptre 1 trad med prinsipalens

mnteresser.

2.6.1.3 Risikoholdninger
Chiles og McMackin (1996) peker pa tre holdninger til risiko: (1) risikongytral, (2) risikoavers
og (3) nisikosgkende. Sistnevnte holdning er ikke relevant 1 denne sammenheng, og vil derfor

ikke bli utdypet nzermere.

En risikoavers holdning kjennetegnes av at en sikker gevinst alltid vil foretrekkes fremfor en
usikker gevinst (Chiles & McMackin, 1996). Det er forventet at agenter har risikoaversjon og
falgelig velger det sikre fremfor a gamble (Rolstadas, 2011; Silvestre & De Araujo, 2012). En
risikonovtral holdning kjennetegnes ved a vaere indifferent mellom en usikker eller sikker
gevinst, gitt at den forventede gevinsten er lik 1 begge alternativene (Chiles & McMackin, 1996).
Prinsipalen kan ved et enkeltprosjekt anses som risikongytral ettersom det offentlige har
omfattende prosjektportefglier (Thesen & Bayer, 2013). Videre wvil fokuset rettes mot

risikofordeling.

2.7 Risikofordeling

Partene 1 et OPS-prosjekt deler risiko pa finansielle, gkonomiske, miljgmessige og sosiale
omrader. Dette ansvaret krever felles forpliktelse og interesser (Grimsey & Lewis, 2004). Den
private aktgren overtar ofte risiko fra den offentlige part, men hvordan risikoen fordeles
mellom partene kan variere fra prosjekt til prosjekt (Commission of European Communities,

2004; Grimsey & Lewis, 2004).
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Risikofordeling kan belyses 1 et prinsipal-agent-perspektiv. OPS-selskapet regnes som agenten
med det formal & gjennomfere et prosjekt pa prinsipalens vegne (Thesen & Bayer, 2013).
Grimsey og Lewis (2002) hevder at mye av nsikoen 1 et OPS-prosjekt stammer fra
kompleksiteten knyttet til selve OPS-konseptet, deriblant dokumentasjon, finansiering, skatter,
tekniske detaljer og underkontrakter. Risikoen endrer seg 1 prosjektets levetid, og det er ulike
typer risiko 1 byggefasen og driftstasen (Grimsey & Lewis, 2002). Risikofordeling innebaerer at
noen former for risiko blir overfort til den private aktgren fordi denne parten trolig er bedre
egnet for a handtere den aktuelle risikoen (Jin & Zhang, 2011; Roumboutsos & Pantelias,
2014). Risikooverfgring 1 et OPS-prosjekt kan potensielt skape VEM (Grimsey & Lewis, 2005).

Grimsey og Lewis (2002) kategoriserer ni risikotyper knyttet til infrastrukturprosjekter:

o Teknisk risiko

o Konstruksjonsrisiko
o Driftsrisiko

o Inntektsrisiko

o Finansiell risiko

o Force majeure

o Regulatorisk risiko
o Miljgmessig risiko

o Konkursrisiko

Ved & overfgre ansvar og rnisiko til agenten, muliggjores bade risikoreduksjon og
kostnadsbesparelser ettersom OPS-selskapet har ansvaret for eventuelle tap 1 prosjektet.
Dersom kostnadene reduseres vil agenten fa gevinsten, og dette gir incentiver til 4 redusere
risikoen 1 prosjektet. Dette kan agenten gjgre gennom kostnadsmimimerende og
mntektsmaksimerende tiltak (Thesen & Bayer, 2013). Redusert byggetid, sannsynlighet for
forsinkelser og ugnskede hendelser er eksempler pa prinsipalens gevinster ved optimal
risikodeling. Risikofordelingen avgjor hvilken part som far gevinstene, og dersom prinsipal og
agent deler risiko vil partene ogsa dele eventuelle gevinster (Thesen & Bayer, 2013). Agenten vil
ofte baere risiko knyttet til finansiering, prosjektering, tekniske lgsninger og bygging, drift og
vedlikehold (Karlsen & Gottschalk, 2008).

Som nevnt 1 kapittel 2.6.1.3, kan prinsipalen antas a vaere risikongytral (Thesen & Bayer, 2013).

Prinsipalen baerer derfor eksogen risiko, som er forhold utenfor den kontraktstestede



oppgaven. Eksempler pa eksogen risiko kan vaere endringer 1 makrogkonomiske forhold og
offentlig politikk. Dermed vil agenten skjermes for forhold som ikke kan kontrolleres. Dette vil
ifglge Brathen et al. (2012) maksimere den gkonomiske effektiviteten 1 kontrakten, noe som
begrunnes med at den eksogene risikoen baeres av en risikongytral part. Dersom deler av den
eksogene risikoen ma bares av agenten, vil agenten forsgke & fa kompensasjon. Dette kan skje
via gkt betaling (Thesen & Bayer, 2013). Kompensasjonen skal dekke nyttetapet agenten far
som fglge av risikoaversjon. Dette kan gjgre prosjektet mindre lgnnsomt dersom prinsipalens
og agentens gkonomiske resultat vurderes under ett (Brithen et al., 2012). Bing et al. (2005) har
undersgkt den optimale risikofordelingen 1 OPS-prosjekter. I denne sammenheng inkluderes
klima som et eksogen risikofaktor. Klima er ifglge Bing et al. (2005) en risiko som bgr bares av
den private part, og det kan ha spesielt stor betydning 1 byggefasen av et prosjekt. Dette ses 1

motsetning til Brathen et al. (2012), som hevder at eksogen risiko skal bares av prinsipalen.

Endogen risiko er en form for risiko som kan pavirkes av agentens handlinger, og som falgelig
bar handteres av agenten (Thesen & Bayer, 2013). Det finnes tilfeller hvor bedriftens resultat
ikke gir informasjon om agentens innsats, og agenten er skjermet for endogen og eksogen
risiko. Da vil agenten motta den avtalte kompensasjonen uavhenglg av innsats, og ende opp
med & minimere sin innsats (Brathen et al., 2012; Thesen & Bayer, 2013). Nar agenten har
ansvar for endogen risiko, vil det vaere gnskelig & maksimere innsatsen og redusere pavirkbar
risiko. Dette kan resultere 1 faerre ugnskede hendelser, samtidig som agenten ma fa

kompensasjon for ansvaret som blir overfort fra prinsipalen (Thesen & Bayer, 2013).

2.7.1 Risikofordeling 1 vegprosjekter

Risiko 1 OPS-vegprosjekter er ofte forbundet med ettersporsel, design, utbygging, regulatoriske
forhold, finansiering, drift og vedlikehold (Thesen & Bayer, 2013). Ulike risikotyper og en
oversikt over hvordan risikoen vanligvis fordeles 1 OPS-vegprosjekter vil 1 de etterfglgende

avsnitt bli presentert.

2.7.1.1 Bygging, design og planlegging

Ifalge Thesen og Bayer (2013) finnes de stgrste risikoelementene vanligvis 1 tilknytning til
bygging, design og planlegging. Eksempler mnenfor dette omridet kan veere undersgkelser og
analyser som ikke avdekker samthige problemomrader og forsinket ferdigstillelse. Det kan ogsa
mnebare kostnadsoverskridelser knyttet til bygging, og at leveransen ikke er 1 henhold til de

kravspesifikasjonene som er satt. Agenten har gode muligheter til & pavirke de overnevnte



forholdene, og det er fglgelig agenten som far risikoen. Bruk av eventuelle sanksjoner ved

overtredelser kan giennomfgres ved hjelp av dagsbgter eller kansellering av bonusutbetalinger

(Thesen & Bayer, 2013).

2.7.1.2 Drift og vedlikehold

Det vil vaere utfordringer 1 forbindelse med drift og vedlikehold, deriblant at OPS-selskapet
ikke leverer gnsket standard og overskridelser 1 drnifts- og vedlikeholdskostnader. Dersom
utbygger er ansvarlig for ugnskede hendelser knyttet til dette, vil de ogsa baere risikoen (Thesen
& Bayer, 2013). Kostnadsrisikoen for drift og vedlikehold ligger hos OPS-selskapene 1
vegprosjektene (Statens vegvesen, 2001, 2002, 2005).

Risiko for uforutsette gkninger 1 driftskostnader er likevel ofte delt mellom de to partene. Det
offentliges risiko er forbundet med kostnadsgkninger som er utenfor OPS-selskapets kontroll.

Inflasjon er et eksempel, da det ville ha palgpt en betydelig gkning 1 risikopremie dersom OPS-
selskapet matte vaere ansvarhig for dette 1 kontraktsperioden over 25 ar (Thesen & Bayer, 2013).
Ifalge Bing et al. (2005) skal inflasjonsrisiko helst tildeles den private parten, men det er
muligheter for at den forblir delt. I de tre norske OPS-vegprosjektene har det offentlige tatt

mflasjonsrisikoen, mens den er delt 1 stgrsteparten av de andre norske OPS-prosjektene

(Solhemm-Kile et al., 2014).

2.7.1.3 Etterspgrselsrisiko

Ettersporselsrisiko innebarer 1 denne sammenhengen faren for endring 1 trafikkmengde. En
privat aktor vil sjelden ha mulighet til & pavirke etterspgrselen av vegtjenestene, og dermed ville
den private aktgrens pris for a baere risikoen for trafikknivaet blitt hgy (Thesen & Bayer, 2013).
Ifalge Bing et al. (2005) il risikoen ofte enten plasseres hos private eller deles mellom partene.
Markedsrisikoen forbundet med etterspgrsel, som 1 dette tilfellet kan vaere bompengeinntekter,
plasseres hos det offentlige 1 de norske OPS-vegprosjektene (Billehaug, 2010; Eriksen et al.,
2007; Thesen & Bayer, 2013).

2.7.1.4 Regulatorisk risiko

Thesen og Bayer (2013) beskriver endring 1 skattesatser, lover og regler som eksempler pa
regulatorisk risiko. Endringer 1 satser for merverdi- og arbeidsgiveravgift kan ha en mnvirkning
pa OPS-selskapets drift. Nar det gjelder endring 1 avgifter, er dette generell risiko som er

forbundet med alminnelig forretningsdrift. Til tross for at private aktgrer ikke kan pavirke
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endringene, er alle bedrifter ngdt til & forholde seg til dem og folgelig ma OPS-selskapet ta

generell regulatorisk risiko (Thesen & Bayer, 2013).

Endringer 1 vegtrafikkloven kan medfgre at utbyggingen ma tilpasses. Dette kan fa store
prosjektgkonomiske konsekvenser og ligger utenfor den private aktgrens kontroll. Det vil
derfor vaere fordelaktig at det offentlige barer industrispesitikk regulatorisk risiko (Thesen &
Bayer, 2013). I tillegg kan arkeologiske funn og uoverensstemmelser med grunneiere skape
bade forsinkelser og kostnadsoverskridelser. Disse forholdene ses ofte 1 sammenheng med
reguleringsplaner, og ansvaret vil alltid plasseres hos det offentlige ettersom private aktgrer ikke
har pavirkningsmuligheter (Thesen & Bayer, 2013). Risikotyper som selskapet har liten eller
mgen mulighet til & pavirke, eller ligger utenfor deres kontroll, bares av Vegdirektoratet
(Statens vegvesen, 2002). Eksempler pa risiko som baeres av staten er offentlige planendringer,
forsiket grunnerverv (som Statens vegvesen har ansvaret for a utfare) og ytre pavirkninger som

kvikkleire over et visst niva (Statens vegvesen, 2002).

2.7.1.5 Fiansiell risiko

Thesen og Bayer (2013) hevder at OPS-prosjekter kan oppleve finansiell risiko. Det kan oppsta
problemer med ekstern finansiering og private aktgrer som gar konkurs. Den private parten
skal ta ansvar og risiko for a sikre ekstern finansiering. Det offentlige kan undersgke hvorvidt
det er mulig & hente finansiering 1 det private markedet tidlig 1 prosessen, og dette kan vare
hensiktsmessig for prosjektets risikoprofil. I de tlfellene hvor dette er usikkert, kan valg av
finansieringslgsning revurderes fremfor a legge inn hay risikopremie for finansiell usikkerhet
(Thesen & Bayer, 2013). Den finansielle risikoen baeres ifalge Billehaug (2007) av den private

aktgren.

Dersom en konkurs inntreffer ma det vanligvis hentes inn en erstatter for den private aktgren.
Det offentlige kan forsgke a sikre seg mot konkursrisiko ved a stille krav om at OPS-selskapet
ma ha tilstrekkehg egenkapital for a tile eventuelle tap og overskridelser. Videre kan OPS-
selskapet kun ha som formal a bygge og drifte den aktuelle vegstrekningen. Dermed unngas det

at prosjektet veltes av tapsbringende aktiviteter pa annet hold (Thesen & Bayer, 2013).



Det vil vaere ngdvendig a 1dentifisere og forsta risikoelementene 1 prosjektene for & mnarbeide
risiko 1 kontrakten mellom de to partene. I figuren under vises et forslag til risikofordeling

mellom partene, basert pa de foregaende avsnittene.

Risiko hos offentlig sektor Risiko hos privat sektor
||
¢ Planleggingsrisiko knyttet ¢ Planleggingsrisiko knyttet til
tl reguleringsplaner etc. detaljplanlegging av prosjektet
*  Ettersporselsrisiko ¢  Designrisiko
¢ Industrispesifikk *  Byggerisiko
regulatorisk risiko *  Driftsrisiko

¢ Vedlikeholdsrisiko

*  Finansiell risiko

¢  Generell regulatorisk risiko
¢ Inflasjonsrisiko

Figur 11: Risikofordeling

2.8 Transaksjonskostnader

I kapittel 2.4.8 omtales transaksjonskostnader som en av utfordringene med OPS-modellen.
Coase (1937) sies a ha opphavet til konseptet, som senere gkte 1 popularitet pa 70- og 80-tallet.
Coase satte spgrsmalstegn ved hvorfor noen funksjoner blir ivaretatt innenfor en hierarkisk

organisasjon, mens andre funksjoner overlates til markedet.

«Our task 1s to attempt to discover why a firm emerges at all in a specialised exchange
economy.»

(Coase, 1937, s. 390)

Ronald Coase (1937) introduserte et nytt perspektiv som fokuserte pa at det er kostnader
forbundet med & handle 1 et marked. Kostnadene oppstar 1 forbindelse med & innga, endre og
werksette avtaler. Transaksjonskostnader kan anses som kostnaden knyttet til & innhente
mformasjon, utforme anbudsdokumenter, spesifisere kvalitetskrav ved en jeneste og forhandle
med aktuelle leverandgrer. Andre transaksjonskostnader er forbundet med beslutningstaking,
kjope/skrive  kontrakter og evaluering/overvaking for & sikre resultatoppnaelse. 1 tillegg
mkluderes kostnader til rettstvister og reforhandlinger ved uenighet eller manglende
kontraktoppfyllelse. Det er ogsa mulig a betegne alle kostnader ved transaksjoner 1 et marked

utover selve prisen pa et produkt eller en eneste som transaksjonskostnader (Rasmussen &
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Strgm, 2008; Williamson, 1986). Coase (1937) papekte at kostnader forbundet med selve
transaksjonen ma tas hensyn til:
«The main reason why it is profitable to establish a firm would seem to be that there 1s a cost of
using the price mechanism. (...) The costs of negotiating and concluding a separate contract for
each exchange transaction which takes place on a market must also be taken into account.»

(Coase, 1937, s. 390-391)

Transaksjonskostnadene som oppstar kan potensielt reduseres ved a la en bednft handtere
leveransen (Groenewegen, 1995; Jakobsen, 1999). Det kan likevel veere mer lgnnsomt a
produsere selv hvis transaksjonskostnadene som oppstiar 1 en Kjgpssituasjon blir for store.
Transaksjonskostnadene varierer bade wut ifra transaksjonstype og organiseringen av

transaksjonen (Milgrom & Roberts, 1992).

Williamson (1979) peker pa tre kriiske dimensjoner for & karakterisere transaksjoner: (1)
usikkerhet, (2) transaksjonsfrekvens og (3) transaksjonsspesifikke investeringer. Usikkerhet er
den mest kritiske dimensjonen, og kan knyttes opp mot at komplekse vegprosjekter ofte mgter
utfordringer 1 form av tids- og kostnadsoverskridelser (Bruzelius et al., 2002; Willlamson,
1979). Ved hgy transaksjonsfrekvens vil det vare hensiktsmessig at partene knytter et tett
samarbeld da transaksjonskostnadene kan gke med frekvensen (Hynne, 2001; Rogndokken,
2004). Transaksjonsspesifikke investeringer er knyttet til transaksjoner mellom to parter, som
har liten verdi dersom transaksjonen oppheves. Dette kan begrunnes med at investeringen ikke
har noen annen funksjon enn hva som fgrst var tiltenkt. En bedrift som bruker ressurser pi et
OPS-prosjekt 1 anbudsfasen og ikke far prosjektet, vil ende opp med & tape pa investeringen de

har gjort (Busch et al., 2005).

Ifolge  Williamson  (1996) har transaksjonskostnadsteori og agentkostnadsteort  like
forutsetninger, men disse teoriene blir ofte omtalt med forskjellige terminologi. For eksempel
trekkes det frem 1 transaksjonskostnadsteori at mennesker opptrer opportunistisk, mens
agentteorien diskuterer moralsk hasard 1 forbindelse med agentkostnader. I agentteori antas det
at ledere folger sin egeninteresse, mens det 1 transaksjonskostnadsteor1 antas at de arrangerer

sine transaksjoner opportunistisk.



Analyseenhetene 1 teoriene kan ogsa sies a vaere like. I agentteorien er analyseenheten
kontrakten mellom prinsipal og agent, mens 1 transaksjonskostnadsteorien er det selve
transaksjonen som er enhet for analyse (Eisenhardt, 1989; Solomon, 2007). T OPS-
sammenheng vil det foreligge en kontrakt mellom partene som definerer transaksjonen mellom
dem. Dermed wvil transaksjonskostnadsteori og agentteort se pa samme analyseenhet 1 en

prinsipal-agent-relasjon.

