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Innstilling fra transport- og kommunikasjonsko-
miteen om Parett vei —reformer i veisektoren

Til Stortinget

1. Sammendrag
1.1 Innledning

Som omtalt bl.a. i Prop. 1 S(2014—-2015) er Sam-
ferdselsdepartementet i gang med et omfattende
reformarbeid i transportsektoren, bade pa overordnet
niva med Nasjonal transportplan og i ulikt omfang i
sektorene veg, bane, kyst og luftfart, samlet omtalt
som transportreformen. Formalet med transportrefor-
men er gkt samfunnsgkonomisk |gnnsomhet samlet
sett i sektoren, med en finansiering innenfor ram-
mene som handlingsregelen setter. | arbeidet er det
lagt opp til helhetlige l@sninger for transportsektoren.
For & sikre at gevinstene av de ulike reformene kan
komme til nytte sa raskt som mulig, er det likevel
aktuelt & utarbeide og foresla konkrete | gsninger etter
hvert som de er klare.

Arbeidet med reformen i vegsektoren har kom-
met sa langt at regjeringen finner det naturlig a pre-
sentere denne delen av reformarbeidet i en melding
til Stortinget. | meldingen presenteres utbyggingssel-
skap for veg, rammeverk for offentlig-privat-samar-
beid i transportsektoren og reformen i bompengesek-
toren.

1.2 Utbyggingsselskap for veg

Departementets arbeid med a etablere et utbyg-
gingsselskap for veg er seinest omtalt i Prop. 1 S
(2014-2015).

Samferdsel sdepartementet legger til grunn at det
overordnede ansvaret for & bygge ut, drifte og vedli-
keholde riksvegnettet i Norge fortsatt skal ligge hos
staten. Departementet legger videre til grunn at den
overordnede politikken innenfor vegsektoren fortsatt
fastlegges som en del av samlet nasjonal transportpo-
litikk giennom Stortingets behandling av Nasjonal
transportplan (NTP).

Statens vegvesen har i dag en effektiv gjennom-
farerorganisasion, og departementet legger opp til at
Statens vegvesen fortsatt skal ha et omfattende
ansvar for &gjennomfere utbygging, drift og vedlike-
hold av riksveg. Departementet vil etablere et eget
utbyggingsselskap som skal |gfte flere riksvegstrek-
ninger og gjennomfare utbyggingen mer effektivt.

Regjeringen legger opp til at utbyggingssel skapet
ogsa ska gis ansvar for drift og vedlikehold av veg
det har bygd, men at slikt ansvar farst blir aktuelt nar
selskapet har bygd ferdig den farste vegstrekningen
om lag 3 & etter etablering av selskapet. Departe-
mentet vil arbeide videre med et samlet opplegg for
selskapets ansvar for drift og vedlikehold, herunder
finansiering.

Regjeringens forma med utbyggingssel skapet er
& oppna en mer helhetlig utbygging og starre kost-
nadseffektivitet for den portefgljen det blir gitt
ansvar for, og dermed gi en merverdi utover utbyg-
ging i tradigonell forstand. Selskapets virksomhet
skal vage effektiv og helhetlig utbygging og drift og
vedlikehold av trafikksikre riksveger, hvor streknin-
genei selskapets samlede utbyggingsportefalje med
hay samfunnsgkonomisk |gnnsomhet prioriteres
giennomfart foran de med lav/negativ samfunnsgko-
nomisk lgnnsomhet.

Gjennom mer helhetlig, sammenhengende og
rasionell utbygging og mer langsiktig og forutsigbar
finansiering legger regjeringen opp til at utbyggings-
sel skapet raskere bygger ut hovedvegnettet som bin-



der landet sammen og knytter hovedvegnettet i
Norge effektivt til hovedvegnettet i utlandet. Utbyg-
gingssel skapets mer helhetlige og kostnadseffektive
utbygging vil raskere styrke nagingsivets konkur-
ranseevne, gi mange innbyggere mer effektiv, forut-
sigbar og tryggere vegtransport og mer veg for pen-
gene, og dermed gi en merverdi utover utbygging i
tradigonell forstand.

Samferdselsdepartementet legger opp til at
utbyggingsselskapet etableres som et statsaksjesel-
skap. Innenfor selskapets forma og virksomhet, den
gitte oppstartsportefaljen og finansieringen, forutset-
ter departementet at selskapet selv prioriterer rekke-
f@lgen pa utbyggingen av prosjekter.

Ved Stortingets behandling av Prop. 93 S (2013—
2014) ble det vedtatt a opprette et i nterimsel skap med
oppgave a forberede og tilrettelegge for at utbyg-
gingssel skapet kan vaare operativt snarest mulig etter
etablering av utbyggingssel skapet. Interimsel skapet
blir etablert varen 2015 og vil bl.a. vaae Samferd-
selsdepartementets  forhandlingsmotpart i arbeidet
med avtale fram til utbyggingsselskapet er etablert.
Departementet tar sikte pa at utbyggingssel skapet vil
vage operativt 1. januar 2016.

