Innst. S. nr. 272

(2002-2003)

Innstilling til Stortinget
fra samferdselskomiteen

St.prp. nr. 67 (2002-2003)

Innstilling fra samferdselskomiteen om ein del
saker pa Samferdselsdepartementets omrade

Til Stortinget

1. INNLEDNING

1.1 Sammendrag

Samferdselsdepartementet legg i proposisjonen fram
ein del saker under programkategoriane 21.20 Luft-
fartsformal, 21.30 Vegformal, 21.50 Jernbaneformaél
og 22.10 Post og telekommunikasjonar.

1.2 Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Sigrun Eng, Bjergulv Froyn,
Oddbjerg Ausdal Starrfelt og Tor-Arne
Strem, fra Heyre, Anne Berit Andersen,
Sverre J. Hoddevik, Hans Gjeisar
Kjestad og lederen Petter Lovik, fra
Fremskrittspartiet, Thore A. Nistad og
Kenneth Svendsen, fra Sosialistisk Ven-
streparti, Geir-Ketil Hansen og Heidi
Serensen, fra Kristelig Folkeparti, Odd
Holten og Jan Sahl, og fra Senterpartiet,
Jorunn Ringstad, viser til merknader til de enkelte
saker i proposisjonen i de etterfolgende kapitler.

2. PROGRAMKATEGORI 21.20
LUFTFARTSFORMAL

2.1 Kompetansesenteret Nordian AS
Sammendrag

Samferdselsdepartementet orienterer i proposisjonen
om status for kompetansesenteret for flygarutdanning.

Luftfartsverket har i dei siste ara overfort etter maten
store ressursar til drifta av Nordic Aviation Resources
AS (NAR). Som folgje av merknad fra fleirtalet i sam-
ferdselskomiteen under handsaminga av St.prp. nr. 60

(2001-2002), jf. Innst. S. nr. 227 (2001-2002), har Avi-
nor AS no 12003 valt & kjepe ut kompetansesenteret for
4,4 mill. kroner og a opprette eit eige aksjeselskap til &
vidarefore drifta.

Det nye selskapet - Nordian AS - skal produsere, for-
midle og selje leremateriell for operativt personell
innan luftfarten. I samband med utskiljinga av kompe-
tansesenteret har NAR Holding AS no teke over alle
aksjane i NAR.

Samferdselsdepartementet viser til at Avinor og tid-
legare Luftfartsverket har overfort store ressursar for &
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 nedvendig at Avinor far heve til & vur-
dere overforing av verksemda til ein utdanningsinstitu-
sjon, eventuelt avvikle verksemda.

Komiteens merknader
Komiteen har ingen merknader.

3. PROGRAMKATEGORI 21.30
VEGFORMAL

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

Sammendrag

I samband med sluttforing av Trondheimspakka med
m.a. E6 Nordre avlastingsveg, foreslar departementet &
utvide bompengeinnkrevjinga for hovudvegutbyg-
ginga i Trondheimsomradet.

Trondheimspakka er sist omtala i St.prp. nr. 1 (2002-
2003). Innkrevjingssystemet i dagens bomring deler
byen i soner, hovudsakleg med innkrevjing anten inn i
eller ut av ei sone. Det er lagt til grunn at bompenge-
innkrevjinga blir avslutta i 2005.



Av prosjekt 1 pakka star stamvegprosjekta E6 Nordre
avlastningsveg og E6 Sluppen - Marienborg att. I til-
legg star fleire planlagde fylkesvegprosjekt og oppfel-
ging av satsinga pa kollektivtrafikk-, milje- og service-
tiltak att. Det er ikkje rom for & fullfere heile
Trondheimspakka innafor den noverande bompenge-
ordninga. Arsaka til dette er i hovudsak kostnadsauke
for prosjektet E6 Nordre avlastningsveg.

Netto ldnegjeld ved slutten av 2002 var 79 mill. kro-
ner. Brutto bompengeinntekter i 2002 var om lag 168
mill. kroner.

Etter at Trondheim kommune gjekk imot utviding av
bompengeperioden for & dekkje meirkostnaden ved &
velje kulvert i staden for bru ved kryssing av Skansen-
lopet (p& E6 Nordre avlastningsveg), blei det lokalt
vurdert ulike loysingar for sluttfering av Trondheims-
pakka.

Vegdirektoratet la i 2001 fram eit forslag til sluttfo-
ring av Trondheimspakka, og der bompengeordninga
skulle avsluttast som lagt til grunn ved slutten av 2005,
men trafikantbetalinga skulle aukast fram til dette tids-
punktet ved & byggje seks nye bomstasjonar.

E6 Nordre avlastningsveg, eksklusive ny Nidelv bru
med tilstoytande veg og kryss, var i Vegdirektoratets
forslag lagt til grunn finansiert med 483 mill. kroner i
statlege midlar og 381 mill. kroner i bompengar, til
saman 864 mill. 2003-kroner. Det er forebels lagt opp
til at ny Nidelv bru blir finansiert med 60 pst. bompen-
gar og 40 pst. statlege midlar. Dersom E6 Nordre
avlastningsveg blir bygd, ma ein ogsé byggje ny Nidelv
bru.

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

Trondheim bystyre og Ser-Trendelag slutta seg til
Vegdirektoratets forslag til sluttfering av Trondheims-
pakka, jf. pkt. 3.1.3 i proposisjonen.

STATUS FOR E6 NORDRE AVLASTNINGSVEG OG GODS-
TERMINAL FOR JERNBANE I TRONDHEIM. VIDARE
ARBEID MED LOYSINGAR FOR E6 NORDRE
AVLASTNINGSVEG

E6 Nordre avlastningsveg vil avlaste Midtbyen og
sentrumsnare bustadomrade for gjennomgangstrafikk.
Dette vil gi mindre stov og stay og faerre trafikkulyk-
ker. Prosjektet vil gi bl.a. stamvegtilknyting til nasjonal
hamn, transportterminalar og jernbanestasjonen pa
Brattora.

Prosjektet omfattar bygging av ny tofelts veg fra
Marienborg i tunnel til Ilsvika/Bynesvegen og vidare
langs hamna fr4 Ila til Lademoen.

I St.prp. nr. 60 (2001-2002) blei det opplyst at Jern-
baneverket, 1 samarbeid med godstrafikkoperatoren
Cargo Net AS, har kome fram til at det ikkje er behov
for & flytte jernbanen sin godsterminal pd Brattera, og
at det derfor ikkje er nedvendig & byggje ny terminal pa
Leangen.

I St.prp. nr. 1 (2002-2003) blei det vist til utgreiinga
frd Jernbaneverket og Statens vegvesen fra august
2002, der det blir vurdert som mogleg a finne ei loysing
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for E6 Nordre avlastningsveg med framleis jernbane-
terminal pa Brattera. Trondheim kommune heldt fast
ved dei byplanmessige arealgrepa som legg til grunn
flytting av terminalen.

I samarbeid med Trondheim kommune er det arbeidd
vidare med ulike variantar av leysingar for E6 Nordre
avlastningsveg over Brattora. I eitt av alternativa, alter-
nativ 4, blir vegen fort over den serlege delen av gods-
terminalomréadet, dels neddykka i kulvert. Kostnadene
er rekna til 1 140 mill. kroner, eksklusive ny Nidelv bru
med tilstoytande veg og kryss, og ogsa eksklusive kost-
nadene ved nedvendige jernbanemessige tilpassingar
pa om lag 100 mill. kroner. Desse kostnadene er lagt til
grunn dekt over Jernbaneverkets budsjett. Kostnadene
for alternativ 4 er nyleg redusert frd 1 240 mill. kroner
til 1 140 mill. kroner ved at kulverten under jernbane-
spora er blitt kortare.

I arbeidet med & redusere kostnadene for E6 Nordre
avlastningsveg er alternativ 3.2.A vurdert nerare. Veg-
vesenet kan godta alternativ 3.2.A pé vilkér av at det
om nedvendig blir lagt til rette for ein undergang for
trafikk som kryssar Havnegata mellom godsterminal-
omradet og hamneomréadet. Kostnadene for alternativ
3.2.A, eksklusive ny Nidelv bru og medrekna under-
gang, er rekna til 1 020 mill. kroner. Statens vegvesen
er samd med kommunen i at alternativ 4 er den beste
loysinga nér det er lagt til grunn at godsterminalen
ikkje blir flytta fra Brattera, fordi alternativ 3.2.A ikkje
i tilstrekkjeleg grad er ei framtidsretta loysing for ein
veg med funksjon som stamveg.

NY LOKAL HANDSAMING

Saka har vore til ny lokal handsaming, jf. pkt. 3.1.4 i
proposisjonen. Samferdselsdepartementet bad i brev
av 6. januar 2003 Trondheim kommune uttale seg til
ein finansieringsmodell der prinsippet om minimum 50
pst. bompengar i Trondheimspakka blir oppretthalde.
Basert pa at E6 Nordre avlastningsveg blir bygd etter
alternativ 4, slik det da lag fere, innebar dette at den
foresette kostnadsauken pa 376 mill. kroner (1240
mill. kroner - 864 mill. kroner) skulle fordelast likt med
188 mill. kroner pd hevesvis statlege midlar og bom-
pengar.

Departementet peika pa at eit alternativ til 4 utvide
innkrevjingsperioden til etter 2005 var & endre takst-
opplegget i form av hegare takstar og/eller & utvide inn-
krevjingstida dei enkelte vekedagane.

I vedtak i Trondheim bystyre 27. mars 2003 vert
alternativ 4 lagt til grunn som prinsippleysing for Nor-
dre avlastningsveg over Brattera. Arbeidet med regule-
ringsendring vert sluttfort med dette som utgangs-
punkt. Det gér vidare fram av vedtaket at trasé¢ 3.2.A vil
gi akseptable forhold bade for godsterminalen, hamne-
omradet og vegtrafikken, samt tilfredsstille behovet for
avlasting av Midtbyen og omsynet til vidare og framti-
dig byutvikling. Fylkesutvalget i Ser-Treondelag stottar
Trondheim bystyre sitt vedtak.