Ifalge Williamson (1985) kan opportunistisk atferd medfgre vanskeligheter med & identifisere
palitelige individer for kontraktsinngielse. Organisasjoner som antar palitelighet kan lett bl
utnyttet av opportunistiske individer. Pa bakgrunn av dette blir organisasjoner tvunget til & anta
at individer er upilitelige og mé akseptere de @deleggende effektene opportunisme kan ha
(Willhamson  (1985). Bromiley og Cummings (1995) hevder at allit kan redusere
transaksjonskostnadene. Dyer og Chu (2003) bekrefter at tillit reduserer transaksjonskostnader

og at dette har sammenheng med gkt informasjonsdeling 1 et partnerskap.

2.8.1 Transaksjonskostnader 1 OPS

Transaksjonskostnader er relevant 1 forbindelse med OPS-prosjekter, da de kan vaere
utslagsgivende for totalkostnaden 1 prosjektet. Disse kostnadene kan vaere forskjellige fra
tradisjonelle prosjekter og OPS-prosjekter, mye grunnet forskjellig risikofordeling (Rasmussen

& Strgm, 2008).

Potensielle effektivitetsgevinster kan hentes ut ved konkurranseutsetting av monopolbedrifter,
forutsatt at det kan skapes et reelt marked. Transaksjonskostnadene ved a sette ut tjenesten ma
vere lavere enn gevinstene for at det skal vaere lgnnsomt. Kontraktinngielse og
kontraktsoppfolging er to sentrale kilder til transaksjonskostnader ved konkurranseutsetting av
offentlig jenesteproduksjon. Dette har sarskilt veert gieldende for OPS-prosjekter (Rasmussen
& Strgm, 2008). Transaksjonskostnader kan trekkes frem som den stgrste ulempen ved OPS,
noe som ble utdypet 1 kapittel 2.4.8. Dersom tjenesteproduksjonen er sammensatt og
ytelseskravene er vanskelige a fastsette, vil denne ulempen forsterkes. Bade den offentlige part
og private aktgrer har erfart at det forekommer hgye transaksjonskostnader 1 forbindelse med
kontraktinngaelse (Rasmussen & Strgm, 2008). Rasmussen og Stram (2008) har definert tre

kategorier transaksjonskostnader som er fremtredende 1 OPS-modeller sammenlignet med
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tradisjonell konkurranseutsetting: (1) kontaktfasen, (2) kontraktsperioden og (3) kontroll av
kvalitet.

2.8.1.1 Kontaktfasen

Den forste kategorien er knyttet til kontaktfasen, herunder spesifisering av oppdrag og
utarbeidelse av anbudsgrunnlag. Dette inkluderer ytelsesbeskrivelser og kvalitetskrav, og det er
viktig & pase at kravene utformes slik at det kan tilrettelegges for innovasjon. Kontraktene er ofte
langvarige, og prosjektenes leveranser kan ha kompleks karakter (Rasmussen & Strgm, 2008).
Arbeidet med anbudsgrunnlaget kan bli mer ressurskrevende sammenlignet med enklere
anbudskonkurranser, og tilbyderne kan oppleve det som vanskelig 4 svare pa
anbudsutlysningen. Ved hgy grad av kompleksitet 1 leveransen kan det veere ngdvendig at flere
tilbydere slar seg sammen for a utarbeide et felles tilbud. Dermed kan anbudskonkurransen bli

krevende for begge parter (Rasmussen & Strgm, 2008).

2.8.1.2 Kontraktsperioden

Ifolge Rasmussen og Strom (2008) er den andre transaksjonskostnadstypen knyttet til
kontraktsperioden, med forhandlinger og oppfolging. I denne kategorien vil kompleksitet 1
kontraktene vaere en av faktorene som gker transaksjonskostnadene. Det vil ogsa vaere
utfordringer  knyttet  til  kvalitetsmalinger ~ og  definering  av  incentivstruktur.
Transaksjonskostnader som oppstar 1 forbindelse med kontraktene er imidlertid fallende over
tid grunnet gkt erfaring hos de mvolverte partene (Rasmussen & Strgm, 2008). Dette har vist
seg a veere gleldende 1 England, hvor myndighetene har arbeidet mélrettet med tilrettelegging
for bruk av OPS, noe som ble beskrevet 1 kapittel 2.4.1. Rasmussen og Strgm (2008) hevder
videre at det lange tdsperspektivet og mindre spesifiserte kontrakter vil medfare
kostnadskrevende forhandlinger og krevende kontraktoppfalging. Som oftest utlyses kontrakter
pa utbygging, drift og vedlikehold separat. I de tilfellene kan det oppsta transaksjonskostnader
dersom alle partene velger lgsninger med det formil 4 minimere egne kostnader fremfor
totalkostnaden. Ordinare prosjekter kan ende opp med hgyere totalkostnader 1 det lange lgp,
fordi lgsningene som blir valgt 1 byggefasen 1kke er de mest kostnadsbesparende 1 driftstasen.
Det er likevel slik at delkontrakter er enklere & folge opp og er mindre avhengig av kontinuitet
og kompetanse hos det offentlige. I en OPS-modell vil derimot transaksjonskostnadene bl
mindre ved at den private aktgren sgker a minimere de samlede kostnadene (Rasmussen &

Strgm, 2008).



Det kan likevel vaere avggrende at OPS-kontraktens kompleksitet kan vaere
kompetansekrevende a folge opp. Kommunene kan oppleve transaksjonskostnader knyttet til
kompetansebygging og krav til kontinuitet ved kontraktsoppfalging som en barriere for OPS.
Transaksjonskostnadene kan vedvare over tid pa bakgrunn av lange kontrakter og hgy turn-over

1 offentlige stillinger (Rasmussen & Strgm, 2008).

2.8.1.3 Kontroll av kvalitet

Ifalge Rasmussen og Strgm (2008) er den tredje og siste kategorien av transaksjonskostnader
knyttet til kontroll av kvalitet for & sikre at det offentlige far de genestene som de har betalt for.
Kravene til enesten vil forandres under kontraktsperioden, og det vil vaere viktig at OPS-
kontraktene kan fange opp endringer 1 brukerbehov (Rasmussen & Strgm, 2008). I et
samfunnsgkonomisk perspektiv kan velferdstap knyttet til en tjeneste som ikke er levert 1
henhold tl kravene 1 en OPS-kontrakt anses som en transaksjonskostnad. Denne formen for
transaksjonskostnader kan reduseres via laering fra tidligere prosjekter og utvikling av bedre
kontrakter og kontrollsystemer. Likevel vil det vaere ngdvendig a etablere og utarbeide et
kontrollapparat for & sikre at tjenestene som leveres holder et tilfredsstillende niva. Det kan fore

til en gkning 1 transaksjonskostnader (Rasmussen & Strgm, 2008).

2.9 Oppsummering
I dette kapittelet har OPS Dblitt sett 1 lys av agentteori, transaksjonskostnadsteort og

grunnleggende prosjektledelsesteori. Prosjektledelsesteorien legger grunnlaget for forstaelsen av
OPS som gjennomfgringsmodell. Dette har blitt grundig beskrevet ettersom utbredelsen av

OPS 1 Norge fortsatt er relativt liten.

Williamson (1996) trekker frem at agentteor1 og transaksjonskostnadsteor: har konvergerende
forutsetninger, og tar opp de samme problemstillingene med ulik terminologi. Agentteori
beskriver flere forhold som kan oppstd 1 et OPS-partnerskap bestiende av en agent og en
prinsipal. Denne teorien belyser blant annet hvilke mekanismer som gjgr at agenten opptrer 1
trad med prinsipalens mal. Disse incentivene kan fgre til malkongruens som béade prinsipal og
agent kan dra nytte av, noe som er relevant for avhandlingens problemstilling.
Transaksjonskostnader er relevant for OPS-prosjekter da det kan vaere en utfordring at disse
overstiger tilsvarende kostnader 1 tradisjonelle prosjekter. Disse kostnadene er ofte hayere 1

krevende anbudsfaser, spesielt dersom deltakerne har lite erfaring med OPS.



Kapittel 3: Metodisk tilnaerming

«Research 1s formalized curiosity. It is poking and prying with a purpose.»

Zora Neale Hurston (1942, s. 145)

Som Hurston (1942) uttrykker, kan forskning sies & vaere en form for «formalisert
nysgjerrighet». Forfatterne av denne utredningen er nysgerrige pa hvordan bruk av OPS-
modellen kan g1 incentiver til & redusere dnfts- og vedlikeholdskostnader 1 norske
vegprosjekter. I dette kapittelet vil det redegjares for de metoder og fremgangsmater som blir
brukt 1 avhandlingen, samt begrunnelser av de valgene som er tatt. Som fglge av dette har andre

mulighet til & kontrollere det arbeidet som er gjort.

3.1 Forskningsmetode

Forskning er et verktgy som brukes for a tilegne seg kunnskap og er hovedsakelig delt 1 to
omrader: kvalitativ og kvantitativ metode. Ved valg av metode ma det stilles spgrsmal ved hva
slags informasjon det er gnskelig & undersgke. Begge metodene har sine fordeler og ulemper,
og det diskuteres hvilken metode som er best egnet (Holme & Solvang, 1996). Kvalitativ
metode har primart som siktemal & skape forstaelse, og kjennetegnes ved neaerhet til kilden.
Eksempler pa kvalitative undersgkelsesdesign er intervju, observasjon og casestudie. Kvantitativ
metode er mer formalisert og strukturert, og blir eksempelvis gijennomfort ved hjelp av
sporreundersgkelser. Denne metoden har stgrre fokus pa bruken av tall. Sistnevnte metode er 1
stgrre grad preget av kontroll og selektivitet fra forskerens side, og avstand til kildene (Holme &
Solvang, 1996).

For denne studien er det passende a velge en kvalitativ tilnaerming, da forskningsbasen bgr vaere
mer omfattende ved bruk av kvantitativ metode. En kvalitativ tilnaerming har som styrke at den
belyser totalsituasjonen og skaper et grunnlag for teoribygging (Holme & Solvang, 1996).
Forfatterne gnsker a utforske OPS 1 norsk kontekst. Bruk av en kvalitativ tilnaerming vil vaere
hensiktsmessig 1 dette tilfellet, da det forehgger lite tidligere forskning pa OPS-prosjekter 1

samferdselssektoren 1 Norge.

3.1.1 Forskningstilnaerming
Et forskningsdesign er en plan som definerer hva eller hvem som skal undersgkes, og hvordan

det skal gjennomfaores (Johannesen, Tufte, & Kristoffersen, 2006). Ifglge Yin (2014) kan
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forskningsdesign deles opp 1 tre hovedgrupper: (1) deskriptivt, (2) kausalt og (3) eksplorativt
design. Et deskriptivt design underbygger og dokumenterer forskning. Beskrivelsene kan
omhandle individer, situasjoner eller hendelser som har funnet sted eller fremdeles eksisterer
(Johannesen et al., 2006). Et kausalt design dreier seg om a finne arsakssammenhenger ved a
forklare hvilke x som er arsaken til y, eller hvilke y som er konsekvensen av x. Dette designet
oppfatter fenomenet som en helhet, fremfor at det forstas ved a beskrive 1solerte kjennetegn
(Johannesen et al., 2006). Ved a utvikle nye perspektiv eller nye begreper kan et eksplorativt
design bidra til & se virkeligheten med nye gyne. En eksplorativ undersgkelse har som formal a

utforske fenomener som er mindre kjente - eller helt ukjente (Johannesen et al., 2006).

Formalet med denne studien er a utforske hvordan bruk av OPS-modellen kan g1 incentiver til
a redusere drifts- og vedlikeholdskostnader 1 norske vegprosjekter. Dette er et tema som det er
forsket lite pa tidhigere, og ut ifra disse forutsetningene velges en eksplorativ tilnaerming 1 denne

utredningen.

3.1.2 Forhold mellom teor1 og empiri

Samfunnsvitenskapelig metode har som mal a integrere teort og empiri. Teorier som ikke kan
underbygges av empiri, kan lett bli spekulasjoner. Pa den andre siden kan empiriske
undersgkelser som ikke blir forankret 1 en teoretisk referanseramme bli i1solerte beskrivelser av
et enkeltfenomen (Johannesen et al., 2006). Forholdet mellom teort og empiri kan vaere
deduktivt eller induktivt. En deduktiv tilnserming betegnes ved a ga fra teori til empiri - fra det
generelle til det konkrete. Dette gjores ved a teste teor1 ved empiriske data (Johannesen et al.,
2006). Ved en induktiv tilnaerming er hensikten a finne empiri som kan gjgres om til teori. En
mduktiv tilneerming gar folgelig fra empirt til teori - fra det spesielle til det generelle. Denne
studien vil ha en kvalitativ, eksplorerende, mduktiv tilnaerming ettersom det foreligger lite

mformasjon om emnet som skal undersgkes (Johannesen et al., 20006).

3.2 Forskningsdesign

Ifplge Yin (2014) er casestudie en foretrukket metode nar: (1) forskningsspagrsmaélet er hvordan
eller hvorfor, (2) nar forskeren har ingen eller liten kontroll over hendelsene og (3) nar
hendelsene er et samtidsfenomen. Studien tilfredsstiller alle tre punktene. Formen pa
forskningssparsmalet oppfyller det farste punktet for hvorfor casestudie bgr benyttes. Det

samme gjgr punkt to og tre, da forfatterne ikke har kontroll over hendelsene, 1 tillegg til at OPS-



vegprosjekter 1 Norge er et relativt nytt fenomen. For denne studien vil det dermed veere

hensiktsmessig a utfgre en casestudie.

Yin (2014) trekker frem at forholdet mellom ulike forskningsmetoder ikke ngdvendigvis er sa
hierarkisk som mange antar. Casestudier blir ofte sett pa som et eksplorativt forarbeid til andre
forskningsmetoder der det finnes lite informasjon fra fgr. Det finnes likevel flere eksempler
hvor casestudier er fullverdige studier uavhenglg av andre forskningsmetoder (Yin, 2014).
Flyvbjerg (2006) bekrefter dette ved & hevde at casestudiet kan bidra til vitenskapelig utvikling

gjennom generalisering, som et alternativ til andre metoder.

Ifalge Y (2014) finnes det to dimensjoner ved utforming av casestudier; en basert pa antall
case mvolvert og en basert pa tilneermingsmate. Kombineres disse dimensjonene fremkommer
fire designstrategier, som fremstilt 1 figur 12:
Temaet som skal studeres Personer/felt som kontaktes
Enkelt case-design Fler-case-design
En analyseenhet Studium av en Studier av mange av samme

sammenhengende enhet type felt eller personer pa

tvers av tid og rom

Flere analyseenheter Et felt, men selektivt fokus pa | Multi-case design med vekt

begrensede delfelt og /eller pa utvalg av begrensede

personer delfelt og/eller personer

Figur 12: Designstrategier (Johannesen et al., 2000, s. 86)

De fire designstrategiene er enkelt case-design med en analyseenhet, enkelt case-design med
flere analyseenheter, fler-case-design med en analyseenhet og fler-case-design med flere
analyseenheter (Johannesen et al., 2006; Yin, 2014). Det er hensiktsmessig a bruke et fler-case-
design med en analyseenhet for & se pa to OPS-vegprosjekter 1 norsk kontekst: E39 Klett -
Béardshaug og E18 Grimstad - Kristiansand. Fler-case-designet vil ha en analyseenhet, da

fokuset ligger pa et overordnet prosjektniva.
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Yin (2014) argumenterer for bruk av fler-case-design fremfor enkelt case-design, da funnene er
mer overbevisende og studien blir mer robust. Flyvbjerg (2006) hevder derimot at casestudier er
designet for a kunne ga 1 dybden, og at det ofte er mulig & generalisere pa grunnlag av ett enkelt

case.

3.3 Datakilder og datainnsamling

Yin (2014) beskriver relevante former for datakilder 1 casestudier. Disse er litteratur, intervjuer,
direkte observasjoner, deltakende observasjoner, arkivmateriale og fysiske gjenstander. I denne
studien er det mest relevant a bruke litteratur og mtervju som kilder. Dybdemtervjuer med
ngkkelpersoner er hovedkilden til informasjon 1 denne avhndlingen, og litteraturstudie er

suppleringskilde.

Videre presenterer Yin (2014) fire prinsipper for datainnsamling. Disse prinsippene er
relevante for alle datakildene og kan gke bade rehabilitet og validitet. For det fgrste anbefales
bruk av flere kilder. Dette viser seg a vaere viktigere 1 casestudier enn 1 andre forskningsdesign.
Ved bruk av flere kilder blir nedslagsfeltet bredere, samt at funn og konklusjoner blir mer
overbevisende og ngyaktige. For det andre er det viktig & beholde en beviskjede. Dette vil s1 at
leseren av casestudien skal kunne fglge funn 1 oppgaven til den endelige konklusjonen pa en
logisk mate. Videre skal en vaere kritisk til bruken av elektroniske kilder. Informasjon som
finnes online kan vaere subjektiv eller ukorrekt. Til slutt ber en casestudie-database opprettes.
Databasen skal inneholde en endelig rapport og inkludere alle notater, casestudie-dokumenter,
tabeller, transkriberinger o.l. Databasen skal vare tilgiengelig 1 fremtiden shk at leseren kan

falge forskningsprosessen som en beviskjede (Yin, 2014).

3.3.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien 1 denne avhandlingen brukes for & samle bakgrunnsinformasjon som
forberedelse til intervjuene. Litteraturstudien gav forfatterne dyp innsikt 1 prosjektene, noe som
farte til et bedre grunnlag for a lage itervjuguidene. Bruken av flere kilder bidrar ogsa til et
bredere og rikere datagrunnlag (Yin, 2014). Litteraturen som ble tatt 1 bruk som kilder, derav
baker og tidsskriftartikler, ble hovedsakelig valgt ut glennom malrettede sgk 1 ORIA. ORIA er
en sgkemotor som inkluderer databaser som ScienceDirect, Business Source Complete og
JSTOR. En del av litteraturen 1 studien er fra andre land enn Norge, da OPS 1 Norge er relativt

lite 1 omfang 1 forhold til andre land. I tillegg har Statens vegvesens nettsider bidratt med



konkret informasjon om de aktuelle prosjektene. Google har ogsa blitt benyttet som sgkemotor
for relevante nyhetssaker angiende OPS-prosjekter 1 vegsektoren 1 Norge. En rekke relevante
artikler ble ogsa anbefalt av velleder ved oppstart. Enkelte kilder ble oppdaget wvia
«sngballmetoden», der én kilde ledet til en annen (Johannesen et al., 2006). Informasjonen om

prosjektene kommer fra sekundaerdata fra Statens vegvesen og Transportgkonomisk Institutt.

