DET KONGELEGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

—

St.prp. nr. 67

(2002-2003)

Om ein del saker pa
Samferdselsdepartementets omrade

Tilrading fra Samferdselsdepartementet av 15. mai 2003,
godkjend i statsrdad same dagen.
(Regjeringa Bondevik II)

1 Innleiing

Samferdselsdepartementet legg i denne proposi-
sjonen fram ein del saker under programkategoria-
ne 21.20 Luftfartsformal, 21.30 Vegformal, 21.50
Jernbaneformal og 22.10 Post og telekommunika-
sjonar.
Proposisjonen gjeld desse sakene:
Under 21.20 Luftfartsformal:
— Samferdselsdepartementet orienterer om sta-
tus for kompetansesenteret for flygarutdan-
ning.

Under 21.30 Vegformal:

— I samband med sluttfering av Trondheims-
pakka med m.a. E6 Nordre avlastingsveg, fore-
slar departementet 4 utvide bompengeinn-
krevjinga for hovudvegutbygginga i Trond-
heimomrédet.

— Departementet legg fram forslag om delvis
bompengefinansiert utbygging av prosjekt og
tiltak pa rv 45 i Gjesdal kommune, Rogaland.

— Det blir gjort greie for arbeidet med plan-
legging og finansiering av utbygging av E18
Mosseveien i tunnel.

— For utbygging av E18 Ostfold gjer departemen-
tet greie for vegstandard, planstatus, kostnader

og hovet til gjeldande Ostfoldpakke og tilrar
anleggsstart pd parsellen E18 Sekkelsten -
Krosby i 2003.

— Det blir orientert om arbeidet med E10 Fast-
landsforbindelse til Lofoten (LOFAST).

— Departementet orienterer om anleggsstart for
utvidinga av motorvegbrua pa E18 over Dram-
menselva.

— Det blir orientert om arbeidet med Eiksund-
sambandet.

— Samferdselsdepartementet orienterer om tids-
plan for omklassifisering av stamvegnettet.

— Departementet legg fram forslag til prinsipp for
alternativ bruk av ferjetilskot.

— P& bakgrunn av Stortingets oppmodingsvedtak
nr. 390 av 13. juni 2000 gjer departementet
greie for ulike tiltak nar det gjeld keyring pa-
verka av andre rusmiddel enn alkohol i vegtra-
fikken.

Under 21.50 Jernbaneformal:
— Departementet orienterer om ny framdrifts-
plan for konkurranseutsetjing innan jernbanen.

Under 22.10 Post og telekommunikasjonar:
— Det blir orientert om arsresultat og utbyte fra
Posten Norge AS.
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2 Programkategori 21.20
Luftfartsformal

2.1 Kompetansesenteret Nordian AS

I samband med avviklinga av Statens trafikkflygar-
skole pa Torp i 1991 blei det oppretta eit trenings-
og kompetansesenter for flygarutdanning. Ved
opprettinga av senteret var det m.a. eit vilkar at
drifta skulle finansierast ved brukarbetaling. Sen-
teret blei 1 1997 lagt inn under Nordic Aviation
Resources AS (NAR) som var eigd av Luftfartsver-
ket. NAR dreiv ei tid ein flyskole i samarbeid med
North American Institute of Aviation. Instituttet
kjopte seinare flyskolen.

Jkonomi og drift av kompetansesenteret blei
omtalt i St.prp. nr. 60 (2001-2002). Luftfartsverket
hadde gjort framlegg om & selje verksemda. Sam-
ferdselsdepartementet hadde i proposisjonen ikkje
innvendingar til dette. Det blei i proposisjonen el-
les gjort greie for Samferdselsdepartementets ar-
beid med & styrkje kompetansen i utdanninga av
trafikkflygarar og & fi utdanninga offentleg god-
kjend i heve til lov av 11.07.1986 nr. 53 om eksa-
mensrett for og statstilskot til private hegskolar.

Luftfartsverket har i dei siste ara overfort etter
maéaten store ressursar til drifta av NAR ved
ansvarleg 1an og auka aksjekapital. I mars 2002
selde Luftfartsverket 80 pst. av aksjane i NAR til
NAR Holding AS. Som felgje av merknad fra fleir-
talet i samferdselskomiteen under handsaminga av
St.prp. nr. 60 (2001-2002), jf. Innst. S. nr. 227
(2001-2002), har Avinor AS no i 2003 valt & kjepe
ut kompetansesenteret for 4,4 mill. kr og a oppret-
te eit eige aksjeselskap til & vidarefore drifta. Det
nye selskapet — Nordian AS - skal produsere, for-
midle og selje leeremateriell for operativt personell
innan luftfarten. I samband med utskiljinga av
kompetansesenteret har NAR Holding AS no teke
over alle aksjane i NAR. Den flyoperative verksem-
da som NAR tidlegare dreiv for Luftfartsverket, er
avvikla etter at selskapet tapte anbodskonkurran-
sen om kontrollflyging for Avinor.

Avinor har gitt Nordian AS 2 mill. kr i driftska-
pital for 2003 som ansvarleg lan, og har elles garan-
tert for dekking av underskot i drifta med inntil 4
mill. kr. Avinor skal etter § 10 i vedtektene til sel-
skapet kvart ar leggje fram for samferdselsministe-
ren ein plan for verksemda med dotterselskap, sa-
leis ogsa for Nordian.

Samferdselsdepartementet viser til at Avinor
og tidlegare Luftfartsverket har overfort store res-
sursar for a sikre drifta av kompetansesenteret.
Dersom planen for verksemda som Avinor legg
fram for 2004, likevel ikkje gjer det sannsynleg at

etterspurnaden etter dei produkta Nordian sel, kan
finansiere drifta framover, ser ein det som nedven-
dig at Avinor far heve til 4 vurdere overfering av
verksemda til ein utdanningsinstitusjon, eventuelt
avvikle verksemda. Samferdselsdepartementet vi-
ser til at kompetansesenteret ikkje sjolv driv un-
dervisning, men tilbyr og sel ulikt undervisnings-
materiell og -tenester som utdanningsinstitusjona-
ne kan gjere seg nytte av.

3 Programkategori 21.30 Vegformal

3.1 Sluttfering av Trondheimspakka
medrekna E6 Nordre avlastningsveg,
endra bompengeordning og
godsterminal for jernbane i Trondheim

3.1.1

Trondheimspakka er sist omtalt i St.prp. nr. 1
(2002-2003), s. 87-88 og s. 106.

I samband med handsaminga av St.prp. nr. 129
(1988-89) Om hovedvegnettet i Trondheimomréa-
det, vedtok Stortinget grunnlaget for ei forsert ut-
bygging av hovudvegnettet (E6, delar av fylkes-
vegnettet og kollektivtrafikk-, trafikktryggleiks- og
miljetiltak). Revidert finansieringsplan og bompen-
geopplegg blei vedteke gjennom Stortingets hand-
saming av St.prp. nr. 15 (1997-98). Den reviderte
utbyggingsplanen var kostnadsrekna til om lag
2 300 mill. 2003-kr. Det var lagt til grunn 44 pst.
statlege loyvingar og 56 pst. bompengar. Det er
lagt til grunn at bompengeinnkrevjinga blir avslut-
ta i 2005.

Av riksvegprosjekta pa stamvegnettet er pro-
sjekta E6 Omkeyringsvegen, E6 Kroppan bru og
E6 toplankryss Sandmoen ferdigbygde. Av fylkes-
vegprosjekta er prosjekta Byésveien, John Aaes
veg og Ustre Rosten ferdighygde, dei to siste med
forskotering. Stamvegprosjekta E6 Nordre avlast-
ningsveg og E6 Sluppen — Marienborg star att. I
tillegg star fleire planlagde fylkesvegprosjekt og
oppfelging av satsinga pa kollektivtrafikk-, miljo-
og servicetiltak att. Det er ikkje rom for & fullfore
heile Trondheimspakka innafor den noverande
bompengeordninga. Arsaka til dette er i hovudsak
kostnadsauke for prosjektet E6 Nordre avlast-
ningsveg.

Innkrevjingssystemet i dagens bomring deler
byen i soner, hovudsakleg med innkrevjing anten
inn i eller ut av ei sone. I Trondheimsringen er det
innkrevjing méndag — fredag mellom kl. 0600 og
k1. 1800, elles er det gratis passering. Ved manuell
betaling er taksten kr 15 for personbilar. For abon-
nentar er det tidsdifferensierte takstar i innkrev-

Bakgrunn
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jingstida med deling i to periodar, k1. 0600-1000 og
kl. 1000-1800. Den mest nytta abonnementsforma
er etterskotsbetaling med rabatterte satsar.

3.1.2 Gjennomferte tiltak

I tillegg til midlane i tabell 3.1 kjem midlar til
forebuande planlegging i perioden 1989-2002 og
engasjementsstillingar i1 Statens vegvesen og
Trondheim kommune pé til saman 175 mill. kr.

Tabell 3.2 viser status for finansiering av
Trondheimspakka for 1989-2002. Netto lanegjeld
ved slutten av 2002 var 79 mill. kr. Brutto bompen-
geinntekter i 2002 var om lag 168 mill. kr.

3.1.3 Vegdirektoratets forslag fra 2001 til
sluttforing av Trondheimspakka

Omtale av forslaget

Etter at Trondheim kommune gjekk imot utviding
av bompengeperioden for 4 dekkje meirkostnaden
ved a velje kulvert i staden for bru ved kryssing av
Skansenlepet, blei det lokalt vurdert ulike loysin-
gar for sluttfering av Trondheimspakka.

Etter at saka var drefta med Ser-Trendelag fyl-
keskommune og Trondheim kommune la Vegdi-
rektoratet i august 2001 fram eit forslag. Saka var
ogsé lagt fram for Samferdselsdepartementet. I for-
slaget var den statlege finansieringa av E6 Nordre
avlastningsveg auka med om lag 270 mill. kr i heve
til St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transport-
plan 2002-2011. Bompengeordninga skulle avslut-
tast som lagt til grunn ved slutten av 2005, men
trafikantbetalinga skulle aukast fram til dette tids-
punktet ved & byggje seks nye bomstasjonar.

Tabell 3.1 Gjennomfgrte tiltak 1989-2002

E6 Nordre avlastningsveg, eksklusive ny Nid-
elv bru med tilstoytande veg og kryss, var i Vegdi-
rektoratets forslag lagt til grunn finansiert med 483
mill. kr i statlege midlar og 381 mill. kr i bompen-
gar, til saman 864 mill. 2003-kr. Finansieringa av
ny Nidelv bru med tilsteytande veg og kryss, om
lag 80 mill. kr, var lagt til grunn overfert fra Trond-
heimspakka til bompengeprosjektet E6 Trond-
heim - Stjerdal (E6 Ost). Dette er lagt til grunn i
handlingsprogrammet for strekningsvise investe-
ringar pa stamvegnettet for perioden 2002-2011, jf.
St.prp. nr. 1 (2001-2002). Det er forebels lagt opp
til at ny Nidelv bru blir finansiert med 60 pst. bom-
pengar og 40 pst. statlege midlar. Dersom E6
Nordre avlastningsveg blir bygd, ma ein ogsa byg-
gje ny Nidelv bru.

Prosjektet E6 Sluppen — Marienborg var fore-
sltt teke ut av Trondheimspakka og lagt til grunn
vurdert i samband med Nasjonal Transportplan
2006-2015.

Samanlikna med det tidlegare innhaldet i
Trondheimspakka, jf. St.prp. nr. 15 (1997-98), er
stamvegprosjektet E6 Nord-Ser Sentrum endra.
Dette er no ein del av prosjektet E6 Sluppen —
Marienborg som var foreslatt teke ut av Trond-
heimspakka. Ombygging av Elgeseter gate, som
gar inn i noverande EG6, til ny funksjon var ogséa
foreslatt teke ut. Det same gjeld fylkesvegen Jons-
vannsvegen og dei kommunale vegane Bromstad-
vegen og Forsekslia (tidlegare kalla Buengetsam-
bandet). Bromstadvegen vil gi inn i E6 st
(Trondheim - Stjerdal).

Kostnadene ved dei seks nye bomstasjonane
og resten av brikkeskiftet i samband med over-
gang til Autopass-systemet var lagt til grunn dekt
av bompengar. Vegdirektoratets forslag omfatta

Mill. 2003-kr

E6 Omkeyringsvegen 618
E6 Ser! 92
Fylkesvegar (Byasvegen, John Aaes veg og Ustre Rosten) 154
Tiltak for kollektivtrafikk? 155
Gang/sykkelvegar og trafikktryggleikstiltak 251
Steytiltak 78
Miljetiltak i Midtbyen 28
Bompengesystem 138
Sum 1514

! Omfattar Kroppan bru og toplankryss Sandmoen.

2 Omfattar 71 mill. kr i storbymidlar i perioden 1998-2001. Det blei dessutan investert 132 mill. kr i storbymidlar i perioden

1991-1997 som ikkje inngar i Trondheimspakka.
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Tabell 3.2 Status for finansiering av Trondheimspakka 1989-2002

Mill. 2003-kr

1989-93 1994-97 1998-01 2002 Sum

Statlege midlar 184 204 3121 35 735
Bompengar 521 181 168 35 9052
Sum 705 385 480 70 1640

1 Medrekna 71 mill. kr i storbymidlar 1998-2001.

2 Forskotering til John Aaes veg og Ostre Rosten er ikkje med.

ogsa midlar til planlegging for tiltak blir tekne opp
til leyving. Dette var lagt til grunn dekt med ein
kombinasjon av statlege midlar og bompengar.

Forslaget bygde pa at Jernbaneverket flytta
godsterminalen fra Brattera til Leangen som lagt
til grunn i St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal
transportplan 2002-2011.

Den justerte Trondheimspakka ville etter Veg-
direktoratets forslag bli finansiert med 50 pst. stat-
lege midlar og 50 pst. bompengar.

Lokal handsaming

Trondheim bystyre gjorde 22. november 2001,
med 57 mot 28 reyster, vedtak om & slutte seg til
Vegdirektoratets forslag til sluttfering av Trond-
heimspakka, medrekna forslaget om seks nye
bomstasjonar i sentrumssona for & finansiere
Trondheims del av fullferinga av Trondheims-
pakka. Bystyret gjekk samstundes inn for 4 leggje
ned bomstasjonen ved Leirbrua for utgangen av
2002, dvs. tre ar for avviklinga av resten av bomrin-
gen. Bystyret heldt fast pd at bomringen skal ta-
kast ned for utgangen av 2005, og at det ikkje skal
vere auke i innkrevjingstid eller pris. Vidare tok
bystyret opp att at Trondheim kommune gar inn
for & overfere ny Nidelv bru til E6 Ost.