SAMFERDSELSDEPARTEMENTETS VURDERING

Samferdselsdepartementet meiner det er viktig a fa
gjennomfort prosjektet E6 Nordre avlastningsveg som
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ein del av Trondheimspakka etter det trasémessige
hovudgrepet som er lagt til grunn i Trondheim kom-
mune sine overordna arealplanar. Departementet mei-
ner vidare at kostnadene ved investeringar i veg og
godsterminal ma sjdast i samanheng. Departementet
gér inn for at det ikkje blir bygd ny godsterminal for
jernbanen pa Leangen.

Nordre avlastningsveg er rekna til & vere eit sam-
funnsegkonomisk ulensamt prosjekt. Meirkostnaden
ved at ein ma ta omsyn til at godsterminalen blir lig-
gjande, svekker lonsemda i dette prosjektet meir.
Grunnlaget for & fremme prosjektet no, ma derfor, slik
departementet ser det, vere at det lokalt er vilje til &
dekkje ein like stor del av meirkostnaden ved bompen-
gar som opphaveleg foresett for heile Trondheims-
pakka, dvs. 50 pst.

Departementet gér inn for at bompengeordninga blir
endra som omtalt i proposisjonen, ved at det blir sett
opp seks nye bomstasjonar. Det er lagt til grunn at den
noverande bomstasjonen ved Leirbrua blir fjerna fra
1. juli 2003, i trdd med vedtaket i kommunen, og at dei
nye bomstasjonane blir operative frd 1. november
2003. Det er eit vilkér at det er lokalpolitisk tilslutning
til den nye finansieringsplanen for bygginga av
bomstasjonane startar. Meirinntektene fram til utgan-
gen av 2005 blir om lag 40 mill. kroner. Departementet
presiserer at dette er prognosar som det er knytte noko
uvisse til.

Etter departementets vurdering er alternativ 4 ei
vesentleg betre lgysing enn alternativ 3.2.A for E6
Nordre avlastninsgveg. Departementet meiner difor at
alternativ 4 ber vere grunnlaget for det vidare planar-
beidet. Kostnadene ved alt. 4, eksklusive ny Nidelv bru
med tilsteytande veg og kryss, er forebels rekna til om
lag 1 140 mill. kroner. I tillegg kjem nedvendige tilpas-
singar av jernbane/godsterminal pa Brattera pa 100
mill. kroner som er lagt til grunn dekt over Jernbane-
verkets budsjett.

Det er dermed pr. i dag eit udekt finansieringsbehov
pa til saman 337 mill. kroner, og som blir dekt med 188
mill. kroner fra staten og 149 mill. kroner med bom-
pengar. Med dette forslaget til finansiering blir dei
samla statlege midlane pa 671 mill. kroner og samla
bompengar pa 469 mill. kroner, i alt 1 140 mill. kroner.

Departementet vil komme tilbake til anleggsstart og
gjiennomfering av E6 Nordre avlastningsveg nér ned-
vendige justeringar av reguleringsplanen og ekstern
kvalitetssikring av kostnadsoverslaget er gjennomfort
og den nye finansieringsplanen er behandla lokalt.
Departementet legg til grunn at anleggsstart kan skje i
2004.

Komiteens merknader

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at E6 Nordre
avlastningsveg er en del av "Trondheimspakka" og at
vegen vil avlaste Midtbyen og sentrumsnere boligom-
rdder 1 Trondheim for gjennomgangstrafikk. Nordre
avlastningsveg vil medfere mindre svevestov i folke-
tette omrader, mindre stoy, samtidig som vegen kan

styrke trafikksikkerheten. Prosjektet vil gi stamvegtil-
knytning til blant annet nasjonal havn, transporttermi-
naler og jernbanestasjonen pa Brattera.

Flertallet har merket seg at Samferdselsdeparte-
mentet primart ensker at alternativ 4 skal ligge til
grunn for det videre planarbeidet. Dette alternativet har
en kostnadsramme pé 1,14 mrd. kroner. Alternativ 4 gir
et udekket investeringsbehov pé til sammen 337 mill.
kroner. Regjeringen legger i proposisjonen til grunn at
staten skal dekke 188 mill. kroner av disse merkostna-
dene, mens 149 mill. kroner dekkes med bompenger.
Dette ville innebare at bompengebidraget ville blitt 39
mill. kroner lavere enn det opplegget Samferdselsde-
partementet la fram for Trondheim kommune i januar
d.a. I tillegg kommer nedvendige tilpasninger av jern-
bane og godsterminal pa Brattera, med en kostnads-
ramme pd 100 mill. kroner, et belgp som er lagt til
grunn dekket av Jernbaneverket.

Flertallet har merket seg at det er foreslatt satt opp
seks nye bomstasjoner med innkreving av bompenger
og nedlegging av en bomstasjon ved Leirbua. Det er
tidligere lagt til grunn at bompengeinnkrevingen blir
avsluttet i 2005. Bompengeperioden ma utvides i ytter-
ligere 10 maneder for & dekke merkostnadene ved
alternativ 4.

Flertallet har imidlertid merket seg de sterke mot-
forestillingene som er reist fra de lokale myndighetene
mot & velge en lgsning som innebarer at bompengepe-
rioden mé forlenges i forhold til det som opprinnelig
var fastsatt. Etter planen skal bompengestasjonene
avvikles i lgpet av 2005. Bade Trondheim kommune og
Ser-Trendelag fylkeskommune har gjort vedtak om at
alternativ 3.2.A er eneste akseptable losning né. Det er
i proposisjonen slatt fast at det er nedvendig med lokal-
politisk tilslutning til finansieringsplanen for nye
bomstasjoner etableres.

Flertallet registrerer at det ikke ser ut til 4 vaere
mulig & fa lokal tilslutning for alternativ 4. Flertal-
let vil derfor tilrd at alternativ 3.2.A legges til grunn,
inkludert bygging av en undergang for trafikk som
krysser Havnegata mellom godsterminalomridet og
havneomrédet, for det videre planarbeidet.

Flertallet viser til at alternativ 3.2.A har et kost-
nadsoverslag pa 1 020 mill. kroner. Staten dekker 188
mill. kroner av merkostnadene i forhold til tidligere
overslag.

Flertallet vil understreke at alternativ 3.2.A der-
med ikke er fullfinansiert med Regjeringens forslag om
at staten skal dekke 188 mill. kroner av merkostnadene,
og lokale myndigheter méa akseptere a finne inndeknin-
gen for restfinansieringen pa om lag 30 mill. kroner.

Flertallet viser til at dersom det pa et senere tids-
punkt skulle komme lokale krav om forbedringer av
standarden pa vegen, eller endringer av prosjektet, ma
dette dekkes lokalt og ikke ved ytterligere statlige mid-
ler.

Flertallet foreslar:

"Alternativ 3.2.A vert & leggje til grunn for det vidare
planarbeidet for E6 Nordre avlastningsveg i Trond-
heim, jf. Innst. S. nr. 272 (2002-2003).



Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener utbyggingen av hovedveisystemet i
Trondheim er et statlig ansvar. Disse medlemmer
onsker ikke pd det ndveerende tidspunkt & ta en
omkamp om bompengeordningen i byen, men vil mot-
sette seg & utvide antallet bomstasjoner. Disse med-
lemmer forutsetter at staten dekker utgiftene.

Disse medlemmer foreslér:

"Stortinget ber Regjeringen legge frem en sak om
bevilgning slik at utbyggingen kan gjennomferes som
planlagt, uten nye bompengestasjoner, og innenfor
rammen pa 1 640 mill. kroner for perioden 1989-2003,
jf. Innst. S. nr. 272 (2002-2003). Gjennomferingen av
Trondheimspakken skal skje uten utvidelse av den
naverende bompengeordningen."

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at Nordre avlastningsveg er et
omstridt vegprosjekt i Trondheim sentrum. Disse
medlemmer viser ogsa til at kollektivselskapet i
Trondheim frykter at vegen vil bidra til ytterligere &
svekke kollektivsatsingen i Trondheim. Det er ogsé
meget omstridt om vegen vil bidra til & lede tungtrafikk
utenom sentrum, eller om den i stedet vil lede mer tra-
fikk inn i sentrum. Disse medlemmer vil ogsé
understreke at departementet i sitt framlegg har pekt pa
at Nordre avlastningsveg er et samfunnsekonomisk
ulennsomt prosjekt, og at merkostnadene ved & ta hen-
syn til at godsterminalen blir liggende, gjor prosjektet
enda mer ulennsomt.

Disse medlemmer deler departementets syn om
at hvis denne samfunnsgkonomisk ulennsomme vegen
i Trondheim sentrum forst skal bygges, ber alternativ 4
velges.

Medlemen i komiteen frda Senterpartiet
har merka seg at Samferdselsdepartementet, Vegdirek-
toratet og Trondheim kommune meiner at alternativ 4
er betre enn alternativ 3.2.A.

Denne medlemen viser til at alternativ 3.2.A
inneber at vegen to gonger vil bli fort i ein nitti graders
vinkel gjennom rundkeyringar, det vil bli ei saman-
blanding av gjennomgangstrafikk og tungtrafikk mel-
lom godsterminalen og havneomradet pa strekningen
mellom rundkeyringane. Det er heller ingen optimal
loysing at eit jernbanespor for gods vil krysse E6 Nor-
dre avlastingsveg i same plan, sjelv om togtrafikken er
relativt liten. Denne medlemen har merka seg at
departementet i svar pa spersmal frd komiteen, klart
seier fra at ut fra bl.a. dei nemde argumenta, vil ikkje
departementet primeert tilra alternativ 3.2.A.

Denne medlemen meiner at alternativ 4 er det
klart beste alternativet. Men denne medlemen har
registrert at det er vanskeleg 4 fa lokal tilslutnad til
alternativ 4 og vil difor kunne gé for alternativ 3.2.A.