3.3.2 Kvalitativt dybdeintervju

Kvalitative forskningsintervjuer kan karakteriseres som en samtale med struktur og formal.
Hensikten er a fa frem beskrivelser av informantenes hverdagsverden, for & kunne fortolke
betydningen av de fenomenene som beskrives (Kvale, 1997). Et intervju kan vaere strukturert til
forskjellige grader. Et ustrukturert mtervju kjennetegnes ved at intervjuet 1 hgy grad er uformelt
med et gitt tema og spgrsmal som tilpasses intervjusituasjonen. 1 et strukturert intervju er bade
tema og spegrsmalsformuleringer fastsatt pa forhand. En middelver mellom disse
mtervjuformene er semi-strukturert intervju. For sistnevnte intervjuform fastsettes det en
overordnet intervjuguide 1 forkant av intervjuet, mens spgrsmal, temaer og rekkefolge kan

varieres undervels (Johannesen et al., 20006).

Ifplge Johannesen et al. (2006) er semi-strukturerte intervjuer den mest utbredte formen for
kvalitative itervjuer, og blir benyttet 1 denne studien. Semi-strukturerte intervjuer kan gi en god
balanse mellom standardisering og fleksibilitet (Johannesen et al., 2006). Ved gjennomfgring av
et semi-strukturert itervju er det viktig & vaere godt forberedt, da store deler av responsen som
gis til itervjuobjektet vil veere improvisert. I forhold til et strukturert intervju kreves det mer
disiplin, kreativitet og analysetid for semi-strukturerte intervjuer. Dette er grunnet hgyere grad
av apenhet (Wengraf, 2001). Et argument for a benytte semi-strukturert intervju kan vare a
unnga en mekanisk interaksjon der spgrsmal og svar lases (Ryen, 2002). Ved en eksplorative
tilneerming  vil det vaere hensiktsmessig a ha en mer apen intervjustruktur, for a tillate ny

kunnskap i fremtre (Johannesen et al., 20006).

3.3.2.1 Intervjuguide

En intervjuguide ble utarbeidet 1 forkant av mtervjuene som ble giennomfgrt. Det ble utformet
en intervjuguide for Statens vegvesen og en for de private OPS-selskapene (se vedlegg 1 og 2).
Dette ble gjort med hensyn pa a fa frem aspekter fra begge sider ved prosjektene. Intervjuene
skulle bidra til & forklare hvordan bruk av OPS-modellen kan gi incentiver til & redusere drifts-

og vedlikeholdskostnader 1 OPS-prosjektene. Lydopptak ble benyttet for & ta opp intervjuene.



Dette blir fremhevet som essensielt av King og Horrocks (2010) for a fange opp alle detaljer ved

mtervjuet. Disse opptakene ble deretter transkribert som beskrevet 1 kapittel 3.3.2.2.

Intervjuguiden var strukturert shk at intervjuene startet med generelle spgrsmal angiende
mtervjuobjektenes bakgrunn og erfaringer med OPS. King og Horrocks (2010) anbefaler a
starte med enkle spgrsmal for & gi en god start pa intervjuet og lede intervjuobjektet 1 riktig
retning. Spgrsmalene 1 intervjuene ble forsgkt stilt pa en méte som 1kke var kritiserende for
hvordan prosjektene var giennomfgrt. Dette var for 4 unnga a hemme villigheten for deling av
mformasjon. Johannesen et al. (2006) fremhever ogsi at formen pa spersmalene bgr vaere pa
en mate som oppfordrer til nyanserte svar. Dette kan gjores med spgrsmal pa formen « hvilken
grad...». Som en naturlig avslutning pa intervjuene ble det stilt et dpent spgrsmal om
mtervjuobjektet hadde mer a tilfgye, for & innhente eventuell tilleggsinformasjon. King og
Horrocks (2010) fremhever at spgrsmal ma stilles pa en viss mate for a forhindre at
mformanten lukker seg. Spgrsmalsformen bgr ikke vaere ledende eller for kompleks for a
unnga a tvinge frem eller miste informasjon. Intervjuene tok mellom 60 og 90 minutter. Dette
ble sett pia som passende, bide med tanke pd mnhentet informasjon og tiden det tar a

transkribere intervjuene.

3.3.2.2 Transkribering

I folge King og Horrocks (2010) er transkribering en prosess der innspilt intervjumateriale blir
konvertert til tekst. Dette er ofte en ngdvendig begynnelse pa dataanalyse fra et intervju, da
forskerne raskt blir kjent med data. Transkribering kan foregi til flere grader av detal), fra delvis
til full transkribering. Ved full transkribering blir intervjuet nedskrevet ord for ord. Er
detaljgraden hgy, blir ogsa tonefall og kroppssprik beskrevet skriftlig for a inkludere fglelser,
eksempelvis sarkasme. Ved delvis transkribering blir kun relevante deler av itervjuet
transkribert. Detaljgraden er som regel lavere ved denne typen transkribering. Full
transkribering er som regel a foretrekke med mindre det skal gjennomfares et hgyt antall
mtervjuer. I sin enkleste form kan full transkribering ta mellom fire og atte timer for 60

minutter med intervju, og er derfor svaert tidkrevende (King & Horrocks, 2010).

For denne avhandlingen velges det a hovedsakelig gjennomfare full transkribering pa enkel
form. Dette valget ble forst og fremst gjort pa grunnlag av at det er mer tidsbesparende enn full

transkribering med hgy detaljgrad. Formalet med intervjuene er forst og fremst 4 innhente fakta



om OPS-prosjektene, og det var derfor ikke hensiktsmessig med en omfattende transkribering
der tonefall og skjulte meninger ble fanget opp. Ifslge Ochs (1979) bgr en transkripsjon vare

selektiv 1 forhold til hvilken informasjon som tas med:

«One of the important features of a transcript 1s that it should not have too much mformation.
A transcript that 1s too detailed 1s difficult to follow and assess. A more useful transcript is a

more selective one.»

(Ochs, 1979, s. 44)

Dersom deler av mtervjuet ikke var relevant for avhandlingen, ble det omgjort til sammendrag.
Dette gjaldt ett tilfelle der intervjuobjektet tegnet og forklarte hvordan en tunell bygges, noe som
ikke hadde relevans for avhandlingen. En del gjentagende ord ble utelatt fra transkriberingen av
den grunn at de ikke endret betydningen av det som ble sagt. Pa denne maten ble det ogsa
enklere a gilennomga innsamlet data 1 ettertid for analyse. Transkriberingen ble gjennomfart
kort tid etter hvert intervju. Arbeidet med transkriberingen ble dermed enklere ettersom

mtervjuet la friskt 1 minnet.

3.4 Utvalg

Utvelgingsprosessen er viktig, fordi den har betydning for hvilke konklusjoner som kan trekkes
og hvilken tllit som kan stilles til resultatene 1 studien (Johannesen et al., 2006). I kvantitative
studier er det ofte essensielt at utvalget er statistisk representativt for a oppna en vellykket
undersgkelse (King & Horrocks, 2010). I kvalitative studier sgkes det ikke den samme typen
generalisering som 1 kvantitative studier, men det er likevel gnskelig & oppna en viss grad av
generalisering og overfgrbarhet. Innsamlingen av data ber derfor skje pa en mate som relaterer

seg systematisk til fenomenet som skal belyses (King & Horrocks, 2010).

3.4.1 Utvalg av case

Yin (2014) fremhever at valg av case til studien bgr gigres pa grunnlag av datatilgang som
mtervjuobjekter, dokumenter eller observasjoner. For denne studien er det valgt et fler-case-
design med to OPS-vegprosjekter. Ved utvelging av casene var det viktig for forfatterne at det
var dokumenter tilgjengelig og at ngkkelpersoner 1 de aktuelle prosjektene var villig til & stille til
mtervju. Det var 1 utgangspunktet gnskelig & mkludere alle tre OPS-vegprosjektene 1 Norge,
men dette viste seg a vaere vanskelig da ikke alle respondentene gnsket a delta 1 studien.

Utvalget ble derfor to representanter fra to prosjekter.



I mange typer undersgkelsesdesign, og da spesielt 1 kvantitative undersgkelser, vil en
utvalgslogikk bli brukt. Dette er en utvalgsmetode som krever en statistisk fremgangsmaéte for a
finne et utvalg (Yin, 2014). Datamengden som et resultatet av en slik utvalgsmetode er ment a
representere hele populasjonen. Denne typen utvalg brukes nar forsker gnsker a se pa
utbredelsen eller hyppigheten til visse fenomen (Yin, 2014). Det vil derfor veere feil & bruke
denne utvalgsmetoden 1 casestudie av flere drsaker. For det forste er ikke casestudier en god
metode for & male utbredelse eller hyppighet av fenomener. For det andre ma en casestudie
dekke biade fenomenet det forskes pa og konteksten. Dette resulterer 1 et meget stort antall
variabler som krever en altfor stor utvalgsstgrrelse. For det tredje vil flere empiriske studier ikke

vaere gyldige med en type utvalg der ikke absolutt alle mulige variabler er inkludert (Yin, 2014).

I et fler-case-design med én analyseenhet som er valgt til denne studien, vil det ifglge Yin (2014)
vere hensiktsmessig & bruke «replication logic» for a finne et passende utvalg. Bruk av
replication logic innebaerer a velge to eller flere caser 1 en casestudie. Denne logikken kan deles
1 to metoder: «iteral replication» og «theoretical replication». Literal replication er valget av to
eller flere case pa grunnlag av forventingen om at de vil produsere like utfall. Pa en annen side
er theoretical replication valget av to eller flere case pa grunnlag av at casene vil produsere
motstridende utfall (Yin, 2014). Valget av case er gjort pa grunnlag av literal replication, da det
skal undersgkes hvordan bruk av OPS-modellen kan g1 incentiver til & redusere drifts- og
vedlikeholdskostnadene 1 norske OPS-prosjekter 1 vegsektoren. I forkant av intervjuene hadde

forfatterne en forventning om at disse incentivene ville veere tilstede 1 begge OPS-prosjektene.

De to OPS-prosjektene som blir omtalt 1 studien ble valgt pa grunnlag av at de var to av tre
prosjekter 1 vegsektoren 1 Norge som har blitt gjennomfort etter denne modellen, hvor
respondenter var villig til & stille til intervju. Kvalitative dybdeintervjuer vil kunne belyse

hvordan OPS-selskapene kan pavirke drifts- og vedlikeholdskostnadene 1 prosjektene.

3.4.2 Utvalg kvalitativt dybdeintervju

Som nevnt tidligere, bgr nnsamlingen av data ifglge King og Horrocks (2010) skje pa en mate
som relaterer seg systematisk til fenomenet som skal belyses. Dette kan gjgres ved en strategisk
utvelging der malgruppen defineres. Deretter velges det ut informanter fra malgruppen.

Formailet med utvelgelsen er & finne hensiktsmessige kandidater.
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Ved valg av en kvalitativ tilnzerming er malet & komme naert inn pa informantene 1 malgruppen
vi gnsker & lere mer om. Det er ingen begrensning pa hvor mange intervjuer og respondenter
utvalget kan besta av. Antall informanter som benyttes er helt avhenglg av
undersgkelsesdesignet og forskningsspgrsmalet (Johannesen et al., 2006). I denne studien er
det ikke ngdvendig med et stort antall intervjuobjekter. Det anses som tlstrekkelig & fa
mformasjon fra én ngkkelinformant fra hvert prosjekt som undersgkes. Ngkkelpersonene har

tilstrekkelig kunnskap, slik at det ikke vil vaere ngdvendig a intervjue flere fra hvert prosjekt.

Det var ogsa gnskelig & intervjue en representant fra det offentlige som har veert involvert 1 OPS-
prosjektene. Det ble sendt generelle henvendelser til Statens vegvesen, samt en personlig
mvitasjon til & delta 1 studien til en av ngkkelpersonene. Biade Statens vegvesen og denne

representanten avslo intervjuforespgrslene og gnsket ikke a delta 1 studien.

Utvalgsmetoden som ble benyttet for kvalitative dybdeintervju var «purposive sampling», hvor
det fokuseres pa relevante karakteristika 1 populasjonen som skal undersgkes (King &
Horrocks, 2010). I dette tilfellet er det mennesker med kunnskap om OPS-vegprosjektene som
kan bidra med relevant informasjon. Intervjuobjektene er personer som er eller var involvert 1
prosjektene, helst pa et overordnet niva. Disse vil kunne kaste lys over gjennomfgringen og drift

av prosjektet.

Intervjuene kan gi svar pa spgrsmal som litteraturstudien ikke kan avdekke med tanke pa selve
giennomfgringen av  OPS-prosjektene. Det fokuseres pa intervjuobjekter som  har
ekspertkunnskap pa feltet som skal undersgkes for & fa dybdekunnskap om prosjektene.
Personene har eller har hatt prominente roller 1 OPS-prosjektene. Vi kontaktet personer som
kunne vare relevante respondenter 1 februar og mars 2015. De potensielle respondentene ble
identifisert via nettsidene til OPS-selskapene og Statens vegvesen. Hensikten med kontakten var
a finne personer som kunne gi detaljert informasjon angiende gjennomfgring og drift av

prosjektene.

I forste omgang ble et mgte arrangert med to potensielle mtervjuobjekter fra prosjektet E39

Lyngdal - Flekkefjord. Dette var ment som en uformell prat for & planlegge et fremtidig



mtervju. Det viste seg senere at de 1kke kunne imgtekomme vare henvendelser om et formelt

mntervju.

Intervjuene med de to aktuelle representantene ble gjennomfert 1 starten av april. En
representant fra Skanska ble intervjuet 1 Oslo 1 forbindelse med prosjektet E39 Klett -
Béardshaug, og en representant fra Agder OPS Vegselskap ble intervjuet 1 Kristiansand
angaende E18 Grimstad - Kristiansand. Intervjuobjektene fremsto som kunnskapsrike og villige

til & dele detaljer angiende prosjektene.

3.5 Validitet og reliabilitet

Begrepene validitet og reliabilitet brukes som mal for a teste kvaliteten pa forskningen. Yin
(2014) benytter ogsa begrepene som mal pa gyldigheten til kvalitative data. Validitet og
rehabilitet er vanlige mal innen samfunnsvitenskapelig metode. Lincoln og Guba (1985) mener
kvalitative undersgkelser bgr vurderes pa andre mater enn kvantitative undersgkelser.
Johannesen et al. (2006) derimot, mener at validitet og rehabilitet ikke nagdvendigvis er giensidig
utelukkende mal: De kan veaere relevante for noen kvalitative studier, mens andre krever

saeregne mal for kvaliteten.

3.5.1 Validitet

Ifplge Yin (2014) finnes det tre typer validitet som maler kvalitet 1 kvalitative undersgkelser: (1)
Begrepsvaliditet, (2) mtern validitet og (3) ekstern vahditet. Begrepsvaliditet undersgker om de
rette operasjonelle mélene er identifisert for konseptene som studeres. Dette kan vaere spesielt
utfordrende i fastsla 1 en casestudie fordi det kan strides om forsker er objektiv nok. Metoder
for a gke begrepsvaliditeten kan vare a bruke flere kilder, etablere en beviskjede og en
vurdering av ngkkelpersoner 1 studien. Intern validitet er kun relevant for forklarende og
kausale studier der det sgkes a fastsla et kausalt forhold mellom variabler. Ekstern validitet
definerer omfanget der studiens funn kan generaliseres. For a styrke den eksterne validiteten er
formen pa forskningsspgrsméilene viktig. Spgrsmalene bgr inneholde hvordan/hvorfor-

formuleringer som fastslas 1 designfasen av studien.

For & gke begrepsvaliditeten er det benyttet flere kilder, mkludert litteratur og intervjuer.

Intervjuobjektene anses for a vaere ngkkelpersoner inen OPS-prosjektene og sitter derfor med



en mengde kunnskap. Forfatterne sgkte i utfore en objektiv studie, tl tross for at

mtervjuobjektene kunne ha subjektive syn pa temaet.

Den eksterne validiteten 1 denne studien kan veere begrenset. Dette er grunnet et lite utvalg av
prosjekter som medfgrer at resultatene 1kke kan generaliseres pa et hgyt nivi. Vegprosjekter fra
andre land egner seg ikke som sammenligningsgrunnlag med tanke pa store forskjeller pa flere
nivaer, bade samfunnsmessig og kostnadsmessig. Selv om resultatene 1 studien ikke vil vaere
fullstendig allmenngyldige, kan de fortsatt veere gyldige ved planlegging av fremtidige OPS-
prosjekter og tradisjonelle prosjekter 1 vegsektoren 1 Norge. Dette gjelder spesielt avdekkede

kostnadsbesparende tiltak som blir gjort.

3.5.2 Relabilitet

Malet reliabilitet skal vise 1 hvilken grad studien kan gjentas med samme resultat. For at det skal
vere mulig & gienta en studie, ma prosedyrene som fglges dokumenteres. Reliabiliteten 1
studien kan dermed gkes dersom den utfores shk at det er mulig a etterprove alle steg 1

prosessen, og fa det samme resultatet (Yin, 2014).

I casestudier og litteraturstudier vil ikke prosedyrene veere standardiserte pa samme mate som 1
kvantitative studier. Grunnen til dette er at disse studiene gjennomfares forskjellig med hensyn
til hva formalet til studien er (Y, 2014). Reliabilitet vil derfor vaere vanskelig & sikre fordi

resultatene kan vaere pavirket av forskers fortolkninger.

Gjennom metodekapittelet 1 denne masteravhandlingen gjores det rede for hvordan forskingen
har blitt gilennomfert. Dette vil bidra til & gke rehabiliteten og veie opp for manglende
etterprgvbarhet til en viss grad. I forbindelse med casestudie og litteraturstudie er det inhentet
data som er dokumentert via kildehenvisninger. I oppgaven er det ogsa lagt vekt pa at innhentet
data ikke skal bli preget av forskers oppfatninger og meninger. Den generelle reliabiliteten til
oppgaven er styrket ved & bruke flere kilder, som nevnt 1 Yins (2014) prinsipper til

datainnsamling.

Det kan veere vanskelig 4 bedgmme reliabilitet 1 kvalitative dybdeintervjuer. Resultatene kan bli

mer subjektive enn ved andre typer undersgkelser. Respondentenes svar kan tolkes pa



forskjellige mater dersom en annen forsker skulle gjentatt prosessen. Viktige momenter ved
besvarelse av spgrsmalene kan ogsi overses (King & Horrocks, 2010). Intervjuguidene gir en

oversikt over intervjuets oppbygging og bidrar til gkt rehabilitet.