Fylkesutvalet i Ser-Trendelag fylkeskommune
gjorde 29. november 2001, med 12 mot 3 royster,
dette vedtaket:

«Ser-Trendelag fylkeskommune slutter seg til
Vegdirektoratets forslag til opplegg for avrun-
ding av Trondheimspakken, slik det framgar av
Vegdirektoratets brev av 14.08.2001. Som ledd
i finansieringen slutter Ser-Trendelag fylkes-
kommune seg til forslag om supplerende bom-
stasjoner ost for Midtbyen. Det reviderte syste-
met av bomstasjoner forutsettes & veere i drift i
perioden 2002-2005.

Det forutsettes at okte statlige tilskudd til
Trondheimspakken ikke skal ga pa bekostning
av satsing pad stamvegnettet i evrige deler av
Ser-Trendelag.

Eventuelle omprioriteringer i Fylkesveg-
plan 2002-2011 som felge av avrunding av

Trondheimspakken ma vurderes naermere i en
egen sak.»

Spersmalet om & overfore finansieringa av ny
Nidelv bru til E6 Ost blei ogséa lagt fram for Nord-
Trendelag fylkeskommune og kommunane Mal-
vik og Stjerdal, jf. St.prp. nr. 76 (2000-2001), s. 14.
Hovudutvalet for regional utvikling i Nord-Trende-
lag fylkeskommune slutta seg til 4 overfere Nidelv
bru fra Trondheimspakka til E6 @st. Hovudutvalet
la til grunn at overforinga ikkje gar ut over ende-
parsellen i Stjerdal dersom vilkdra som var omtalte
av vegsjefen i Ser-Trondelag skulle vise seg ikkje &
halde. Stjerdal kommune valde ikkje & uttale seg.
Malvik kommune gjekk i mot overfering til E6 Jst.

3.1.4 Status for E6 Nordre avlastningsveg og
godsterminal for jernbane i Trondheim.
Vidare arbeid med laysingar for E6 Nordre
avlastningsveg

E6 Nordre avlastningsveg er omtalt i St.meld. nr.
46 (1999-2000), s. 234, St.prp. nr. 1 (2001-2002), s.
118, St.prp. nr. 60 (2001-2002), s. 16, og St.prp.
nr. 1 (2002-2003), s. 87-88.

E6 Nordre avlastningsveg vil avlaste Midtbyen
og sentrumsnare bustadomriade for gjennom-
gangstrafikk. Dette vil gi mindre stov og stey og
feerre trafikkulykker. Prosjektet vil gi stamvegtil-
knyting til nasjonal hamn, transportterminalar og
sentraljernbanestasjonen pa Brattera. Ruter for
tungtransport og transport av farleg gods blir lagt
utanom sentrum og sentrale bustadomréade. Diffe-
rensieringa av trafikken vil gi eit enklare trafikkbi-
lete. Det blir lagt til rette for sentrumsnaer bustad-
og neeringsutvikling. Sentrumsgatene kan bli byg-
de om til ny funksjon, og det blir mogleg med ei
sterkare prioritering av kollektivtrafikk pa eksiste-
rande veg- og gatenett.

Prosjektet omfattar bygging av ny tofelts veg
fra Marienborg i tunnel til Ilsvika/Bynesvegen og
vidare langs hamna fr4 Ila til Lademoen. Det er lagt
til grunn at biade den nedlagte Steinberget jernba-
netunnel og eit tidlegare sidespor i [la-omradet blir
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nytta til vegformal. I den godkjende regulerings-
planen er E6 Nordre avlastningsveg lagt i kulvert
under Skansenlopet og i dagen over godstermina-
len pé Brattera. I St.prp. nr. 1 (2001-2002) blei det
oppgitt eit ferebels kostnadsoverslag for denne
loysinga pa 864 mill. 2003-kr, eksklusive ny Nidelv
bru med tilsteytande veg og kryss. Den godkjende
reguleringsplanen for Nordre avlastningsveg legg
til grunn at dagens godsterminal pa Brattera blir
flytta.

I St.prp. nr. 1 (2001-2002) blei det opplyst at
det var vedteke a leggje den nye godsterminalen
for Trondheim til Leangen. Samferdselsdeparte-
mentet meinte at det var rett 4 byggje den nye
terminalen i perioden 2002-2005 ut i fra ei samla
vurdering av terminalprosjektet, bygging av E6
Nordre avlastningsveg og byutviklinga i Trond-
heim. Det blei samstundes varsla at departementet
etter den lokale handsaminge ville komme tilbake
til sluttfinansieringa av Trondheimspakka, medre-
kna E6 Nordre avlastningsveg. Som det framgér i
forrige punkt slutta Trondheim kommune seg til
Vegdirektoratets forslag 22. november 2001.

I St.prp. nr. 60 (2001-2002) blei det opplyst at
Jernbaneverket, i samarbeid med godstrafikkope-
rateren Cargo Net AS, har kome fram til at det
ikkje er behov for & flytte jernbanen sin godstermi-
nal pa Brattera, og at det derfor ikkje er nedvendig
4 byggje ny terminal pa Leangen. Samferdselsde-
partementet bad derfor Statens vegvesen og Jern-
baneverket, i samarbeid med Trondheim kommu-
ne, om a gjennomfere ei ny utgreiing av saka. I
utgreiinga skulle det leggjast saerleg vekt pa & fa
klarlagt konsekvensane for E6 Nordre avlastnings-
veg med omsyn til kostnader, framdrift og finansie-
ring ved ikkje 4 flytte godsterminalen.

I St.prp. nr. 1 (2002-2003) blei det vist til ut-
greiinga fra Jernbaneverket og Statens vegvesen
fra august 2002, der det blir vurdert som mogleg &
finne ei loysing for E6 Nordre avlastningsveg med
framleis jernbaneterminal pa Brattera. Trondheim
kommune heldt fast ved dei byplanmessige areal-
grepa som legg til grunn flytting av terminalen.
Rapporten fra utgreiingsarbeidet omfattar alterna-
tiv/variantar bade med og utan kulvert under spo-
romrédet.

I samarbeid med Trondheim kommune er det
sidan utgreiinga lag fere, arbeidd vidare med ulike
variantar av leysingar for E6 Nordre avlastnings-
veg over Brattera. I eitt av alternativa, alternativ 4,
blir vegen fort over den serlege delen av godster-
minalomradet, dels neddykka i kulvert. Ein stor
foremon med dette alternativet er at kryssinga
med Havnegata blir planfritt. Kostnadene er rekna
til 1140 mill. kr, eksklusive ny Nidelv bru med

tilsteytande veg og kryss, og ogsa eksklusive kost-
nadene ved ngdvendige jernbanemessige tilpassin-
gar pa om lag 100 mill. kr. Desse kostnadene er
lagt til grunn dekt over Jernbaneverkets budsjett.
Kostnadene for alternativ 4 er nyleg redusert fra
1240 mill. kr til 1140 mill. kr ved at kulverten
under jernbanespora er blitt kortare.

I arbeidet med & redusere kostnadene for E6
Nordre avlastningsveg er eit alternativ kalla 3.2.A
vurdert naerare. Ei vesentleg ulempe ved dette al-
ternativet er at eit jernbanespor for gods vil krysse
E6 Nordre avlastningsveg. Dessutan vil vegen to
gonger bli fort i ein nitti graders vinkel gjennom
rundkeyringar.

Statens vegvesen vurderer samanblandinga av
gjennomgangstrafikk med tungtrafikk mellom
godsterminalen og hamneomréadet pa strekninga
mellom rundkeyringane som svaert uheldig for
framkomsten pa E6 Nordre avlastningsveg. Vegve-
senet kan likevel godta alternativ 3.2.A pa vilkér av
at det om nedvendig blir lagt til rette for ein under-
gang for trafikk som kryssar Havnegata mellom
godsterminalomriadet og hamneomradet. Kostna-
dene for alternativ 3.2.A, eksklusive ny Nidelv bru
og medrekna undergang, er rekna til 1 020 mill. kr.
Statens vegvesen er samd med kommunen i at
alternativ 4 er den beste loysinga nar det er lagt til
grunn at godsterminalen ikkje blir flytta fra Bratt-
ora, fordi alternativ 3.2.A ikKje i tilstrekkjeleg grad
er ei framtidsretta loysing for ein veg med funksjon
som stamveg.

Ny lokal handsaming

Samferdselsdepartementet bad i brev av 6. januar
2003 Trondheim kommune uttale seg til ein finan-
sieringsmodell der prinsippet om minimum 50 pst.
bompengar i Trondheimspakka blir oppretthalde,
jf. Vegdirektoratets forslag til sluttforing av Trond-
heimspakka fra 2001. Basert pa at E6 Nordre av-
lastningsveg blir bygd etter alternativ 4, slik det da
lag fore, innebar dette at den foresette kostnadsau-
ken pa 376 mill. kr (1 240 mill. kr — 864 mill. kr)
skulle fordelast likt med 188 mill. kr pa hevesvis
statlege midlar og bompengar. Kostnadene ved ny
Nidelv bru var lagt til grunn finansierte som ein del
av E6 Ost, medan dei jernbanemessige tilpassinga-
ne var foresette finansierte over Jernbaneverkets
budsjett.

Departementet peika pa at eit alternativ til &
utvide innkrevjingsperioden til etter 2005 var & en-
dre takstopplegget i form av hegare takstar og/
eller & utvide innkrevjingstida dei enkelte vekeda-
gane.
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Trondheim bystyre gjorde 27. mars 2003 dette
vedtaket (kostnader i 2002-kr):

«1. Trondheim kommune opprettholder sitt
tidligere vedtak om finansieringsopplegg
for avslutning av Trondheimspakken. Dette
forutsetter at staten ma dekke alle ekstra-
kostnadene for E6 Nordre avlastningsveg
som folge av at godsterminalen blir liggen-
de pa Brattera.

2. Trondheim kommune legger alternativ 4 til
grunn som prinsipplesning for Nordre av-
lastningsveg over Brattera. Arbeidet med
reguleringsendring sluttferes med dette
som utgangspunkt.

3. Det er nad under vurdering alternative og
rimeligere losninger over Brattera. En tra-
séfering som gar utenom godsterminalen
og som unngdar behovet for kulvert (trasé
3.2.A) er serlig aktuell. Denne losningen vil
gi akseptable forhold bade for godstermina-
len, havneomradet og vegtrafikken, samt
tilfredsstille behovet for avlastning av Midt-
byen og hensynet til videre og framtidig
byutvikling.

Det er et alternativ som synes & bli god-
tatt av alle parter. Besparelsen i dette vil
sannsynligvis ligge i storrelsesorden 160
mill. kr. Jernbaneverkets besparelser kom-
mer itillegg. Det finnes dermed en aksepta-
bel losning for alle parter som innebaerer at
Nordre avlastningsveg kan bygges innenfor
de rammene for statlig finansiering som er
forutsatt til nd (850 mill. kr pluss 185 mill. kr
som utgjor statens del av ekstrakostnadene,
dvs. til sammen 1.035 mill. kr). Det forutset-
tes oppstart i Ila som forutsatt, hesten 2003.

4. Trondheim kommune legger til grunn at
bompengesystemet avsluttes ved utgangen
av 2005. Etableringen av 6 nye bomstasjo-
ner etableres som forutsatt, 1. juli 2003.
Leirbrua  bomstasjon  avvikles fra
01.07.2003.»

Ser-Trendelag fylkeskommune gjorde 3. april
2003 dette vedtaket:

«Med bakgrunn i tidligere vedtak i Fylkestin-
get stotter Fylkesutvalget i Ser-Trendelag
Trondheim bystyre sitt vedtak i bystyresak
0051/03.»

3.1.5 Endringar i bompengeordninga

Erfaringane med dagens bompengeopplegg har
vist at belastinga pa trafikantane i dei ulike by-
delane varierer. I samarbeid mellom Trondheim
kommune og Statens vegvesen er det utgreidd &
setje opp seks nye bomstasjonar. Dei nye bomsta-
sjonane vil fore til ei justering av soneinndelinga og

til at belastinga pa trafikantane blir jamnare fordelt.
Dei foreslatte endringane mé sjaast i samanheng
med dagens system med passeringstak og times-
regel, jf. omtalen under bakgrunn.

Dei seks nye bomstasjonane vil gi om lag 30
mill. kr pr. ar i auka inntekter. Vegdirektoratet la
opphavleg til grunn at dei auka inntektene ville
komme i ara 2002-2005, til saman 120 mill. kr.
Likevel har Trondheim kommune lagt til grunn at
den noverande bomstasjonen ved Leirbrua skal
fiernast fordi dette er den einaste bomstasjonen
der ein ma betale for a keyre ut av byen. Fjerning
av bomstasjonen ved Leirbrua vil redusere inntek-
tene med om lag 10 mill. kr pr. ar. P4 grunn av at
finansieringa av E6 Nordre avlastningsveg og slutt-
foringa av Trondheimspakken ikkje har vore av-
klart, er endringane i bomstasjonsopplegget blitt
utsette.

Dersom bomstasjonen ved Leirbrua blir fierna
fra 1. juli 2003 og innkrevjinga i dei seks nye bom-
stasjonane tek til 1. november 2003, blir meirinn-
tektene pa grunn av endra bompengeordning fram
til utgangen av 2005, om lag 40 mill. kr.

3.1.6 Samferdselsdepartementets vurdering

Samferdselsdepartementet meiner det er viktig &
fa gjennomfert prosjektet E6 Nordre avlastnings-
veg som ein del av Trondheimspakka etter det
trasémessige hovudgrepet som er lagt til grunn i
Trondheim kommune sine overordna arealplanar.
Departementet meiner vidare at kostnadene ved
investeringar i veg og godsterminal ma sjaast i
samanheng.

Jernbaneverket har kome fram til at det ikkje
er behov for 4 flytte jernbanen sin godsterminal fra
Brattera. Det er derfor ikkje nedvendig & byggje ny
terminal pa Leangen. Vurderinga er grunngitt med
utviklingstrekka innafor godstransportmarknaden
og innovasjon i teknologi og loysingar for termi-
naldrift. P4 bakgrunn av Jernbaneverkets tilrading
og det som har kome fram gjennom utgreiinga til
Jernbaneverket og Statens vegvesen, m.a. at ut-
bygginga av E6 Nordre avlastningsveg let seg
gjennomfore med godsterminalen liggjande pa
Brattera, gar departementet inn for at det ikkje blir
bygd ny godsterminal for jernbanen pa Leangen.