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

Sammendrag

Rv 45 mellom Algird og Sirdal kommune (Vest-
Agder) er ei viktig regional transportare m.a. for turist-
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og fritidstrafikk. I sommarhalvéret, nar vegen mellom
Sirdal og Setesdal over Suleskar er open, er rv 45 viktig
for trafikk mellom Jaerregionen og Setesdal/indre delar
av Telemark. Vegen blir ogsa nytta som eit indre sam-
band frd Rogaland mot Oslo-omradet.

Rv 45 i1 Gjesdal kommune har i dag ujamn standard
med enkelte sveert darlege parti. I samarbeid med kom-
munen har Statens vegvesen utarbeidd ein utbyggings-
plan for & utbetre dei darlegaste strekningane. Roga-
land fylkeskommune har slutta seg til utbyggings-
planen. Utbygginga har som hovudmal & betre fram-
komsten og trafikktryggleiken. Utbygginga omfattar 7
delprosjekt.

Det ligg fore kostnadsoverslag pa 114 mill. kroner,
og der uvissa ligg innafor +/- 10 pst. for alle streknin-
gane med godkjend reguleringsplan.

Delprosjekta har ei samla lengd pa om lag 6,5 km.
Det blir lagt opp til ein ngktern standard med ei breidd
pa 6,5 m, som er minste breidd for tofelts veg. Netto
nytte over samla kostnader (NN/K) er rekna til 0,2.

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

Forslaget til utbyggings- og finansieringsplan for
rv 45 er handsama lokalt, jf. pkt. 3.2.3 i proposisjonen.
Av frasegnene kan nemnast at Bjerkreim kommune
meinte at delar av trafikken frd Bjerkreim pa rv 503
ville vere med pé & finansiere utbygginga av rv 45 og at
ogsa rassikring av rv 503 derfor matte kunne finansi-
erast gjennom bompengeordninga. Rogaland fylkes-
ting hadde i sitt vedtak merknader til plassering av
bomstasjon, og det er gjennomfert ei ny vurdering av
bomstasjonsplassering, takstar/rabattordningar og inn-
krevjingssystem. Vegsjefen i Rogaland tilrdadde at
bomstasjonen blir plassert ved Ovstabe. Gjesdal kom-
mune og Rogaland fylkesting stettar denne plasseringa,
medan Bjerkreim og Sirdal kommune gjekk for plasse-
ring av bom 1 Sirdal.

Samferdselsdepartementet viser til vedtaket i fylkes-
tinget 12. mars 2002 der det i trdd med Gjesdal kom-
mune sitt syn blir tilrddd & etablere ein bomstasjon pa
rv 45 ved Bvstabg, nordaust for Byrkjedal. Ei slik plas-
sering inneber at lokaltrafikken i liten grad ma betale
bompengar sjolv om den fir nytte av utbygginga. Sam-
ferdselsdepartementet er klar over at vedtaket til fyl-
kestinget ikkje er i trdd med Vegdirektoratets vurderin-
gar. 1 denne saka har Samferdselsdepartementet
likevel, etter ei samla vurdering, valt & leggje avgje-
rande vekt pa dei lokalpolitiske vedtaka, og tilrar derfor
at bompengeinnkrevjinga kan skje ved Qvstabg.

Finansieringsplanen legg til grunn 23 mill. kroner i
statlege midlar og 91 mill. kroner i bompengar, til
saman 114 mill. kroner (2003-kroner). Den statlege
delen av investeringskostnadene er 20 pst.

Rogaland fylkesting har lagt til grunn at det blir gitt
fritak fra betaling for fastbuande i Gjesdal kommune
som er busette mellom bomstasjonen og fylkesgrensa
Rogaland/Vest-Agder. Departementet gir Statens veg-
vesen fullmakt til & utforme eit opplegg for fritak for
desse husstandane i samband med at innkrevjinga star-
tar.
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Bompengeopplegget gér elles nerare fram av pkt.
3.2.5 i proposisjonen.

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

Fylkestinget la til grunn at bompengeperioden i
utgangspunktet skulle vere pa 10 ar. Prisregulering av
kostnadene ved utbygginga og reduksjon av trafikk-
grunnlaget nér innkrevjinga startar, forer samla sett til
at innkrevjingstida er auka til 12 &r. Samferdselsdepar-
tementet tek atterhald om at kommunen og fylkeskom-
munen gir stotte til ei slik forlenging.

Komiteens merknader

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, har merket seg at Samferdsels-
departementet i proposisjonen legger fram forslag om
delvis bompengefinansiering av prosjekt og tiltak pa
rv 45 i Gjesdal kommune, Rogaland. Prosjektet omfat-
ter utbedring av kurver, utvidelse av vegbredden langs
eksisterende veg og omlegging av deler av vegen i tun-
nel. Utbedringene har en kostnadsramme pa til
sammen 114 mill. kroner.

Flertallet visertil at giennom de sju delprosjektene
far en rettet opp mange flaskehalser og at framkomme-
ligheten pé rv 45 dermed blir vesentlig forbedret.

Flertallet viser til at utbedringen vil fore til at det
blir bade lettere og tryggere a bruke denne vegen, og at
prosjektet vil vere til nytte for naeringsliv, lokaltrafikk
og fritidstrafikk.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, har merket seg at prosjektet har
sju delprosjekt, med en samlet lengde pa 6,5 km, og at
prosjektet skal finansieres bdde med bompenger og
bevilgninger over statsbudsjettet. Bompenger skal
dekke 80 pst. av de totale kostnadene.

Flertallet stotter derfor forslaget om & gi bomsel-
skapet rett til & kreve inn bompenger til delvis finansi-
ering av prosjekt og tiltak pa riksveg 45 i Gjesdal kom-
mune.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener det er et statlig ansvar & gjennomfore
utbedringstiltakene pd rv 45 gjennom Gjesdal kom-
mune. Med en s3 liten trafikk (700 ADT ved bomsta-
sjonen) vil innkrevingskostnadene (17 mill. kroner) bli
uforholdsmessig haye i forhold til inntektene (91 mill.
kroner). Disse medlemmer foreslar derfor at tilta-
kene gjennomferes innenfor en ramme pa 114 mill.
kroner ved bevilgning over statsbudsjettet, uten bom-
penger.

Disse medlemmer viser dessuten til Nasjonal
transportplan hvor Fremskrittspartiet foreslo en bety-
delig gkning til vegutbygging i Rogaland.

Disse medlemmer foreslér:

"Gjennomferingen av utbedringstiltakene pd rv 45
giennom Gjesdal kommune gjennomferes innenfor
rammen pa 114 mill. kroner uten bompenger."

3.3 EI18 Mosseveien
Sammendrag

I samband med handsaminga av St.prp. nr. 1 (2002-
2003) bad fleirtalet i samferdselskomiteen Regjeringa
om snarast & 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).

Det er ikkje lagt til grunn midlar til E18 Mosseveien
i Handlingsprogram for strekningsvise investeringar pa
stamvegnettet 2002-2011.

Situasjonen langs E18 Mosseveien blir ikkje opplevd
som tilfredsstillande verken for trafikantane eller for
dei som bur langs vegen. E18 Mosseveien fungerer i
dag som hovudare for regional busstrafikk og samleveg
for bustadomrade i Oslo. Stor trafikk pad denne vegen
forer til dérlegare framkomsttilheve, miljebelastingar
og trafikkulykker. Avviklinga i rushtidsperiodane er
prega av forseinking og kear - ogsé for kollektivtrafik-
ken.

Utbygging av E18 Mosseveien i tunnel vil métte sja-
ast i samanheng med anna statleg utbygging av hovud-
vegnettet i Oslo-omradet. Ei eventuell finansiering med
OPS mé heilt eller delvis bli dekt ved bompengar. Opp-
legget for innkrevjing av desse bompengane ma sjdast
i samanheng med opplegget for framtidig trafikantbe-
taling i Oslo-omradet.

Departementet har bedt om at Vegdirektoratet i sam-
band med arbeidet med Nasjonal transportplan 2006-
2015, startar eit arbeid med vidare utgreiing og plan-
legging. I eit slikt planarbeid mé det leggjast vekt pa
den totale kapasitetsbalansen i det sentrale hovudveg-
nettet, spesielt i vegsystemet pd Serenga og gjennom
Bjoervika. Andre viktige omsyn som m4 ivaretakast, er
tilrettelegging for auka kollektivtrafikkdel og forholdet
til hamnestrukturen i Oslo-omradet.

I det vidare planarbeidet skal szrleg alternativ med
firefeltsloysing med eigne kollektivfelt i kvar retning
(eitt kollektivfelt og eitt kayrefelt i kvar retning), innga.

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

Komiteens merknader

Komiteen har merket seg at det i proposisjonen
blir gjort rede for arbeidet med planlegging og finansi-
ering av utbygging av E18 Mosseveien i tunnel.

Komiteen vil peke pa at situasjonen langs Mosse-
veien ikke blir oppfattet som tilfredsstillende, verken
for trafikantene eller for de som bor langs vegen. E18
Mosseveien fungerer i dag som hovedére for regional
busstrafikk og samleveg for boligomrader i Oslo. Pa
grunn av stor trafikk er vegen preget av dérlige kjore-
forhold, store miljeproblemer og darlig trafikksikker-
het. Rushtida er preget av forsinkelser og kaer, bide for
privatbilister og kollektivtrafikken.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, er tilfreds med at Vegdirektoratet
na er i gang med dette arbeidet, og at det i det videre



planarbeidet serlig skal legges vekt pa alternativ med
firefelts losninger med ett kollektivfelt og ett kjorefelt i
hver retning.

Flertallet vil understreke at gkt kollektivtrafikk-
del ma veere en viktig mélsetting som ma tas hensyn til
i den videre planleggingen.