Utbyggingssel skapets oppgaver og portefalje

Regjeringen legger opp til at utbyggingsselska-
pet, med de unntak som er nevnt i omtalen i meldin-
gen, gis et helhetlig ansvar for & prioritere og gjen-
nomfare utbygging innenfor utbyggingsportefaljen
som selskapet gis ansvar for.

Det helhetlige ansvaret omfatter bl.a. & fram-
skaffe godkjente planer etter plan- og bygningsloven,
prosektere, erverve ngdvendig eiendom, utarbeide
konkurransegrunnlag, innhente anbud, inngd kon-
trakter og vaae byggherre, herunder fare kontroll og
falge opp entreprengrenes arbeider. Selskapet skal
giennomfgre utbygging, drift og vedlikehold innen-
for gjeldende lov- og regelverk.

NASIONAL TRANSPORTPLAN OG SELSKAPETS
VIRKSOMHET

Regjeringen legger opp til at utbyggingsselska-
pets utbygging skal vaae en del av helhetlig nasjonal
politikk i vegsektoren, og at oppgaver, gkonomiske
ressurser og tidshorisonter for sel skapets virksomhet
avklares pa et overordnet niva gjennom arbeidet med
og Stortingets behandling av Nasjonal transportplan.

Bortsett fra oppstartsportefaljen legges det opp
til at nye portefaljer og ressurser pa et overordnet
nivaavklares gjennom rulleringen av Nasjonal trans-
portplan. Nedvendige budgettvedtak og fullmakter
til Samferdselsdepartementet vil gi departementet
grunnlag for &innga avtaler med selskapet.

Selskapet er innenfor sitt ansvarsomrade forutsatt
abidrainni arbeidet med Nasjonal transportplan.
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Ved opprettelse av utbyggingsselskapet for veg
vil Samferdsel sministeren ha to organisasjoner (Sta-
tens vegvesen og utbyggingsselskapet for veg) til a
giennomferebl.a. utbygging av riksveg, innenfor den
politikk og de rammer som Stortinget og regjeringen
anviser. Statens vegvesen er et forvaltningsorgan og
utferer oppgavene innenfor det styringssystemet som
gielder i statsforvaltningen, mens utbyggingssel ska-
pet vil vazre et statsaksjeselskap underlagt aksjelov-
givningen og med statsraden som generalforsamling.

Y TRE RAMME FOR SELSKAPETS UTBYGGING

Innenfor NTPs rammer mener regjeringen at sel-
skapets mer effektive og helhetlige utbygging ber
brukestil &gjennomfare utbygging av viktige hoved-
veger i Norge.

Det er etter regjeringens vurdering naturlig at sel-
skapets langsiktige virksomhet avgrenses til & bygge
ut riksveg innenfor et neamere definert hovedveg-
nett. Et dikt hovedvegnett er etablert i Norge som del
av Trans-European Transport Network (TEN-T).
TEN-T-vegnettet i Norge har en samlet lengde paom
lag 4800 km pluss ramper, eller om lag halvparten av
det samlede riksvegnettet i landet.

Utenfor TEN-T-vegnettet vil det vaae Statens
vegvesen som har ansvar for utbygging, drift og ved-
likehold av all riksveg.

UTBYGGINGSSEL SKAPETS OPPSTARTSPORTEF@LJE

Med portefalje menes det her den samling av
riksvegstrekninger og prosjekter som utbyggingssel-
skapet gis ansvar for & bygge ut. Portefaljer med til-
harende ressurser og fullmakter fastlegges normalt
giennom arbeidet med Nasjonal transportplan og
innenfor TEN-T-vegnettet. Den forste portefaljen
som fastsettes for sel skapet benevnes sel skapets opp-
startsportefalje.

Regjeringen tar utgangspunkt i gjeldende nasjo-
nae transportplan ndr selskapets ferste portefalje
skal utformes. Det legges opp til en noe raskere
utbygging for flere av prosjektene enn det som er for-
utsatt i Meld. St. 26 (2012—-2013) Nasjonal transport-
plan 2014-2023. For a tilrettelegge for ytterligere
effektiv og helhetlig utbygging har regjeringen | ftet
inn flere prosekter som ikke er prioritert i planen,
men som star i naturlig forbindelse med prosjekter
som er prioritert.

Det legges til grunn at utbyggingssel skapet
innenfor selskapets formal og virksomhet, oppstarts-
portefgljen og finansieringen selv prioriterer rekke-
f@lgen pa utbyggingen av prosjekter.

Regjeringen legger opp til &gi utbyggingsselska-
pet ansvar for en oppstartsportefelje som bestar av
uutbygde prosjekter pa strekningene (jf. meldingens
figur 2.2 og tabell 2.1):
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— E39Lyngdal-Algérdi Vest-Agder og Rogaland

— E39 Sggne-Lyngdal i Vest-Agder

— E18/E39 Kristiansand-Sggne i Vest-Agder

— E18 Langangen-Grimstad i Telemark og Aust-
Agder

— E6 Kolomoen-Moelv i Hedmark

— E6 Moelv—Lillehammer—Ensby i Hedmark og
Oppland

— E6 Ulsberg-Melhusi Sar-Trandelag

— E6 Ranheim-Aseni Sar- og Nord-Trendelag

Det forelgpige kostnadsoverslaget for opp-
startsportefgljen er om lag 130 mrd. 2015-kroner.
Regnet ut fra progektenes kostnhadsoverslag er i
underkant av 40 pst. av prosjektene prioritert i Meld.
S 26 (2012—2013) Nagjonal transportplan 2014—
2023. Det legges til rette for at oppstartsportefaljen
kan bygges ut innen 20 &. Gjennomfgringen av
utbyggingen vil vage en del av avtalen mellom Sam-
ferdsel sdepartementet og utbyggingssel skapet.