3.6 Fallgruver 1 arbeid med casestudie

Casestudie kan bli sett pa som en mindre gnskelig metode enn for eksempel eksperiment eller
sporreundersgkelse. Yin (2014) nevner flere grunner til dette og retter oppmerksomhet mot
flere fallgruver innen casestudie som en bgr vaere oppmerksom pa. For det fgrste kan det rettes
kritikk mot at forskeren ikke er grundig nok. Ved i unngi a falge systematiske prosedyrer eller
tolke tvetydig bevis feil, kan funn og konklusjoner bli pavirket. Dette er et problem 1 casestudier

fordi det ikke er utviklet prosedyrer som kan fglges 1 forskningen (Yin, 2014).

Et annet punkt for kritkk er at funn fra casestudier kan vere vanskelig & generalisere. 1
realiteten kan casestudier kun generaliseres 1 teoretiske pastander og ikke 1 populasjoner. Dette
folger av at mélet med en casestudie er a generalisere teorier, ikke & utlede sannsynligheter pa et

statistisk vis (Yin, 2014).

Et tredje punkt for kritikk er at arbeidsmengden kan bli for stor og resultere 1 massive, uleselige
dokumenter. Dette kan stemme for tidligere casestudier, men ved a fglge prosedyrer og unnga
langtekkelige datainnsamlinger, kan dette motbevises. Det siste punktet for kriikk mot
casestudier er at de samme konklusjonene ikke kan fremkomme av en casestudie som ved et
eksperiment (Yin, 2014). Ifglge Ymn (2014) var det tidligere utbredt & bruke sanne
eksperimenter, og dette fgrte til en reduksjon 1 bruken av casestudier fordi de ikke fanget opp
lik informasjon. I etterkant er det derimot observert at eksperimenter 1 seg selv ikke kan
forklare hvordan eller hvorfor resultatene oppstir. Da kan casestudier brukes som et

supplement for a g1 innsikt pa omrader som sanne eksperimenter ikke kan g1 (Yin, 2014).

3.7 Begrensninger ved studien

I utfgrelsen av denne studien finnes det visse begrensninger som gelder forfatterne og
rammene rundt arbeidet. Forfatterne har skonomifaglig bakgrunn uten noen form for teknisk
utdannelse. Dette medfgrer manglende erfaring og kunnskap om aspektene ved

giennomfgringen av et vegprosjekt. Dette gielder spesielt detaljer angaende anleggsfasen 1



prosjektene. Det vil dermed fokuseres pa de gkonomiske konsekvensene av tiltakene fremfor

de tekniske.

Innhenting av sekundaerdata har vist seg a vaere utfordrende pa noen omrader, da det finnes lite
tidligere forskning pa OPS-prosjekter 1 vegsektoren 1 Norge. Relevant informasjon om OPS-
prosjektene har hovedsakelig blitt funnet 1 informasjonshefter fra Statens vegvesen, og
rapporten fra Transportgkonomisk Institutt (Eriksen et al., 2007). Informasjonsheftene ble
publisert da prosjektene var 1 planleggingstasen, og det foreld derfor lite informasjon om selve
anleggs- og driftsfasen til prosjektene. Intervju med personer med kjennskap til prosjektene kan
derfor gi mer informasjon angaende giennomfgring av prosjektene. OPS-prosjektene er som
nevnt fortsatt 1 driftsfasen, og de to prosjektene overleveres til staten 1 2030 og 2034 (Eriksen et
al., 2007). Dette betyr at det ikke er grunnlag for & vurdere eftekter og kostnader 1 prosjektene 1

hele livslgpet.

3.8 Etiske avveininger
Yin (2014) understreker viktigheten av & ha hgy etisk standard ved gennomfering av
casestudier. Dette inkluderer blant annet & ikke forfalske informasjon og unnga plagiat, 1 tillegg

til & vaere @erlig og ta avstand fra bedrageri.

«A good case study researcher, like any other social scientist, will strive for the highest ethical

standards while doing research.»

(Yin, 2014, s. 76)

Ifplge Jacobsen (2005) vil undersgkelser som utfgres ofte innebare en studie av mennesker,
om deres tanker, hva de gjor og hvordan de gjgr det. Dette medfgrer at forskere stilles overfor
noen etiske dilemmaer (Jacobsen, 2005). Yin (2014) har ogsa papekt at det kan oppsta etiske
betraktninger ved & arbeide med forskning som omhandler mennesker. Etiske
problemstillinger kan oppsta nar forskningen direkte bergrer mennesker, spesielt 1 arbeidet
med datamnsamlingen (Johannesen et al.,, 2006). Valg som ma tas under arbeidet med

avhandlingen ma dermed belyses pa bakgrunn av etiske prinsipper (Jacobsen, 2005).



Jacobsen (2005) giengir tre krav som utgangspunkt for norsk forskningsetikk, herunder
mformert samtykke, krav pa privathv og krav pa a bli korrekt gjengitt. Begrepet imformert
samtykke omhandler at intervjuobjektet skal delta frivillig, 1 tillegg til at den som undersgkes
skal veere klar over hva slags konsekvenser deltakelsen kan medfgre (Jacobsen, 2005).
Informert samtykke er et krav dersom det er opplagt hvilke personer som skal delta 1
undersgkelsen (Johannesen et al., 2006). Yin (2014) papeker ogsa viktigheten av a mnhente
mformert samtykke fra deltakerne 1 casestudier. Dette har blitt varetatt ved a utforme et
mformasjonsskriv som deltagerne har fatt tilsendt 1 forkant av intervjuet (se vedlegg 3).
Informasjonsskrivet inneholder relevant informasjon om studien, deriblant hovedhensikten,
hvordan resultatene skal benyttes og anonymitet (Jacobsen, 2005). Alle deltagere har rett til &
trekke seg fra studien niar som helst uten a oppgl grunn, og dette punktet er inkludert 1

mformasjonsskrivet. Studiens deltagere har signert dokumentet fgr intervjuet giennomfares.

Jacobsen (2005) hevder videre at mtervjuobjektene har rett til privatliv, noe som er saerskilt
viktig 1 kvalitative studier med relativt fa undersgkelsesenheter. Alle skal ha rett til & bestemme
hvem som skal fi «slippe inn» 1 deres eget liv og hva som «slippes ut» av mformasjon
(Johannesen et al., 2006). Yin (2014) ser ogsa pa viktigheten av & 1vareta personvernet. Faren
for & bryte dette kravet oppstar nar utenforstiende har mulighet til & 1dentifisere enkeltpersoner
1 datamaterialet (Jacobsen, 2005). I denne studien blir det foretatt en anonymisering av
mtervjuobjektenes navn. Datagrunnlaget som innsamles vil dermed bli knyttet opp mot hvilket
vegprosjekt og hvilken bedrift mtervjuobjektet har tilknytning til. Pa grunn av fa OPS-
vegprosjekter 1 Norge vil det likevel vaere slik at lesere som har naer kjennskap tl disse

prosjektene kan ha mulighet til & tenke seg til hvilke personer som er intervjuet.

Det siste etiske prinsippet som blir nevnt av Jacobsen (2005), er krav til riktig presentasjon av
data. Dette mnebaerer at resultatene skal gjengis fullstendig og 1 riktig sammenheng, 1 den grad
det er mulig (Jacobsen, 2005). Funnene fra intervjuene gjengis sa ngyaktig som mulig for a sikre

en riktig datapresentasjon.

3.9 Oppsummering
I denne masteroppgaven er forskningen basert pa en kvalitativ metode med eksplorativ
tilneerming. Det er giennomfgrt en casestudie der data er hentet inn med litteraturstudie og

mtervju av ngkkelinformanter. I oppgaven sgker forfatterne a belyse hvordan bruk av OPS-
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modellen kan g1 incentiver til & redusere dnfts- og vedlikeholdskostnader 1 norske
vegprosjekter. Om mulig kan denne kunnskapen gi grunnlag for wvidere forskning og

effektivitetsfremmende tiltak for prosjekter 1 fremtiden.
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Kapittel 4: Resultater og diskusjon

I dette kapittelet vil det forst bli gitt en beskrivelse av OPS-prosjektene som skal analyseres 1
avhandlingen. Prosjektbeskrivelsen kommer av en litteraturstudie av relevant teori og annen
offentlig informasjon. Deretter vil funnene fra to intervjuer av ngkkelpersoner 1 OPS-
prosjektene analyseres 1 trid med hvert enkelt forskningsspgrsmal. Avslutningsvis vil funnene

analyseres og knyttes opp mot det teoretiske rammeverket.

4.1 Den norske OPS-modellen

Avhandlingen fokuserer pa to av de tre vegprosjektene som har blitt giennomfgrt som OPS-

prosjekter 1 vegsektoren 1 Norge. De to prosjektene er:

o K39 Klett - Bardshaug

o K18 Grimstad - Kristiansand
Hovedkildene til informasjon om prosjektene er imformasjonshefter som er utgitt av Statens
vegvesen. Utover dette har den tidligere omtalte evalueringen fra TOI (2007) ogsa vert en

relevant kilde med opplysninger om prosjektene.

Hovedbegrunnelsen for & ta 1 bruk OPS 1 norsk vegsektor, var & undersgke om modellen
kunne g1 okt effektivitet til sammenligning med tradisjonelle vegprosjekter, samtidig som det
offentlige beholdt kontrollen. Ved bruk av OPS reduserer det offentlige sin risiko for
kostnadsoverskridelse og lopende driftskostnader (Allfarveg & Statens vegvesen, 2003). Det ble
ifglge Statens vegvesen (2005) lagt vekt pa giennomfering av de politiske malene for

riksvegpolitikken pd en kostnadseffektiv méte:

o God fremkommelighet
o Hogy trafikksikkerhetsstandard
o Godt miljg og god estetisk standard

o God trafikantservice

I OPS-prosjektene er Stortinget bevilgende myndighet som tar beslutninger om utbygging av
riksvegnettet. Etter beslutningen er tatt, blir den iverksatt av samferdselsministeren. Denne
statsraden er da ansvarlig for utbygging, drift og vedlikehold av riksvegnettet ovenfor Stortinget

(Statens vegvesen, 2005).



4.1.1 Anskaffelsesprosedyren

I den norske modellen blir OPS-kontrakten inngatt 1 henhold til reglene om konkurranse med
forhandling 1 Lov av 16. juli 1999 nr. 69 om offentlige anskaffelser og Forskrift av 15. juni 2001
nr. 616 om offentlige anskaffelser. Anskaffelsesprosessen er her definert som alle aktiviteter
som de 1volverte partene gennomforer 1 forbindelse med anskaffelsen frem til
kontraktsignering (Eriksen et al., 2007). Vegdirektoratet er ansvarlige for gjennomfgringen av
anskaffelsesprosedyren, og tildeling av OPS-kontraktene 1 proveprosjektene ble gjennomfart

etter en konkurranse hvor fglgende hovedtrinn inngar:

Prekvalifisiering og utvelgelse
av aktuelle tilbydere

Innlevering av tilbud

Forhandlinger

Kontraktsinngaelse

Figur 13: Anskaffelsesprosedyren

1. Prekvalifisering og utvelgelse av aktuelle tilbydere
Gjennom prekvalifiseringsgrunnlaget som er utarbeidet til det aktuelle prosjektet oppfordrer

Vegdirektoratet kandidater til & sgke prekvalifisering. Dette gjaores ved en apen EU-konkurranse

(Statens vegvesen, 2002).

2. Innlevering av tilbud
De konsortiene som er funnet kvalifiserte gis muligheten til & inngi tilbud. Antall konsortier

som far muligheten til & by, begrenses til fire. Disse far tilsendt et konkurransegrunnlag som
blant annet mneholder et utkast til kontrakt mellom Vegdirektoratet og OPS-selskapet og
mformasjon vedrgrende prosjektet. Tilbudene som er mottatt evalueres og mnledende

forhandlinger begynner (Statens vegvesen, 2002).




3. Forhandlinger

Blant de maksimalt fire fra prekvalifiseringen, blir to kandidater invitert til forhandlinger for a gi

et endelig tilbud (Statens vegvesen, 2002).

4. Kontraktsinngielse
Av de to siste kandidatene velges ett vinnende konsorttum som blir stiende som fungerende

OPS-selskap for utbygging og drift av prosjektet. Kontrakten tildeles det mest gkonomisk
fordelaktige tilbud som evalueres etter tekniske, kommersielle og finansielle kriterier (Statens

vegvesen, 2005).

1.1.2 Prinsipper og hovedtrekk 1 kontrakten

Ifalge Statens vegvesen (2002) bestar OPS-kontrakten av et avtaledokument og kontraktsvilkar.
Vedleggene til  kontrakten inkluderer prosjektbeskrivelse, tekniske —spesifikasjoner,
betalingsmekanisme, prosedyrer og administrative bestemmelser, 1 tillegg til OPS-selskapets
forhandlede tilbud. Et forslag til en tredjepartsavtale mellom Vegdirektoratet, OPS-selskapet og

OPS-selskapets langiver vil ogsa bli utarbeidet (Statens vegvesen, 2002).

1.1.3 Roller og kontraktstorpliktelser

Statens rolle 1 prosjektet er a veere OPS-selskapets kontraktspart gjennom Vegdirektoratet. De
vil ogsa utgve offentlig myndighet 1 henhold til norsk veglovgivning. For Vegdirektoratet vil det
vaere hensiktsmessig a skille mellom rollene som kontraktspart og offentlig myndighet (Statens
vegvesen, 2002). OPS-selskapet patar seg et helhetsansvar for vegstrekningen gjennom
anleggstiden og driftsperioden. Ansvaret til OPS-selskapet vil vaere mer omfattende enn 1
tradisjonelt gjennomfarte prosjekter 1 alle faser av prosjektet. Eksempelvis har selskapet 1
anleggsfasen ogsi ansvar for innhenting av offentlige tillatelser som for eksempel omlegging av

strgm, vann, avlgp og lignende (Statens vegvesen, 2002).

1.1.4 Finansiell modell

Kontrakten skal inneholde en finansiell modell utviklet av tilbyder. Modellen skal inneholde
budsjetterte inntekts- og kostnadsestimater for OPS-selskapet for hvert ar 1 kontraktsperioden.
Det stilles krav til at den finansielle modellen skal revideres av en uavhengig tredjepart for

kontraktsinngaelse (Statens vegvesen, 2002).
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Med tanke pa rentenivaet, skal ikke OPS-selskapet baere risikoen for flytende rente. Det ble
derfor fastsatt en swap-avtale med fastrente 1 alle prosjektene. Ved a giore dette, far OPS-

selskapene en forutsigbar fast arlig betaling fra staten (Billehaug, 2007).

1.1.5 Risikofordeling

Gjennom kontrakten vil OPS-selskapet bli pélagt omfattende ansvar og risiko knyttet til
prosjektet. Grunntanken ved Offentlig-Privat Samarbeid er at OPS-selskapet skal ha stor grad
av frihet til & velge egne lgsninger for hvordan kontrakten skal oppfylles for a oppna effektive
lgsninger. Denne friheten medfgrer stor risiko. En narmere redegjorelse av risikofordeling 1

vegprosjekter forehigger 1 kapittel 2.7.1.

1.1.6 Betalingsstruktur

Betalingsmekanismen 1 den norske OPS-modellen beskriver hvordan Vegdirektoratet skal
kompensere OPS-selskapet for utbygging og drift av vegprosjektet. Staten vil 1 utgangspunktet
betale for prosjektet med avtalte arlige basisbelgp som utbetales 1 driftsperioden, etter at vegen
er ferdigstilt. Betalingsprofilen har vaert jevn 1 prosjektet E18 Grimstad - Kristiansand.
Prosjektet E39 Klett - Bardshaug benyttet seg av en nedtrappende betalingsprofil 1 tre trinn
(Eriksen et al., 2007). I tllegg til basisbelgpet vil det ogsa gis ekstrabetalinger eller trekk med
hensyn til  hvor godt OPS-selskapet har oppfylt forhandsdefinerte funksjonskrav.
Betalingsstrukturen 1 den norske OPS-modellen er firedelt. De to fgrste punktene inngar 1

basisbelgpet av betalingen fra staten, og de to siste punktene mngar som et tilleggselement:

1. Betaling for tilgiengelighet
Tilgiengelighet innebaerer at vegen er apen og fremkommelig for trafikantene. I forhold til at

vegen skal vaere tilgjengelig, er det hensiktsmessig at vedlikehold hindrer allmenn ferdsel 1 minst
mulig grad. Dersom OPS-selskapet bygger en veg av hgy kvalitet som krever lite vedlikehold vil
de bli belgnnet for det. Kompensasjonen for tilgiengelighet er knyttet opp mot avtalte
funksjonskrav for vegen. Dersom disse kravene ikke er oppfylt vil heller ikke vegen kunne vaere
apen for trafikk (Statens vegvesen, 2002). Det wvil etter hver periode bli beregnet en
tilgiengelighetsgrad  for vegen som bestemmer hvor stor andel av  maksimal
tilgiengelighetsbetaling OPS-selskapet vil motta. Trekk 1 betaling for manglende tilgjengelighet
vil veere pa grunnlag av antall timer med utilgiengelighet, per felt og seksjon. Betaling for

tilgiengelighet utgjor 75-95% av den totale kompensasjonen fra staten (Billehaug, 2007).
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2. Betaling for drift og vedlikehold

Driften pa vegen vil males basert pa funksjonskrav som er definert 1 kontrakten. Grad av ytelse
vil ogsa bli vurdert knyttet til driftsmessig standard og vedlikehold som renhold, tekniske
mstallasjoner, vintervedlikehold og tid som blir brukt pa a skifte ut gdelagte deler (Statens
vegvesen, 2002). Kriteriene som blir brukt for & male oppnaelse av vedlikehold er
sammenfallende med Statens vegvesens vedlikeholdsstandard for riksvegvedlikehold.
Eventuelle trekk 1 betalingen for driftsstandard beregnes ved hjelp av et poengsystem, hvor
verdien av trekkpoeng gker med antall poeng. Denne delen av betalingen utgjor ca. 5-25% av

den totale kompensasjonen fra staten (Billehaug, 2007).