Flertallet vil vise til rulleringen av Nasjonal
transportplan (NTP) der planlagt nytt dobbeltspor pa
jernbanen mellom Kolbotn og Ski vil bli omtalt, jf.
ogsd NTP 2002-2011. I denne forbindelse er det viktig
ogsa nd a rette fokus pa kollektivtrafikkens framkom-
melighet pa Mosseveien.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil peke pa behovet for & oke den sam-
lede kollektive kapasitet i serkorridoren inn til Oslo.
Det er i dag stor trengsel pa lokaltogene i korridoren,
og kapasiteten pa skinnegangen er sprengt. Det plan-
lagte dobbeltsporet mellom Kolbotn og Ski vil gke
kapasiteten i korridoren kraftig.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at tunnellesning for E18, Mosse-
veien, var forutsatt bygget innenfor rammen av Oslo-
pakke 1, som beskrevet i St.prp. nr. 96 (1987-1988). 1
proposisjonen var planen at anlegget skulle
pabegynnes i perioden 1998-2001, og finansieres over
statsbudsjettet ssmmen med inntektene fra bompenge-
ringen. Disse medlemmer forslar derfor at staten
finansierer tunnelen, idet bompengene til prosjektet
allerede er innkrevet.

Disse medlemmer viser til at strekningen i dag
har en trafikk pa 21 000 til 28 000 ADT. Ett kjorefelt i
hver retning for alle trafikanter og ett felt i hver retning
som kollektivfelt, slik departementet foreslar, vil gi
store kadannelser. Disse medlemmer forutsetter
at tunnelene far to+to felt hvor alle feltene er til almin-
nelig bruk.

Disse medlemmer foreslar:

"Bygging av tunnel for E18, Mosseveien i Oslo,
gjennomferes i samsvar med St.prp. nr. 96 (1987-
1988) med de statlige midlene som allerede er innkre-
vet gjennom bompengeringen i Oslo."

3.4 EI18 Riksgrensa/Orje - Oslo
Sammendrag

I Stprp. nr. 26 (1999-2000) er det lagt til grunn
utbygging av E18 i Ostfold som tofelts veg, men at det
vil bli vurdert & byggje smal firefelts veg pa dei mest
trafikkbelasta strekningane.

Vegdirektoratet gar inn for at E18 blir bygd som fire-
felts veg pé strekninga Momarken - Akershus grense
(om lag 27 km). Samferdselsdepartementet er samd i
dette.

Samla kostnader for E18 med tofelts veg frd grensa
med Sverige til Momarken og smal firefelts veg fra
Momarken til Akershus grense ser ut til & bli naerare
2 900 mill. kroner. Kostnadene har auka med om lag
850 mill. kroner, av dette om lag 750 mill. kroner som
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folgje av endring til fire felt for strekninga Momarken
- Akershus grense.

Det er ikkje rom for & fullfinansiere ei slik E18-
utbygging i Ostfold innafor den vedtekne bompenge-
ordninga for QOstfoldpakka fase 1. Det vil derfor vere
nedvendig med ei utvida finansieringsordning for &
kunne folgje det foresette tempoet i utbygginga utan
utsetjingar.

Grove utrekningar viser at det vil vere rom for & full-
finansiere ei slik E18-utbygging dersom bompengetak-
stane i dei to bomstasjonane pd E18 blir auka fra 15/30
kr til 30/60 kr, bompengeperioden blir auka med 2-3 ar,
og staten tek sin del av meirkostnaden ved & byggje
smal firefelts veg pd delar av strekninga. Forslag til
Stortinget om & endre Ostfoldpakka ma ha basis i
lokale vedtak.

Samferdselsdepartementet vil komme tilbake til
nivdet pa den statlege investeringsramma for E6 og
E18 1 Ostfold i Nasjonal transportplan 2006-2015. I til-
legg vil departementet leggje fram eit forslag til ei revi-
dert Qstfoldpakke, nar det ligg fore nedvendige avkla-
ringar.

E18 SEKKELSTEN-KROSBY (E18 GIENNOM ASKIM)

I samband med handsaminga av statsbudsjettet for
2003 lgyvde Stortinget 15 mill. kroner til prosjektet
Sekkelsten - Krosby, jf. Budsjett-innst. S. nr. 13 (2002-
2003).

Samferdselsdepartementet meiner det er viktig &
komme 1 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 tra-
fikktryggleik. Departementet tilrar derfor anleggsstart
pa parsellen E18 Sekkelsten - Krosby i 2003.

For & sikre ei framdrift som inneber fullfering av pro-
sjektet 1 2000, er det behov for ytterlegare 45 mill. kro-
ner i 2003. Samferdselsdepartementet legg til grunn at
bompengeselskapet for Ostfoldpakka stiller desse mid-
lane til rddvelde.

Komiteens merknader

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, har merket seg at det i
proposisjonen blir gjort rede for vegstandard, plansta-
tus, kostnader og tilsynet til gjeldende Ostfoldpakke og
at Regjeringa tilrar anleggsstart pa parsellen E18 Sek-
kelsten - Krosby i 2003.

Flertallet er tilfreds med at anleggsstart for strek-
ningen E18 Sekkelsten - Krosby blir framskyndet, og at
Regjeringen gar inn for 4 bygge ny E18 som firefelts
veg pé strekningen Momarken - Akershus grense.

Flertallet har merket seg at samlede kostnader for
E18 med tofelts veg fra grensen til Sverige til Momar-
ken og smal firefelts veg fra Momarken til Akershus
grense ser ut til & bli nermere 2,9 mrd. kroner. Kostna-
dene har okt med om lag 850 mill. kroner, av dette er
om lag 750 mill. kroner en folge av endring til fire felts
veg for strekninga Momarken-Akershus grense. Fler-
tallet peker pd at denne investeringen vil styrke tra-
fikksikkerheten, de trafikale forholdene og lokalmiljeet.
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Flertallet har merket seg at det ikke er rom for &
fullfinansiere en slik E18-utbygging i Ostfold innenfor
den vedtatte bompengeordningen for Ostfoldpakka
fase 1. Flertallet ser positivt pa at lokale myndighe-
ter har uttrykt vilje til et utvidet bompengeopplegg for
a finansiere disse viktige investeringene pa EI18,
sammen med ekte statlige bevilgninger.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet har merket seg at de gvrige partiene pa Stor-
tinget ikke finner rom for & fullfinansiere utbygging av
El18.Disse medlemmer viser til de mange ulykker
med dedsfall og hardt skadde personer som har skjedd
pa denne veistrekningen, noe som skyldes veistandar-
den. Dette bekreftes ogsd i proposisjonen. Disse
medlemmer vil hevde at behovet for en rask utbyg-
ging er stor. P4 denne bakgrunn vildisse medlem-
mer fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen snarest mulig fremme
forslag om fullfinansiering av utbyggingen av E18
gjennom @stfold uten bompengeinnkreving."

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at dette er en strekning hvor
toget har konkurransefortrinn, og vil prioritere satsing
pé jernbane i denne korridoren.

3.5 E10 Fastlandssamband til Lofoten (LOFAST)
Sammendrag

I samband med handsaminga av statsbudsjettet for
2003 lgyvde Stortinget 35 mill. kroner til E10 Fast-
landssamband til Lofoten (LOFAST), jf. Budsjett-
innst. S. nr. 13 (2002-2003).

Det er gjennomfert ekstern kvalitetssikring av pro-
sjektet. Samferdselsdepartementet legg til grunn ei sty-
ringsramme pa 1 030 mill. kroner og ei kostnadsramme
pa 1 150 mill. kroner. Dette er i samsvar med oversla-
get fra Statens vegvesen. Samferdselsdepartementet
legg opp til anleggsstart sommaren 2003.

Komiteens merknader

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti, Senterpartiet og medlemmet Geir-
Ketil Hansen fra Sosialistisk Venstre-
parti, har merket seg at det i proposisjonen blir orien-
tert om arbeidet med E10 Fastlandsforbindelse til
Lofoten (LOFAST).

Flertallet har merket seg at kostnadsrammen for
LOFAST er pa 1 150 mill. kroner, og at hele prosjektet
skal finansieres med statlige bevilgninger. Flertallet
er tilfreds med at utbyggingen av prosjektet skal
begynne sommeren 2003 og vil understreke at prosjek-
tet vil f store positive ringvirkninger for omradet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til budsjettforliket mellom Fremskritts-
partiet og Regjeringspartiene hvor det ble bevilget 35
mill. kroner til oppstart av "Lofast". I svar pd spersmél

fra Fremskrittspartiet om hvilke vegprosjekter som kan
forseres, svarer Finansdepartementet at E10 "Lofast"
er et av prosjektene som kan forseres. Bdde med bak-
grunn i den heye arbeidsledigheten, og behovet som er
fremkommet fra innbyggerne og naringslivet for Lofo-
tens fastlandsforbindelse, fremmer disse medlem-
mer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen snarest mulig legge frem
forslag om tilleggsfinansiering for forsering av E10
Lofotens fastlandsforbindelse."

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti, Heidi Serensen, vil vise til
Sosialistisk Venstreparti sine merknader i komiteens
behandling av Nasjonal transportplan 2002-2011, og i
Budsjett-innst. S. nr. 13 (2001-2002).

Dette medlem vil pa det sterkeste advare mot de
meget omfattende natur- og miljeedeleggelsene dette
prosjektet vil medfere, og som i stor grad kunne vert
unngatt ved valget av en annen trasé.

3.6 E18 Motorvegbrua i Drammen
(Hovik - Frydenhaug)
Sammendrag

Prosjektet er omtalt i St.prp. nr. 1 (2002-2003). Det
er stilt 60 mill. kroner til radvelde for prosjektet i 2003.
Det var lagt opp til anleggsstart i april. Da statsbudsjet-
tet blei lagt fram, var byggjesakshandsaminga i Dram-
men kommune enno ikkje avslutta.

Drammen kommune har i fleire ar hatt sterke innven-
dingar til planane om utviding av motorvegbrua og
enskjer i utgangspunktet ei loysing med tunnel under
Drammenselva. Fylkesmannen har i vedtak av
31. mars 2003 oppheva det kommunale vedtaket og gitt
Statens vegvesen rammeloyve for utviding av motor-
vegbrua pa E18 over Drammenselva fra to til fire felt.
Det er dermed rekna med at anleggsarbeida kan ta til i
manadsskiftet mai/juni 2003.