Samferdsel sdepartementet vil i statsbudsjettet for
2016 komme tilbake til Stortinget med forslag om
bevilgning til selskapet.

SELSKAPETS ANSVAR FOR DRIFT OG VEDLIKEHOLD

Regjeringen legger opp til at utbyggingssel skapet
skal gisansvar for drift og vedlikehold for veg det har
bygd. Selskapets ansvar for drift og vedlikehold vil
derfor farst bli aktuelt nar selskapet har bygd ferdig
den farste vegstrekningen, det vil si om lag 3 &r etter
etablering av selskapet. Et helhetlig ansvar for gjen-
nomfering bade av utbygging, drift og vedlikehold,
vil hafordeler bl.a. ved at utbyggingsselskapet i enda
starre grad tar inn livslgpsbetraktninger i sine vurde-
ringer.

Departementet vil i arbeidet ta utgangspunkt i at
staten, og ikke sel skapet, skal stasom eier av vegene.

SELSKAPETS ANSVAR FOR PLANLEGGING ETTER
PLAN- OG BYGNINGSLOVEN

Samferdselsdepartementet legger opp til at
utbyggingssel skapet bar gis samme adgang som Sta-
tensvegvesen har i dag etter plan- og bygningsloven,
til & utarbeide og fremme forslag til planprogram og
reguleringsplan for riksveganlegg som selskapet gis
ansvar for utbygging av.

Departementet vil vurdere behovet for og
fremme fordag til ngdvendige endringer i lovverket
pavanlig mate.

EIENDOMSERVERV

Samferdselsdepartementet legger opp til at
utbyggingssel skapet har ansvaret for eiendomserverv
til de anlegg det skal bygge. Det gjelder bade om

eiendomservervet skjer ved avtale — som forutsettes
avaze hovedregelen — eller ekspropriasion.

Departementet vil vurdere behov for endringer i
lovverket og fremme eventuelle fordag til lovendrin-
ger for Stortinget pa vanlig méte.

SELSKAPETS ANSVAR FOR HELHETLIG KVALITETS-
SIKRING

Alle statlige investeringsprosiekter med anslatt
samlet investeringskostnad pa over 750 mill. kroner
er i utgangspunktet omfattet av statens interne krav
om ekstern kvalitetssikring.

Samferdsel sdepartementet legger til grunn at sta-
ten skal ha ansvar for utredning og kvalitetssikring
(KS1) av vegstrekninger og -prosjekter som inngar i
det vegnettet som selskapet etter hvert kan fa ansvar
for. Samferdsel sdepartementet legger opp til at sel-
skapet, ndr reguleringsplan for et vegprosjekt forelig-
ger, selv serger for negdvendig kvalitetssikring av
kostnader og styringsunderlag og falger opp resulta-
tene fra denne.

Det vil vaae knyttet usikkerhet til kostnadene
ogsa etter at kvalitetssikring er gjennomfart. Usik-
kerhet og risikofordeling mellom utbyggingssel ska-
pet og staten vil vazre et sentralt tema i forhandlin-
gene av avtalen mellom sel skapet og Samferdsel sde-
partementet, herunder hvordan eventuelle kostnads-
gkninger og kostnadsreduksjoner i forhold til kvali-
tetssikringen for selskapet overtar ansvar for
prosjektet, skal handteres.

Finansiering av utbyggingssel skapet

UTGANGSPUNKT OG MODELL FOR FINANSIERING AV
SELSKAPET

Regjeringen vil fare en ansvarlig gkonomisk
politikk basert pa handlingsregelen for bruk av olje-
penger. Den offentlige pengebruken ska innenfor
handlingsregelens rammer tilpasses situasjonen i
gkonomien.

Regjeringen legger opp til at de statlige midlene
til selskapet bevilges over statsbudsjettet, og at
bevilgningene fases gradvis opp til et gnsket niva
innenfor de rammene handlingsregelen setter. Regje-
ringen vil legge fram fordag til fullmakter i forbin-
delse med statsbudsjettet for 2016.

| tillegg vil prosjekter selskapet bygger ut kunne
ha bompengefinansiering. Bompengesel skapene
nedbetaler 1anene inkludert renter og andre finans-
kostnader med bompenger som bompengesel skapene
normalt krever inn etter at utbyggingen er avduttet.
Fylkeskommuner stiller garanti for lanene som sel-
skapene tar opp. Endelig fullmakt til & gjennomfere
progekt pa disse betingelsene gis av Stortinget.



Regjeringen legger opp til at utbyggingssel skapet
gis adgang til & ta opp lan fra staten innrettet mot &
sikre selskapet fleksibilitet pa kort sikt.