Nordre avlastningsveg er rekna til & vere eit
samfunnsekonomisk ulensamt prosjekt. Meirkost-
naden ved at ein ma ta omsyn til at godsterminalen
blir liggjande, svekker lensemda i dette prosjektet
meir. Grunnlaget for 4 fremme prosjektet no, méa
derfor, slik departementet ser det, vere at det lo-
kalt er vilje til & dekkje ein like stor del av meirkost-
naden ved bompengar som opphavleg foresett for
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heile Trondheimspakka, dvs. 50 pst. Kostnadsre-
duksjonar i heve til overslaget gjort i januar 2003
legg ein likevel opp til at skal komme trafikantane
til gode.

Samferdselsdepartementet gar inn for at bom-
pengeordninga blir endra som omtalt i denne pro-
posisjonen, ved at det blir sett opp seks nye bom-
stasjonar. Det er lagt til grunn at den noverande
bomstasjonen ved Leirbrua blir fierna fra 1. juli
2003, i trad med vedtaket i kommunen, og at dei
nye bomstasjonane blir operative frd 1. november
2003. Det er eit vilkar at det er lokalpolitisk tilslut-
ning til den nye finansieringsplanen for bygginga
av bomstasjonane startar. Meirinntektene fram til
utgangen av 2005 blir om lag 40 mill. kr. Samferd-
selsdepartementet presiserer at dette er prognosar
som det er knytt noko uvisse til.

Etter Samferdselsdepartementets vurdering er
alternativ 4 ei vesentleg betre laysing enn alterna-
tiv 3.2.A for 4 oppna dei foresette verknadene av E6
Nordre avlastningsveg. Departementet meiner
derfor at alternativ 4 ber vere grunnlaget for det
vidare planarbeidet. Kostnadene ved alternativ 4,
eksklusive ny Nidelv bru med tilsteytande veg og
kryss, er forebels rekna til om lag 1 140 mill. kr. I
tillegg kjem nedvendige tilpassingar av jernbane/
godsterminal pa Brattera pa 100 mill. kr som er
lagt til grunn dekt over Jernbaneverkets budsjett.

I handlingsprogrammet for strekningsvise in-
vesteringar pa stamvegnettet for 2002-2011 er E6
Nordre avlastningsveg fort opp med 483 mill. 2003-
kr i statlege midlar og 381 mill. 2003-kr i bompen-
gar, i alt 864 mill. kr. I heve til handlingsprogram-
met er det ein kostnadsauke péa 276 mill. kr. Med
dagens bompengeordning, medrekna oppsetting
av seks nye bomstasjonar (med innkrevjing fra 1.
november 2003) og nedlegging av ein bomstasjon,
er det ikkje mogleg a krevje inn meir enn 320 mill.
kr i bompengar, dvs. ein reduksjon pa 61 mill. kr i
heve til belopet i handlingsprogrammet. Arsaka til
dette er at etableringa av dei seks nye bomstasjo-
nane er blitt forseinka. Dermed er det pr. i dag eit
udekt finansieringsbehov pé til saman 337 mill. kr
(276 mill. kr + 61 mill. kr).

Samferdselsdepartementet tilrar at staten dek-
kjer 188 mill. kr av auken i kostnadsoverslaget for
prosjektet. Det var dette belopet som blei lagt fram
for kommunen i januar som statens tilbod for &
dekkje meirkostnadene. I januar var prosjektkost-
naden pa 1240 mill. kr (1 220 mill. 2002-kr) mot
1 140 mill. kr pr. i dag. Tilrddinga om statleg tilskot
til prosjektet inneber at kostnadsreduksjonen pa
100 mill. kr kjem trafikantane til gode, samanlikna
med finansieringsopplegget i brev av 6. januar
2003. Det var her lagt til grunn at ogsd bompenga-

ne skulle dekkje 188 mill. kr. Som vist til, er bom-
pengeinntektene redusert med 61 mill. kr saman-
likna med handlingsprogrammet pd grunn av at
etableringa av dei nye bomstasjonane er blitt for-
seinka. Departementet legg til grunn at dette blir
kompensert gjennom eit utvida bompengeop-
plegg. Dersom utviding av bompengeopplegget
skal gjennomferast berre ved & forlengje innkrev-
jingstida etter utgangen av 2005, er det aktuelt
med ei forlenging pa om lag 10 manader.

Det udekte finansieringsbehovet pa 337 mill. kr
blir etter dette dekt med 188 mill. kr fra staten og
149 mill. kr med bompengar. Med dette forslaget
til finansiering blir dei samla statlege midlane pa
671 mill. kr og samla bompengar pa 469 mill. kr, i
alt 1 140 mill. kr. I heve til den regulerte loysinga
for E6 Nordre avlastningsveg og godsterminal pa
Leangen vil dette forslaget fore til redusert loyving
pa samla 600-650 mill. kr. Vidare legg departemen-
tet til grunn at eventuelle meirkostnader som maét-
te bli avdekt ved den eksterne kvalitetssikringa og
i sjolve byggjeperioden blir dekte av statlege mid-
lar og bompengar med same deling som ved gjel-
dande kostnadsoverslag.

Det er ikkje gjennomfert nedvendige justerin-
gar i reguleringsplanen for E6 Nordre avlastnings-
veg med omsyn til det tilrddde alternativ 4. Det er
heller ikkje gjennomfert ekstern kvalitetssikring
av kostnadsoverslaget. Departementet vil komme
tilbake til anleggstart og gjennomfering av E6
Nordre avlastningsveg nar nedvendige justeringar
av reguleringsplanen og ekstern kvalitetssikring
av kostnadsoverslaget er gjennomfert og den nye
finansieringsplanen er handsama lokalt. Departe-
mentet legg til grunn at anleggstart kan skje i 2004.
Det er lagt til grunn 40 mill. kr i bompengar til E6
Nordre avlastningsveg under stamvegrute 2 i 2003
for anleggstart ved Ila. Departementet legg til
grunn at det kan nyttast av desse midlane i den
grad dette er nedvendig for & leggje til rette for
anleggstart i 2004.

Tabell 3.3 viser kostnadene til dei ulike pro-
sjekta i den justerte Trondheimspakka. Innafor
den justerte Trondheimspakka kjem i tillegg kost-
nadene ved dei seks nye bomstasjonane pa om lag
18 mill. kr og resten av brikkeskiftet i samband
med overgang til Autopass-systemet pa om lag 8
mill. kr. Desse kostnadene blir dekte med bom-
pengar. I tillegg kjem midlar til planlegging for
tiltak blir tekne opp til leyving, stipulert til 27 mill.
kr. Av dette belopet er 10 mill. kr lagt til grunn dekt
med statlege midlar og 17 mill. kr med bompen-
gar.

Nar heile perioden fra 1989 blir rekna med, blir
kostnadene ved den justerte Trondheimspakka pa
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Tabell 3.3 Justert Trondheimspakke fra og med 2002

Mill. 2003-kr
Statlege midlar Bompengar Sum
E6 Nordre avlastningsveg (alt. 4)! 671 469 1140
E6 Sluppen — Marienborg?
Kollektivtrafikktiltak? 64 64
Refusjonar® 49 49
Tiltak i Midtbyen?® 41 41
Stoytiltak? 16 15 31
Trafikktryggleikstiltak? 7 3 10
Gang- og sykkelvegar® 25 25
Sum 824 536 1360

1 Ekskl. ny Nidelv bru og jernbanemessige tilpassingar.
2 Blir vurdert i Nasjonal transportplan 2006-2015.
3 Omfattar midlar i perioden 2002-2005.

om lag 2,9 mrd. kr, finansiert med 52 pst. statlege
midlar og 48 pst. bompengar.

I St.prp. nr. 1 (2002-2003) er det lagt til grunn
32 mill. kr i bompengar fra Trondheimspakka inna-
for fylkesfordelt ramme i 2003. Samferdselsdepar-
tementet legg til grunn at desse midlane blir nytta
som planlagt til bygging av seks nye bomstasjonar,
trafikktryggleiks- og miljetiltak og planlegging.

3.2 Om delvis bompengefinansiert
utbygging av prosjekt og tiltak pa rv 45
i Gjesdal kommune

3.2.1

Samferdselsdepartementet legg fram forslag om
delvis bompengefinansiert utbygging av prosjekt
og tiltak pa rv 45 i Gjesdal kommune, Rogaland.
Gjesdal kommune har noko over 9 000 innbyg-
gjarar. Av desse bur om lag 7 000 i kommunesen-
tret Algard som ligg ved E39. Rv 45 mellom Algard
og Sirdal kommune (Vest-Agder) er ei viktig regio-
nal transportare m.a. for turist- og fritidstrafikk. I
sommarhalvaret, nir vegen mellom Sirdal og Se-
tesdal over Suleskar er open, er rv 45 viktig for
trafikk mellom Jeer-regionen og Setesdal/indre de-
lar av Telemark. Vegen blir ogsa nytta som eit
indre samband frd Rogaland mot Oslo-omradet.
Rv 45 i Gjesdal kommune har i dag ujamn stan-
dard med enkelte sveert dérlege parti. I hovudsak
gjeld dette kurvatur og breidd. I samarbeid med
kommunen har Statens vegvesen utarbeidd ein ut-
byggingsplan for & utbetre dei darlegaste strek-
ningane. Rogaland fylkeskommune har slutta seg
til utbyggingsplanen. Utbygginga har som hovud-
mal 4 betre framkomsten og trafikktryggleiken.

Innleiing

Planane om delvis bompengefinansiering er
tidlegare omtalt i St.prp. nr. 1 (2001-2002), s. 142.

3.2.2 Omtale av utbygginga

Utbygginga omfattar 7 delprosjekt, jf. tabell 3.4.

Delprosjekta er, med unntak av omlegginga i
Giljajuvet og i Dirdal, utbetringsprosjekt som om-
fattar kurveutbetringar og breiddutvidingar langs
eksisterande veg. For delprosjekta 1 — 6 ligg det
fore godkjende reguleringsplanar. For delprosjek-
tet Lomeland og Indre Lima ligg det fore godkjend
reguleringsplan for delar av strekninga. Alle regu-
leringsplanane blei godkjende i 2001. Det vil bli
utarbeidd reguleringsplan for bomstasjonen, jf.
omtale under bompengeopplegg.

Det ligg fore kostnadsoverslag der uvissa ligg
innafor +/- 10 pst. for alle strekningane med god-

Tabell 3.4 Oversikt over delprosjekt med
kostnader i mill. 2003-kr

Delprosjekt Kostnader
1 Utbetring gjennom Oltedalsbak- 32
kane
2 Omlegging gjennom Giljajuvet 21
(tunnel)
3 Utbetring @vstabg — Retland 15
4 Utbetring langs Ragsvatn 5
5 Utbetring nord for Byrkjedal 8
6 Omlegging i Dirdal 20
7 Utbetring ved Lomeland og In- 8
dre Lima
Bomstasjon 5
Sum 114
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kjend reguleringsplan. Oppdaterte kostnadsover-
slag vil liggje fore for det enkelte delprosjekt blir
teke opp til leyving.

Delprosjekta har ei samla lengd pa om lag 6,5
km. Det blir lagt opp til ein nektern standard med
ei breidd pa 6,5 m, som er minste breidd for tofelts
veg.

Netto nytte for utbygginga (NN) er samla re-
kna til 26 mill. kr. Netto nytte over samla kostnader
(NN/K) er rekna til 0,2.

Dei miljomessige konsekvensane ved utbyg-
ginga er venta a bli sma. Utbetringa av Oltedals-
bakkane vil truleg fore til at noko trafikk blir over-
fort frd den kommunale vegen gjennom tettstaden
Oltedal til rv 45.

Trafikkmengda pa dei aktuelle strekningane
varierer fra om lag 800 keyretoy pr. degn (ADT) pa
dei minst trafikkerte strekningane til om lag 2 000
(ADT) vest for Oltedal.

3.2.3 Lokal handsaming

Forslaget til utbyggings- og finansieringsplan for
rv 45 er handsama lokalt.

Gjesdal kommunestyre gjorde 28. august 2000
dette vedtaket:

«Ut fra et trafikksikkerhetsmessig og naerings-
messig behov pa rv 45 i Gjesdal, slutter kom-
munestyret seg til den skisserte utbyggings- og
finansieringsplan i modell A. Til grunn ligger
ogsa den radende situasjonen om at annen fi-
nansiering av utbygging ikke har latt seg opp-
drive, og det heller ikke synes a vaere mulig a fa
tilfort nedvendige midler fra bompengeordnin-
gen som né blir etablert pd Nord-Jaeren.

Kommunen slutter seg til den skisserte ut-
byggings- og finansieringsplanen inkludert den
foreslatte bompengeordningen. Det forutsettes
at videre planarbeid utferes i naert samarbeid
mellom kommunen og Vegvesenet og at det
kan veere aktuelt med justeringer i de foreslatte
utbyggings- og finansieringsplaner hvis en un-
derveis finner dette hensiktsmessig. Kommu-
nen ber om at saken sa raskt som mulig blir
behandlet fylkespolitisk og deretter sendt over
for sentral behandling i Stortinget.

Det bes om at reguleringsarbeidet blir
igangsatt pa de aktuelle strekningene.»

Saka blei deretter sendt pa heyring til kommu-
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nane Bjerkreim, Klepp, Time, Sandnes, Stavanger
og Sirdal, og til Vest-Agder fylkeskommune.

Bjerkreim kommune meinte at delar av trafik-
ken fra Bjerkreim pa rv 503 ville vere med pa a
finansiere utbygginga av rv 45 og at ogsa rassik-
ring av rv 503 derfor matte kunne finansierast gjen-
nom bompengeordninga. Sirdal kommune meinte
at ein burde vurdere rimelegare utbetringsloysin-
gar med tanke pd 4 unnga bom, men samstundes
fa ein veg av same standard som den gvre delen av
rv 45. Det blei seinare halde eit mote mellom Gjes-
dal og Sirdal kommunar, der Sirdal presiserte at
kommunen ikkje er i mot bompengar dersom det-
te er den einaste maten for 4 f utbetra den aktuelle
vegstrekninga. Stavanger kommune slutta seg til
utbyggingsplanen. Klepp kommune hadde ikkje
merknader. Time og Sandnes kommunar og Vest-
Agder fylkeskommune kom ikkje med uttale.

Utbygginga av rv 45 blei handsama av Roga-
land fylkesting 19. juni 2001, samstundes med
handlingsprogrammet for perioden 2002-2011.
Dette vedtaket blei gjort:

1. «Utbyggingsplan for punktvis utbedring av
rv 45 gjennom Gjesdal kommune, kostnads-
beregnet til 102 mill. kr, tas til etterretning.

2. Fylkestinget konstaterer at det i handlings-
programmet for NTP 2002-2011 kun er mu-
lig 4 prioritere mindre investeringstiltak pa
strekningen, i sterrelsesorden 13 mill. kr. P4
denne bakgrunn gar fylkeskommunen inn
for at utbyggingsplanen realiseres ved inn-
kreving av bompenger pa rv 45. Bompenge-
perioden settes i utgangspunktet til 10 &r.