3. Betaling for okt sikkerhet
Deler av den arlige godtgjarelsen er knyttet til antall ulykker med personskader. Dette males 1

forhold til hva som er normalen for denne type veg. Normalen vil kunne endres over tid som
falge av utviklingen av sikkerhetsnivaet pa sammenlignbare veger. Ved hgy sikkerhet pa
vegstrekningen vil denne delen av kompensasjonen fungere som en bonusgodtgjarelse (Statens

vegvesen, 2002).

4. Betaling for ekstraordinzer trafikkbelastning
Staten beholder ansvaret for trafikkrisikoen 1 OPS-prosjektet. Det utarbeides prognoser for

trafikkvolumet. Dersom disse prognosene er lavere enn faktisk trafikkmengde pa
vegstrekningen, vil OPS-selskapet motta en tilleggsgodtgjarelse. Grunnen til dette er at hgyere

trafikkvolum farer til ekstra vegslitasje, som forer til gkt vedlikehold (Statens vegvesen, 2002).

Hensikten med slike betalingsmekanismer er at de skal fore til effektivitet ved gjennomforing av
vegprosjektet, optimal risikofordeling mellom offenthg og privat sektor, bygging av veg med hgy
kvalitet og sikkerhet og best mulig drift av vegen 1 driftsperioden (Statens vegvesen, 2002). Ved a
dele opp betalingsstrukturen pa denne maten vil OPS-selskapet ha mcentiver til a finne
kostnadseffektive lgsninger med hgy kvalitet som tilfredsstiller funksjonskravene, da de blir

sittende 1gjen med eventuelle bonuser og overskudd.

I pilotprosjektene 1 vegsektoren delfinansierer staten betalingene til OPS-selskapet gjennom

bompenger. Det som er spesielt med den norske modellen, er at inntektene til OPS-selskapet



er uavhengig av bompengeinntektene til staten. Dette sikrer selskapene en stabil inntekt

(Eriksen et al., 2007).

4.2 39 Klett - Bardshaug

E39 Klett - Bardshaug var det fgrste OPS-prosjektet 1 Norge innenfor samferdselssektoren.
E39 er det viktigste bindeleddet mellom sgrvest-Norge og Trgndelag. Strekningen mellom Klett
og Orkanger er ogsa den mest trafikkerte 1 Trgndelag. Denne strekningen er viktig for
mdustrien, da kommunene 1 omradet til sammen har mer enn 200 000 innbyggere og 1 tillegg
om lag 10 000 selskaper og 2 500 garder. Kommunene 1 regionen er Trondheim, Melhus,
Skaun, Orkdal, Agdenes, Meldal, Hemne, Snillfjord, Hitra, Frgya og Orland (Statens vegvesen,
2001).

' FLAKK = 3
‘J Startelutt drifts- og vedlikeholdsstrekning o e TRONDHEIM -
g *y I
¢ stanssiutt utbyggingsstrekning / s _,_\‘
\ f 4 Rv707 /EG

CavsAND g
l‘JE'II_I""u-_‘IEKJ'I e

{Eoimstasjon
MSHAMN

Skaun knmmine

ol /ORKANGER

Figur 14: Klett - Bairdshaug (Vegstrekning E39 Klett - Béardshaug [Bilde/, 2001)

Langs strekningen E39 (Jysand - Thamshamn er det lokalisert mange bedrifter som er avhengig
av en velfungerende veg. Grunnen til dette er at mange av bedriftene er sentralisert 1
Trondheim og det er en hyppig transportfrekvens av bade varer og ansatte. Det er mye
tungindustri 1 omradet, mkludert olje og gass. Det er pa denne strekningen utbyggingen av ny

veg fant sted (Statens vegvesen, 2001).
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I idsrommet fra 1996 til 1999 ble fire personer drept og 84 personer skadet 1 trafikkulykker pa
denne strekningen, noe som tyder pa at det var ngdvendig a gke den sikkerhetsmessige
standarden. Vegen hadde en arlig trafikkvekst pa 2,5%, som var hgyere enn normalen. I tillegg
til behovet for gkt sikkerhet, indikerte trafikkveksten at det var behov for a forbedre vegen
(Statens vegvesen, 2001). Den nye vegen ble bygget som en to-felts veg, der deler av strekningen
fikk tre felt der det var hensiktsmessig. Lengden pé vegstrekningen som ble utbygd er 21,9 km,
mens den totale driftsstrekningen er pa 26,9 km (Eriksen et al., 2007). Pa strekningen ble det til
sammen bygget syv tuneller, der den lengste er Storsand-tunellen pa 3,7 km. Det er ogsa bygget

fire kortere broer med totallengde pa 800 meter (Skanska, 2005).

1.2.1 Kontraktsparter

Stortinget fattet det endelige vedtaket om gjennomfering av E39 Klett - Bardshaug som OPS-
prosjekt giennom St.prp.nr. 83 E39 (ysand - Thamshamn. Proposisjonen ble behandlet og
vedtatt 11. juni 2001 (Prop. nr. 83, 2001). I den samme proposisjonen samtykket ogsa Stortinget
til delvis bompengefinansiering av bompengeselskapet E39 @Jysand - Thamsamn A/S.
Vegdirektoratet fikk dermed fullmakt til & fastsette naeermere regler om finansieringsordningen
(Statens vegvesen, 2001). Ved godkjenning av prosjektet var samferdselsministeren ansvarlig for
a sette 1 gang prosjektet, og fungerer ovenfor Stortinget som ansvarlig for utbygging, drift og
vedlikehold av riksvegnettet. Vegdirektoratet opptradde som statens Kkontraktspart og
representant 1 OPS-kontrakten, og er dessuten sentralmyndighet for riksvegene. Statens
vegvesen Sgr-Trgndelag (na Statens vegvesen Region midt) var den lokale stathige myndigheten 1
prosjektet og sto for planlegging, grunnerverv og gvrig tilrettelegging. De lokale myndighetene 1
prosjektet var Melhus, Skaun og Orkdal kommune som fungerte som forvaltere av plan- og

bygningsloven (Statens vegvesen, 2001).

1.2.2 Anskaffelsesprosedyre

Anskaffelsesprosedyren for dette vegprosjektet fulgte prosedyren er beskrevet 1 kapittel 4.1.1.
Prosjektet ble kunngjort 1 oktober 2001, og fristen for prekvalifisering var 10.12.2001.
Anskaffelsestiden var 18 méneder og det var til sammen fem tilbydere som sgkte
prekvalifisering. Disse fem ble gijennom prosessen redusert til to endelige tilbydere. OPS-
selskapet som ble tildelt kontrakten var Orkdalsvegen AS, med Skanska BOT (509%) og Laing
Roads (50%) som eiere (Eriksen et al., 2007). Kontraktsdato for prosjektet var 07.04.2003.

Entreprengren som var ansvarlig for byggefasen var Skanska Norge. Driftstiden til prosjektet ble
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satt til 25 ar, og dnftsoperatgren 1 denne perioden er ogsa Skanska Norge. Betalingsprofilen 1

prosjektet har en nedtrappende profil 1 tre trinn (Eriksen et al., 2007).

1.2.3 Hensikt og mal

Hovedmalene for utbyggingen av E39 Klett - Bardshaug var a g¢ke sikkerheten,
fremkommeligheten og miljget pa strekningen. Malet om ¢kt sikkerhet fremkom av
ulykkesstatistikken som nevnt tidligere. Faktorer som spilte inn pa den darlige sikkerheten var
det varierende terrenget 1 vegbanen som ga korte svinger, darlig sikt og fa muligheter for

forbikjgring.

Den nye vegen ga en redusert kjgrestrekning pa 2,4 km og reduserte kjgretiden mellom
Oysand og Thamshamn med 25%, tilsvarende 5-6 minutter. Denne tidsbesparelsen kom
hovedsakelig pendlere som arbeidet 1 omradet til gode. Bedriftene 1 omradet drar ogsa nytte av

okt tilgang pa arbeidskraft og ienester som fglge av vegbyggingen.

Konstruksjonen av den nye vegen krevde omfattende grunnerverv og det ble satt inn tiltak for &
minimere nngrep pa omradet rundt vegen. Et annet mal med utbyggingen var at ingen boliger
eller bebyggede omrider langs vegstrekningen skulle ha et stgyniva som overstiger fastsatte
grenseverdier. Ved ferdigstillelse av den nye vegen var et mal at stoy og stgvforurensing skulle
vaere redusert betydelig (Statens vegvesen, 2001). Vegstrekningen ble dpnet 30. juni 2005 med

en giennomfgringstid pa 27 maneder (Eriksen et al., 2007).
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4.3 E18 Grimstad - Kristtansand

[CN O\ /
5 b

Figur 15: Grimstad - Kristiansand (Vegstrekning E18 Grimstad - Kristiansand [Bilde/, 2005)

E18 Grimstad - Kristiansand er det tredje og siste OPS-prosjektet som er gjennomfort 1
vegsektoren 1 Norge. Prosjektet mnebar a bygge en ny veg mellom Grimstad og Kristiansand.
Den totale vegstrekningen omfattet av prosjektet er pa 38,3 km. Av dette ble en strekning pa 2,3
km mellom Timenes og Rona overlevert til Statens vegvesen ved ferdigstillelse av utbyggingen.
OPS-selskapet fikk 1 oppdrag bygge denne strekningen for a fi en sammenhengende firefelts
veg giennom Kristiansand (Statens vegvesen, 2005). De resterende 36 km blir driftet av OPS-
selskapet 1 driftsperioden pa 25 ar, og deretter overlevert til Vegdirektoratet. Ved
overleveringen av veganlegget ma det tilfredsstille de funksjonelle og tekniske krav som er
definert 1 kontrakten. Vegen pa strekningen er na gjennomgiende en firefelts motorveg etter

utbyggingen (Statens vegvesen, 200)5).

4.3.1 Kontraktsparter

Som bevilgende myndighet vedtok Stortinget gjennomfgring og finansiering av dette OPS-
prosjektet gijennom St.prp.nr. 33 (2004-2005) «Om  gjennomforing av K18 Grimstad -
Kristiansand som OPS prgveprosjekt med delvis bompengefinansiering» (Prop. nr. 33, 2004).
Proposisjonen ble behandlet og vedtatt 10. februar 2005. Samferdselsministeren var ansvarlig
ovenfor Stortinget for utbygging, drift og vedlikehold av riksvegnettet. Vegdirektoratet er
sentralmyndighet for riksvegene (Statens vegvesen, 2005). Som kontraktspart 1 OPS-kontrakten,
representerte Vegdirektoratet staten bade 1 kontrakten og 1 anskaffelsesprosessen. Statens

vegvesen Region sgr var lokal statlig vegmyndighet. De har statt for planlegging, grunnerverv og
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gvrig tilrettelegging for prosjektet. Deres oppgave var, og er oppfglging av prosjektet 1 anleggs-
og driftsfasen. Pa prosjektet var Grimstad, Lillesand og Kristiansand kommune de lokale
myndigheter med forvaltning av blant annet plan- og bygningsloven som Statens vegvesen

jobber etter 1 planleggingen av prosjektet (Statens vegvesen, 2005).

Stortinget vedtok at Aust-Agder Vegfinans AS skulle sta for bompengeinnkreving frem til og
med ar 2021. Bompengene skal blant annet brukes som vederlag til OPS-selskapet (Statens

vegvesen, 2005).

C

1.3.2 Anskaffelsesprosedyre

Anskaffelsesprosedyren for prosjektet E18 Grimstad - Kristiansand ble 1gangsatt 1 starten av
2005, og fulgte fremgangsmetoden som er beskrevet tidligere. Den endelige fristen for
prekvalifisering var 1 april 2005 (Statens vegvesen, 2005). Antall tilbydere ved prekvalifisering
var fire, og anskaffelsestiden var 16 maneder. Agder OPS Vegselskap ble tildelt prosjektet, og
bestar av Bilfinger Berger BOT (509), Sundt AS (35%) og Pihl og Sen AS (159%). Kontrakten
ble signert 23. juni 2006.

Prosjektet hadde en verdi pa 3,3 mrd. kroner, med en driftsperiode pa 25 ar.
Gjennomfgringstiden var 38 maneder. Entreprengrene ansvarlig 1 byggefasen var en Joint

Venture mellom Bilfinger Berger og Pihl & Sgn AS.

1.3.3 Hensikt og mal

Delen av E18 som strekker seg mellom Oslo og Kristiansand har tilknytning til 16 byer og er en
del av riksvegnettet (tidligere Stamvegnettet). Strekningen er et viktig bindeledd 1 Nordic Link,
som er en transportkorridor mellom Sgr-Norge og kontinentet via Jylland. Vegen er ogsa et
viktig bindeledd mellom tunge rastoffprodusenter, bedrifter og markeder som er avhengig av
rasjonell transport. Den tidligere vegen mellom Kristtiansand og Grimstad var bygget pa 1950-
tallet, og det hadde 1 lengre tid vaert planer om a bygge ut vegstrekningen til en bedre standard

(Statens vegvesen, 2005). Hensikten med prosjektet E18 Grimstad - Kristiansand var a:

o Bidra til & utvikle stamvegen E18 Oslo - Kristiansand
o Bidra til & utvikle Agderbyen til en robust bo- og arbeidsmarkedsregion
o Bidra til & styrke forbindelsen til Europa gijennom den nasjonale havn 1 Kristiansand og

Kristiansand lufthavn

66



Falgende hovedmal ble satt for utbyggingen av vegstrekningen:

o Searge for en hgy og jevn trafikkstandard som sgrger for bedre fremkommelighet og
lavere transportkostnader

o Vegen skal ha en hgy sikkerhetsmessig standard for a redusere ulykker og deres
kostnader

o Sarge for en god miljpmessig og estetisk standard

o Ivareta bomiljg og biologisk mangfold langs vegen

Hovedmalene var 1 trad med de politiske malene for riksvegpolitikken. I tillegg ville reisetiden
pa strekningen bl kortet ned fra 40 til 30 minutter og vegen skulle bli mnkortet med 3 km
(Statens vegvesen, 2005). Vegstrekningen pa 38,3 km ble dpnet den 26. august 2009, en uke for
planlagt &pning.

4.4 Funn og diskusjon
I den kommende delen av kapittelet vil funn fra intervjuene bli presentert. Funnene vil bli

knyttet opp mot forskningsspgrsmalene som har blitt formulert innledningsvis 1 avhandlingen.
Deretter folger en diskusjon av funnene 1 lys av fremlagt teoretisk forankring. Diskusjonen
samles 1 egne avsnitt for & synliggigre skillet mellom forfatternes meninger og funn fra
mtervjuene. Representanten fra Orkdalsvegen AS, som er tilknyttet E39 Klett - Bardshaug blir
heretter kalt representant X1. Representanten fra Agder OPS Vegselskap, som er tilknyttet K18

Grimstad - Kristiansand blir heretter referert til som representant X2.

1.4.1 OPS-selskapets tilnaerming til drift og vedlikehold
I dette avsmittet ses folgende forskningsspgrsmal 1 sammenheng med relevante funn 1

mtervjuene: «Hvordan pavirker driftsrisiko OPS-selskapets tilnaserming til drift og vedlikehold?».

X2 forklarer at Riksrevisjonen har strenge krav til Statens vegvesen som ma dokumentere at
kontrakten blir oppfylt. De er pélagt & gjgre femarsinspeksjoner, 1 tillegg til arsinspeksjoner hvor
Statens vegvesen har rett til & delta. X2 sier at Statens vegvesen sa langt ikke har deltatt pa disse
mspeksjonene. X2s prosjekt bruker Statens vegvesens egne kvalitetssystemer for rapportering,
slik at det offentlige har full kontroll pa hva OPS-selskapet gjor. De er ogsa palagt a gjore daglige
mspeksjoner, som blir utfgrt av vegoperatgren. I tillegg foretar Statens vegvesens inspektgrer
regelmessige stikkprgvekontroller. Utover dette leverer X2s prosjekt méanedsrapporter, og de

har manedlige dnftsmgter og kvartalsvise kontraktsmgter. Det foreligger dermed ganske



omfattende mspeksjonsrutiner som sikrer at Statens vegvesen far den kvaliteten det betales for.

X2 mener prosjektet har oppfylt kvalitetskravene veldig bra.

«..hele prinsippet 1 kontrakten er det at det skal ikke lonne seg a ha avvikende kvalitet. Og det
fungerer jo det altsa. Og stort sett si opplever jo vi at vi har en veldig bra standard pa vegen.»

X1

X1 forteller at betalingen er delt 1 tilgiengelighet og driftsstandard. X1 var ikke sikker, men
mente at deres snitt pa tilgiengelighet 1 pa om lag 99,8. I tillegg har de hatt fa trekkpoeng.
Trekkpoengene har palgpt 1 tilknytning til eksempelvis sngbrgyting og renhold av vegen. X2
forklarer at Statens vegvesen har en rett til a ilegge trekkpoeng hvis kontrakten ikke er oppfylt
kvalitetsmessig. I lgpet av fem og et halvt ir, har de hatt tolv trekkpoeng. Atte av disse kom i
forbindelse med en brofuge som lagde stoy, mens de andre fire blant annet var knyttet til
tagging. X2 mener at antall trekkpoeng 1 perioden viser at det har vert en veldig hgy kvalitet pa

prosjektet. X1 forteller ogsa folgende om kvaliteten:

«Vi mener vi er bedre enn de andre oftentlige drevne vegene.»

X1

X1 tilfgyer at det ikke er lett & dokumentere at deres veg er bedre. Det understrekes at de har et
helt annet trekkregime og tilgiengelighetsregime enn en vanlig veg, og at offenthge veger kan
stenges uten konsekvenser for andre enn trafikantene. For et OPS-selskap koster det mye
penger. X1 tror at trekk- og tilgiengelighetsregimet fungerer, og at straffen ikke er sa dramatisk

at den er avskrekkende. X1 forteller videre:

« V1 har jo et helt annet mcentiv til & holde vegen dpen og tilgiengelig 1 den kvaliteten den skal
ha.»
X1

Arsaken til at X2s prosjekt har hatt hgy kvalitet er at OPS-selskapet har et eierforhold til vegen.
Det papekes at det er vanskelig & kommentere kvaliteten 1 forhold til vanlige driftskontrakter

som Statens vegvesen har. X2 hevder likevel falgende:
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«Sd er min &rbodige pastand at Statens vegvesen fir en klart hovere kvalitet pa et OPS-prosjekt
enn pa sine egne kontrakter...»