INNTEKTSSTR@MMEN OVER STATSBUDSJETTET TIL
UTBYGGING

Med den gitte oppstartsportefgljen og utbyg-
gingstid pa 20 ar legger departementet opp til et mak-
simalt arlig belgp pa anslagsvis 5 mrd. kroner til sel-
skapets utbygging, nar aktiviteten i selskapet er inn-
faset. De samlede inntektene fra staten forutsettes
bevilget over streken i statsbudsjettet, farste gang i
statsbudsjettet for 2016, og vil besta av andel av ars-
avgiften som gremerkes utbygging i selskapet, samt
avkastning fra infrastrukturfondet og andre statlige
midler.

Bevilgninger til selskapet i 2016 avklares gjen-
nom den ordinage budsj ettprosessen.

FULLMAKTER FOR A SIKRE UTBY GGINGSSEL SKAPET
TILSTREKKELIG FORUTSIGBARHET

Samferdsel sdepartementet vil i statsbudgjettet for
2016 be Stortinget om fullmakt til & opprette selska-
pet og innga avtale med selskapet om utbygging av
fastsatt oppstartsportefelje for selskapet. Det vil
videre bli bedt om fullmakt til at Samferdselsdepar-
tementet kan forplikte staten overfor sel skapet med et
fast bel@gp som sikrer sel skapet tilstrekkelig forutsig-
barhet til &innga utbyggingskontrakter.

UTBY GGINGSSELSKAPETSADGANG TIL A TA OPPLAN

Departementet legger opp til at utbyggingssel-
skapet gis adgang til &ta opp lan fra staten innrettet
mot & sikre selskapet fleksibilitet pa kort sikt
(driftskreditt), med en @vre rammefor lan tilsvarende
ett &rs bevilgning til selskapet. Selskapets |1an regnes
fullt ut med i oljepengebruken og pa en slik méte at
aktiviteten i selskapet hensyntas i det budsjettmes-
sige handlingsrommet. Regjeringen vil komme til-
baketil en konkret 1anemodell og bevilgninger til sel-
skapet i budgjettfordaget for 2016.

BOMPENGEFINANSIERING

Regjeringen legger opp til at selskapets utbyg-
ging delfinansieres med bompenger. Den samlede
bompengeandelen av faktisk utbyggingskostnad for
oppstartsportefeljen forutsetter departementet lagt pa
samme niva som andétt i planrammen for Meld. St.
26 (2012—2013) Nasjonal transportplan 2014—-2023.

Der det foreligger |okal e vedtak om bompengefi-
nansiering gjennomfares prosjektene med bompen-
gefinansiering som planlagt. | nye prosjekter gis sel-
skapet adgang til a initiere nye bompengeopplegg.
Lokale vedtak vil fortsatt vaare pakrevet.
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Departementet legger opp til at det skal fremmes
proposisjon for Stortinget om betaling av bompenger
pavanlig mate, det vil s som nar bygging skjer i regi
av Statens vegvesen. Utbyggingssel skapets arbeid og
forslag skal baseres paregelverk og etablerte prinsip-
per innenfor bompengesektoren, s langt departe-
mentet ikke fastsetter andre Igsninger. Samferdsels-
departementet vil pagrunnlag av materiale frautbyg-
gingssel skapet fa gjennomfart en kvalitetssikring av
finansieringsopplegget far sak om bompenger frem-
mes for Stortinget pa vanlig mate.

Innkreving og opptak av 1an er det forutsatt at et
bompengesel skap stér for, tilsvarende det bompenge-
selskap gjar ndr Statens vegvesen star som byggherre
for utbygging av riksveg.

Som omtalt i kapittel 41 meldingen, skal det etab-
leres en ordning med rentekompensagion for bom-
pengelan forutsatt at progjektet legges inn under ett
av de nasjonale bompengesel skapene.

SELSKAPETS UTGIFTER TIL DRIFT OG VEDLIKEHOLD
OG ADMINISTRATIVE KOSTNADER

Regjeringen legger opp til at utbyggingssel skapet
gis ansvar for drift og vedlikehold av veg det har
bygd. Selskapets ansvar for drift og vedlikehold vil
imidlertid ferst bli aktuelt ndr selskapet har bygd fer-
dig den farste vegstrekningen om cirka 3 &.

Selskapet dekker sine administrative kostnader
pavanlig méate innenfor sel skapets gkonomiske ram-
mer, i farste omgang til utbygging av oppstartsporte-
faljen.

Naermere om valg av selskapsform, styring av
selskapet og avtaler mellom staten og sel skapet

VALG AV SELSKAPSFORM

Regjeringen legger opp til at selskapet etableres
som et aksjeselskap etter aksjelovens bestemmel ser
med 100 pst. statlig eierskap. Ved a opprette selska-
pet som et aksjeselskap vil selskapet vagre et eget
rettssubjekt som er rettslig og gkonomisk atskilt fra
staten. Ansvaret for & gjennomfere sel skapets oppga-
ver vil ligge hos styret.

STATENS EIERSKAP OG FORVALTNINGEN AV
SELSKAPET

Regjeringen legger opp til at malet med statens
eierskap skal veme at selskapet kan gjennomfare
utbygging av en god og trafikksikker nasjonal vegin-
frastruktur. Selskapet vil fa en enerett til & gjennom-
fare oppgavene som det blir tillagt og skal ikke drive
i konkurranse med andre om oppgaven.