3. a) Fylkestinget slutter seg til forslaget om

bompengefinansiering.
b) Fylketinget ber om at det foretas en for-
nyet vurdering vedr. plassering av bomsta-
sjon, takster/rabattordninger og innkre-
vingssystem for pa best mulig méte 4 sikre
inntjeningsgrunnlaget. Den foreslatte plas-
sering ved Ovstabg vil veere et av alternati-
vene ved ny behandling.

4. Gjesdal kommune bes ta initiativ til oppret-
telse av bompengeselskap. Bompengesel-
skapet ma inngd nedvendige avtaler med
staten og ta seg av driftsopplegg mv. etter
gjeldende retningslinjer.»

I samrad med fylkeskommunen, vegkontoret
og Gjesdal kommune blei det gjennomfort ei ny
vurdering av bomstasjonsplassering, takstar/ra-
battordningar og innkrevjingssystem. Det blei ut-
arbeidd eit dokument som blei sendt pad ny hey-
ring. Ulike konsept for bompengeinnkrevjinga,
med ulike bomstasjonsplasseringar, blei presen-
terte. Vegsjefen i Rogaland tilradde at bomstasjo-
nen blir plassert ved Qvstabeo.

Klepp kommune hadde ikkje merknader. Bjer-
kreim kommune tok opp igjen at prosjekt pa rv 503
ber bli innarbeidd i utbyggings- og finansierings-
planen. Bjerkreim kommune gjekk inn for bomsta-
sjon i Dirdal, framfor plassering av bomstasjonen
ved Ovstabe. Hd kommune var i utgangspunktet
negativ til bompengeprosjektet. Dersom det like-
vel blir innfert, sig Hi kommune det som ons-
keleg at bompengeordningane i fylket byggjer pa
dei same prinsippa for utforming og eventuell sam-
ordning. Sirdal kommune gjekk inn for plassering i
Dirdal, medan Vest-Agder fylkeskommune ikkje
hadde merknader.

Gjesdal kommune gjorde 4. oktober 2001 dette
vedtaket:

«Gjesdal kommune viser til tidligere vedtak om
utbyggings- og finansieringsplanen for rv 45 og
stotter vegsjefens anbefaling i saksutredningen
om valg av alternativ 1 som innebaerer en bom-
stasjonsplassering ved Ovstabe med tovegs
innkreving uten rabatter.»

I oversendingsbrevet opplyste kommunen at
kommunestyret m.a. har lagt dette til grunn for
vedtaket sitt:

1. «Bompengeinnkrevjinga i Gjesdal kommu-
ne ma skje etter dei same hovudprinsippa
som for bompengeringen pad Nord-Jeeren.
Dette inneber at bomstasjonen mé plasse-
rast naer kommunegrensa og at kommunen
sine innbyggjarar ma kunne koyre til kom-
munesenteret sitt utan a betale bompengar.

2. Bompengebyrda for dei reisande vil ikkje
vere avhengig av heimstadkommune i Jeer-
regionen og ogsa inkludere dei som bur i
Gjesdal kommune.

3. Bomstasjonsplasseringa etter alternativ 1
inneber at minst mogleg av bompengane
gér til etablering og drift av innkrevjingssy-
stemet og at desse kostnadene stir i eit
forsvarleg forhold til bompengeinntektene
og omfanget av utbyggingsplanen.

4. Bomstasjonar i samsvar med alternativ 3 og
5 vil ramme innbyggjarane i Oltedal urime-
leg fordi desse i liten grad keyrer «Oltedals-
bakkane». Oltedal har ein eigen kommunal
veg gjennom dalen. I tillegg har innbyggja-
rane i dei indre delane av Gjesdal kommune
store transportkostnader pd grunn av av-
standane til kommunesenteret sitt og andre
sentra i Jeer-regionen.»

Fylkestinget gjorde 12. mars 2002 dette vedta-
ket:

1. «Fylkestinget viser til vedtak i FT-sak 0017/
01 og tilrar at det etableres bomstasjon pa
rv 45 ved Ovstabe for & kreve inn bompen-
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ger til finansiering av utbyggingsplanen for
ulike tiltak pa rv 45 i Gjesdal.

2. Bompengetaksten settes til kr 40 for lette
kjeretoy og kr 75 for tunge kjoretoy (kjore-
tey med totalvekt over 3.500 kg). Bompen-
ger innkreves i begge retninger. Det etable-
res rabattordning med inntil 50 pst. rabatt
iht. gjeldende takstretningslinjer.

3. Fastboende i Gjesdal kommune bosatt mel-
lom bomstasjonen og fylkesgrensa gis fri-
tak for passering gjennom bomstasjon etter
samme prinsipp som pa Nord-Jeren.
Ellers forutsettes gitt fritak iht. de generelle
takstbestemmelser, dvs. for gdende/syk-
lende, passasjerer i alle typer Kjoretoy, elek-
triske biler, forflytningshemmede, buss i
konsesjonert rute, kjoretoy i forbindelse
med arbeid pa vegen samt for traktorer,
mopeder/motorsykler.»

3.2.4 Utbyggings- og finansieringsplan

Finansieringsplanen legg til grunn 23 mill. kr i
statlege midlar og 91 mill. kr i bompengar, til sa-
man 114 mill. kr (2003-kr), jf. tabell 3.5. Den stat-
lege delen av investeringskostnadene er 20 pst.

I handlingsprogrammet for perioden 2002—
2011 er det lagt til grunn 13 mill. kr til rv 45 i
Gjesdal kommune av fylkesfordelt ramme til Roga-
land. Dette gjeld perioden 2006-2011. Det er lagt
opp til ei vidarefering med 10 mill. kr i perioden
2012-2015.

Behovet for finansiering i 2003 og 2004 er pa til
saman 5 mill. kr og gér til bygging av bomstasjon.

Samferdselsdepartementet legg til grunn at
omfanget av delprosjekt og utbyggingstakten blir
tilpassa totalramma pa 114 mill. kr. Ved ein eventu-
ell kostnadsauke pé delprosjekt i pakka, star finan-
sieringsplanen fast og innhaldet i pakka mé takast
opp til ny vurdering

Det at dei fleste delprosjekta er utbetringspro-
sjekt som omfattar kurveutbetringar og breiddutvi-
dingar langs eksisterande veg, gir fleksibilitet ved
at framdrift og omfang av utbygginga kan tilpas-
sast tilgjengelege midlar.

Tabell 3.5 Finansieringsplan i mill. 2003-kr

Utbyggingsplanen er basert pa forskots- og pa-
rallellinnkrevjing av bompengar. Lokalt var det
lagt opp til at utbetringa gjennom Oltedalsbakkane
blir gjennomfert ferst og deretter omlegginga
gjennom Giljajuvet. For & unngd 3-4 ar med for-
skotsinnkrevjing for trafikantane far nytte av ut-
bygginga, har Vegdirektoratet tilrddd at delpro-
sjekt 4 Utbetring langs Ragsvatn eller delprosjekt 5
Utbetring nord for Byrkjedal blir gjennomfert sna-
rast rad etter at bompengeinnkrevjinga har teke til.

3.2.5 Bompengeopplegg

Bompengeordninga er foreslitt med ein bomsta-
sjon. Fylkeskommunen og Gjesdal kommune har
gétt inn for plassering ved Ovstabg, kalla alternativ
1. Det er lagt til grunn tovegs innkrevjing.

Ved den lokalpolitiske handsaminga var det
lagt til grunn at bomstasjonen i utgangspunktet
skulle plasserast nordaust for Jvstabg, men at det
av klimatiske omsyn kunne vere aktuelt med plas-
sering lenger nede i dalen mellom Byrkjedal og
Ovstabe. Plasseringa er seinare drefta med Gjes-
dal kommune. Det er lagt opp til & utarbeide regu-
leringsplan for bomstasjonen pé ei rett strekning
om lag 2 km nordaust for krysset mellom rv 45 og
rv 503 i Byrkjedal.

Vegdirektoratet meiner at vedtaket i fylkestin-
get om plassering av bomstasjonen ikkje er til-
strekkeleg i samsvar med retningslinene for bom-
pengeprosjekt. Direktoratet viser til at retnings-
linene slar fast at nytten for den enkelte brukar av
prosjektet skal sta i eit rimeleg forhold til det bru-
karen méa betale i bompengar. Vidare ber flest
mogleg av dei som fér ei forbetring, betale bom-
pengar. Eit innkrevjingsopplegg med to bomsta-
sjonar der den eine stasjonen blir plassert i Olte-
dal/Dirdalomradet og den andre blir plassert i
samsvar med vedtaka i fylkeskommunen og kom-
munen, samstundes som takstane i kvar stasjon
blir reduserte, meiner Vegdirektoratet ville vere i
betre samsvar med retningslinene. Det same ville
eit bompengeopplegg med ein bomstasjon, plas-
sert i Oltedal/Dirdalomradet. Eit opplegg som

2002-2005 2006-2011 2012-2015 Sum Del
Statlege midlar 0 13 10 23 20 pst.
Bompengar 11 48 32 91 80 pst.
Sum 11 61 42 114 100 pst.
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inneber betaling av bompengar i Oltedal/Dirda-
lomradet, ville truleg ikkje bli akseptert av kommu-
nen. Eit innkrevjingsopplegg med to bomstasjonar
ville auke etablerings- og innkrevjingskostnadene,
men bruttoinntektene ville kunne bli hegare pa
grunn av sterre trafikkgrunnlag.

Vegdirektoratet viser til at vedtaka i fylkeskom-
munen og kommunen om plassering inneber at
betaling av bompengar blir avgrensa til gjennom-
gangstrafikken i Gjesdal kommune, medan inn-
byggjarane i kommunen i liten grad mé betale,
sjolv om dei far ei forbetring. Etter den lokale
handsaminga la Vegdirektoratet saka fram for
Samferdselsdepartementet og tilrddde at ho ikkje
blir fremma for Stortinget. I eit brev til direktoratet
av oktober 2002 la departementet til grunn for den
vidare handsaminga av saka at etter ei samla vur-
dering, der det er lagt vesentleg vekt pa dei lo-
kalpolitiske vedtaka, kan eventuell bompengeinn-
krevjing skje ved Ovstabg.

Bompengeselskap blei stifta 12. mars 2003 med
Gjesdal kommune, Forsand kommune og Roga-
land fylkeskommune som aksjonaerar.

Bomstasjonen pa rv 45 vil ha eit relativt lite
trafikkgrunnlag. Det blir derfor lagt opp til ein ube-
manna bomstasjon, med elektronisk registrering
og mynt-/kortautomat. Innkrevjingsopplegget vil
bli tilpassa Autopass-systemet. Det blir ogsa vur-
dert & ta i bruk ny teknologi gjennom ein ube-
manna, automatisk bomstasjon, jf. St.prp. nr. 38
(2002-2003) Om bompengefinansiering av pro-
sjekter og tiltak i Tensbergomradet, s. 6.

Med omsyn til drift vil det vere rasjonelt at
bomstasjonen blir samkeyrt med bompengeord-
ninga pa Nord-Jeren. Dette vil gi lage innkrev-
jingskostnader. Ei slik loysing er lagt til grunn ved
den lokale handsaminga, men det er bompengesel-
skapet som avgjer val av driftsselskap.

Rv 45 frd Byrkjedal mot @vstabe har ein gjen-
nomsnittleg arsdegntrafikk (ADT) pa 800 keyre-
tey. Ved den lokale handsaminga var det ikkje lagt
til grunn trafikkavvising som felgje av bompen-
geinnkrevjinga, men det var trekt fra 0,4 mill. kr pr.
ar for uvisse.

Vegdirektoratet har lagt til grunn ein eingongs-
nedgang i trafikken pa 100 keyretoy nar innkrev-
jinga startar. Den arlege inntekta i opningséret er
rekna til om lag 7 mill. kr (nettoinntekt). Vegdirek-
toratet har lagt inn ein gjennomsnittleg trafikk-
vekst pa 1,4 pst.i innkrevjingsperioden.

Det er lagt opp til at bompengeinnkrevjinga
startar i lepet av forste halvar 2004. Det er berre
lagt til grunn lanefinansiering for bygginga av
bomstasjonen. Det er derfor ikkje lagt til grunn
offentleg lanegaranti.

Kostnadstala som 1ig til grunn for den lokale
handsaminga var i 2000-kr. Desse er no oppjus-
terte til 2003-kr. Vedtaket i fylkestinget om takstar
m.m. blei fattai 2002, og det blei ikkje presisert kva
prisniva (ar) som var lagt til grunn. Vegdirektora-
tet har lagt til grunn prisniva 2002 og at takstane
aukar i samsvar med prisutviklinga. Samferdsels-
departementet er samd i dette.

Fylkestinget la til grunn at bompengeperioden
i utgangspunktet skulle vere pa 10 ar. Prisregule-
ring av kostnadene ved utbygginga og reduksjon
av trafikkgrunnlaget nér innkrevjinga startar, forer
samla sett til at innkrevjingstida er auka til 12 ar.
Samferdselsdepartementet tek atterhald om at
kommunen og fylkeskommunen gir stotte til ei
slik forlenging. I motsett fall ma omfanget av ut-
bygginga reduserast. Dette spersmalet ma vere
avklara for bompengeavtalen blir underteikna.

Vilkara for bompengeinnkrevjinga er:

— innkrevjingsstart i lepet av forste halvar 2004

— innkrevjingsperiode: 12 ar

— kostnader ved etablering av bomstasjon: 5 mill.
kr

— betalande arsdegntrafikk ved oppstart av inn-
krevjinga: 700 koyretay

— gjennomsnittleg bompengeinntekt pr. keyre-
toy: 32,25 kr

— arleg trafikkvekst: 1,4 pst. i heile innkrevjings-
perioden

— driftskostnader bomstasjon: 1 mill. kr pr. ar

— éarleg prisstiging: 2 pst.

— nominell rente: 8 pst.

— takstauke lik prisstiginga

Dersom det ikkje blir trafikkvekst (trafikkvekst 0
pst. i heile innkrevjingsperioden) og dei andre vil-
kara ikkje blir endra, aukar innkrevjingsperioden
med om lag eitt ar, dvs. fra 12 til 13 éar.
Det er lagt til grunn desse takstane (prisniva
2002):
— koyretoy med tillaten totalvekt til og med 3 500
kg: 40 kr
— koeyretoy med tillaten totalvekt over 3 500 kg:
75 kr

Det er lagt til grunn eit rabattsystem med elektro-
nisk brikke og i samsvar med Vegdirektoratets
takstretningsliner.