X2

X2 hevder at eierforholdet medfarer at OPS-selskapet er mer «hands-on», oftere ute for a
mspisere vegen, 1 tillegg til at arsinspeksjoner tas selv. Hver feil blir da oppdaget tidligere, og det

blir sgrget for at feilene blir rettet umiddelbart, mye raskere enn hva Statens vegvesen gjar.

«Det gjor at du fir en kontinuerlig hoyere kvalitet 1 forhold til de kravene som Statens vegvesen
har og sa vil det medtore at du Eir lavere kostnader over tid fordi at du har dette ererskapet til
det og du tar tak i1 problemet tor de utvikler seg til & bli et stort problem.»

X2

X2 trekker frem fglgende om samarbeidet med Statens vegvesen:

«Det er hoy grad av tillit, og tilliten baserer seg pa, pd, ikke bare personer, men fordi at Statens
vegvesen har erfart at vi, vi gjor ting, vi er veldig serigse 1 hvordan vi gjor ting. Er det noe som
skjer, s tar vi attaere med en gang. Og de ser at vi, vi har et veldig siann personlig torhold til det
hele og det gjor at de stoler pi oss og de er veldig konstruktive ovenfor oss og tilbake. Si det,
det er entydig positivt.»

X2

X2 forteller at OPS-selskapet setter bort driften av vegen og at de har en O&M-kontrakt, som
star for Operation & Maintenance. X2 mener at OPS-selskapet 1kke har risiko pa drift, og har
kontrakter pa fastpris. Den andre kontrakten de har er en E&M-kontrakt, Electronic &
Machinery. Dette er en 25-arskontrakt med Otera, hvor de har ansvar for blant annet

variabelskilt, belysning og styringssystemene for tunellene.

X2 papeker at de har risiko for veg, rekkverk, bruer og tuneller. Disse kostnadene avhenger av
hvor flinke OPS-selskapet er til & sgrge for at vegoperatgren gjgr jobben sin. X2s jobb er a pase
at feil blir rettet slik at det tunge vedlikeholdet minimeres. Otera har ansvar for tungt
vedlikehold knyttet til det elektromekaniske pa vegen. Totalt sett mener X2 at entreprengren
har gjort en god jobb 1 byggefasen slik at det tunge vedlikeholdet holdes til et minimum. Som

eksempler pa tungt vedlikehold nevner X2 reasfaltering og utbytting av skilt.
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X2 forklarer at NCC Roads var ansvarlig for driften de forste fem éarene. Navaerende
driftsoperatgr er Veidekke, hvor det er ingatt en tiars fastpriskontrakt. Kontrakten med NCC
Roads var ifglge X2 underpriset, noe som medfarte at NCC tapte mye penger pa a drifte vegen.
NCCs mput skulle gelde for 25 ar, og ikke fem ar. OPS-selskapet fikk derfor en
kostnadsgkning 1 driftsfasen da de skulle signere ny driftskontrakt med Veidekke. Ifglge X2

bommet NCC pa kostnadene knyttet til vinterdrift, eksempelvis brgyting og salting:

«(...) NCC har helt sikkert sett pi hva, hvordan vintrene har vaert pa Sorlandet de siste 20 éra,
og sa viser det seg at klimaet har endra seg en del og sa ble vintrene veldig annerledes. Hvertfall
de fire forste vintrene var veldig annerledes enn hva som har vaert normalt. Kosta da vesentlig
mer 4 drive. Og det, det tapte NCC pi og det ble en negativ sak tor OPS-selskapet nar vi skulle
fornye kontrakten na. Sa na har vi fornya ti ar med Veidekke og fitt en, sann sett, altfor stor
kostnadsokning 1 forhold til hva som var forutsetningen tor prosjektet.»

X2

4.4.1.1 Diskusjon

I den fglgende diskusjonen vil resultatene knyttes opp mot teori. Hensikten er & avdekke

hvorvidt disse funnene er 1 samsvar med fremlagt teoretisk rammeverk.

Incentivene til & ha hgy standard og kvalitet er tilstede 1 begge prosjektene. X1 trekker frem at
trekkpoengene gir incentiv til 4 holde en god standard pa vegen ettersom inntektene reduseres
ved darhg kvalitet. Bade X1 og X2 hevder at deres veger har hgyere kvalitet enn offentlige
veger.

Et annet moment som tilsier at kvalitetskontrollsystemet fungerer etter sin hensikt er at Statens
vegvesen 1kke har mgtt opp pa kontroller hvor de har rett til & delta 1 X2s prosjekt. Ifalge X2 er
samarbeidet med Statens vegvesen basert pa tillitsfulle relasjoner og handlinger. Forfatterne
antar at kvalitetskontrollene 1 OPS-prosjektene har fungert. Kontroll av kvalitet er en type
transaksjonskostnad, og det ma utarbeides et kontrollapparat for a sikre hgy kvalitet. Dette kan
medfore at transaksjonskostnadene gker. Det forventes at transaksjonskostnadene kan
reduseres ved at fremtidige prosjekter larer av tidligere prosjekter, 1 tillegg til at gode
kontrollsystemer blir benyttet. Hgy grad av tllit kan ogsa bidra tl reduserte
transaksjonskostnader.  Forfatterne  har  1kke datagrunnlag for & kommentere

transaksjonskostnadsniviet, men kontrollsystemene har vist seg a fungere og nye prosjekter kan
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leere  av  pilotprosjektene.  Det foreligger dermed et potensial for a redusere

transaksjonskostnadene 1 fremtidige OPS-prosjekter.

X2 forteller at det foreligger omfattende mspeksjonsrutiner som kan pafore det offentlige
overvakningskostnader. Ved lav vegkvalitet avviker agentens atferd fra prinsipalens gnsker. Det
offentlige har det overordnede ansvaret for at vegen er tilgjengelig, men OPS-selskapet har det
operative ansvaret. Betalingsstrukturen 1 «den norske OPS-modellen» medfgrer at agenten
padrar seg bindingskostnader ved avvikende kvalitet og tilgjengelighet. Faren for trekk 1
mntekter bgr forsterke incentivene for OPS-selskapet til a levere hgy kvalitet og at de skal

handle 1 trad med prinsipalens gnsker.

Okte overvakningskostnader og bindingskostnader skal ifglge M. C. Jensen og Meckling (1976)
bidra til redusert resttap for prinsipalen. Det virker tilsynelatende som om bindingskostnadene
pavirker OPS-selskapets incentiver 1 stgrre grad enn prinsipalens overvakning. Hgy grad av tillit
1 prosjektene kan forsterke denne effekten, da behovet for overvaking vil reduseres. Frykt for
opportunisme kan derimot fgre til et mindre effektivt samarbeid pa grunn av mangel pa tillit
(Milgrom & Roberts, 1992). Intervjuene antyder at tillit og samarbeid har veert avgjgrende for
utnyttelsen av incentivene 1 OPS-modellen, noe som kan idikere lav grad av opportunisme 1
partnerskapet. Forfatterne understreker at det kun er foretatt intervjuer av OPS-selskapene, og
den offentlige part har dermed ikke hatt mulighet til 4 kommentere tilstedeveerelsen av
opportunisme. Forfatterne tror at tillit 1 prosjektet gir apenhet og redusert behov for
mspeksjoner som fgrer til at OPS-selskapene far frihet til & drive vegen pa en optimal mate. Det
papekes at diskusjonen er foretatt med utgangspunkt 1 X2s intervju. X1 nevnte ikke tllit og

mspeksjoner 1 intervjuet, men det er likevel interessant & papeke denne observasjonen.

Bruk av ytelseskontrakter star sentralt 1 agentteorien og er en mekanisme som kan benyttes for
a unnga asymmetrisk informasjon. Graden av risikooverfgring ved bruk av privat finansiering 1
«den norske OPS-modellen» skal fremme optimal innsats fra OPS-selskapet, men dette kan ga
pa bekostning av hgye bindingskostnader. Dermed kan kontrakten klassifiseres som en
ytelseskontrakt. X1 og X2 hevder at prosjektene har hatt fa trekkpoeng og hay tilgiengelighet,
noe som viser at ytelseskontraktene fungerer etter sin hensikt. Dette antyder at agenten har

mcentiver til & handle 1 trid med prinsipalens interesser.



Risiko for budsjettoverskridelser overfgres til agenten, som derfor kan ha et sterkere incentiv til
a tilby kostnadseffektive tjenester med hgy kvalitet. X2 nevner at eilerforholdet til vegen
medfgrer at feil som oppdages blir rettet raskt, noe som kan redusere de totale kostnadene. Det
bekreftes 1 begge prosjektene at hgye drifts- og vedlikeholdskostnader unngas ved a utfgre
vedlikehold og rengjgring oftere enn hva som kreves 1 kontrakten. Intervjuene avdekker
dermed at disse incentivene har fungert etter hensikten, noe som samsvarer med

forventningene 1 det teoretiske rammeverket.

X2 hevder at de ikke har risiko pa drft da de har O&M-kontrakt og E&M-kontrakt, men
kontraktene skal spesifisere at OPS-selskapet palegges omfattende risiko knyttet til drift (Statens
vegvesen, 2001, 2002, 2005). Det vil vaere rimelg a anta at OPS-selskapet far problemer
dersom Otera gar konkurs, og det er trolig feilaktig at X2s prosjekt ikke har risiko pa dette
omradet. O&M-kontrakten utgjar en risiko for OPS-selskapet, som kan vises med en betydelig
kostnadsgkning ved inngaelse av ny kontrakt. Kostnadsgkningen oppstod grunnet NCCs
feilaktige anslag 1 forhold til klima, noe som hadde stor betydning for driftskostnadene.
Vanligvis vil eksogen risiko ligge hos prinsipalen, da dette er forhold som agenten ikke kan
kontrollere (Brathen et al., 2012). Klima er ifglge Bing et al. (2005) en eksogen risikofaktor som
ligger hos den private part 1 et OPS-partnerskap. OPS-selskapet barer eksogen risiko knyttet til
klima uavhengig av hvilken kontraktsform som mngis med driftsoperatgren. X2s prosjekt
benytter fastpriskontrakter pa drift, og kostnadsgkningen 1 prosjektet viser at OPS-selskapet er
eksponert for eksogen risiko knyttet til klima. Dersom OPS-selskapet hadde driftet vegen selv,
hadde de fortsatt hatt eksogen risiko knyttet til klima, men konsekvensene ville da veert

annerledes.

1.4.2 Gjennomfgrte tiltak

Det andre forskningsspgrsmalet 1 avhandlingen er: «Hvilke tiltak har blitt glennomfert for a
redusere drifts- og vedlikeholdskostnader?». Det kommer frem 1 intervjuene at flere tiltak er
identifisert 1 dnfts- og byggefasen med tanke pa a redusere fremtidige drifts- og

vedlikeholdskostnader.

En stor fordel som fremheves av X1 er at samme entreprengr har hatt 1009 ansvar for bygging
og 1009 ansvar for drift. X1 forklarer videre at hvis det er en som bygger og et annet juridisk
selskap som drifter, sa blir det vanskelig a fi til en optimalisering. Det vil da bli en overlevering

av ansvar. Ifglge X1 er det lettere a fa til en optimalisering av drifts- og vedlikeholdskostnader
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dersom entreprengren har full kontroll pa helheten 1 prosjektet. Likevel har X1 papekt at dette
potensialet 1kke ble utnyttet fullt ut 1 starten av prosjektet grunnet manglende erfaring, og
ansvaret for driftsfasen hadde liten mnvirkning pa hvordan de arbeidet med prosjektet 1
byggefasen. I X1s prosjekt ble driftsansvarlig satt inn pa prosjektet det siste aret. X1 forteller at

dette var litt for sent:

«54 du kan si den som skal drive prosjektet burde nok ha vaert der under planlegging og bygging
hele veien.»

X1

X1 kommer bare pa bagateller som var problematiske pa grunn av dette, og nevner et konkret
eksempel. Det ble valgt en type skiltstolpe som var for tynn nar det kom vind og sng. En
driftsansvarlig ville ha visst at dette var et darlg valg, og de kunne ha brukt en annen lgsning
dersom den driftsansvarlige hadde vart med fra starten 1 prosjektet. Potensialet for

optimaliseringen har X1s prosjekt forsgkt a utnytte bedre 1 driftsfasen.

X1 forteller at ett av tiltakene som ble gjort 1 byggefasen 1 prosjektet, var at det ble bygget
betongbroer fremfor stalbroer. Stalbroer er vanligvis raskere a bygge, men betongbroer har
antatt lavere driftskostnader, noe som var arsaken til at denne brotypen ble benyttet. Et annet
tiltak er at en tunell ble forlenget med 400 meter. Grunnen til dette var ifglge X1 todelt. For det
farste ville de unnga et omrade med skranet terreng, slik at faren for steinras ned pa en annen
veg ble redusert. Den andre grunnen var at det var bevegelser 1 fjellet 1 en hgy, bratt li, som
kunne fgre til steinras pa vegen. Ved & forlenge tunellen ble disse omradene unngitt, og
effekten var at faren for driftsproblemer ble redusert. Videre forteller X1 at tykkelsen pa
forsterkningslaget pa asfalten 1 vegen ble gkt med 20 centimeter. Dette ble gjort for & unnga

deformasjoner og vann- og frostskader, som telehiv. I forhold til tiltak som ble gjort 1 prosjektet

konkluderer X1 med fglgende:

«Men fortsatt sa vil jeg si at sann hovedkonklusjonen 1 forhold tl bygging og 1 hvilken grad vi
hensyntok driftskostnader var liten. Men jeg vil si at driftstasen har vel vist oss og lzert oss at det
er mulig 4 gjore mer utskifting eller gjore den, driften og vedlikeholdet pa en mer optimal maite

da, for a spare penger.»

X1
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X2 péapeker at utstyret 1 prosjektet skal ha hgy kvalitet, lang levetid og lite vedlikehold. De
forsgkte a optimalisere totalkostnadene ved a mvestere mer 1 byggefasen, som videre kunne gi
gevinster 1 driftsfasen. Det mest konkrete tiltaket 1 byggefasen 1 X2s prosjekt er at det ble lagt en
dyrere asfalttype enn vanlig fordi den har lengre levetid. Ifglge X2 si er det et skille mellom
OPS-modellen 1 teori og praksis. X2 forteller at det kan vare vanskelig a finne ut hvordan

vegkvaliteten kan bli best mulig for a oppna lavere driftskostnader 1 praksis.

X1 beskriver flere tiltak som har blitt gjennomfort 1 driftsfasen for a redusere drifts- og
vedlikeholdskostnadene. Flere av tiltakene angar de mange tunellene pa vegen, som utgjer 10

kilometer av vegstrekningen.

X1 forteller at tunellviftene trekker veldig mye strom, og at strgm er en av de storste kostnadene
1 prosjektet. Viftene starter automatisk nar luftkvaliteten tilsier at det er ngdvendig basert pa
siktmalere. Ved a gjennomfgre tunellvask hyppigere enn hva som er kravet, vil luften og sikten
bli bedre, noe som fgrer til at viftene gar mindre. X1 sier ogsa at det har blitt investert 1 en egen

feiebil som kjgrer oftere enn ngdvendig, noe de har spart mye penger pa.

Et annet strembesparende tiltak 1 prosjektet til X1 er at lysarmaturene 1 tunellene blir skiftet ut
med LED-lys. Utskiftingen er pagaende og det forventes at stramforbruket potensielt kan
halveres som fglge av denne investeringen. Sammen med LED-lysene, er det ogsa installert en
«watt-guard» 1 noen tuneller. X1 forklarer at det er et dimmesystem som kan senke lysstyrken 1
tunellene til det laveste nivaet som er tillatt 1 henhold tl kravene. Ifaglge X1 bidrar disse tiltakene
til reduserte driftskostnader knyttet til elektrisitet. Som falge av at Statens vegvesen 1 Trgndelag
godkjente dette tiltaket, har de ogsa innfert det samme tiltaket 1 andre tuneller som bygges 1 Sor-

Trondelag.

I byggefasen 1 X1s prosjekt ble det lagt en asfalttype av standard kvalitet, som tilfredsstilte
kravene til Statens vegvesen. X1 forklarer at de innsa at det med all sannsynlighet ville lgnne seg
a heve kvaliteten da det skulle reasfalteres 1 driftstasen. Ved & gke mvesteringen kunne det
oppgraderes til den asfalttypen med best kvalitet. Dermed kunne vedlikeholdsintervallene, ogsa
kalt reasfalteringsperioden, forlenges. Navaerende kvalitet pa asfalten er hgyere enn det som er
minstekravet for den aktuelle trafikk-klassen. Ifglge X1 er dette gunstig bade for bilistene og for
tilgiengeligheten pa vegen. Det understrekes at tiltakene 1 driftsfasen blir gjort fordi kontraktens

levetid er lang, og X1 tilfgyer at lengden pa driftskontrakten vil veert for kort om den hadde



veert 10-15 ar. X1 avslutter med at hvorvidt kontrakten hadde vart 1 20 eller 30 ar ikke hadde

hatt betydning for kostnadseftektiviteten.

X2 sier at det ble benyttet noen tekniske lgsninger av estetiske arsaker. Det ble valgt en annen
type stgyskjerm og rekkverk for a forbedre estetikken. De nevnte tekniske lgsningene viste seg &
vaere darlige valg driftsmessig og har gitt gkte kostnader 1 driftsfasen.

4.4.2.1 Diskusjon

X1s prosjekt iverksatte noen kostnadsreduserende tiltak 1 byggefasen, men hovedsakelig ble de
fleste tiltakene gjort 1 driftsfasen. Dersom tiltakene som ble gjort 1 driftsfasen heller ble verksatt
1 byggefasen, kunne dette ha gitt ytterligere kostnadsbesparelser. X2 bekrefter at det er vanskelig
a finne ut hvordan man skal fa best mulig kvalitet pa vegen, som kan g1 lavere driftskostnader
senere. Det kan trekkes frem at X1s prosjekt valgte a legge hgy asfaltkvalitet 1 driftsfasen, og
hadde dette blitt gjort 1 byggefasen hadde vedlikeholdsintervallene blitt forlenget fra starten av
prosjektet. I X2s prosjekt ble det valgt en hgyere asfaltkvalitet 1 byggefasen, og de har trolig hatt

hayere besparelser sammenlignet med X1s prosjekt.