Regjeringen legger opp til at statens eierskap av
selskapet skal forvaltes av Samferdsel sdepartemen-
tet. Statens eierskap ut@ves innenfor rammene av
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akgelovens bestemmelser og statens prinsipper for
god eierstyring.

Statens eierskap til selskapet vil bli redegjort for
i framtidige stortingsmeldinger som omhandler sta-
tens direkte eierskap.

RIKSREVISIONENS KONTROLL

Riksrevisjonen vil haen sentral rolle nér det gjel-
der den konstitusionelle kontrollen med statsrédens
forvaltning av eierskapet til utbyggingssel skapet.

AVTALER M.M. MELLOM STATEN OG SELSKAPET

Selskapets samfunnsoppdrag tilsier at samferd-
selsministeren vil ha et mer vidtrekkende ansvar for
utbyggingssel skapets virksomhet enn det som gjelder
for aminnelige naaingsdrivende sel skaper. Samferd-
sel sdepartementet legger opp til at selskapets oppga-
ver, og rammene og finansieringen av disse, blir
hjemlet i en egen langsiktig avtale mellom sel skapet
0g staten, og eventuelt supplert med egne avtaler
vedrgrende konkrete saker.

Avtalen(e) med Samferdselsdepartementet ma
innrettes slik at sel skapets ledelse gisinsentiver til en
effektiv forvaltning av selskapets virksomhet, dlik
den er angitt i vedtektene. Departementet legger ogsa
opp til & kunne vurdere selskapets virksomhet mer
fortlgpende som ledd i statsradens ansvar overfor
Stortinget.

KONTAKT OG INFORMASIONSUTVEKSLING MELLOM
DEPARTEMENTET OG SELSKAPET

Departementet legger opp til at det innenfor ram-
men av akgeloven og statens prinsipper for eiersty-
ring vil vaae regelmessig kontakt med selskapets
ledelse.

Konsekvenser av a etablere et eget utbyggings-
selskap for veg

BEHOVET FOR LOV- OG FORSKRIFTSENDRINGER

Utbyggingsselskapets hovedoppgaver vil veae
planlegging, prosjektering, bygging, vedlikehold og
drift. Oppgavene med & planlegge, bygge, vedlike-
holde og drifte riksveger er i betydelig grad regulert i
plan- og bygningsloven med forskrifter og veglova
og vegtrafikkloven med forskrifter og tilhgrende nor-
maler.

Arbeidet med & utrede i hvilken utstrekning
utbyggingssel skapet skal gis myndighet og oppgaver
i henhold til dette regelverket pagar i Samferdsel sde-
partementet og Kommunal- og moderni seringsdepar-
tementet, og det videre arbeidet vil avklare hvilke
endringer departementene anser som ngdvendig i
lover, forskrifter og normaler.

Basert pa oppstartsportefaljen som er beskrevet i
pkt. 2.2.31 meldingen vil opprettel sen av utbyggings-

selskapet innebage at deler av oppgavene som i dag
utferes av Statens vegvesen, overfares til selskapet.
Det maavklares om ansatte i Statens vegvesen, i hen-
hold til bestemmel sene om virksomhetsoverdragel se
i arbeidsmiljgloven, skal faglge oppgavene de har i
dag i det nye selskapet.

Sa langt det er mulig, legges det opp til at de
endelige forslagene til lovendringer vil bli lagt fram
for Stortinget gjennom en Prop. L i Igpet av hasten
2015.

ANSVARSDELING, SAMARBEID M.M. MELLOM
SELSKAPET OG STATENS VEGVESEN

Samferdsel sdepartementet legger til grunn at det
overordnede ansvaret for & bygge ut, drifte og vedli-
keholde riksvegnettet i Norge fortsatt skal ligge hos
Staten.

Samferdsel sdepartementet vil gjennom avtae-
verket og i instrukstil Statens vegvesen legge opp til
prosedyrer som bidrar til effektiv og korrekt overfg-
ring av ansvar m.m. fra Statens vegvesen til selska-
pet.

Etablering av utbyggingssel skapet vil i noen til-
feller kunneinnebaae overfaring av ressurser fra Sta-
tens vegvesen til utbyggingsselskapet. | andre tilfel-
ler er det enskelig dsamarbeide om fellesbruk av res-
surser.

Ved opprettel se av selskapet forutsetter Samferd-
selsdepartementet at statlige midler og bompenger
falger vegstrekningene/vegprosjektene. Bade Statens
vegvesen og selskapet finansieres gjennom bevilg-
ninger over statsbudsjettet. Nar Stortinget har vedtatt
a en vegstrekning eller et vegprogekt kan finan-
sieres med bompenger, legger departementet til
grunn at adgangen til bompengefinansiering overfg-
res fra Statens vegvesen til utbyggingssel skapet.

Departementet legger opp til at utbyggingssel-
skapet benytter informasjon og tjenester fra nasjo-
nale registre og Vegtrafikksentralene i arbeidet med
utbygging av riksveg.