Komiteens merknader

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, har merket seg at det i pro-
posisjonen blir orientert om anleggsstart for utvidelsen
av motorvegbrua pa E18 over Drammenselva.

Flertallet peker pa at det ble bevilget 60 mill. kro-
ner til rddighet for prosjektet i 2003 og at det opphave-
lig ble lagt opp til anleggsstart i april. Flertallet er
kjent med at Drammen kommune i flere ar har hatt
sterke innvendinger mot utvidelse av motorvegbrua og
helst hadde sett en lesning der E18 blir lagt i tunnel
under Drammenselva.

Flertallet vil peke pa at de store trafikale utfor-
dringene i omrddet krever en losning og er derfor posi-
tiv til at anleggsarbeidene kan ta til i méanedsskiftet
mai/juni 2003.

Et annet flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, vil vise til fremkomme-



lighetsproblemene pd E18 gjennom Drammen. For &
lose disse problemene er arbeidet med bygging av ny
motorvegbru over Drammenselva startet i 2003. Dette
er et sveert viktig bidrag for a lese fremkommelighets-
problemene pa strekningen. For & lose fremkommelig-
hetsproblemene pa E18 gjennom Drammen fullt ut, ma
det ogsa bygges ny Kleivenetunnel.

Komiteens medlemmer fra Hoyre, Kris-
telig Folkeparti og Senterpartiet viser til at
Regjeringen har forsert planarbeidet med ny Kleivene-
tunnel og konstaterer at det er nedvendig & bygge ny
tofelts tunnel parallelt med eksisterende Kleivenetun-
nel, slik at hele strekningen Loenga i Oslo til Tensberg
i Vestfold far full 4-feltsstandard. Disse medlem-
mer vil be Regjeringen komme tilbake til pa hvilket
tidspunkt ny Kleivenetunnel kan realiseres ved rulle-
ringen av Nasjonal transportplan.

Komiteens medlemmer fra Hegyre og
Kristelig Folkeparti peker videre pd at med
maksimal framdrift er det mulig med byggestart for ny
Kleivenetunnel i siste halvdel av 2005. Prosjektet er i
en tidlig fase av planprosessen og har ennd ikke gode
nok kostnadsoverslag. Disse medlemmer viser
ogsé til at Stortingets kontrollkomité nylig enstemmig
understreket behovet for bedre kvalitetssikring av store
vegprosjekter, blant annet for & unngé store overskri-
delser og andre forhold. Disse medlemmer mener
det er oppsiktsvekkende at en del av de samme partiene
som da understreket dette, na vil gé inn for a starte byg-
ging av et prosjekt som det bare s vidt er startet plan-
legging av. Disse medlemmer tar avstand fra en
slik saksbehandlingsmate, og vil peke pa at en slik lett-
vinthet kan bety betydelige ekstrautgifter, som igjen vil
ramme andre samferdselsprosjekter.

Disse medlemmer vil understreke at det er pro-
blematisk & forlange byggestart uten a bevilge penger.
I praksis vil dette si at Regjeringen ma ta av andre veg-
prosjekter, fortrinnsvis andre steder p4d samme stam-
vegrute. Disse medlemmer er bekymret for at
dette kan stoppe eller forsinke utbygging av E18 i Vest-
fold, pé Serlandet eller i Bjorvika.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Fremskrittspartiet ser det som avgjo-
rende for gkt gjennomstremming av trafikken i Dram-
men at det blir bygget en ny tofelts tunnel parallelt med
eksisterende Kleivenetunnel. Disse medlemmer
ser det som enskelig at denne utbyggingen blir fullfert
samtidig med fullferinga av Drammensbrua.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet forutsetter at Regjeringa kommer tilbake med sak
om dette i forbindelse med rulleringen av Nasjonal
transportplan.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er glad for at byggingen av broen endelig
kommer i gang, over 30 ar etter at reguleringsplanen
ble vedtatt. Disse medlemmer vil imidlertid peke
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pa de problemene som oppstar nar E18 etter dette vil ha
full firefeltsstandard pa strekningen Loenga i Oslo til
Tonsberg 1 Vestfold, med unntak av Kleivenetunnelen
vest i Drammen.

Disse medlemmer fremmer pa denne bakgrunn
folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen snarest mulig legge frem
en finansieringsplan for bygging av ny firefelts tunnel
for E18 vest for Drammen."

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at dette er en strekning hvor
toget har konkurransefortrinn, og vil prioritere satsing
pa jernbane i denne korridoren.

3.7 Rv 653 Eiksundsambandet
Sammendrag

Det er gjennomfert ekstern kvalitetssikring for pro-
sjektet. Samferdselsdepartementet legg etter dette til
grunn ei styringsramme pé 813 mill. kroner og ei kost-
nadsramme pé 864 mill. kroner. Dette svarar til tilra-
dingane fra kvalitetssikringa med prisomrekning. I
St.prp. nr. 27 (1999-2000) var kostnadsoverslaget (sty-
ringsramma) oppgitt til 824 mill. kroner.

Det er inngatt bompengeavtale mellom Statens veg-
vesen og bompengeselskapet Eiksundsambandet AS
der Stortingets vilkar om 25 pst. i bompengar og lokalt
finansieringsbidrag er lagt til grunn.

I samband med handsaminga av St.prp. nr. 1 (2002-
2003) loyvde Stortinget 10 mill. kroner til oppstart av
prosjektet 1 2003. Det blei sett i gang forebuande arbeid
i februar 2003 for & sikre anleggsstart pa Eiksundbrua
mot slutten av aret og anleggsstart pa den undersjoiske
tunnelen i 2004.

Komiteens merknader

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, har merket seg at det i pro-
posisjonen blir orientert om arbeidet med Eiksundsam-
bandet.

Flertallet er tilfreds med at utbyggingen av riks-
vegsprosjektet Eiksundssambandet i Mare og Romsdal
skal begynne med ordiner anleggsdrift mot slutten av
2003. Nar utbyggingen er ferdig, vil de fire gykommu-
nene Hareid, Ulstein, Herey og Sanda, med til sammen
22 000 innbyggere, fa ferjefritt vegsamband til fast-
landskommunene Qrsta og Volda. Utbygginga er derfor
svert viktig for omradet.

Flertallet har merket seg at kostnadsrammen for
Eiksundsambandet né er regnet til i alt 864 mill. kroner
og at finansieringen av prosjektet fordeler seg med
609,8 mill. kroner i bevilgninger over statsbudsjettet,
162,6 mill. kroner i bompenger og 40,6 mill. kroner i
tilskudd fra kommunene i omradet.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til Sosialistisk Venstreparti sine
merknader i forbindelse med Budsjett-innst. S. nr. 13
(2001-2002), og vil peke pa at midlene som skal anven-
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des til Eiksundsambandet ville hatt en mye storre sam-
let samfunnsnytte om de ble anvendst til rassikring i fyl-
ket.

3.8 Stamvegnettet
Sammendrag
Stamvegnettet blei utvida med 1 143 km gjennom
handsaminga i Stortinget av St.prp. nr. 1 (2002-2003).
Samferdselsdepartementets tidsplan for iverksetjing av
omklassifiseringa gér fram av pkt. 3.8 i proposisjonen.
Samferdselsdepartementet kjem i Nasjonal trans-
portplan 2006-2015 tilbake til forhold knytte til utvi-
ding av stamvegnettet.

Komiteens merknader

Komiteen har merket seg Samferdselsdeparte-
mentets tidsplan for iverksetting av omklassifisering av
stamvegnettet, og har ellers ingen merknader.

3.9 Alternativ bruk av ferjetilskot
Sammendrag

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

Eit fleirtal i samferdselskomiteen slutta seg i sam-
band med handsaminga av St.prp. nr. 60 (2001-2002)
til framlegget fra Regjeringa om at innspara drifts-,
vedlikehalds- og kapitalkostnader knytte til ferjesam-
band kan nyttast som delfinansiering av samband som
gjer ferje overflodig.

Samferdselsdepartementet har vurdert fleire pro-
sjekt, og kome til at det er mest haveleg & fa pa plass
rammeverktayet forst. Deretter kan det arbeidast vidare
med aktuelle prosjekt pd grunnlag av dei fastlagde
prinsippa.

Det er viktig at ein legg til grunn dei reelle konse-
kvensane nér ein skal prioritere middel til prosjekt -
innafor den budsjettramma som til eikvar tid er tilgjen-
geleg. Ein ma gjennomfeore samfunnsekonomiske
lensemdsvurderingar for alle storre vegprosjekt. Etter
departementet si oppfatning ma dette ogséd 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 fer-
jesambandet til & finansiere det nye veganlegget.

Ved samanlikning mellom to elles like ferjesamband,
vil normalt

— nytten vere ldgare ved avleysing av eit samband
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 sterre
finansieringsbidrag ved avleysing av samband med
liten trafikk enn ved samband med hog trafikk. Investe-
ringsavgjerda ma gjerast gjennom ei ordiner investe-
ringsanalyse.

I prosjekt der staten opnar for alternativ bruk av fer-
jetilskot, ma det stillast krav om lokal finansiering
gjennom bompengar, i den grad trafikkgrunnlaget er
stort nok til at bompengeinnkrevjing kan gi eit positivt
bidrag til finansieringa.

Finansieringsplanen for vegsambandet ma ta omsyn
til:

— bompengemidlar

— tilskot fré lokale styresmakter og/eller naeringsliv
— netto innspara ferjekostnader

— andre statlege tilskot.

Normalt tidsperspektiv for bompengeinnkrevjing er
15 ar. Samferdselsdepartementet meiner at ein skal
berekne innspurt ferjetilskot ut fra eit tidsperspektiv pa
15 ar. Ein lengre periode vil auke dei totale kostnadene
som folgje av rentebelasting. Ei praktisk ordning kan
vere at eit bompengeselskap forskoterer midlane, og sa
far dette tilbakebetalt gjennom dei arlege loyvingane.
Departementet tilrér at ein skal leggje ned bompenge-
selskap som skal forskotere innspara statleg ferjetil-
skot, nar perioden pé 15 &r er over.