Fylkestinget har lagt til grunn fritak i samsvar
med «de generelle takstbestemmelser» og lista
opp ei rad trafikantgrupper. Nér det gjeld trak-
torar, legg ikkje Samferdselsdepartementet til
grunn noko generelt fritak. Departementet er
samd i at mopedar og motorsyklar far fritak. Uni-
formerte utrykkingskeyretoy og keyretoy i merka
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gravferdsfelgje er ikkje omtalt i vedtaket, men de-
partementet legg til grunn at desse far fritak i trad
med takstretningslinene.

Bompengeselskapet kan etter avtale med Veg-
direktoratet auke takstane med inntil 20 pst. og
forlengje innkrevjinga med inntil 5 ar dersom bom-
pengeinntektene blir ligare enn lagt til grunn.

Vegdirektoratet vil innga avtale med selskapet i
trdd med standardavtalen.

3.2.6 Samferdselsdepartementets vurdering

Det er behov for oppgradering av strekningar pa
rv45 i Gjesdal kommune. Samferdselsdeparte-
mentet ser positivt pad det lokale initiativet til &
gjennomfoere prosjekt/tiltak ved innfering av bom-
pengar. Realisering av utbyggingsplanen vil gi ge-
vinstar nar det gjeld framkomst og trafikktryggleik
for naeringsliv, lokaltrafikk og fritidstrafikk. Utbyg-
ginga av rv 45 i Gjesdal er i hovudsak finansiert
med bompengar, med ein statleg del pa 20 pst.
Samferdselsdepartementet finn 4 kunne gé inn for
finansieringsopplegget. Statlege midlar ma fastset-
jast ved handsaminga av handlingsprogrammet for
perioden 2006-2015 og seinare revisjonar. Endele-
ge loyvingar blir gitte i dei arlege budsjetta.

Lokalt var det lagt opp til at utbetringa gjennom
Oltedalsbakkane blir gjennomfert forst og deretter
omlegginga ved Giljajuvet. For 4 unnga 3 - 4 ar
med forskotsinnkrevjing for trafikantane far nytte
av utbygginga har Vegdirektoratet tilradd at del-
prosjekt 4 Utbetring langs Ragsvatn eller delpro-
sjekt 5 Utbetring nord for Byrkjedal, blir gjennom-
fort snarast rad etter at bompengeinnkrevjinga har
teke til. Samferdselsdepartementet er samd i dette.
Departementet legg til grunn at utbyggingsplanen
blir gjennomfert med rasjonell anleggsdrift.

Ved den lokale handsaminga enskte Bjerkreim
kommune at rassikring av rv 503 i Gloppedalen blir
innarbeidd i utbyggingsplanen for rv 45 i Gjesdal.
Uavhengig av utbygginga pa rv 45 blir det arbeidd
med sikte pd & finansiere rassikringa pa rv 503
gjennom eit eige finansieringsopplegg, jf. St.prp.
nr. 1 (2002-2003), s. 104.

Samferdselsdepartementet viser til vedtaket i
fylkestinget 12. mars 2002 der det i trad med Gjes-
dal kommune sitt syn blir tilrddd & etablere ein
bomstasjon pa rv 45 ved Ovstabg, nordaust for
Byrkjedal. Ei slik plassering inneber at lokaltrafik-
ken i liten grad méa betale bompengar sjolv om den
far nytte av utbygginga. Samferdselsdepartemen-
tet er klar over at vedtaket til fylkestinget ikkje er i
trdd med Vegdirektoratets vurderingar. I denne
saka har Samferdselsdepartementet likevel, etter
ei samla vurdering, valt 4 leggje avgjerande vekt pa

dei lokalpolitiske vedtaka, og tilrir derfor at bom-
pengeinnkrevjinga kan skje ved Qvstabg .

Rogaland fylkesting har lagt til grunn at det blir
gitt fritak fra betaling for fastbuande i Gjesdal kom-
mune som er busette mellom bomstasjonen og
fylkesgrensa Rogaland/Vest-Agder. Ettersom
Samferdselsdepartementet i denne saka har godte-
ke ei plassering av bomstasjonen ut fra enska til
lokale styresmakter om & skjerme dei lokale inn-
byggjarane mot betaling av bompengar, er det ri-
meleg at dette omsynet ogsa blir gjort gjeldande
for dei fa husstandane mellom bomstasjonen og
fylkesgrensa. Departementet gir Statens vegvesen
fullmakt til & utforme eit opplegg for fritak for des-
se husstandane i samband med at innkrevjinga
startar.

3.3 E18 Mosseveien
3.3.1

I samband med handsaminga av St.prp. nr. 1
(2002-2003) bad fleirtalet i samferdselskomiteen
Regjeringa om snarast 8 komme med ei vurdering
av utbygging av E18 Mosseveien i tunnel mellom
Serenga og Fiskevoll basert pa privat finansiering,
jf. Budsjett-innst. S. nr. 13 (2002-2003).

Konsekvensutgreiing for hovudvegsystemet i
Serkorridoren blei godkjend i desember 1999. E18
Mosseveien med fire felt blei her utgreidd som eitt
av fleire hovudalternativ for hovudinnfart til Oslo
frd ser. Som ein del av handsaminga av Fylkes-
delplan for transportsystemet i Serkorridoren, har
Oslo kommune og Akershus fylkeskommune ved-
teke alternativet med fire felts E6 fra seor. E6 er
prioritert for utbygging, jf. St meld. nr. 46 (1999-
2000) Nasjonal transportplan 2002-2011 og Hand-
lingsprogram for strekningsvise investeringar pa
stamvegnettet 2002-2011. P4 denne bakgrunn er
det ikkje lagt til grunn midlar til E18 Mosseveien i
Handlingsprogram for strekningsvise investerin-
gar pa stamvegnettet 2002-2011.

Pa dagens veg har Statens vegvesen i dei siste
ara gjennomfert kollektivprioritering, bygd gang-
og sykkelveg og gjennomfert steyskjermingstiltak.

Situasjonen langs E18 Mosseveien blir ikkje
opplevd som tilfredsstillande verken for trafikanta-
ne eller for dei som bur langs vegen. E18 Mosse-
veien fungerer i dag som hovudare for regional
busstrafikk og samleveg for bustadomréde i Oslo.
Stor trafikk pad denne vegen forer til déarlegare
framkomsttilheve, miljebelastingar og trafikkulyk-
ker. Avviklinga i rushtidsperiodane er prega av
forseinking og kear — ogsa for kollektivtrafikken.

Det er viktig & ha kapasitetsmessig balanse pa

Bakgrunn
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hovudvegnettet i hovudstadsomradet. Samferd-
selsdepartementet meiner at utforming og dimen-
sjonering av framtidig E18 Mosseveien ma bli ut-
greidd med omsyn til kapasitetsbalanse i det sen-
trale hovudvegnettet og spesielt nar det gjeld veg-
systemet pa Serenga og vidare gjennom Bjervika.
Det er liten kapasitetsreserve i hovudvegsystemet
gjennom Oslo.

Det er eit overordna maél for Regjeringa & auke
den samla kollektivdelen i Oslo-omrédet. P4 denne
bakgrunn er det derfor viktig 4 sja pa korleis det
kan leggjast best mogleg til rette for kollektivtra-
fikken i dette omradet.

3.3.2 Plangrunnlag, finansiering og offentleg
privat samarbeid (OPS)

Eit vegprosjekt pa E18 Mosseveien med tunnel inn
mot Oslo frd ser manglar pr. i dag utgreiingar,
planar og finansiering. Det ligg heller ikkje fore eit
gjennomarbeidd kostnadsoverslag for prosjektet.
For ei eventuell OPS-gjennomfering av prosjektet,
vil det forst matte bli utarbeidd ein reguleringsplan
for prosjektet. Deretter mé prosjektet bli handsa-
ma i Stortinget, for prosjektet méa ut pa ein interna-
sjonal konkurranse. Gjennomferinga av prosessen
med & finne eit OPS-selskap vil ta om lag eit og eit
halvt ar. Utbygging av anlegget vil deretter kunne
setjast i gang.

Det er sett i gang ei utgreiing om trafikantbeta-
ling etter 2007, etter at eksisterande bompenge-
ordning i Oslo gar ut. Utgreiinga er eit samarbeid
mellom Statens vegvesen Region Ust, Oslo kom-
mune og Akershus fylkeskommune, og tek fore
seg alternative former og prinsipp for trafikantbe-
taling. Utgreiinga er knytt til arbeidet med Nasjo-
nal transportplan 2006-2015. Det ligg ikkje fore
konkrete forslag sd langt. Det er derfor ikkje
grunnlag no for 4 vurdere ei eventuell finansie-
ringsordning med bompengar for E18 Mossevei-
en.

For & kunne vurdere om E18 Mosseveien he-
ver som eit OPS-prosjekt, mé prosjektet fa ei fore-
malstenleg fysisk avgrensing med omsyn til veg-
nettet omkring og vidare utvikling av Bjervikaom-
radet. Kostnadene ved prosjektet ma vidare rek-
nast ut pd grunnlag av dei loysingane som er
vedtekne i planprosessane. Deretter mé det utar-
beidast ein finansieringsmodell.

Ved eit OPS-prosjekt vil det private selskapet
som vinn konkurransen fa ei drleg godtgjersle fra
det tidspunkt vegen er opna for trafikk, og sé lenge
selskapet star for drift og vedlikehald av vegen
(20-25 ar). Det private selskapet finansierer utbyg-
ginga med 1an og eigenkapital. Den arlege beta-

linga frad staten, medrekna bompengar, dekkjer
renter og nedbetaling av lan i tillegg til kostnader
knytte til drift og vedlikehald i kontraktsperioden.
Godtgjersla til selskapet kan bli dekt gjennom
bompengeinntekter, arlege statlege loyvingar over
statsbudsjettet, eller ein kombinasjon av desse.

3.3.3 Samferdselsdepartementets vurdering

Utbygging av E18 Mosseveien i tunnel vil méatte
sjdast i samanheng med anna statleg utbygging av
hovudvegnettet i Oslo-omradet. Ei eventuell finan-
siering med OPS ma heilt eller delvis bli dekt ved
bompengar. Opplegget for innkrevjing av desse
bompengane ma sjaast i samanheng med oppleg-
get for framtidig trafikantbetaling i Oslo-omradet.
Utbygging av E18 Mosseveien ma ogsa sjaast i
samanheng med Bjervikatunnel. P4 denne bak-
grunn mé E18 Mosseveien bli prioritert i forhold til
andre prosjekt, bade trafikalt, planmessig og finan-
sielt. Desse vurderingane er det naturleg a gjere i
samband med Nasjonal transportplan for 2006-
2015.

Pa bakgrunn av at det framleis manglar m.a.
planmessig og finansiell avklaring av prosjektet, vil
ein etter Samferdselsdepartementets vurdering,
ikkje tape noko tid pa 4 knyte det vidare arbeidet
opp mot prosessen med Nasjonal transportplan
2006-2015.

Samferdselsdepartementet meiner likevel at
det er viktig 4 setje i gang arbeidet med & fa fleire
avklaringar knytte til prosjektet. P4 denne bak-
grunn har departementet bedt om at Vegdirektora-
tet i samband med arbeidet med Nasjonal trans-
portplan 2006-2015, ogsé startar eit arbeid med
vidare utgreiing og planlegging. I eit slikt planar-
beid ma det leggjast vekt pa den totale kapasi-
tetsbalansen i det sentrale hovudvegnettet, spe-
sielt i vegsystemet pa Serenga og gjennom Bjervi-
ka. Andre viktige omsyn som ma ivaretakast, er
tilrettelegging for auka kollektivtrafikkdel og for-
holdet til havnestrukturen i Oslo-omradet.

I det vidare planarbeidet skal sarleg alternativ
med fire felts loysing med eigne kollektivfelt i kvar
retning (eitt kollektivfelt og eitt keyrefelt i kvar
retning), innga.

Samferdselsdepartementet vil komme tilbake
med omtale av prosjektet i Nasjonal transportplan
2006-2015.

3.4 E18 Riksgrensa/@rje - Oslo
3.4.1 \Vegstandard og planstatus
I St.prp. nr. 26 (1999-2000) er det lagt til grunn
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utbygging av E18 i Ostfold som tofelts veg, men at
det vil bli vurdert & byggje smal firefelts veg pa dei
mest trafikkbelasta strekningane. Det blei i propo-
sisjonen peika pa at plangrunnlaget ikkje var til-
strekkeleg utgreidd. Vidare blei det lagt til grunn
at det vil bli stilt krav om reguleringsplan for ein
tek prosjekt opp til leyving.

E18 pa strekninga mellom riksgrensa til Sveri-
ge og Momarken vil bli bygd som tofelts veg. Ut
fra omsynet til trafikktryggleik og méalet om reduk-
sjon i talet pa dei alvorlegaste ulykkene, gar Vegdi-
rektoratet inn for at E18 blir bygd som firefelts veg
pa strekninga Momarken — Akershus grense (om
lag 27 km). Samferdselsdepartementet er samd i
dette.

Det ligg fore godkjende kommunedelplanar
med smal firefelts veg for heile strekninga Momar-
ken — Akershus grense, i samsvar med nye nor-
malar for utbyggingsstandard pa stamvegar. Det
ligg fore godkjende reguleringsplanar med fire felt
i Askim kommune (strekninga Sekkelsten — Kros-
by) og i Eidsberg kommune (strekninga Momar-
ken — Sekkelsten). For strekninga Krosby — Akers-
hus grense ligg det ikkje fore godkjende regule-
ringsplanar.

3.4.2 Kostnader og situasjonen i hove til
gjeldande Qstfoldpakke

Samla kostnader for E18 med tofelts veg fra grensa
med Sverige til Momarken og smal firefelts veg fra
Momarken til Akershus grense ser ut til 4 bli naera-
re 2900 mill. kr. I St.prp. nr. 26 (1999-2000) er
kostnadene for tofelts veg pa heile strekninga vur-
derte til 1 850 mill. kr, dvs. om lag 2 050 mill. kr
omrekna til 2003-kr. Kostnadene har séleis auka
med om lag 850 mill. kr, av dette om lag 750 mill.
kr som felgje av endring til fire felt for strekninga
Momarken — Akershus grense.

Det er ikkje rom for & fullfinansiere ei slik E18-
utbygging i Jstfold innafor den vedtekne bompen-
geordninga for @stfoldpakka fase 1. Det vil derfor
vere nedvendig med ei utvida finansieringsord-
ning for & kunne folgje det foresette tempoet i
utbygginga utan utsetjingar.

3.4.3 Eventuell endring av gjeldande
@stfoldpakke

Grove utrekningar viser at det vil vere rom for &
fullfinansiere ei slik E18-utbygging dersom bom-
pengetakstane i dei to bomstasjonane pa E18 blir
auka fra 15/30 kr til 30/60 kr, bompengeperioden
blir auka med 2-3 ér, og staten tek sin del av

meirkostnaden ved & byggje smal firefelts veg pa
delar av strekninga.