Utbyggingssel skapet vil overta en del oppgaver
som i dag blir utfert av Statens vegvesen. Som nevnt
i pkt. 2.5.1 i meldingen, vil det i det videre arbeidet
bli avklart om ansatte i Statens vegvesen som falge
av dette vil vage omfattet av arbeidsmiljeglovens
bestemmel ser om virksomhetsoverdragel se og falger
med sine oppgaver over i selskapet. For gvrig vil sel-
skapet bli bemannet ved at sel skapet kunngjer stillin-
ger og tilsetter etter ordinag tilsettingsprosedyre.

Samferdsel sdepartementet har som utgangspunkt
at utbyggingsselskapet ma ha godkjenning og tilla-
telse fra offentlig myndighet for sin virksomhet, pa
linje med det andre utbyggere ma ha. Departementet
vil i arbeidet med lov- og forskriftsendringer vurdere
om og i tilfelle pa hvilke omrader selskapet kan gis
adgang til & opptre som myndighetsorgan. Ved even-



tuelle behov for lovendringer blir forslag fremmet for
Stortinget pa vanlig méte.

(DKONOMISKE OG ADMINISTRATIVE KONSEKVENSER

Utbyggingsselskapet er forventet & gi en mer
effektiv og helhetlig utbygging av vegnettet enn i
dag. Opprettelse av utbyggingsselskapet farer med
seg administrative kostnader knyttet til etablering,
lgnn og drift, kostnader som over noe tid ma fere til
en forholdsmessig nedskalering i Statens vegvesen.

Etter Samferdselsdepartementets vurdering vil
samfunnets gevinster knyttet til prioritering av de
samfunnsgkonomisk lgnnsomme prosjektene og en
mer kostnadseffektiv og helhetlig utbygging, klart
overstige de statlige merkostnadene som kan oppsta
pa noen omréder giennom & ha dublerende kompe-
tanse i utbyggingssel skapet og Statens vegvesen.

VEGTILSYNET

Samferdsel sdepartementet legger opp til at Veg-
tilsynet gjennomferer systemtilsyn overfor utbyg-
gingsselskapet pa tilsvarende méte som Vegtilsynet
gjennomferer systemtilsyn overfor Statens vegvesen
nar det gjelder sikkerhet knyttet til veginfrastruktu-
ren.

1.3 Rammeverk for offentlig-privat-samarbeid
(OPS) i transportsektoren

Offentlig-privat-samarbeid (OPS) innebagrer nor-
malt at et privat selskap star for progjektering, finan-
siering, utbygging, drift og vedlikehold av for eksem-
pel et infrastrukturprosekt, som etter en avtalt
periode tilfaller det offentlige. Selskapet far betaling
fra det offentlige etter at utbyggingsperioden er fer-
dig, og s lenge selskapet har ansvar for driften, i
henhold til en kontrakt.

Regjeringen mener OPS kan vaae en hensikts-
messig organisering av utbygging, drift og vedlike-
hold av transportinfrastruktur.

Regjeringen gnsker arendyrke OPS som en gjen-
nomferingsstrategi. Ved a se utbygging og vedlike-
hold i ssmmenheng, med samme ansvarlige utbyg-
ger, vil dette kunne utlgse bade innovasion i utfarel-
sen med nye tekniske lgsninger og byggemetoder
som er mer kostnadseffektive i et levetidsperspektiv
og kan dermed gi mer veg for pengene. Regjeringen
mener det er en styrke ved OPS at man kan kontrakts-
feste at kvaliteten pa vegen er fast gjennom hele
perioden kontrakten varer.

Bakgrunn

Ved behandling av Prop. 97 S (2013-2014), jf.
Innst. 255 S (2013-2014) gjorde Stortinget falgende
vedtak: «Stortinget ber regjeringa fremje ein strategi
for bruk av offentleg-privat samarbeid i utbygging av
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infrastrukturtiltak, og orientere Stortinget om denne
pa eigna méte.»

| Prop. 1 S (2014-2015) blir det vardet at Sam-
ferdsel sdepartementet vil be Statens vegvesen om a
starte planlegging av tre prosjekter for gjennomfa-
ring som OPS-progjekter. Det varsles at departemen-
tet vil kommetilbaketil Stortinget med et overordnet
rammeverk for OPS i transportsektoren.

Tidligere bruk av OPS pa veg i Norge

Det ble gjennom behandlingen av Nasjonal trans-
portplan 2002-2011 besluttet & gjennomfere tre prg-
veprogekt med bruk av OPS i Norge. Alle tre pro-
gektene er bygget med avtaler om levering av veg
med en avtalt kvalitet i en periode pa 25 4.

| 2007 gjennomfarte Transportgkonomisk Insti-
tutt og Dovre International AS en gjennomgang av
erfaringene med forsgkene med OPS i vegsektoren.
Blant de starste gevinstene evalueringen fant, var at
OPS har gitt bade raskere gjennomfgring av prosjek-
tene og gunstigere risikofordeling mellom privat og
offentlig sektor. Evalueringen finner ikke grunnlag
for at praveprosjektene har gitt vesentlige byggekost-
nadsbesparel ser. Det bleimidlertid observert innova-
tive Igsninger med hensyn til progjektorganisering,
kontraktsstrategi og prog ektfinansiering.