FORSLAG TIL MODELL - INNSPARA FERJEKOSTNADER

Ferjeavleysingsprosjekt har i dei siste dra i liten grad
fort til innsparing av kapitalkostnader, men ei standard-
heving av ferjefliten gjennom utrangering av ferjer.
Alternativet til desse ferjeavlgysingsprosjekta ville
ikkje ha vore bygging av nye ferjer, men heller ein auke
av gjennomsnittsalderen eller lagare totalkapasitet i
den totale ferjeflaten.

Samferdselsdepartementet har vurdert ulike model-
lar, og tilrar at tilskot fra innspara kapitalkostnader i
finansieringsplan for ferjeavleysingsprosjekt blir
basert pa gjennomsnittlege kapitalkostnader i heile fer-
jeflaten.

Farebelse vurderingar tyder pé at denne modellen vil
gi eit tilskot frd innspara kapitalkostnader pa om lag 3,5
mill. kroner pr. ar. Eit slikt tilskot over ein periode pa
15 ar, vil kunne tilbakebetale eit 14n pa 52,5 mill. kro-
ner.

Til samanlikning tyder ferebelse vurderingar pé at
arleg netto innspara driftskostnader for staten for ulike
prosjekt varierer fra ingenting til om lag 9,5 mill. kro-
ner. Ei drleg innsparing pa 9,5 mill. kroner pr. ar vil
kunne tilbakebetale eit 1&n pa 142,5 mill. kroner over
ein periode pé 15 ar.

Ein mé kunne leggje til grunn at ferjefliten vil gjen-
nomga ei gradvis oppgradering i lopet av dei neste 10-
15 é&ra. Departementet legg derfor til grunn at tilsva-
rande utrekningar baserte pa ein meir optimal situasjon
i ferjefliten, med tida vil gi hegare tal for innspara
kapitalkostnader. Det ma likevel peikast pd at det er
knytt stor uvisse til utviklinga, og at dette er innsparin-
gar som i alle hove vil liggje ein del ar fram i tid.

Det vil vere naturleg & evaluere ordninga med alter-
nativ bruk av ferjetilskot i samband med komande rul-
leringar av Nasjonal transportplan (eventuelt budsjett
tidlegare). I den samanhengen vil det eventuelt ogsa bli
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vurdert om satsane for innspara kapitalkostnader skal
endrast.

ENDRING I DRIFTS- OG VEDLIKEHALDSKOSTNADER

Ferjeavloysingsprosjekt betyr normalt at det skal
byggjast ei bru eller ein tunnel med eit tilherande veg-
nett. Dette gir auka drifts- og vedlikehaldskostnader
som ma trekkjast frd det innspara ferjetilskotet. Ferje-
avlgysing vil likevel ogsd medfere nedlegging av ein
eller fleire ferjekaier som igjen gir ei innsparing.

BUDSJETTHANDTERING

For lettare 4 f4 fram at dei arlege kostnadene, som
folgje av ordninga med alternativ bruk av ferjetilskot,
forer til ein reduksjon av post 72, vil storleiken pé dei
arlege belopa som blir stilte til radvelde pé kap. 1320
post 23 Trafikktilsyn, drift og vedlikehald av riksvegar
m.m. og post 30 Riksveginvesteringar bli omtalt under
post 72 i statsbudsjettet.

SAKSHANDSAMING

Samferdselsdepartementet meiner det ma vere eit
grunnleggjande vilkar for prioritering av ferjeavlgy-
singsprosjekt at prosjektet er prioritert i handlingspro-
gram knytt til Nasjonal transportplan.

Det er eit vilkar at lokale styresmakter og/eller bom-
pengeselskap forskoterer staten sine framtidige innspa-
ringar til & realisere vegsambandet. Forslag om slikt
forskot ma skje etter same sakshandsamingsrutinar
som ved ordinere sgknader om forskot. Stortinget skal
gjere endeleg vedtak om bruk av forskot etter forslag
frd Samferdselsdepartementet. Renteutgifter og utgif-
ter som folgje av prisstiging knytte til slikt forskot ma
lokale styresmakter og/eller bompengeselskap dekkje.
Det er eit vilkar at tidshorisonten er maksimalt 15 ar for
slikt forskot.

Viktige vilkar for finansieringa av vegsambandet ma
byggje pa formelle politiske vedtak lokalt. I politiske
vedtak lokalt md det m.a. komme klart fram kva for
pliktar som oppstar nér ein legg ned ferjesambandet,
medrekna tilskot frd lokale styresmakter og/eller
naringslivet til finansiering av vegsambandet.

KOSTNADSOVERSKRIDING

Ei eventuell kostnadsoverskriding i anleggsperioden
skal bli dekt i samsvar med dei overordna retningsli-
nene for bompengeprosjekt.

Komiteens merknader

Komiteen viser til at et flertall i samferdselskomi-
teen i forbindelse med behandlingen av St.prp. nr. 60
(2001-2002) sluttet seg til forslaget fra Regjeringen om
at innsparte drifts-, vedlikeholds- og kapitalkostnader
knyttet til ferjeforbindelser kan benyttes som delfinan-
siering av vegforbindelser som gjor ferje overflodig.
Komiteen understreket at en ma ta med alle reelle
innsparinger ved nedlegging av ferjesamband fullt ut,
men at en ber unngd overkompensasjon som kan fore
til darligere ferjetilbud pé andre ferjestrekninger eller
okte statlige utgifter. Komiteen pekte ogsa pa at flyt-
ting av ferjer kan fore til at en kan spare kostnader til
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nybygg, og uttalte at en ma ta med disse innsparingene
i regnestykket over innsparte kostnader, jf. Innst. S. nr.
227 (2001-2002).

Komiteen viser til at dette vil gi en kraftig stimu-
lans til & erstatte ferjer med fastlandsforbindelser, noe
som vil vere til stor nytte og glede for innbyggere,
naeringsliv og samfunn. Komiteen deler Regjerin-
gens syn at det er viktig f4 pa plass rammeverktayet og
prinsippene forst og at det deretter kan arbeides videre
med aktuelle prosjekter pa grunnlag av disse prinsip-
pene.

Komiteen har merket seg at det har vert spesielt
vanskelig & fastsette storrelsen pa de innsparte kapital-
kostnadene. Komiteen viser til at Samferdselsdepar-
tementet har vurdert ulike modeller, og er enig i at til-
skudd fra innsparte kapitalkostnader i finansierings-
plan for ferjeavlesningsprosjekt blir basert pad gjen-
nomsnittlige kapitalkostnader i hele ferjeflaten.
Komiteen viser ogsa til at forelopige vurderinger
etter denne modellen vil gi et tilskudd fra innsparte
kapitalkostnader pa omtrent 3,5 mill. kroner pr. ar for
hver innspart ferje. Dette gir et samlet tilskudd pa 52.5
mill. kroner fordelt over 15 &r bare for innsparte kapi-
talkostnader. I tillegg til dette kommer evt. nettoinnspa-
ringer fra drift og vedlikehold. Komiteen har merket
seg at forelepige vurderinger gér ut pa at disse innspa-
ringene vil variere fra ingenting til 9.5 mill. kroner pr.
ar.

Komiteen viser til at Vegdirektoratet har pekt pa at
det vil innebere overkompensasjon & basere innsparte
kapitalkostnader pa de gjennomsnittlige kostnadene pa
3,5 mill. kroner og at direktoratet tilrar at tilskudd fra
innsparte kapitalkostnader blir avgrenset til et
engangstilskudd pa 0,5 mill. kroner En overkompensa-
sjon vil innebaere at det blir trukket mer ut fra kap. 1320
post 72 Tilskudd til riksvegferjedrift, enn det som er de
faktiske innsparingene, noe som vil ha konsekvenser
for ferjetilbudet pa andre strekninger eller investerin-
ger i ferjefliten. Komiteen ser at modellen pa kort
sikt kan gi en viss overkompensasjon, men har merket
seg at departementet ogsa legger til grunn komiteens
tidligere merknader om at slike ferjeavlgsningspro-
sjekter frigjor ferjer som kan settes inn i andre forbin-
delser, og at en derfor kan f mindre behov for nye fer-
jer samlet sett. Komiteen stotter departementet i at
en ut fra ensket om 4 ha en enkel modell og for i rimelig
grad & ta hensyn til mulige endringer og fornyelser i
ferjeflaten pa sikt, legger gjennomsnittlige kapitalkost-
nader for hele ferjeflaten til grunn.

Komiteen mener at for 4 holde kroneverdien av de
innsparte kapitalkostnadene noenlunde konstant, skal
det legges til grunn en arlig gkning pa 2,5 pst. i femten-
arsperioden i tillegg til basisverdien 3,5 mill. 2003-kro-
ner.

Nar det gjelder beregning i finansieringsplanen av
storrelsen pd det 1&n som arlige netto innsparinger i
drifts-, vedlikeholds- og kapitalkostnader kan forrente,
mener komiteen at rentesatsen i bindende laneavtale
for femtenérsperioden for det enkelte prosjekt kan leg-
ges til grunn.
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Komiteen vil understreke at for bompengefinan-
siering i et ferjeavlesningsprosjekt skal de ordineere
retningslinjene for bompengefinansiering folges.
Komiteen mener at hvis det som ledd i totalfinan-
sieringen skal benyttes ordinere riksvegmidler, méa
disse prioriteres i handlingsplan knyttet til Nasjonal
transportplan.

Komiteen slutter seg til departementets vurderin-
ger om evaluering av ordningen og satsene for inn-
sparte kapitalkostnader for nye prosjekter i forbindelse
med kommende rulleringer av Nasjonal transportplan
eller i de arlige budsjettene.

3.10 Oppmodingsvedtak nr. 390 av 13. juni 2000
Sammendrag

P& bakgrunn av Stortingets oppmodingsvedtak nr.
390 av 13. juni 2000 gjer departementet i proposisjo-
nen greie for ulike tiltak nér det gjeld keyring paverka
av andre rusmiddel enn alkohol i vegtrafikken.