X1 hevder at tiltakene ble giennomfgrt pa grunnlag av at kontraktens levetid var lang. Agenten
spker fglgelig @ minimere sine bindingskostnader ved & mnfore tiltak som totalt sett kan
medfgre at prosjektets totalkostnader optimaliseres. Lengden pa driftsavtalen er viktig for a
oppna kostnadseffektivitet 1 et livslgpsperspektiv, noe som er spesielt viktig 1
mfrastrukturprosjekter. X1 trekker frem at den driftsansvarlige bgr vaere med pa prosjektet 1
hele livslgpet 1 et OPS, for & utnytte fordelene ved a velge driftsskonomiske lgsninger. Dette

kan fremtdige prosjekter ta leerdom av.

Begge representantene fra OPS-selskapene mener selv at kvaliteten péa deres veger er bedre enn
tradisjonelle veger, som fglge av at det foreligger klare incentiver for a opprettholde god kvalitet.
Troen og Likhosherskaya (2014) hevder derimot at sporutviklingen pa OPS-vegene er 61%
stgrre enn pa veger bygget etter tradisjonelle modeller. Funnene til Trgen og Likhosherskaya
(2014) motsier det forfatterne har avdekket 1 intervjuene angiende vegkvalitet til en viss grad.
Forfatterne papeker at feilkilder 1 vurderingen kan svekke sammenligningsgrunnlaget. Det vil
vaere forskjeller pa vegene som medfgrer at sammenligningen ikke kan gjennomfares med et
sikkert resultat. Bade X1 og X2 bekrefter 1 intervjuene at det er vanskelig & sammenligne OPS-
veger og tradisjonelle veger. Studien til Trgen og Likhosherskaya (2014) wviser likevel at

dekkelevetiden pa OPS-vegene er lenger enn normert. Dette kan ses 1 sammenheng med at
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OPS-selskapene har gkt mvesteringene 1 asfaltkvaliteten. Det kan derfor konkluderes med at
OPS-incentivene 1kke ngdvendigvis gir hgyere kvalitet nar det gjelder spordybde, men det ser ut

til at gkt asfaltkvalitet gir lengre dekkelevetid.

Ett av hovedmalene for utbyggingen av E18 var a sgrge for en god miljgmessig og estetisk
standard. X2 forklarte at noen av lgsningene ble valgt av estetiske arsaker, som viste seg a vare
kostbare 1 driftsfasen. Ifglge Reyniers (1994) kan to parter 1 et OPS-prosjekt ha ulike interesser,
og det offentlige bar forsgke a oppni malkongruens. Forfatterne gar ut ifra at OPS-selskapet
har mindre fokus pi det estetiske enn det offentlige, dersom dette gir gkte kostnader. Pa
bakgrunn av at malet om hgy estetikk ga gkte kostnader 1 driftstasen for OPS-selskapet, vil
forfatterne anta at det ikke har vaert malkongruens mellom partene. Dette indikerer at bruk av

OPS 1 noen tilfeller kan gke drifts- og vedlikeholdskostnadene 1 vegprosjekter.

Prosjektene er fortsatt 1 driftsperioden, og det vil ikke vaere grunnlag for a vurdere effektene av
giennomfgrte tiltak 1 et hivslagpsperspektiv. Pa bakgrunn av dette er forfatterne forsiktige med a
gl en endelig vurdering av konseptet. Forfatterne antar likevel at fremtidige OPS-vegprosjekter
kan ta leerdom av erfaringene fra prosjektene og forsgke a utnytte det helhetlige ansvaret bedre.

Dette kan fare til ytterligere reduksjoner 1 drifts- og vedlikeholdskostnader.

1.4.3 Nye, innovative tiltak

I dette avsnittet knyttes intervjuresultatene opp mot fglgende forskningsspgrsmal: «I hvilken
grad bidrar OPS-modellen til & innfgre nye, innovative tiltak?». Det fokuseres hovedsakelig pa
samarbeidet mellom partene, forhold som begrenser mmplementeringen av nye tiltak og

eventuelle forhold som kan forbedres.

Totalt sett mener bade X1 og X2 at samarbeidet med Vegdirektoratet har fungert veldig bra.
Hovedgrunnen til dette er at de to OPS-selskapene satt sammen med representanter fra
Vegdirektoratet 1 byggefasen. X2 synes at samarbeidet med det offentlige har vaert udelt positivt,
da de kunne benytte seg av Statens vegvesens ekspertise 1 stor grad. En dedikert person 1 Statens
vegvesen fglger opp driften av E18 Grimstad - Kristiansand, og partene har fortsatt et veldig
naert samarbeid. Det er hgy grad av tllit, som er basert pa at Statens vegvesen vet at OPS-

selskapet er en serigs aktor.
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X1 mener at det bgr vaere mulig d justere vegplasseringen. Dette er ifglge X1 et viktig moment 1
OPS-prosjektet, som kan gi store kostnadsbesparelser. X1 forklarer at muligheten for a gjgre
justeringer burde vaere stgrre, men at kommunene regulerer dette. I Xls prosjekt var
kommunene og Statens vegvesen positive til plasseringen av vegen shk OPS-selskapet hadde

foresliatt. X1 sd pa dette som en positiv erfaring, og legger tl:

«.Jeg ser med gru pa en situasjon hvor vi hadde hatt et vegvesen som hadde vaert negativ til
disse justeringene og som pa en mdte ikke var interessert 1 at vi sendte det til kommuner og sant

no. Det hadde vert et mareritt for oss.»

X1

X1 mener at Vegdirektoratet er for opptatte av detaljer og det tekniske, noe som medfgrer at
tradisjonell planlegging ikke blir optimalisert. X1 tror det var uvant for Statens vegvesen a vare
bisittere og 1kke ha like stor pavirkningskraft som de pleier a ha 1 tradisjonelle vegprosjekter.
Generelt sett sier X1 at de har gnsket friere spillerom 1 samarbeid med Statens vegvesen. Dette
OPS-prosjektet var befriende for dem fordi det ble gitt stgrre ansvar og handlefrihet, men
samtidig mer risiko. X1 legger til at de stller seg positive til OPS-modellen uavhenglg av

finansiering, ettersom de har gode erfaringer med OPS.

X1 forteller videre at kontrakten, hindbgker og andre skriv definerer hvordan ting skal gjares.
Det var potensial for a velge enklere og billigere lgsninger pa enkelte omrader, men det skapte
utfordringer at det ville avvike fra kontrakten. OPS-selskapet er forpliktet til & levere det som
star 1 handbgkene, hvis ikke ma det legges inn en avvikssgknad eller endringsordre, noe som er
en tung prosess. X1 sier at det var veldig vanskelig & gjgre endringer med hensyn til tekniske
lgsninger 1 byggefasen, med unntak plassering av veg og forlengelse av tunell som har blitt nevnt
tidligere. Ifslge X1 var det gnskelig a redusere hgyden til betongelementene 1 tunellene, noe
som var vanskelig a giennomfert. Det tilfgyes at mekanismene og incentivene til a gjore avvik

ikke var tilstede.

X2 nevner at kravspesifikasjoner og Statens vegvesens hiandbgker setter begrensninger pa
kreativitet 1 valg av lgsninger. Dette gjor det vanskelig a finne smarte lgsninger som kan gi lengre
levetid og bedre kvalitet. X2 opplyser at bade eilere og entreprengrer hadde klare innstillinger
om at det skulle det skulle brukes nye lgsninger. Ifglge X2 er det vanskelig & overbevise Statens

vegvesen om at de nye lgsningene er smarte dersom de ikke star beskrevet 1 handbgkene. X2
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hevder at «<handbokregimet» legger en meget stor begrensning pa kreativiteten for a finne nye,

smarte lgsninger.

I ettertid ser X1 at de kunne vaert mer kreative 1 forhold til lgsninger 1 byggefasen. Korte
tidsfrister métte overholdes, slik at det var en utfordring a fa utnyttet alle potensielle kreative

lgsninger:

«.. ndr vi ikke tikk lov etter to - tre ganger si liksom, ja, da fiar det heller vaere. Sa vi skulle
kanskje ha hengt litt mer pa.»
X1

X1 gnsker at Statens vegvesen 1 stgrre grad apner opp for at det kan brukes andre tekniske

lgsninger. Det er et rigid regelverk, med normer og lgsninger pa det meste.

«Fornuft hadde tilsagt at du hadde fatt lov til 4 tilpasse det, torenkle noe av det. Det er
kostnadsdrivende.»
X1

X2 mener ogsa at det offentlige kunne veert mer apen for bruk av nye tekniske lgsninger 1
anbudsfasen, da disse lgsningene kan redusere totalkostnadene. Det bemerkes at disse
begrensningene kommer av Statens vegvesens «handbokregime». X1 nevner at bade OPS-

selskapet og Statens vegvesen foler de kunne ha gjort mer:

«(...) Vi var ikke veldig banebrytende 1 forhold til hva vi gjorde. Si det, vegvesenet syntes nok at
vi burde vaere mer kreative.»

X1

X1 forklarer at manglende erfaring og erfaringstall begrenset mulighetene for a gjgre mer. Det
trekkes ogsa frem at det var gnskelig a fa informasjon om driftskostnader fra Statens vegvesen,
men at denne informasjonen ikke ble delt. Deres prosjekt inneholdt blant annet 10 kilometer
med tunell, men de hadde minimal erfaring med driftskostnader pa dette omradet. X1 ser et

forbedringspotensial pa flere omrader:



«Men der er det opplagt et potensiale, for det som vi sa til vegvesenet var at hvis dere er inne pa
tanken om at noe kan gjores billigere, sia miitte det beste vaere a la en som har ansvaret 1 25 ar
gjore det, si bare kan de hverttall finne ut hvordan dette fungerer.»

X1

X1 supplerer med at de har plikt tl & utbedre dersom lgsningen ikke fungerer. Da tar ikke
Statens vegvesen risiko selv, og det vil vaere bedre for det offentlige & la OPS-selskapet prove

nye lgsninger.

X1 hevder at et ngid regelverk kan vaere en fordel for norske entreprengrer som har kjennskap
til det. Regelverket kan da bli en skjerm for utenlandske entreprengrer. X2 beskriver en
situasjon hvor deres tyske entreprengr gnsket a bruke tyske autovern fordi de har god erfaring
med dette med hensyn til pris og levetid. Statens vegvesen krevde at autovernene matte testes og
godkjennes, ettersom denne typen rekkverk ikke er omtalt 1 Statens vegvesens handbgker. X2
forklarer at det foreligger omfattende krav, og at de verken hadde rad eller tid tl & fa
godkjenning. Dermed ble det brukt standard norske lgsninger. Dette er ifalge X2 den viktigste

biten det offentlige kunne ha gjort noe med:

«..en viktig bit pa OPS-prosjekter er at du fir inn utenlandske aktorer og det er vanskelig i
bruke en del av den kunnskapen som de utenlandske entreprengrene har, som kunne finne
smarte, billigere, bedre metoder tordi at Statens vegvesen er for rigid 1 forhold til hvordan ting
skal veere 1 torhold til sine hiandboker.»

X2

4.4.3.1 Diskusjon

Det ble 1 kapittel 4.4.1.1 papekt at det er hgy grad av tillit mellom partene 1 X2s prosjekt. X1
hevder at et godt samarbeid basert pa tillit har bidratt til at nye tiltak kan mnfores. X1 papekte
viktigheten av dette, og sa at prosjektet kunne ha blitt mindre vellykket dersom de ikke hadde
tatt lov til & endre vegplasseringen. Tillit og samarbeid mellom partene gjorde at OPS-selskapet
unngikk kompliserte forhandlinger og store transaksjonskostnader 1 forbindelse med omlegging
av vegen. Forfatterne konkluderer med at tllit og tett samarbeild kan gi lavere

transaksjonskostnader.

Regelverket oppfattes av bade X1 og X2 som rigid, noe som har begrenset muligheten for a

mmplementere nye, innovative og kostnadsbesparende lgsninger og tiltak. X2 nevner ogsa at det
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burde apnes for nye, tekniske lgsninger 1 anbudsfasen som kan redusere fremtidige kostnader.
Pa bakgrunn av intervjuene ser forfatterne at dette er vanskelig a fa til 1 praksis. Hovedarsakene
til dette synes & vaere at Statens vegvesen har omfattende regelverk som ma folges 1 form av
handbgker, kravspesifikasjoner og tidsfrister. Intervjuene viser at krav og hindbgker har veert
begrensende pa OPS-selskapenes mulighet til & utnytte incentiver for & prove nye,

kostnadsbesparende lgsninger.

I et prnsipal-agent-forhold kan begrensningene fra  Statens vegvesen medfore
overviakningskostmader. @kte overvakningskostnader skal ifglge M. C. Jensen og Meckling
(1976) redusere resttapet fordi agenten opptrer 1 trad med prinsipalens gnsker. Summen av
marginale overvaknings- og bindingskostnader méa gkes inntil de er lik det marginale resttapet
for at agentkostnadene skal minimeres. Forfatterne tror at gkte overvakningskostnader som
folge av omfattende krav ikke gir gkt maloppnaelse fordi kravene begrenser utnyttelsen av
mcentivene 1 OPS-modellen. Totalkostnaden 1 prosjektet kan derfor gke fordi OPS-selskapet
ikke har mulighet til & utnytte incentivene for a ta 1 bruk kostnadsbesparende lgsninger. Dette

underbygger gnsket om at Statens vegvesen handbgker og krav skal vaere mindre begrensende.

Forfatterne antar at handbgkene og andre krav fra Statens vegvesen begrenser
mnovasjonsprosessen, og at dette er mer gjeldende 1 vegprosjekter sammenlignet med OPS-
prosjekter 1 andre bransjer. Et vegprosjekt kan vaere vanskelig a beskrive funksjonelt, noe som
kan forklare Statens vegvesens fokus pa tekniske spesifikasjoner. Forfatterne antar likevel at det
foreligger muligheter for a gke bruken av nye tiltak 1 fremtidige prosjekter. Dette krever

midlertid at kravene for prosjektet endres av Statens vegvesen.

X1 gnsket & prove nye lgsninger til tross for at de hadde lite erfaring og maétte baere risikoen
selv. Dette gir tydelige signaler pa at OPS-selskapet gnsker a prgve nye, alternative lgsninger
selv. om dette kan medfagre gkt risiko. Forfatterne mener at dette viser hvor kraftfulle
mcentivene 1 OPS-modellen er. Denne observasjonen kan bidra 1 argumentasjonen for at OPS-

selskaper bgr fa starre frihet til & velge egne lgsninger.

Ifalge X2 er Statens vegvesens regelverk en barriere for utenlandske entreprengrer. X1 mener
dette forer til at norske entreprengrer far en fordel 1 prosjektene, da de har mer omfattende
kunnskap om regelverket. Ved at utenlandske entreprengrer 1 liten grad har mulighet til & prave

nye lgsninger 1 norsk vegbygging, hemmes innovasjonen 1 prosjektene. Dersom entreprengren



likevel gnsker a benytte nye lgsninger, blir det ifalge X1 og X2 en lang og dyr prosess som
mnebarer forhandlinger og godkjenninger fra Statens vegvesen. Dette gir gkte
transaksjonskostnader, noe som medfgrer at det heller benyttes standard lgsninger.
Transaksjonskostnadene som oppstar 1 forhandlinger vedrgrende nye lgsninger er en hindring

for innovasjon, og begrenser muligheten for a utnytte OPS-modellens incentiver.



Kapittel 5: Konklusjon

Hensikten med dette kapittelet er a samle tradene, relatere avhandlingens funn til dagsaktuelle
forhold og presentere anbefalinger til videre studier. I denne utredningen sgker forfatterne a

svare pa folgende problemstilling:

Hvordan kan bruk av OPS-modellen gi incentiver til i redusere drifts- og

vedlikeholdskostnader 1 norske vegprosjekter?

Forskningsspgrsmailene ble diskutert 1 foregaende kapittel, og denne diskusjonen har som

formal & bidra til & belyse problemstillingen.

5.1 Konklusjon og viktige funn
I dette avsnittet vil momenter som er relevant for a besvare problemstillingen presenteres.

Mekanismene 1 OPS-modellen bade hindrer og fremmer incentivene til & redusere drifts- og
vedlikeholdskostnader. Tett samarbeid har vert avgjgrende for utnyttelsen incentivene 1 OPS-
modellen, noe som har bidratt til gkt suksess og mimplementering av tiltak som har redusert
drifts- og vedlikeholdskostnadene. Dette ble pavist 1 39 Klett - Bardshaug ved at vegen ble
flyttet, noe som var mulig & gennomfgre grunnet godt samarbeid og tillit mellom partene. Tillit
1 prosjektet har dermed redusert transaksjonskostnadene. Drifts- og vedlikeholdskostnadene ble

ogsa redusert som fglge av dette tiltaket fordi driftsproblemer ble unngatt.

I OPS-prosjektene 1 avhandlingen virker det som om OPS-selskapets incentiver til & ha hay
standard og kvalitet har fungert etter sin hensikt. Bruk av ytelseskontrakter har en positiv effekt
pa mcentivene 1 OPS-modellen. Dette ses 1 sammenheng med bruk av omfattende
kontrollsystemer, som blant annet medfgrer raskere feilreting og hyppigere renhold. En
konsekvens av dette er hgyere kvalitet og lavere totalkostnader som fglge av redusert behov for
vedlikehold 1 driftsfasen. Likevel gir kontrollsystemet opphav til transaksjonskostnader. Disse
transaksjonskostnadene kan med all sannsynlighet reduseres 1 fremtidige OPS-prosjekter ved a
viderefgre bruken av samme kontrollsystem og ta leerdom av tidligere erfaringer. Det papekes
at hgy tllit 1 prosjektene indikerer at behovet for Statens vegvesens kontroller er fallende, da
Statens vegvesen stoler pa OPS-selskapet og uteblir fra kontroller. Dette styrker antagelsen om

at inspeksjonsrutinene kan bli mindre omfattende.
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De to OPS-selskapene mener at deres veger har hgyere kvalitet sammenlignet med veger bygget
etter tradisjonelle modeller, noe som kan underbygges av et velfungerende kontrollsystem. Det
bor understrekes at Trgen og Likhosherskaya (2014) har avdekket stgrre sporutvikling 1 OPS-
prosjektene, noe som delvis motsier pastandene om at OPS-vegene har hgyere kvalitet enn
vanlige veger. Likevel kan det slas fast at OPS-selskapenes investering 1 asfaltkvalitet gir lengre
dekkelevetid sammenlignet med tradisjonelle veger. Forfatterne kan dermed konkludere med
at OPS-incentivene 1kke ngdvendigvis gir hgyere kvalitet nar det gjelder spordybde. En virkning

av gkt dekkelevetid er forlengede vedlikeholdsintervaller, som er et kostnadsreduserende tiltak.