Regjeringens OPS-modell

Regjeringen vil legge til rette for at de positive
virkningene av OPS kan komme samfunnet til gode,
og legger opp til at OPS kan brukes som en alternativ
kontraktsstrategi og gjennomferingsstrategi i staten.
Regjeringens OPS-modell er tilpasset hensynet til
handlingsregelen for budsettpolitikken og at OPS-
prosekter skal gjarestil gjenstand for reell, helhetlig
prioritering pa statsbudsjettet pa lik linje med pro-
g ekter som gjennomfares med tradisjonelle kontrak-
ter. Regjeringen vil komme tilbake til en overordnet
omtale av modellen i forbindelse med revidert nasjo-
nalbudsjett for 2015.

Den modellen som presenteres, gir etter regjerin-
gens mening en god balanse mellom ulike ma som
for eksempel utbyggingskostnad, finansieringskost-
nader, utbyggingstempo og livslgpskvalitet.

BETALINGSPROFIL

Regjeringen legger opp til at modellen for OPS-
prosjekter skal endres noe fra den som tidligere har
vaat brukt pa OPS-prosjekter pAveg i Norge. Regje-
ringens mal er & beholde alle kvalitetene man far ved
ala OPS-sel skapet se utbygging, drift og vedlikehold
i sammenheng.

Det er viktig for regjeringen at modellen reduse-
rer de samlede finansieringskostnadene for OPS-sel-
skapet. OPS-selskapene vil kunne padra seg betyde-
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lige finansieringskostnader gjennom lanefinan-
siering av utbyggingen. Disse kostnadene vil til dlutt
staten matte pata seg gjennom det arlige vederlaget
til OPS-selskapet. Det er derfor viktig at det i kom-
mende OPS-prosjekter benyttes tilbakebetalingspro-
filer hvor sterstedelen av investeringskostnadene
utbetalestidlig i kontraktsperioden, etter at prosjektet
er overlevert og satt i drift.

Regjeringen ser at forskjellige prosjekttyper kan
ha ulike utfordringer, og at hvert prosjekt derfor ma
behandles individuelt for a fa utnyttet det enkelte
prosekts ssaegenheter best mulig som OPS-pro-
gekt.

BEVILGNINGER TIL OPS

| de tre OPS-progektene som er i drift, skjer
bevilgningeni takt med utbetalingenetil OPS-selska-
pet. Regjeringen legger i det nye rammeverket til
grunn at bevilgningene til OPS-progjekt over stats-
budgjettet, knyttet til investeringen, skjer i utbyg-
gingsperioden.

Det legges opp til at forskjellen mellom bevilg-
ningsprofil og utbetalingsprofil handteres ved en
fondsordning hvor

— midlene bevilges om lag i takt med aktiviteten i
OPS-progjektets investering

— midlene som er bevilget til dekning av OPS-pro-
gektets investeringsutgift, utgiftsfares i stats-
regnskapet og overfarestil en ikke-rentebsgende
konto i Norges Bank

— midlene star pakontoen i Norges Bank inntil dei
henhold til kontrakten med OPS-selskapet skal
utbetales

— utbetalingen vil ikke bergre utbetalingsdrets
bevilgning pa statsbudsiettet, men trekkes fra
kontoen i Norges Bank

Den respektive transportetat vil fa ansvar for &
falge opp fondsordningen for det enkelte OPS-pro-
gekt

BRUK AV BOMPENGER PA OPS-PROSJEKT |
VEGSEK TOREN

Det er en viktig forutsetning at det ikke legges
inntektsrisiko pa OPS-sel skapet, da dette er en risiko
som OPS-selskapet i svaat liten grad kan pavirke.
Det legges derfor fortsatt opp til at et bompengesel-
skap, og ikke OPS-selskapet, star for innkrevingen.

Regjeringen legger opp til at hovedregelen for
bruk av bompenger i OPS-progjekter endres noe. | de
eksisterende prosjektene er det |gpende bompenge-
inntekter som stilles til disposison. For nye OPS-
prosjekter legges det opp til at bompengesel skapet tar
opp lan, som inngar i tilbakebetalingen til OPS-sel-

skapet. Bompengelanet nedbetales pa ordinaa méte
gjennom bompengeinntekter.

Det legges opp til at rentekompensasjonsordnin-
gen vil vazre gjeldende ogsafor disse bompengel ane-
ne, med det vanlige kravet om at prosjektet malegges
inni et av de nye bompengesel skapene.

KRITERIER FOR UTVELGELSE AV OPS-PROSIEKTER

Ikke alle progekt egner seg for gjennomfering
ved bruk av OPS. Regjeringen legger opp til at pro-
gekter der det skal vurderes bruk av OPS, ber til-
fredsstillekriterier som er omtalt i pkt. 3.4.41 meldin-
gen.

Aktuelle progjekter

Samferdsel sdepartementet viser til den finansie-
ringsmodellen som foresds for OPS, der statlige
midler knyttet til investeringen skal bevilgesi bygge-
perioden. Dette tilsier at bruk av OPS bear vurderes
innenfor en samlet progjektprioritering.