Vilkaret om at den framskunda utbygginga av
E6 gjennom Ostfold ikkje skal ga ut over utbyg-
ginga av E18 gjennom Ostfold, jf. Innst. S. nr. 265
(2001-2002), vil ogsa gjere det nedvendig & auke
takstane og/eller forlengje bompengeperioden for
E6. Ei utvida Ostfoldpakke ma derfor ogsa sjaast i
samanheng med endringar i bompengetakstane
for E6. Samferdselsdepartementet vil understreke
at vilkara for & sikre fullfinansiering av utbygginga
av bade E6 og E18 ma vurderast naerare.

Lokale styresmakter har sa langt i mete med
Samferdselsdepartementet uttrykt positiv vilje til
eit utvida bompengeopplegg. Det ligg likevel ikkje
fore lokale vedtak om auka takstar og forlengd
bompengeperiode. Forslag til Stortinget om & en-
dre Ostfoldpakka ma ha basis i lokale vedtak. Saka
maé derfor leggjast fram for fylkeskommunen og
dei kommunar som blir omfatta av prosjektet. Et-
ter Samferdselsdepartementets syn kan det vere
vanskeleg 4 ta stilling til ei endring av pakka for det
statlege tilskotet i perioden 2006-2015 er kjent.
Dette kjem forst som del av stortingsmeldinga om
Nasjonal transportplan for perioden 2006-2015,
som blir lagt fram tidleg i 2004. Tidspunktet for
utbygging av E18 gjennom Ostfold, bade innafor
gjeldande og eventuelt med utvida Ostfoldpakke,
er avhengig av framtidige rammer.

Samferdselsdepartementet vil komme tilbake
til nivaet pa den statlege investeringsramma for E6
og E18 i Ostfold i Nasjonal transportplan 2006—
2015. I tillegg vil departementet leggje fram eit
forslag til ei revidert Ostfoldpakke, nar det ligg
fore nedvendige avklaringar .

3.4.4 E18 Sekkelsten-Krosby (E18 gjennom
Askim)

E18 Sekkelsten — Krosby er m.a. omtalt i St.meld.
nr. 46 (1999-2000), s. 237, og St.prp. nr. 1 (2002—
2003), s. 90. Prosjektet inngar i fase 1 av Ustfold-
pakka, jf. St.prp. nr. 26 (1999-2000) og St.prp. nr.
68 (2001-2002).

I samband med handsaminga av statsbudsjet-
tet for 2003 layvde Stortinget 15 mill. kr til prosjek-
tet Sekkelsten — Krosby, jf. Budsjett-innst. S. nr. 13
(2002-2003). Fleirtalet i samferdselskomiteen la til
grunn at vilkara i Innst. S. nr. 265 (2001-2002) méa
oppfyllast for prosjektet kan starte. Dette inneber
at framskunda anleggsstart ikkje skal fore til ura-
sjonell anleggsdrift og at arbeida pa parsellen skal
sluttferast som lagt til grunn i Nasjonal transport-
plan, dvs. i perioden 2006-2011. Vidare er det eit
vilkar at ei eventuell framskunding ikkje skal fore
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til omprioritering av statlege midlar fra prosjekt i
andre fylke. Fleirtalet i komiteen la elles til grunn
at kostnadsoverslag og framdrift for prosjektet
skal leggjast fram for Stortinget for anleggsstart,
og bad departementet komme tilbake til dette sa
snart som mogleg i varsesjonen 2003.

E18 Sekkelsten — Krosby har ei styringsramme
pa 450 mill. kr og kostnadsramme pa 470 mill. kr
for firefelts loysing. Dersom anleggsarbeida pa
parsellen blir starta opp i 2003, kan parsellen stort
sett bli ferdig i 2005 innafor gjeldande rammer for
Wstfoldpakka. Noko restarbeid vil sté igjen til 2006.
Det er som nemnt, ein auke i kostnadene for E18-
utbygginga i Ostfold. Utbygging av prosjektet Sek-
kelsten — Krosby til smal firefelts veg vil fore til at
andre delar av den planlagde utbygginga av E18
gjennom Ostfold ma takast ut av pakka, dersom
ikkje finansieringsopplegget i pakka blir endra.

Samferdselsdepartementet meiner det er viktig
4 komme i gang med utbygginga av E18 gjennom
Askim, da dette er ei strekning der det er stort
behov for utbygging. Prosjektet vil gi gevinstar for
miljo og trafikktryggleik. Departementet tilrar der-
for anleggsstart pa parsellen E18 Sekkelsten —
Krosby i 2003.

For & sikre ei framdrift som inneber fullfering
av prosjektet i 2006, er det behov for ytterlegare 45
mill. kr i 2003. Samferdselsdepartementet legg til
grunn at bompengeselskapet for Ostfoldpakka stil-
ler desse midlane til radvelde.

3.5 E10 Fastlandssamband til Lofoten
(LOFAST)

Prosjektet er m.a. omtalt i St.meld. nr. 45 (1999-
2000), s. 236 og St.prp. nr. 1 (2002-2003), s. 89.

I samband med handsaminga av statsbudsjet-
tet for 2003 loyvde Stortinget 35 mill. kr til prosjek-
tet, jf. Budsjett-innst. S. nr. 13 (2002-2003), s. 47.
Fleirtalet i samferdselskomitéen la til grunn at
Stortinget blir orientert om det endelege kostnads-
overslaget basert pa ekstern kvalitetssikring for
anleggsstart.

Det er gjennomfert ekstern kvalitetssikring av
prosjektet. Samferdselsdepartementet legg til
grunn ei styringsramme pad 1030 mill. kr og ei
kostnadsramme péa 1 150 mill. kr. Dette er i sam-
svar med overslaget fra Statens vegvesen. Kvali-
tetssikringa gav hegare tal der styringsramma et-
ter prisomrekning blei tilradd sett til 1 060 mill. kr
og kostnadsramma til 1 200 mill. kr. Ved den eks-
terne kvalitetssikringa er det lagt til grunn sterre
uvisse enn i overslaget fra Statens vegvesen. Pa
bakgrunn av reynslene med bygginga av forste
byggjetrinn av LOFAST, meiner Samferdselsde-

partementet at det er teke tilstrekkeleg omsyn til
uvisse 1 overslaget fra Statens vegvesen.

Samferdselsdepartementet legg opp til an-
leggsstart sommaren 2003. Oppstarten av LO-
FAST vil gi store bindingar pa samferdselsbudsjet-
tet i ara framover. Samferdselsdepartementet kjem
tilbake til LOFAST i budsjettproposisjonen for
2004.

3.6 E18 Motorvegbrua i Drammen (Havik -
Frydenhaug)

Prosjektet er omtalt i St.prp. nr. 1 (2002-2003),
s. 91. Det er stilt 60 mill. kr til radvelde for prosjek-
tet 1 2003. Det var lagt opp til anleggsstart i april.
Da statsbudsjettet blei lagt fram, var byggjesaks-
handsaminga i Drammen kommune enno ikkje av-
slutta. Derfor blei det i St.prp. nr. 1 (2002-2003)
opplyst at det framleis var knytt noko uvisse til
tidspunktet for anleggsstart.

Drammen kommune har i fleire ar hatt sterke
innvendingar til planane om utviding av motorveg-
brua og enskjer i utgangspunktet ei loysing med
tunnel under Drammenselva. Staten har vurdert
tunnel som uaktuelt av kostnadsmessige arsaker.
Det har derfor vore lagt til grunn at utbygginga
skal skje pa grunnlag av reguleringsplanen fra
1972 for firefelts motorvegbru. Det formelle grunn-
laget for & gjennomfere planen er avklart med Mil-
joverndepartementet.

Drammen kommune har ikkje godteke Miljo-
verndepartementets forstiing av regelverket og
vedtok byggjeforbod og nekta byggjeloyve. Ved-
taka blei oppheva av fylkesmannen i Buskerud.
Etter ny handsaming 11. februar 2003 nekta kom-
munen for andre gong byggjeloyve. Fylkesman-
nen har i vedtak av 31. mars 2003 oppheva det
kommunale vedtaket og gitt Statens vegvesen ram-
meloyve for utviding av motorvegbrua pa E18 over
Drammenselva fra to til fire felt. Det er dermed
rekna med at anleggsarbeida kan ta til i ménads-
skiftet mai/juni 2003.

3.7 Rv 653 Eiksundsambandet

Prosjektet er tidlegare omtalt i St.prp. nr. 27 (1999—
2000), St.meld. nr. 46 (1999-2000), s. 259, St.prp.
nr. 1 (2001-2002), s. 145, St.prp. nr. 60 (2001-
2002), s. 8 og St.prp. nr. 1 (2002-2003), s. 106.
Det er gjennomfert ekstern kvalitetssikring for
prosjektet. Samferdselsdepartementet legg etter
dette til grunn ei styringsramme pa 813 mill. kr og
ei kostnadsramme pé 864 mill. kr. Dette svarar til
tilrddingane fra kvalitetssikringa med prisomrek-
ning. I St.prp. nr. 27 (1999-2000) var kostnads-



2002-2003

St.prp. nr. 67 17

Om ein del saker pd Samferdselsdepartementets omrade

overslaget (styringsramma) oppgitt til 824 mill. kr.

Det er inngatt bompengeavtale mellom Statens
vegvesen og bompengeselskapet Eiksundsamban-
det AS der Stortingets vilkar om 25 pst. i bompen-
gar og lokalt finansieringsbidrag er lagt til grunn,
jf. Innst. S. nr. 96 (1999-2000). Finansieringa forde-
ler seg etter dette med 609,8 mill. kr i statlege
midlar, 162,6 mill. kr i bompengar og 40,6 mill. kr i
tilskot frda kommunane i omradet. Kommunal- og
regionaldepartementet har godkjent ein fylkes-
kommunal garanti for opptak av 1an pa inntil 250
mill. kr.

I samband med handsaminga av St.prp. nr. 1
(2002-2003) loyvde Stortinget 10 mill. kr til opp-
start av prosjektet i 2003, jf. Budsjett-innst. S. nr. 13
(2002-2003), s. 50. Fleirtalet i samferdselskomité-
en bad om at oppstart skjer sa tidleg at prosjektet
kan sté ferdig som planlagt i 2007.

Det blei sett i gang ferebuande arbeid i februar
2003 for & sikre anleggsstart pa Eiksundbrua mot
slutten av aret og anleggsstart pa den undersjoiske
tunnelen i 2004. I tillegg til den statlege loyvinga pa
10 mill. kr er det lagt til grunn & nytte om lag 6 mill.
kr i kommunale tilskot i 2003.

Denne vidareforinga av Eiksundsambandet i
2003 vil gi store bindingar pa samferdselsbudsjet-
tet i ara framover. Samferdselsdepartementet kjem
tilbake til Eiksundsambandet i budsjettproposisjo-
nen for 2004.

3.8 Stamvegnettet

Stamvegnettet blei utvida med 1 143 km gjennom

handsaminga i Stortinget av St.prp. nr. 1 (2002—

2003), jf. Budsjett-innst. S. nr. 13 (2002-2003).

Samferdselsdepartementet legg til grunn denne

tidsplanen for iverksetjing av omklassifiseringa:

— Dei nye stamvegane vil bli skilta som stam-
vegar innan 1. januar 2004.

— Dei nye stamvegane vil fra 1. januar 2004 bli
drifta og vedlikehaldne i samsvar med gjeldan-
de stamvegstandard.

— Vegprosjekt pa dei nye stamvegane som har
stadfesta reguleringsplanar blir bygde i sam-
svar med desse planane.

— Vegprosjekt pa dei nye stamvegane som ikkje
har stadfesta reguleringsplan blir planlagde et-
ter gjeldande stamvegstandard.

— Nye stamvegar blir framleis omtala under ovri-
ge riksvegar i statsbudsjetta for 2004 og 2005.

— Endringar i budsjettsystemet der alle utgifter
blir budsjetterte under den enkelte stamvegru-
ta, blir gjennomferte fra 1. januar 2006, dvs. i
samband med revisjon av Nasjonal transport-
plan 2002-2011.

Samferdselsdepartementet kjem i Nasjonal trans-
portplan 2006-2015 tilbake til desse og andre for-
hold knytt til utviding av stamvegnettet.

3.9 Alternativ bruk av ferjetilskot
3.9.1

Eit fleirtal i samferdselskomiteen slutta seg i sam-
band med handsaminga av St.prp. nr. 60 (2001-
2002) til framlegget fra Regjeringa om at innsparte
drifts-, vedlikehalds- og kapitalkostnader knytte til
ferjesamband kan nyttast som delfinansiering av
samband som gjer ferje overflodig. Fleirtalet un-
derstreka at ein ma ta med alle reelle innsparingar
ved nedlegging av ferjesamband fullt ut, men at ein
ber unngé overkompensasjon som kan fere til dar-
legare ferjetilbod pa andre ferjestrekningar eller
auka statlege utgifter. Fleirtalet peika ogsa pa at
flytting av ferjer kan fore til at ein kan spare kostna-
der til nybygg, og uttalte at ein ma ta med desse
innsparingane i reknestykket over innsparte kost-
nader, jf. Innst. S. nr. 227 (2001-2002).

I samband med handsaminga av statsbudsjet-
tet for 2003 bad samferdselskomiteen om at Regje-
ringa kjem tilbake med ei prinsippavklaring i sam-
band med Revidert nasjonalbudsjett for 2003, der-
som det til da ikkje ligg fore ei konkret sak, jf.
Budsjett-innst. S. nr. 13 (2002-2003).

Samferdselsdepartementet har vurdert fleire
prosjekt, og kome til at det er mest hoveleg & fa pa
plass rammeverktoyet forst. Deretter kan det ar-
beidast vidare med aktuelle prosjekt pa grunnlag
av dei fastlagde prinsippa. Departementet legg i
det vidare fram forslag til prinsipp for alternativ
bruk av ferjetilskot.

Bakgrunn

3.9.2  Prioritering av prosjekt

Samferdselsdepartementet vil understreke at ein
ma basere vegpolitikken pa realistiske foresetna-
der om kva det er mogleg & oppna gjennom aktuel-
le tiltak. Det er derfor viktig at ein legg til grunn
dei reelle konsekvensane nér ein skal prioritere
middel til prosjekt — innafor den budsjettramma
som til eikvar tid er tilgjengeleg. Ein ma gjennom-
fore samfunnsekonomiske lensemdsvurderingar
for alle storre vegprosjekt. Etter departementet si
oppfatning ma dette ogsa gjelde for dei prosjekta
som er aktuelle i samband med alternativ bruk av
ferjetilskot.