Det bekreftes at OPS-selskapets eierforhold til prosjektet pavirker deres mcentiver til & utfgre
arbeidet pa en god og kostnadseffektiv mate. Eierforhold og livslgpsperspektiv medfgrer at
OPS-selskapet har driftsrisiko over en lengre periode. Dette kan gi incentiver til & gjore gkte
mvesteringer tidlig 1 prosjektet for a realisere besparelser pa et senere tidspunkt. Til tross for at
disse incentivene er tilstede, har det vist seg a vaere vanskelig & gjennomfgre dette 1 praksis 1 de
to OPS-prosjektene. Dette kan begrunnes med manglende erfaringstall, kunnskap og liten frihet
til & ta 1 bruk nye lgsninger. OPS-selskapene har 1 storst grad imnfert tiltak 1 driftsfasen, men det
har ogsa blitt avdekket tiltak som er gjennomfart 1 byggefasen. Det vil dermed vaere et potensial
for ytterligere kostnadsbesparelser ved & utnytte byggefasen bedre dersom tiltakene iverksettes
tidligere 1 prosjektet. Fokuset pa livslopsperspektivet kan gkes 1 prosjektene for a forbedre
utnyttelsen av OPS-selskapets incentiver. Det har blitt avdekket at lengden pa kontrakten har
gitt ncentiver til at OPS-selskapet gnsker a gjgre disse tiltakene. En lang kontraktsperiode kan
ogsa bidra til at OPS-selskapet gnsker a optimalisere sine bindingskostnader og folgelig
totalkostnader. @kt fokus pa tidlig implementering av tiltak kan bidra al at ytterligere

kostnadsbesparelser blir realisert 1 fremtidige OPS-prosjekter.

Det bor tilrettelegges for at OPS-selskapene skal ha frihet til & utnytte potensialet for a redusere
drifts- og vedlikeholdskostnader ved bruk av nye lgsninger. Orkdalsvegen gnsket & prgve nye
lgsninger til tross for den gkte risikoen dette innebar, noe som viser hvor kraftfulle incentivene 1
OPS-modellen er. En viktig begrensning ved OPS 1 vegsektoren, er at modellen tilsynelatende
fungerer mot sin hensikt. Det strenge regelverket til Statens vegvesen kan forhindre nye, smarte
lgsninger & fremtre, og hindrer innovasjon. Bruk av nye lgsninger har vart begrenset 1 OPS-

prosjektene. Statens vegvesens fokus pa detaljer og strenge krav oppleves som en begrensende



faktor fra OPS-selskapets stasted. Det har 1 liten grad blitt tilrettelagt for bruk av nye lgsninger.
Forfatterne understreker at hindringene for bruk av nye lgsninger er trolig mer gjeldende 1
vegsektoren grunnet Statens vegvesens handbgker. Ved a endre kravene kan det tilrettelegges
for mer frihet 1 fremtidige OPS-vegprosjekter. Begrensningene fra Statens vegvesen kan hindre
at mcentivene 1 OPS-prosjektene blir realisert. Kravene gir ikke gkt maloppnéelse, og kan
fordyre prosjektene. Hay grad av allit 1 prosjektene viser at det kan vaere redusert behov for
overvaking 1 form av restriksjoner fra Statens vegvesen. Faerre restriksjoner kan g1 OPS-
selskapet mulighet til 4 utnytte incentivene til & velge kostnadseffektive lgsninger som kan

optimalisere drifts- og vedlikeholdskostnadene.

Det har ogsa blitt pavist at det er vanskelig for utenlandske entreprengrer i benytte sine egne,
kostnadseffektive lgsninger som potensielt kunne ha redusert drifts- og vedlikeholdskostnadene
1 prosjektet. Restriksjonene fra Statens vegvesen hindrer bruk av utenlandske lgsninger. For a
utnytte OPS-modellen, kan det vare hensiktsmessig at Statens vegvesen tar 1 bruk lgsninger
som har blitt godkjent 1 offentlige myndigheter 1 andre land. Forfatterne antar at dette kan bidra

til reduksjoner 1 drifts- og vedlikeholdskostnader 1 norske OPS-vegprosjekter.

Et konkret virkemiddel for a redusere fremtidige drifts- og vedlikeholdskostnader er a involvere
driftsansvarlig 1 planleggingsfasen for a velge lgsninger 1 et langsiktig perspektiv. Beslutninger
kan dermed tas av en person med kunnskap om driftsfasen, og prosjektet kan bli optimalisert.
Den driftsansvarlige fiar incentiver som bidrar til at prosjektorganisasjonen tar kostnadseffektive
beslutninger 1 et hivslgpsperspektiv. Dette er mulig fordi denne personen er mvolvert 1 alle
prosjektets faser. Det er rom for ytterligere kostnadsreduksjoner dersom Statens vegvesen kan

bidra med erfaringstall som kan hjelpe OPS-selskapet, noe som har blitt papekt tidligere.

Malkongruens har tilsynelatende 1kke vaert tilstede mellom partene med hensyn til estetikk.
Dette har medfert at valgte lgsninger har gitt gkte drifts- og vedlikeholdskostnader, noe som
viser at bruk av OPS ogsa kan gke kostnadene 1 driftsfasen. Ved a vaere bevisst pa dette, vil det

vaere mulig & unnga at totalkostnadene 1 prosjektet gker.
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Forfatterne understreker at prosjektene er 1 driftsfasen, og prosjektenes tiltak og lgsninger kan
ha effekter som 1kke er identifiserbare pa navaerende tidspunkt. Det vil dermed vaere for tidlig a

g1 en fullstendig vurdering av konseptet.

Funn som har betydning for avhandlingens problemstilling oppsummeres 1 figur 16:
Viktigste funn

Forhold som pavirker utnyttelse av incentiver for reduksjon av drifts- og vedlikeholdskostnader:
o Tett samarbeid mellom Statens vegvesen og OPS-selskapet

Tilrettelegging for bruk av nye lgsninger

Hgy grad av tillit mellom partene

Bruk av ytelseskontrakter og kontrollsystemer

OPS-selskapets eierforhold til prosjektet

Fokus pa livslgpsperspektivet

O O O O O

Forhold som kan forbedres:
o Involvere driftsansvarlig 1 alle prosjektets faser for bedre utnyttelse av byggefasen
Faerre restriksjoner fra Statens vegvesen
Deling av Statens vegvesens erfaringer
Hgyere malkongruens
Apne for bruk av utenlandske lgsninger

O O O O

Figur 16: Avhandlingens viktigste funn

Avhandlingen har avdekket at det er forbedringspotensial for & kunne utnytte OPS-modellen 1
fremtidige prosjekter 1 vegsektoren. Det foreligger begrensninger for utnyttelse av incentiver til a
redusere drifts- og vedlikeholdskostnadene. I forbindelse med gkt OPS-satsing 1 Norge, haper
forfatterne at avhandlingens funn kan bidra tl 4 forbedre fremtidige OPS-prosjekter 1
vegsektoren. Avhandlingen kan dermed oke bevisstheten pa hvilke forhold som pavirker
mcentivene 1 OPS-modellen. Det er et betydelig behov for oppgradering av det norske
vegnettet. I den forbindelse er OPS et dagsaktuelt tema, da Norge kan dra nytte av nye og bedre

metoder for vegbygging.

5.2 Videre studier
Denne avhandlingen er begrenset, bide med hensyn til empirt og tidshorisont. Det har blitt

avdekket flere momenter 1 intervjuene som med fordel kan undersgkes videre.

X1 péapekte fordelen av at én entreprengr har 1009 ansvar for bygging og dnift. Det er

mteressant at dette ikke er tilfellet 1 X2s prosjekt, hvor det 1 stor grad har blitt benyttet ulike



entreprengrer og separate kontrakter. Dette viser at det er store forskjeller 1 hvordan OPS-
prosjekter bygges og driftes 1 Norge, og det kunne ha vaert interessant & undersgke eventuelle

effekter av dette.

X1 trakk frem veglengden som kritisk 1 OPS-sammenheng. Antakelsen er at det kan vaere
dyrere a drifte korte vegstrekninger fordi godene fra eventuelle stordriftsfordeler ikke kan
hastes. Det refereres til £39 Klett - Bardshaug og E39 Lyngdal - Flekkefjord som to prosjekter
med en kritisk veglengde, mens EI8 Grimstad - Kristtansand har en bedre storrelse
driftsmessig. Det kan veere interessant a belyse hvorvidt lengden pa vegstrekningen péavirker

nivaet pa drifts- og vedlikeholdskostnadene.

X2 nevner at hovedkritikken til OPS gér pa finansiering, og hevder at det er en dyrere finansiell
lgsning. Dette er et omstridt tema, og det ville ha vert svaert mteressant a fordype seg 1 det

finansielle aspektet ved OPS 1 vegsektoren.

Forfatterne vil avslutningsvis nevne at det kan vaere interessant a analysere prosjektene etter at
driftsperioden er avsluttet for a fa et helhetlig bilde av kostnadene 1 livslgpet. Dette vil gi et mer

ngyaktig resultat hvor alle effekter 1 prosjektet er tatt hensyn til.
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Vedlegg 1: Intervjuguide OPS-selskap
Sparsmal til XX 1 OPS-selskap XX ved vegstrekning XX
Innledningsvis vil vi informere om:
- Kort presentasjon av hvem vi er og om oppgaven
- Samtykkeerklaeringen

- Opversendelse av transkribering
- Mulighet for presentasjon av resultater etter at oppgaven er ferdig

Bakgrunn
1) Kan du fortelle litt om deg selv? Hva har du gjort tdhigere?

2) Hva er din rolle 1 OPS-prosjektet XX?

3) Huvilke erfaringer hadde du med OPS for XX?

Byggefasen
4) Har ansvaret for driftsfasen endret hvordan dere har jobbet med dette prosjektet? Kan
du g1 eksempler?
5) Hvilke kostnadsreduserende tiltak ble wverksatt 1 byggefasen?

6) Har dere vert villige til & forsgke nye metoder/lgsninger? Hvorfor/hvorfor ikke?

7) Var det noen kostnadsbesparende tiltak som i1kke kunne gjennomfgres pa grunn av
begrensninger fra Statens vegvesens sin side? Hva var grunnen til dette?

Driftsfasen
8) Har det oppstitt uforutsette hendelser 1 driftsfasen? Hvis ja, hvilke konsekvenser hadde
disse?

9) Hvordan handterer kontrakten endringsbehov som oppstar 1 driftsfasen?

10) Hvilke Kkostnader oppstar 1 forbindelse med endringer, og hvilken part tar disse
kostnadene?

11) Kunne varigheten pa OPS-driftskontrakten vaert endret? Hvis ja, kortere eller lengre -
og hvorfor?

12) Hvordan vurderer du kostnadsniviet mtp. drift og vedlikehold 1 OPS-prosjektet
sammenlignet med tradisjonelle prosjekter?

13) Hvordan tror du lengden pa vegstrekningen pavirker stgrrelsen pa drifts- og
vedlikeholdskostnadene?

14) Hvilket niva har drifts- og vedlikeholdskostnadene hatt 1 forhold til forventningene?

Kvalitet
15) Hvilke malemetoder benytter det offentlige for & sikre levert kvalitet pa vegen?



16) I hvilken grad har vegkvaliteten oppfylt kravene fra Statens vegvesen?
17) Hvordan opplever dere kvaliteten pa OPS-vegen sammenlignet med «vanlige veger»?
Samarbeid og erfaringer

18) Hvordan har samarbeidet med det offentlige vaert si langt 1 prosjektet? Har du eventuelt
noen eksempler pa gode og darlige erfaringer?

19) Hvilke utfordringer har bruk av OPS gitt 1 dette vegprosjektet?
20) Hva kunne det offentlige ha gjort annerledes 1 prosjektet?
21) Hva kunne dere ha gjort annerledes 1 prosjektet?

Avsluttende spgrsmaél
22) Kjenner du til andre viktige forhold 1 prosjektet som ikke har blitt diskutert?
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Vedlegg 2: Intervjuguide Statens vegvesen
Sparsmal til XX 1 Statens Vegvesen

Bakgrunn/generelt
1) Hva var din rolle 1 OPS-prosjektene?

2) Hyvilke erfaringer hadde du med OPS for disse prosjektene?

Byggefasen
3) Det blir ofte gjort tiltak 1 byggefasen, som har det formal a redusere kostnadene 1
dniftsfasen 1 OPS-prosjektene. Er dette noe som kan gjgres 1 tradisjonelle prosjekter?

4) Kjenner du til disse tiltakene som ble gjort fra OPS-selskapets side? Hvordan vurderer
du disse tiltakene?

Endringer

5) Hvordan handterer kontrakten endringsbehov som oppstar 1 driftsfasen 1 OPS kontra

tradisjonelle prosjekter?

6) Hvilke kostnader oppstar 1 forbindelse med endringer, og hvilken part tar disse
kostnadene? Evt. eksempler? I bade tradisjonelle prosjekter og OPS?

7) Har det oppstatt uforutsette hendelser 1 driftsfasen 1 OPS-prosjektene? Hvis ja, hvilke
konsekvenser hadde disse, og hvordan ble de handtert?

8) Kunne varigheten pa OPS-driftskontraktene vaert endret? Hvis ja, kortere eller lengre -
og hvorfor?

9) Hva synes du om ordningen hvor OPS-selskapene kun har ansvaret for en kortere
vegstrekning? Ser du evt. forbedringspotensial med dagens lgsning med kortere eller
lengre strekning?

10) Har Statens vegvesen noe «stordriftsfordeler» nar dere har ansvaret for stgrre

vegstrekninger (Ikke OPS)? Hvis ja, hvilke?

11) Hvordan vurderer du kostnadsniviet (mtp. drift og vedlikehold) 1 OPS-prosjektene
sammenlignet med tradisjonelle prosjekter?

Kvalitet
12) Hvilke malemetoder benytter Statens vegvesen for & sikre levert kvalitet pa vegen 1 OPS-
prosjekter? Hvordan gjennomfgres kontroll av vegen (mht kvalitet, tilgjengelighet etc)?
Hvor ofte?

13) I hvilken grad har kvaliteten pa OPS-vegene oppltylt kravene til Statens vegvesen?

14) Hvordan opplever dere kvaliteten pa OPS-veger sammenlignet med «vanlige veger»?



Samarbeid og erfaringer
15) Hvordan har samarbeidet med de private OPS-selskapene veert si langt 1 prosjektene?
Har du eksempler pa gode og darlige erfaringer?
16) Hvilke utfordringer har bruk av OPS gitt 1 disse vegprosjektene, sett fra Statens
vegvesens stasted?

17) Hva kunne det private ha gjort annerledes 1 OPS-prosjektene?
18) Hva kunne Statens vegvesen ha gjort annerledes 1 OPS-prosjektene?

Avsluttende spgrsmaél
19) Kjenner du til andre viktige forhold 1 OPS-prosjektene som ikke har blitt diskutert?




Vedlegg 3: Informasjonsskriv

Foresporsel om deltakelse 1 forskningsprosjektet
"Tiltak som pavirker 1 drifts- og vedlikeholdskostnader 1 OPS-prosjekter 1 vegsektoren ”
Bakgrunn og formaél
Vi er to gkonomistudenter ved Universitet 1 Agder som skal skrive masteroppgave varen 2015.
Temaet for oppgaven er a identifisere tiltak som blir gjort av OPS-selskapene som pavirker
drifts- og vedlikeholdskostnader 1 vegprosjekter.

Vi gnsker & intervjue personer som har og/eller har hatt tilknytning til OPS-prosjektene 1
vegsektoren som har blitt giennomfart 1 Norge. Representanter fra private bedrifter og Statens
vegvesen vil bli mvitert til & delta, for a sikre at problemstillingen kan belyses fra flere sider.
Milet med intervjuene er a fa frem hvilke tiltak som blir gjort 1 ulike prosjektfaser, som pavirker
kostnadene knyttet til drift og vedlikehold av OPS-vegen.

Hva innebaerer deltakelse 1 studien?

En deltakelse 1 studien vil innebaere et mtervju. Intervjuet vil vaere semi-strukturert, hvor en
mtervjuguide legger grunnlag for glennomfgringen. Lydopptaker vil bli benyttet under mtervjuet
for & sikre at vi far med oss all ngdvendig informasjon. Sitater fra intervjuer vil vaere
anonymisert 1 avhandlingen, men prosjektene 1 seg selv vil ikke bli anonymisert.

Hva skjer med informasjonen om deg?

Alle personopplysninger vil bli behandlet konfidensielt, og personsensitive opplysninger vil ikke
vaere en del av intervjuet. Deltakere vil 1kke navngis 1 avhandlingen, men kan eksempelvis bli
omtalt som «representant fra Statens vegvesen» eller «representant fra bedrift X». I den tiden
oppgaven er 1 arbeid vil forfatterne og veileder Espen Solheim-Kile ha tilgang til datagrunnlaget
som mnsamles. Lydopptak og notater fra intervjuet lagres hos forfatterne av oppgaven.

Veileder Espen Solheim-Kile arbeider med en doktorgrad om OPS. Dersom datagrunnlaget er
relevant, kan han benytte dette 1 sin studie. Veileder er eneste person som vil ha direkte tilgang
til datagrunnlaget 1 etterkant.

Prosjektet skal etter planen avsluttes 03.06.2015. Lydopptakene vil bli delt med veileder Espen
Solheim-Kile.

Frivillig deltakelse
Det er frivillig & delta 1 studien, og du kan nar som helst trekke ditt samtykke uten & oppgli noen
grunn. Dersom du trekker deg, vil alle opplysninger om deg bli slettet umiddelbart.

Dersom du har spgrsmal til studien, ta kontakt med:
Anette Hestds: anette.hestaas@gmail.com eller telefon 48 21 60 64
Ine H. Thomassen: ine.thomassen@hotmail.com eller telefon 40 28 42 02

Veileder Espen Solheim-Kile: espen.solheim-kile@kruse-smith.no eller telefon 90 01 88 35

Samtykke til deltakelse 1 studien
Jeg har mottatt informasjon om studien, og er villig til & delta

(Signert av prosjektdeltaker, dato