Samferdselsdepartementet har vurdert om det i veg-
trafikklova er foremdlstenleg & lovfeste ei nullgrense
for andre rusmiddel enn alkohol. Departementet har
ogsa sett pa andre tiltak som kan setjast i verk for &
oppdage og redusere slik bruk av rusmiddel i vegtrafik-
ken, og pa tiltak som kan auke forstdinga av samanhen-
gen mellom ruspaverka keyring og trafikkulykker.

NULLGRENSE

Foremalet med & innfere ei nullgrense i vegtrafikk-
lova mé vere at dette kan fore til at fleire ruspaverka
forarar blir oppdaga og/eller at talet pa ulykker som fol-
gje av ruspaverka keyring, gar ned. Samferdselsdepar-
tementet finn det ikkje sannsynleg at det vil vere tilfel-
let.

Samferdselsdepartementet har kome til at det ikkje
ber lovfestast ei nullgrense for andre rusmiddel enn
alkohol i vegtrafikklova, men at det er meir
foremalstenleg & satse pé andre tiltak.

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 vegvesen,
Trygg Trafikk og Politidirektoratet, gar fram at arbeidet
med ruspaverka keyring er eitt av satsingsomrida.
Politidirektoratet har dessutan nyleg lagt fram ein
handlingsplan som inneheld tiltak mot narkotika -
"Politiets narkotikabekjempelse 2003-2008". I samar-
beid med péatalemakta skal politiet ogsa utvikle og
prove ut nye "narkometer" til bruk for politiet.

Dagens praksis nar det gjeld inndraging av forarkort
der det blir oppdaga misbruk av narkotika, er svert
streng. Det vil bli vurdert & formalisere denne praksi-
sen 1 politiet sin handhevingsinstruks og & fastsetje
instruksen som eiga forskrift.

Sosialdepartementet og Samferdselsdepartementet
vil 1 samarbeid utvikle materiell med informasjon og
oppmoding om & ta kontakt med aktuelle hjelpetilbod
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for ferarar som blir tekne for keyring i ruspéverka til-
stand.

Komiteens merknader

Komiteen har merket seg at det i proposisjonen, pa
bakgrunn av Stortingets oppmodingsvedtak nr. 390 av
13. juni 2000, redegjores for ulike tiltak nar det gjelder
kjoring pévirket av andre rusmidler enn alkohol.
Departementet har blant annet vurdert om det i vegtra-
fikkloven er formalstjenlig & lovfeste en nullgrense for
andre rusmidler enn alkohol, sammen med andre tiltak
som kan settes i verk for & oppdage og redusere slik
bruk av rusmidler i vegtrafikken.

Komiteen er svert bekymret over at stadig flere
sjafarer i trafikken er pavirket av andre rusmidler enn
alkohol. I lapet av de siste ti drene er antallet registrerte
bilfarere som er ruset pa andre midler enn alkohol blitt
fordoblet. Disse sjéferene utgjer en stor risiko for seg
selv og sine medtrafikanter. Det er serlige utfordringer
knyttet til avdekking av bilferere som er pavirket av
narkotiske straffer og andre stoffer som inneberer en
alvorlig svekkelse av kjoreevnen. P4 bakgrunn av
sakens omfang og betydning vilkomiteen be Regje-
ringen komme tilbake til Stortinget med en egen sak
om tiltak mot kjering i narkorus.

4. PROGRAMKATEGORI 21.50
JERNBANEFORMAL

Ny framdriftsplan for konkurranseutsetjing
innan jernbanen
Sammendrag

Departementet orienterer i proposisjonen om ny
framdriftsplan for konkurranseutsetjing innan jernba-
nen.

I St.prp. nr. 1 (2002-2003) er det opplyst at Samferd-
selsdepartementet legg opp til & lyse ut konkurranse
om kjop av persontransport pad Gjovik- og Vossebanen
med sikte pa trafikkstart i 2004.

For & ha ein forsvarleg prosess reknar ikkje departe-
mentet med at det er praktisk mogleg & lyse ut ein kon-
kurranse for i 2004. Departementet vil komme tilbake
med ei narare orientering om utlysingstidspunktet for
konkurransen i1 budsjettproposisjonen for 2004.

Komiteens merknader

Komiteen visertil at deti St.prp. nr. 1 (2002-2003)
blir redegjort for avtalen om statlig kjep av person-
transporttjenester hos NSB AS, og der det gar fram at
avtalene i all hovedsak er lagt opp til en videreforing av
dagens togproduksjon.

Komiteen ber om at det i forbindelse med stats-
budsjettet for 2004 blir gjort neermere rede for innhol-
det 1 kjopsavtalen mellom Samferdselsdepartementet
og NSB AS.

Komiteen star imidlertid fast pa at Stortinget ikke
skal gé inn i detaljstyring av kjopsavtalen mellom Sam-
ferdselsdepartementet og NSB.
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5. PROGRAMKATEGORI 22.10 POST OG
TELEKOMMUNIKASJONAR

Kap. 5618 Innskotskapital i Posten Norge AS
Post 80 Utbyte

Sammendrag

Det blir orientert om arsresultat og utbyte fra Posten
Norge AS.

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

Rekneskapen for Posten Norge AS for 2002 viser eit
underskot pa 43 mill. kroner. Av finanspolitiske arsaker
held Regjeringa ved lag layvinga pa kap. 5618 post 80
Utbyte, med 54 mill. kroner.

Komiteens merknader

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til svar fra Samferdselsde-
partementet av 6. juni 2003 vedrerende konsekvensene
av bevilgningen for utbytte pad 54 mill. kroner slik det
er orientert om i proposisjonen. Flertallet har mer-
ket seg at Regjeringen finner det nedvendig & gjore en
nermere vurdering av saken og konsekvensen av
bevilgningen, og at Regjeringen evt. vil komme tilbake
til Stortinget med saken.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til Budsjett-innst. S. nr. 6 (2002-2003),
jf. Tillegg nr. 15 (2002-2003), hvor et mindretall skri-
ver folgende:

"Komiteens medlemmer fra Arbeiderpartiet, Sosia-
ijsti?k Venstreparti og Senterpartiet fremmer folgende

orslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake med en
nermere vurdering av egenkapitalsituasjonen i NSB
AS og Posten Norge AS i meldingene om virksomheten
i disse selskapene varen 2003.""

Disse medlemmer er kritiske til at Regjeringen
forsetter sin politikk med & svekke Posten Norge AS sin
konkurransekraft og mulighet for & utvikle selskapet og
ber om en redegjorelse om dette i den § 10 meldinga
som nd er utsatt til hasten.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Posten Norge AS gikk med et
underskudd i 2002 p4 43 mill. kroner. Disse med-
lemmer vil hevde at det mest naturlige vil vaere at det
ikke betales utbytte fra Posten Norge AS.

Disse medlemmer viser til forslag fra Frem-
skrittspartiet ved behandlingen av St. prp. nr. 65 (2002-
2003) der disse medlemmer foreslar at det ikke
tas utbytte pa 54 mill. kroner. P& denne bakgrunn vil
disse medlemmer g imot at det tas utbytte.
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6. FORSLAG FRA MINDRETALL

Forslag fra Fremskrittspartiet:
Forslag 1

Stortinget ber Regjeringen legge frem en sak om
bevilgning slik at utbyggingen kan gjennomferes som
planlagt, uten nye bompengestasjoner, og innenfor
rammen pa 1 640 mill. kroner for perioden 1989-2003,
jf. Innst. S. nr. 272 (2002-2003). Gjennomferingen av
Trondheimspakken skal skje uten utvidelse av den
navaerende bompengeordningen.

Forslag 2

Gjennomferingen av utbedringstiltakene pa rv 45
gjennom Gjesdal kommune gjennomferes innenfor
rammen pé 114 mill. kroner uten bompenger.

Forslag 3

Bygging av tunnel for E18, Mosseveien i Oslo, gjen-
nomfoeres i samsvar med St.prp. nr. 96 (1987-1988)
med de statlige midlene som allerede er innkrevet gjen-
nom bompengeringen i Oslo.

Forslag 4

Stortinget ber Regjeringen snarest mulig fremme
forslag om fullfinansiering av utbyggingen av E18
gjennom Wstfold uten bompengeinnkreving.

Forslag 5

Stortinget ber Regjeringen snarest mulig legge frem
forslag om tilleggsfinansiering for forsering av E10
Lofotens fastlandsforbindelse.

Forslag 6

Stortinget ber Regjeringen snarest mulig legge frem
en finansieringsplan for bygging av ny firefelts tunnel
for E18 vest for Drammen.

7. KOMITEENS TILRADING

Komiteen har ellers ingen merknader, viser til
proposisjonen og rér Stortinget til & fatte slikt

vedtak:
Stortinget samtykkjer i at:

1. Bompengeselskapet far hove til & utvide bompen-
geinnkrevjinga for hovudvegutbygginga i Trond-
heimomradet (Trondheimspakka) med seks nye
bomstasjonar pé vilkar av lokalpolitisk tilslutning.

2. Alternativ 3.2.A vert & leggje til grunn for det
vidare planarbeidet for E6 Nordre avlastningsveg i
Trondheim, jf. Innst. S. nr. 272 (2002-2003).

3. Bompengeselskapet far rett til & krevje inn bom-
pengar til delvis finansiering av prosjekt og tiltak
pariksveg 45 i Gjesdal kommune. Vilkara gar fram
av St.prp. nr. 67 (2002-2003) og Innst. S. nr. 272
(2002-2003). Samferdselsdepartementet far full-
makt til 4 inngé avtale med bompengeselskapet og
fastsetje nerare reglar for finansieringsordninga.

Oslo, i samferdselskomiteen, den 12. juni 2003

Petter Lovik
leder

Odd Holten
ordferer
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Brev fra Samferdselsdepartementet ved statsraden til samferdselskomiteen,
datert 30. mai 2003

Spersmal 1

Sluttferinga av Trondheimspakka — E6 Nordre
avlastningsveg

Det er onskjeleg med ei nzerare grunngjeving for at
Samferdselsdepartementet og Vegdirektoratet gar
inn for ei anna teknisk loysing enn dei lokale styres-
maktene; jf. mellom anna alternativ 4 og alternativ
3.2.A.