Alternativ bruk av ferjetilskot inneber at ein
skal bruke heile eller delar av underskotet i det
aktuelle ferjesambandet til & finansiere det nye
veganlegget.
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Ved samanlikning mellom to elles like ferje-
samband, vil normalt
— nytten vere lagare ved avleysing av eit sam-
band med liten trafikk enn ved avleysing av
samband med stor trafikk
— underskotet vere storre i samband med liten
trafikk enn i samband med stor trafikk.
Alternativ bruk av ferjetilskot vil derfor gi eit storre
finansieringsbidrag ved avleysing av samband
med liten trafikk enn ved samband med heg tra-
fikk. Investeringsavgjerda ma gjerast gjennom ei
ordinzer investeringsanalyse.

3.9.3 Finansieringsplanen

Innspart statleg ferjetilskot ved eit ferjesamband
vil ikkje i noko kjent tilfelle aleine kunne finansiere
eit fast vegsamband til erstatning for ferjesamban-
det. Det vil vere behov for betydelege tilskot ut
over dette, normalt ogsé statlege tilskot ut over det
innsparte ferjetilskotet.

I prosjekt der staten opnar for alternativ bruk
av ferjetilskot, ma det ogsa stillast krav om lokal
finansiering gjennom bompengar, i den grad tra-
fikkgrunnlaget er stort nok til at bompengeinn-
krevjing kan gi eit positivt bidrag til finansieringa.

Finansieringsplanen for vegsambandet ma der-
for ta omsyn til:

—  bompengemidlar

— tilskot fra lokale styresmakter og/eller nae-
ringsliv

— netto innsparte ferjekostnader

— andre statlege tilskot.

Normalt tidsperspektiv for bompengeinnkrevjing
er 15 ar. Nybygg i riksvegferjedrifta skal betalast
ned over ein periode pa 15 &r — bortsett fra i fer-
jesamband som blir drivne etter anbodsprinsippet,
der ferjeselskapa sjolv vel kor lang nedbetalingstid
som ferja(ferjene) skal ha.

Det har vore vurdert 4 auke nedbetalingstida
for nybygg til 30 ar ut frd omsynet til levetida for
ferjene. Dette vil fore til at dei totale kostnadene
for staten vil auke pa grunn av auka rentebelasting.
I og med at Statens vegvesen og ferjeselskapa dis-
ponerer riksvegferjene i samarbeid, har ferjesel-
skapa ogsa sma4 sjansar til & hente ut restverdien av
ei ferje gjennom sal etter at ho er nedskriven.

Samferdselsdepartementet meiner at ein skal
berekne innspart ferjetilskot ut fra eit tidsperspek-
tiv pa 15 ar. Ein lengre periode vil auke dei totale
kostnadene som folgje av rentebelasting. Ei prak-
tisk ordning kan vere at eit bompengeselskap for-
skoterer midlane, og sé far dette tilbakebetalt gjen-
nom dei arlege loyvingane. Bompengeinnkrevjin-

ga vil i utgangspunktet vere avgrensa til 15 ar.
Departementet tilrar at ein skal leggje ned bom-
pengeselskap som skal forskotere innspart statleg
ferjetilskot, nar perioden pé 15 ar er over.

3.9.4 Innsparte ferjekostnader

I perioden 1998-2002 blei det bygd 22 nye ferjer til
riksvegferjedrifta. Trass i dette er gjennomsnittleg
alder for ferjeflaten framleis om lag 20 ar.

Staten leyver arleg store belep over statsbud-
sjettet til drift av ferjesamband pé riksvegnettet.
Dersom ein skal leggje ned eit ferjesamband, er eit
fast vegsamband ofte det einaste realistiske alter-
nativet til ferjedrifta.

Driftskostnader

Avleysing av eit ferjesamband vil fore til bortfall av
trafikkinntekter og kostnader til drift av samban-
det. Dette kan ein rekne ut basert pa dei arlege
tilskotsrekneskapane som Statens vegvesen far fra
ferjeselskapa. I samband som omfattar fleire strek-
ningar ma ein serskilt berekne korleis inntekter
og kostnader fordeler seg pa den enkelte strek-
ninga.

Samferdselsdepartementet foreslar at ein tek
utgangspunkt i eit gjennomsnittleg kostnadsniva
for dei to siste rekneskapsara. Dette gir eit betre
bilete av kostnadene til drift av eit samband enn
ved berre & ta utgangspunkt i kostnader fra det
forrige aret.

Kapitalkostnader

Statens vegvesen disponerer riksvegferjefliten i
samarbeid med ferjeselskapa. Dette betyr m.a. at
nar eit ferjesamband blir nedlagt, vil ei eller fleire
ferjer flyttast til eit anna ferjesamband. Samstun-
des kan ei eller fleire av dei eldste ferjene i fer-
jeflaten utrangerast. P4 denne maten medferer fer-
jeavleysingsprosjekt ei viss standardhevning av
ferjeflaiten utan at det blir bygd ei ny ferje. Riks-
vegferjefliten har ein heg gjennomsnittsalder. For
& oppna best mogleg trafikkavvikling er det derfor
viktig & flytte ferjer mellom ferjesamband og lands-
delar i takt med bygging av nye ferjer og ferjeav-
loysing. Dei ferjene som ein kan ta ut av riksvegfer-
jedrifta, er gamle. Dei har dermed lage eller ingen
kapitalkostnader. Netto kapitalinnsparingar i riks-
vegferjedrifta samla sett som folgje av etablering
av fastlandssamband har vore og vil bli avgrensa
inntil ferjefliten blir optimal.
Ferjeavloysingsprosjekt har i dei siste ara i
liten grad fert til innsparing av kapitalkostnader,
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men ei standardhevning av ferjefliten gjennom ut-
rangering av ferjer. Alternativet til desse ferjeav-
loysingsprosjekta, ville ikkje ha vore bygging av
nye ferjer, men heller ein auke av gjennomsnittsal-
deren eller lagare totalkapasitet i den totale fer-
jeflaten.

Statens vegvesen, Vegdirektoratet, peikar pa at
dei ferjene som i dei naeraste ara vil bli tekne ut av
riksvegferjeflaten er gamle og har lage eller ingen
kapitalkostnader. Kapitalkostnadene i ferjefliten
totalt sett vil derfor bli reduserte relativt lite pa kort
og mellomlang sikt. Korleis dette vil bli p4 noko
lengre sikt, er avhengig av nér ferjefliten kan sei-
ast 4 ha blitt optimal. Ein mé imidlertid rekne med
at krava til tryggleik og standard péa ferjene vil auke
i tida framover, og at dette trekkjer i retning av
hegare kostnader til ferjefliten samla sett. Ei slik
oppgradering vil ogsa vere med pa & auke kapi-
talkostnadene. Ei avleysing av dei eldste ferjene
gjennom & flytte ferjer, vil derfor redusere desse
kostnadene ved & redusere behovet for oppgrade-
ring av dei eldste ferjene.

Departementet ser det som snskeleg & finne ei
ordning som gjer det mogleg & rekne ut innsparte
kapitalkostnader pa ferehand. Det vil likevel pa
planstadiet ikkje vere mogleg 4 rekne ut innsparte
kapitalkostnader av eit ferjeavleysingsprosjekt
konkret. Dette heng saman med at det fleire ar for
er vanskeleg 4 ha oversikt over alle faktorar som
vil ha betyding pa den flyttinga som felgjer av at eit
samband blir lagt ned. Det er derfor nedvendig &
finne ein mate 4 handsame innsparte kapitalkost-
nader pa som reflekterer situasjonen i ferjeflaten i
dag — med eit hogt tal eldre ferjer — og slik at det
ikkje gir redusert ferjetilbod péa andre strekningar
eller auka statlege utgifter samstundes som ein i
rimeleg grad tek omsyn til moglege endringar i
ferjeflaten gjennom perioden. Dette er ei stor ut-
fordring.

Forslag til modell

Samferdselsdepartementet har vurdert ulike mo-
dellar, og tilrér at tilskot fra innsparte kapitalkost-
nader i finansieringsplan for ferjeavleysingspro-
sjekt blir basert pa gjennomsnittlege kapitalkost-
nader i heile ferjeflaten.

Forebelse vurderingar tyder pa at denne mo-
dellen vil gi eit tilskot fra innsparte kapitalkost-
nader pa om lag 3,5 mill. kr pr. ar. Eit slikt tilskot
over ein periode pa 15 ar, vil kunne tilbakebetale
eit 1an pa 52,5 mill. kr. Det er i trdd med handsa-
minga av St.prp. nr. 60 (2001-2002), jf. Innst. S. nr.
227 (2001-2002), lagt til grunn at bompengesel-

skapet/lokale styresmakter dekkjer prisstiging og
renter.

Til samanlikning tyder forebelse vurderingar
pa at arleg netto innsparte driftskostnader for sta-
ten for ulike prosjekt varierer fra ingenting til om
lag 9,5 mill. kr. Ei arleg innsparing pa 9,5 mill. kr
pr. ar vil kunne tilbakebetale eit 1an pa 142,5 mill.
kr over ein periode pa 15 ar.

Vegdirektoratet har papeika at det vil innebere
overkompensasjon & basere innsparte kapitalkost-
nader pa dei gjennomsnittlege kostnadene pa 3,5
mill. kr. Direktoratet tilréar at tilskot fra sparte kapi-
talkostnader blir avgrensa til eit eingongstilskot pa
0,5 mill. kr. Ein overkompensasjon vil innebere at
det blir trekt meir ut fra kap. 1320, post 72 Tilskot
til riksvegferjedrift, enn det som er dei faktiske
innsparingane, noko som vil ha konsekvensar for
ferjetilbodet eller investeringar i ferjeflaten.

Samferdselsdepartementet ser at modellen pa
kort sikt kan gi ein viss overkompensasjon. Depar-
tementet har likevel ut fra ensket om a ha ein enkel
modell og for i rimeleg grad & ta omsyn til moglege
endringar i ferjefliten pa sikt, valt a leggje gjen-
nomsnittlege kapitalkostnader for heile ferjefliten
til grunn.

Gjennomsnittleg alder for ferjeflaten er om lag
20 ar. Bygging av nye ferjer og betring av eksiste-
rande ferjer er nedvendig for & oppfylle dei krava
som blir stilte til ferjefliten med omsyn til m.a.
tryggleiken til sjgs. Ein ma derfor i samband med
Nasjonal transportplan vurdere korleis dette skal
folgjast opp i ara framover. Ein méa kunne leggje til
grunn at ferjeflaten vil gjennomgaé ei gradvis opp-
gradering i lepet av dei neste 10-15 ara. Departe-
mentet legg derfor til grunn at tilsvarande utrek-
ningar baserte pa ein meir optimal situasjon i fer-
jefliten, med tida vil gi hegare tal for innsparte
kapitalkostnader. Det ma likevel papeikast at det
er knytt stor uvisse til utviklinga, og at dette er
innsparingar som i alle heve vil liggje ein del ar
fram tid.

Det vil vere naturleg & evaluere ordninga med
alternativ bruk av ferjetilskot i samband med ko-
mande rulleringar av Nasjonal transportplan
(eventuelt budsjett tidlegare). I den samanhengen
vil det eventuelt ogsa bli vurdert om satsane for
innsparte kapitalkostnader skal endrast.

3.9.5 Endring i drifts- og vedlikehaldskostnader

Ferjeavleysingsprosjekt betyr normalt at det skal
byggjast ei bru eller ein tunnel med eit tilherande
vegnett. Dette gir auka drifts- og vedlikehaldskost-
nader som ma trekkjast frd det innsparte ferjetil-
skotet. Ferjeavloysing vil likevel ogsd medfere
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nedlegging av ein eller fleire ferjekaier som igjen
gir ei innsparing.

3.9.6 Budsjetthandtering

Innsparingar ved & leggje ned eit ferjesamband vil
forst bli realiserte etter at ferjeavleysingsprosjek-
tet er ferdigstilt.

Samferdselsdepartementet foreslir at desse
ferjeinnsparingane blir fordelte pa kap. 1320, post
23 Trafikktilsyn, drift og vedlikehald av riksvegar
m.m. og post 30 Riksveginvesteringar, ut fra at
post 23 skal finansiere drift og vedlikehald av den
nye vegen og at post 30 skal nyttast til nedbetaling
av forskot fra bompengeselskapet eller andre. Post
72 Tilskot til riksvegferjedrift, blir redusert tilsva-
rande.

For lettare & fa fram at dei arlege kostnadene
som folgje av ordninga med alternativ bruk av fer-
jetilskot forer til ein reduksjon av post 72, vil stor-
leiken pa dei arlege belopa som blir stilte til radvel-
de pa post 23 og 30 bli omtalt under post 72 i
statsbudsjettet.

3.9.7 Sakshandsaming

Alternativ bruk av ferjetilskot vil gi bindingar over
statsbudsjettet. Handsaminga i Stortinget av Na-
sjonal transportplan legg rammene for transport-
politikken. Samferdselsdepartementet meiner det
derfor ma vere eit grunnleggjande vilkar for priori-
tering av ferjeavleysingsprosjekt at prosjektet er
prioritert i handlingsprogram knytt til Nasjonal
transportplan.

Det er eit vilkar at lokale styresmakter og/eller
bompengeselskap forskoterer staten sine framtidi-
ge innsparingar til & realisere vegsambandet. For-
slag om slikt forskot ma skje etter same sakshand-
samingsrutinar som ved ordinere seknader om
forskot. Dette betyr at lokale styresmakter mé leg-
gje fram ein seknad om forskot for Statens vegve-
sen for vurdering. Vegvesenet ma vurdere sgkna-
den og eventuelt sende saka vidare til Samferdsels-
departementet for handsaming. Statens vegvesen
kan sjolv velje ikkje 4 sende saka vidare til Sam-
ferdselsdepartementet. Arsaka til dette kan m.a.
vere at seknaden er av ein slik karakter at forskot i
alle hove ikkje vil vere tilrddeleg. Stortinget skal
gjere endeleg vedtak om bruk av forskot etter for-
slag fra Samferdselsdepartementet. Renteutgifter
og utgifter som folgje av prisstiging knytte til slikt
forskot ma lokale styresmakter og/eller bompen-
geselskap dekkje. Det er eit vilkér at tidshorison-
ten er maksimalt 15 ar for slikt forskot.

Viktige vilkar for finansieringa av vegsamban-
det ma byggje pa formelle politiske vedtak lokalt. I
politiske vedtak lokalt ma det m.a. komme Kklart
fram kva for pliktar som oppstar nar ein legg ned
ferjesambandet, medrekna tilskot fra lokale sty-
resmakter og/eller neeringslivet til finansiering av
vegsambandet.