Svar:

Trondheim kommune, Statens vegvesen, Jernbane-
verket og Samferdselsdepartementet er samde om at
alternativ 4 er den laysinga som best tek omsyn til alle
interesser pa Brattera. Trondheim kommune har difor
utarbeidd forslag til reguleringsplan basert pa alterna-
tiv 4 som med atterhald for nokre mindre justeringar
kan leggjast ut til offentleg ettersyn.

Med bakgrunn i Samferdselsdepartementets brev av
6. januar 2003, der departementet la fram ein finansie-
ringsmodell med auka bidrag frd bompengar, freista
kommunen a finne eit rimelegare alternativ over
Brattera med von om at kostnadsauken kunne finansi-
erast utan auka bidrag frd bompengar. Dette er bak-
grunnen for at kommunen, Statens vegvesen og Jern-
baneverket arbeida vidare med alternativ 3.2.A som ei
aktuell lgysing.

Statens vegvesen Region midt uttrykte sterk skepsis
til alternativ 3.2.A i brev av 24. mars 2003 til kommu-

Vedlegg 2

nen, men ga likevel uttrykk for at forslaget om naud-
synt kan aksepterast pa visse vilkar. Vurderingane gar
fram av proposisjonen pa side 5. Det er viktig & merke
seg at sjolv om desse vilkara blir aksepterte, star dei
viktigaste innvendingane mot alternativet framleis ved
lag. Alternativet medferer ei samanblanding av gjen-
nomgangstrafikk og tungtrafikk, vil fore til at eit jern-
banespor krysser vegen og vil fore vegen to ganger i
nitti graders vinkel gjennom rundkeyringar. Dette er
uheldig bade for framkomst og trafikktryggleik.

Det er vidare viktig & merke seg at Trondheim
bystyre gjennom sitt vedtak av 27. mars 2003 stadfes-
tar at kommunen framleis vurderer alternativ 4 som
den beste loysinga over Brattera, jf. side 6 i proposisjo-
nen. Vedtaket inneber i realiteten at alternativ 3.2.A
berre er aktuelt fra kommunen si side dersom dette gjer
at staten dekkjer heile kostnadsauken utan auka bidrag
fra bompengar.

E6 Nordre avlastningsveg er eit viktig og kostbart
prosjekt som skal fungere som ein av hovudvegane i
Trondheim i overskueleg framtid. Det er difor sveaert
lite enskjeleg & velje ei loysing som gjer vegen sin
transportfunksjon betydeleg dérlegare og reduserer
tryggleiken, for & oppna ei relativt lita innsparing for
prosjektet samla sett. Samferdselsdepartementet mei-
ner difor at alternativ 4 ber vere grunnlaget for det
vidare planarbeidet og at finansieringa av E6 Nordre
avlastningsveg ma basere seg pa dette alternativet.

Brev fra Samferdselsdepartementet ved statsraden til samferdselskomiteen,
datert 6. juni 2003

Spersmal 2

Sluttferinga av Trondheimspakka — E6 Nordre
avlastningsveg

Dersom det ikkje er mogleg a fa lokal tilslutnad til
den nedvendige auken i bompengebidrag for a fa
realisert alternativ A, vil dd departementet subsi-
dizert kunne tilra alternativ 3.2.A?

Svar:

Samferdselsdepartementet si grunngjeving for 4 tilrd
alternativ 4 gar fram av St.prp. nr. 67 (2002-2003), og
av svaret pa spersmal 1 frd komitéen. Departementet
meiner det er viktig 4 fa gjennomfort E6 Nordre avlast-
ningsveg som ein del av Trondheimspakka. Det mé
sterkt understrekast at bade Statens vegvesen og Sam-
ferdselsdepartementet meiner at alternativ 4 er eit klart
betre alternativ enn 3.2.A. Departementet vil primcert
ikkje tilré alternativ 3.2.A av folgjande &rsaker:

— Eit jernbanespor for gods vil krysse E6 Nordre
avlastningsveg i same plan.

— Vegen vil to gonger bli fort i ein nitti graders vinkel
gjennom rundkeyringar.

— Det vil bli samanblanding av gjennomgangstrafikk
og tungtrafikk mellom godsterminalen og hamne-
omradet pa strekninga mellom rundkeyringane.

— Forholda nemnd over kan i ettertid utleyse krav om
forbetringar som i tilfelle vil gi ei samla sett dyrare
loysing enn dersom alternativ 4 blir valt.

Trondheim kommune, Statens vegvesen og Jernba-
neverket har saman arbeidd med alternativ 3.2.A som
ei alternativ lgysing. Statens vegvesen kan akseptere
alternativ 3.2.A under foresetnad av at det om naudsynt
blir lagt til rette for ein undergang for trafikk som krys-
sar Havnegata mellom godsterminalomradet og ham-
neomradet. Jernbaneverket kan ogsa akseptere alterna-
tiv 3.2.A.
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Dersom det ikkje syner seg mogleg & fa lokal tilslut-
nad til alternativ 4, vil departementet subsidicert tilré at
ein legg til grunn alternativ 3.2.A, inkludert bygging av
ein undergang for trafikk som kryssar Havnegata mel-
lom godsterminalomradet og hamneomradet.

I St.prp. nr. 67 (2002-2003) star det at for alternativ
4 er det et udekt finansieringsbehov pa 337 mill. kr som
departementet foreslar blir dekt med 188 mill. kr i stat-
lege midlar og 149 mill. kr i bompengar. For alternativ
3.2.A, med eit kostnadsoverslag pa 1 020 mill. kr og
der staten dekkjer 188 mill. kr av meirkostnadene, mé
det skaffast finansiering av om lag 30 mill. kr gjennom

Vedlegg 3

Innst. S. nr. 272 —2002-2003

bompengar. Dette skuldast at tapte bompengeinntekter,
pga. forsinka etablering av nye bomstasjonar, ogsa ma
dekkjast inn. Alternativ 3.2.A er dermed ikkje fullfi-
nansiert med Regjeringas forslag om at staten skal
dekkje 188 mill. kr av meirkostnadene, og lokale myn-
digheiter mé akseptere sjolv & finne inndekning for
restfinansieringa.

Samferdselsdepartementet vil understreke at dersom
alternativ 3.2.A blir valt og det seinare skulle kome
lokale krav om forbetringar av standard pa vegen, sé
ma det vere ein klar foresetnad at dette dekkjast lokalt
og ikkje med ytterlegare statlege midlar.

Brev fra Samferdselsdepartementet ved statsraden til samferdselskomiteen,
datert 10. juni 2003

Spersmal 3

Alternativ bruk av ferjetilskott

Det er onskjeleg med departementets kommentarar
til det vedlagde notatet av 2. juni 2003 More og
Romsdal fylkeskommune med fleire.

Svar:

Samferdselsdepartementet har i forslaget til modell
foreslatt at statens framtidige kostnader til drift av eit
ferjesamband skal reknast etter dei gjennomsnittlege
utgiftene i sambandet dei siste to rekneskapsara. I til-
legg skal det reknast eit bidrag knytt til gjennomsnitt-
lege kapitalkostnader for heile ferjefliten. I desse kapi-
talkostnadene inngér og kostnader til oppgraderingar
av ferjene. Det er altsa ikkje riktig at desse kostnadene
ikkje er tatt omsyn til.

Ved at staten sine framtidige utgifter til drift av sam-
bandet baserast pd rekneskapstal vil dette ikkje ta
omsyn til framtidige kostnader i sambandet. Det er rik-
tig at kostnadene kan gé opp, men kan og ga ned. His-
toriske tall viser at kostnadene til drift av enkeltsam-
band vil variere med trafikkutvikling, ferjemateriellet i
sambandet og den makrogkonomiske konjunkturutvik-
linga.

Bidraget fra innspara kapitalkostnader er basert pa
eit gjennomsnitt for heile ferjefliten. For a realisere ei
slik innsparing mé det investerast mindre i ferjeflaten
enn i dag. Ferjeavlgysingsprosjekt vil pa sikt kunne

medverke til redusert behov for investeringar i nye fer-
jer, men dette ligg forebels ikkje inne i gjeldande trans-
portplanar. Pa kort sikt er det derimot ein fare for at ei
tenkt innsparing pa 3,5 mill. kr vil kunne medfere eit
redusert ferjetilbod i andre ferjesamband, dersom bud-
sjettet blir redusert meir enn den faktiske innsparinga
(overkompensasjon).

Bygging av nye veganlegg, bruer og tunnelar vil fore
til auka kostnader til drift og vedlikehald. Kostnadane
til dette reknast kvart ar av ein modell og blir tatt omsyn
til i den &rlege loyvinga til regionen frd og med nér veg-
anlegget er ferdig. I mange heove utgjer kostnadene til
drift og vedlikehald av bruer og tunnelar ein stor del av
det innspara ferjetilskottet.

Vegdirektoratet har papeika at Samferdselsdeparte-
mentet sitt forslag til modell vil innebere ein overkom-
pensasjon. Samferdselsdepartementet ser at dette kan
bli situasjonen pa kort sikt. Departementet har likevel
ut frd ensket om 4 ha ein enkel modell og for i rimelig
grad 4 ta omsyn til moglege endringar i ferjeflaten pa
sikt, valt & leggje modellen til grunn. Dersom ein skal
opne for skjennsmessige tillegg, mé skjonnet ogsa
kunne fore til reduksjon i samla tilskott. Dette vil vere
mest sannsynleg nar utgangspunktet, iallfall pa kort
sikt, er fare for overkompensasjon. Departementet legg
vekt pa eit enkelt regelverk, og vil derfor ikkje tilra ein
modell basert pé skjenn.

Framleis er det slik at avgjerd om investering ma
baserast pa samfunnsgkonomiske vurderingar.
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