Kostnadsoverskriding

Ei eventuell kostnadsoverskriding i anleggsperio-
den skal bli dekt i samsvar med dei overordna
retningslinene for bompengeprosjekt. Ein vil her
ta utgangspunkt i dei kostnadstala og den uvissa
som gjeld nar prosjektet blir teke opp til loyving.

Prosjekt med styringsramme (p50) under
500 mill. kr

Kostnadsoverskriding pa inntil 10 pst. skal bli dekt
av staten og lokale styresmakter og/eller bompen-
geselskap i fellesskap, med ei deling i samsvar
med deira del av kostnadene. I prosjekt der det
ikkje er statlege midlar ut over innspart ferjetil-
skot, skal lokale styresmakter og/eller bompenge-
selskapet fullt ut dekkje slike kostnadsoverskridin-
gar.

Kostnadsoverskriding ut over 10 pst. skal bli
dekt av staten.

Prosjekt med styringsramme (p50) over
500 mill. kr

Kostnadsoverskriding ut over styringsramma,
men innafor prosjektet si kostnadsramme skal bli
dekt av staten og lokale styresmakter og/eller
bompengeselskap i fellesskap, med ei deling i sam-
svar med deira del av kostnadene. I prosjekt der
det ikkje er statlege midlar ut over innspart fer-
jetilskot, skal lokale styresmakter og/eller bom-
pengeselskapet fullt ut dekkje slike kostnadso-
verskridingar.

Kostnadsoverskriding ut over kostnadsramma
skal bli dekt av staten.

3.10 Oppmodingsvedtak nr. 390 av 13. juni
2000

3.10.1 Bakgrunn
I Innst. O. nr. 69 (1999-200) uttalte Stortinget:

«Stortinget ber Regjeringen ved en egnet an-
ledning framlegge for Stortinget en vurdering
av tiltak som kan fere til okt innsats for 4 avdek-
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ke bilferere som er pavirket av narkotiske stof-
fer og andre stoffer som inneberer alvorlig
svekkelse av kjereevnen.»

Svar fra Samferdselsdepartementet gér fram av
St.meld. nr. 4 (2000-2001) og St.meld. nr. 4 (2001-
2002). I sistnemnde melding stir m.a. dette:

«Departementet arbeider med en vurdering av
hensiktsmessigheten av & eventuelt lovfeste
faste grenser for enkelte stoffer og/eller en
nullgrense for forbudte stoffer pa linje med
svensk lovgivning og vil komme tilbake til Stor-
tinget med en omtale av dette og eventuelle
andre aktuelle tiltak.»

Samferdselsdepartementet har pd denne bak-
grunnen vurdert om det i vegtrafikklova er fore-
malstenleg & lovfeste ei nullgrense for andre rus-
middel enn alkohol. Departementet har ogsa sett
pa andre tiltak som kan setjast i verk for & oppdage
og redusere slik bruk av rusmiddel i vegtrafikken,
og pa tiltak som kan auke forstdinga av samanhen-
gen mellom ruspaverka keyring og trafikkulykker.

3.10.2 Nullgrense

Samferdselsdepartementet har vurdert ei regule-
ring som svarer til den svenske. I Sverige blei det
innfert ei nullgrense for bruk av narkotiske stoff i
vegtrafikken ijuli 1999. Lovendringa inneber at det
er forbode 4 keyre motorvogn med narkotika i
blodet utan omsyn til om feraren er paverka eller
ikkje. Narkotikaklassifiserte leekjemiddel som er
tekne i samsvar med resept, er ikkje omfatta av
nullgrensa. Der det lovleg er teke narkotikaklassi-
fiserte leekjemiddel, vanlege lekjemiddel, eller
andre rusande og deyvande stoff, ma spersmalet
om feraren er paverka vurderast sarskilt.

Nar ein skal vurdere om det ber bli lovfesta ei
nullgrense i den norske vegtrafikklova, mé dette
m.a. sjaast i samanheng med gjeldande system for
4 hindre, oppdage og straffe ruspaverka keyring i
Noreg. Departementet peikar her pé at i Noreg blir
fleire oppdaga og straffa enn i t.d. Sverige, Dan-
mark og Finland. Gjeldande system, som byggjer
pa det sakalla «paverknadsprinsippet», verkar altsa
bra nér det gjeld 4 oppdage og straffe ruspaverka
forarar.

Det mé ogsa takast omsyn til at gjeldande lee-
kjemiddellov set eit forbod mot bruk av narkotika,
dvs. at vi alt no har ei nullgrense. Bilferarar eller
andre med narkotika i blodet vil derfor kunne straf-
fast for brot pa leekjemiddellova uavhengig av om
dei er paverka eller ikkje. Vegtrafikklova pa si side
byggjer pa paverknadsprinsippet, dvs. at brot pa
lova forst ligg fore dersom dei stoffa som er tekne,

har fert til at feraren faktisk er paverka. Bakgrun-
nen for dette er at feremalet med vegtrafikklova er
4 hindre farleg atferd i trafikken, og at ferarar forst
utgjer ein fare dersom dei faktisk er paverka.

Foeremalet med & innfere ei nullgrense i vegtra-
fikklova ma vere at dette kan fore til at fleire ruspa-
verka forarar blir oppdaga og/eller at talet pa ulyk-
ker som folgje av ruspiverka keyring gar ned.
Samferdselsdepartementet finn det ikkje sannsyn-
leg at det vil vere tilfellet.

Einullgrense vil i seg sjolv ikkje gi politiet noko
«verktey» som gjer det enklare & oppdage slik rus.
Kor mange ruspéaverka ferarar som blir oppdaga,
heng hovudsakleg saman med kontrollverksemda
til politiet og evna til & avslere slike forarar. Som
nemnd, ligg Noreg med dagens lovverk fore bade
Sverige, Danmark og Finland pé dette omradet.

Det er elles ikkje grunn til & vente at ei null-
grense i vegtrafikklova vil ha sarleg preventiv
verknad, fordi mange av dei som er péaverka av
andre rusmiddel enn alkohol, er misbrukarar med
stor tilbakefallsprosent. For & nd desse mé heilt
andre verkemiddel takast i bruk. Ein viser her til
Regjeringa sin handlingsplan mot rusmiddelpro-
blem 2003-2005, der det m.a. blir satsa pa ferebyg-
gjande tiltak og attforing.

Det er heller ikkje grunn til 4 tru at ei nullgren-
se samla sett vil gjere arbeidet til dei instansane
som er innblanda i saker som gjeld ruspaverka
forarar enklare, dvs. politiet, Nasjonalt folkehel-
seinstitutt, Divisjon for rettstoksikologi og rusmid-
delforskning (SRI) og domstolane. Domstolane vil
truleg oppleve ei viss forenkling ved at dei vil slep-
pe nokre vanskelege bevisvurderingar. Nar det
gjeld arbeidet til politiet, er det ikkje grunn til & tru
at ei nullgrense i seg sjolv vil innebere noka for-
enkling. Det er politiet si evne til & avdekkje slik
koyring og tips fra publikum, som er avgjerande
for om slik keyring blir oppdaga. I samband med
dette peikar departementet pa at det forebels ikkje
er laga noko heveleg instrument som kan brukast
ved politiet sine undersegkingar langs vegen for
andre stoff enn alkohol. Nokre stoff kan dessutan
takast bade lovleg (etter resept) og ulovleg. Ei null-
grense vil innebere eit todelt system for vurde-
ringa av desse.

Det er og visse formelle ankepunkt mot ei null-
grense. Nokre narkotiske stoff kan sporast noksa
lang tid etter at dei er tekne. Det kan t.d. fore til at
ein person som har teke eit narkotisk stoffi eit land
der det er lovleg, fleire dagar seinare kan bli straffa
for brot pa vegtrafikklova, sjelv om det da ikkje ligg
fore nokon péaviseleg auke av risikoen. Samferd-
selsdepartementet har innvendingar mot 4 opne
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for bruk av straff utan at det ligg fore nokon pavise-
leg risikoauke.

Pa denne bakgrunn har Samferdselsdeparte-
mentet kome til at det ikkje bor lovfestast ei null-
grense for andre rusmiddel enn alkohol i vegtrafik-
klova, men at det er meir foremalstenleg a satse pa
andre tiltak.

3.10.3 Andre tiltak

Nar det gjeld andre tiltak, viser vi m.a. til at det av
«Nasjonal handlingsplan for trafikksikkerhet pa
veg 2002-2011», som er utarbeidd av Statens veg-
vesen, Trygg Trafikk og Politidirektoratet, gér
fram at arbeidet med ruspaverka keyring er eitt av
satsingsomréada.

Politidirektoratet har dessutan nyleg lagt fram
ein handlingsplan som inneheld tiltak mot narkoti-
ka — «Politiets narkotikabekjempelse 2003-2008».
Her blir det lagt opp til at politiet skal gjennomfere
fleire trafikkontrollar enn i dag retta mot andre
rusmiddel enn alkohol. I dette ligg m.a. ei sterk
satsing pa oppleering av polititenestemenn til a
kjenne igjen symptom pa at feraren er paverka av
andre rusmiddel. Dette vil gjere at ruskontroll i
storre grad ogsa kan gé inn som del av andre van-
lege trafikkontrollar.

Trafikktenesta er ei av politiet sine prioriterte
oppgaver. Det viktigaste foremalet med trafikkte-
nesta er a minke talet pa trafikkulykker og med det
tap av liv og helse. Trafikkontrolltjenesta skal gjen-
nomferast slik at trafikkantane oppfattar risikoen
for & bli oppdaga som stor.

I samarbeid med patalemakta skal politiet ogsa
utvikle og preve ut nye «narkometer» til bruk for
politiet. I tillegg til at politiet og SRI deltek i to
EU-prosjekt, har norsk politi eit eige prosjekt der
det testar utstyr som kan vise om foraren kan mis-
tenkjast for a ha ulovlege stoff i blodet.

Dagens praksis nar det gjeld inndraging av fe-
rarkort der det blir oppdaga misbruk av narkotika,
er sveert streng. Det vil bli vurdert & formalisere
denne praksisen i politiet sin hdndhevingsinstruks
og 4 fastsetje instruksen som eiga forskrift.

Den strenge handhevingspraksisen vil, saman
med auka kontrollinnsats retta mot ruspaverka ko-
yring, leggje grunnlag for at ruspaverka keyring
kan ga ned.

Regjeringa sin handlingsplan mot rusmiddel-
problem 2003-2005 legg vekt pa trafikken som ei
alkoholfri sone. Tiltaka pa dette omradet gjeld al-
kohol, og ikkje narkotiske stoff og andre stoff som
kan péaverke evna til 4 keyre. Det vil bli vurdert om
det er foremalstenleg & ta med narkotiske stoff og

andre stoff i tiltaka som rettar seg mot trafikken
som alkoholfri sone.

Sosialdepartementet og Samferdselsdeparte-
mentet vil i samarbeid utvikle materiell med infor-
masjon og oppmoding om 4 ta kontakt med aktuel-
le hjelpetilbod for ferarar som blir tekne for
koyring i ruspaverka tilstand.

Noreg har i dag for darleg statistikk nér det
gjeld samanhengen mellom ulike rusmiddel og tra-
fikkulykker. Samferdselsdepartementet vil i sam-
arbeid med andre aktuelle organ arbeide for at
denne statistikken blir betre, m.a. gjennom & eta-
blere ei regelmessig kopling av resultat fra SRI
sine blodpreveanalysar av bilferarar innblanda i
trafikkulykker med Statistisk sentralbyra sitt ulyk-
kesregister. Noreg leier elles eitt nordisk prosjekt
som skal sjia pa omfanget av bruk av rusmiddel
blant trafikkdrepne bilferarar i Norden i 2001 og
2002. Statistikk er sveert viktig fordi han kan gi
auka kunnskap om samanhengen mellom rusmid-
del og trafikkulykker, og dermed gi betre grunnlag
for & vurdere kva for tiltak som skal setjast i verk
for a betre tryggleiken i trafikken.

4 Programkategori 21.50
Jernbaneformal

4.1 Ny framdriftsplan for
konkurranseutsetjing innan jernbanen

I St.meld. nr. 26 (2001-2002) gjekk Regjeringa inn
for & leggje til rette for gradvis innfering av konkur-
ranse om Kkjop av persontransport pa det norske
jernbanenettet, med sikte pa konkurranseutsetjing
av utvalde provestrekningar i 2004. I St.prp. nr. 1
(2002-2003) er det opplyst at Samferdselsdeparte-
mentet legg opp til & lyse ut konkurranse om kjop
av persontransport pa Gjevik- og Vossebanen med
sikte pa trafikkstart i 2004.
Samferdselsdepartementet arbeider no med &
leggje til rette for konkurranseutsetjing. Fore-
buingsarbeidet viser at dette er meir arbeidskrev-
jande enn forst rekna med. For & ha ein forsvarleg
prosess reknar ikkje departementet med at det er
praktisk mogleg a lyse ut ein konkurranse for i
2004. Departementet vil komme tilbake med ei nae-
rare orientering om utlysingstidspunktet for kon-
kurransen i budsjettproposisjonen for 2004.
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5 Programkategori 22.10 Post og
telekommunikasjonar

Kap. 5618 Innskotskapital i Posten
Norge AS

Post 80 Utbyte

For 2003 er det loyvd eit utbyte pa 54 mill. kr pa
kap. 5618, post 80 Utbyte. Det er lagt til grunn at
det skal betalast eit utbyte pa 30 pst. av overskotet i
selskapet etter skatt aret for.

Rekneskapen for Posten Norge AS for 2002
viser eit underskot pa 43 mill. kr. Av finanspolitiske

arsaker held Regjeringa ved lag leyvinga pa kap.
5618, post 80 Utbyte, med 54 mill. kr.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Dykkar Majestet godkjenner og skriv under
eit framlagt forslag til proposisjon til Stortinget om
ein del saker pad Samferdselsdepartementets om-
rade.

Vi HARALD, Noregs Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjere vedtak om ein del saker pd Samferdselsdepartementets omrade i

samsvar med eit vedlagt forslag.

Forslag

til vedtak om ein del saker pa Samferdselsdepartementets
omrade

I

Stortinget samtykKjer i at:

1. bompengeselskapet far heve til 4 utvide bom-
pengeinnkrevjinga for hovudvegutbygginga i
Trondheimomréadet (Trondheimspakka) med
seks nye bomstasjonar pa vilkar av lokalpolitisk
tilslutning.

2. bompengeselskapet far rett til 4 krevje inn
bompengar til delvis finansiering av prosjekt og
tiltak pa riksveg 45 i Gjesdal kommune. Vilkéra
framgar av denne proposisjonen. Samferdsels-
departementet far fullmakt til 4 inngd avtale
med bompengeselskapet og fastsetje naerare
reglar for finansieringsordninga.




s,

//// Grafisk produksjon: GCS allkopi — Oslo. Mai 2003
o

iksake