Aktuelle progiekter er neamere omtalt i pkt. 3.51
meldingen.

Av jernbaneprosjekter mener Samferdsel sdepar-
tementet at utbygging og drift av nye godsterminaler,
med klart definerte og enklere grensesnitt mot eksis-
terende infrastruktur, er en type jernbaneprosjekter
som kan veare egnet til organisering og gjennomfa-
ring som OPS-progekter. Dette er ogsa i samsvar
med opplegget for konkurranseutsetting av driften av
godsterminaler.

1.4 Bompengereform

Som omtalt blant annet i Prop. 1 S (2014-2015)
har regjeringen varslet en bompengereform. | refor-
men tas det sikte pa at et fatall bompengesel skap far
ansvaret for innkrevingen av bompenger i Norge, at
utstederrollen skilles ut rent organisatorisk og at det
etableres en rentekompensasjonsordning for bom-
pengelén. Statens vegvesens rolle og takst- og rabatt-
systemet ma ogsa vurderes i lys av omorganiserin-
gen.

Overgang til et fatall bompengesel skap
DAGENS ORGANISERING AV BOMPENGESEK TOREN

Med hjemmel i veglova §27 kan Stortinget
bestemme at finansieringen av vegprosjekt helt eller
delvis skal skje ved innkreving av bompenger. Inn-
krevingen er som hovedregel organisert gjennom
aksjeselskaper (bompengesel skaper) med grunnlag i
avtale mellom Statens vegvesen og selskapet. Avta-
lene er mer eller mindre standardiserte. Det er i dag
om lag 60 bompengesel skaper.

For & hindre kryssubsidiering mellom ulike veg-
progiekter er hovedregelen at det skal etableres ett
bompengesel skap for hvert bompengeprosjekt. Etter



bompengeavtalen skal selskapene vaae mgjoritets-
eiet av fylkeskommuner eller kommuner, og styrere-
presentanter som disse stér bak, skal utgjare flertallet
i styret.

Det har etter hvert skjedd en utvikling i retning av
at fylkeskommuner samarbeider om enkelte konstel-
lasjoner.

| perioden fram til ny organisering av bompenge-
sektoren kommer pa plass, kan bompengefinan-
sieringen/-innkrevingen for nye progekt legges til
eksisterende bompengeselskap, dersom fylkeskom-
muner er majoritetseier i det aktuelle selskapet, jf.
omtalei Prop. 32 S (2014-2015). | slike tilfeller ma
lokale myndigheter ogsa forplikte seg til &legge pro-
gektene inn under et av de nye selskapene.

MALSETTING FOR OMORGANISERINGEN OG RAMMER
FOR VIDERE ARBEID

Omorganisering av bompengesektoren er omtalt
i Prop. 1 S (2014-2015) og Prop. 97 S (2013-2014).
Der framgér det at regjeringen tar sikte pa at et fatall
bompengeselskap far ansvar for bompengeinnkre-
vingen i Norge. Det overordnede malet for de nye
selskapene er & sarge for effektiv bompengefinan-
siering av transportinfrastruktur gjennom effektiv
bompengeinnkreving og gode finansieringsvilkar.
Brukervennlighet skal ogsa vagre sentralt. Det er en
grunnleggende forutsetning for utformingen av de
nye selskapene at det ikke skal forekomme kryssub-
sidiering mellom de ulike bompengeprosjektene.

VALG AV MODELL; TRE TIL FEM BOMPENGESEL SKAP
EID AV FYLKESKOMMUNENE

Regjeringen legger til grunn at det skal etableres
tre til fem regionale bompengeselskap sa snart som
mulig.

Videreleggesdet til grunn at selskapene skal eies
av fylkeskommunene. Det er en forutsetning at over-
gang til ny organisering for eksisterende bompenge-
progekt (som alerede er tilknyttet et bompengesel-
skap) skal baseres pa frivillighet. Det forutsettes at
alle nye bompengeprosj ekt etter at de nye selskapene
er etablert og operative, leggestil et av de nye bom-
pengesel skapene.

Det fylkeskommunale eierskapet ma ses i sam-
menheng med fylkeskommunenes garanti for bom-
pengesel skapenes |an og den | okal politiske prosessen
som del av grunnlaget for hvert enkelt bompengepro-
gekt. Det forutsettes videre at i tilfeller der kommu-
ner bidrar med garantier, vil det fylkeskommunale
eierskapet ogsd ivareta kommunenes interesser som
garantister.
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INVOLVERING AV AKT@RER | BRANSJEN OG FYLKES-
KOMMUNENE

Norge har en lang historie med bompengeinnkre-
ving, og det er bygget opp mye god kompetanse pa
ulike omrader innen bompengesektoren.

Fylkeskommunene vil som eiere av dagens bom-
pengeselskap, som garantister for lan til bompenge-
progekt og som vegeiere spille en vesentlig rolle i
arbeidet med & fa gijennomfert en vellykket omorga-
nisering av bompengesektoren. Ikke minst er fylkes-
kommunene ogsa tiltenkt rollen som eiere av de nye
bompengesel skapene. Det er derfor viktig & ha en tett
0og god dialog med fylkeskommunene i det videre
arbeidet med a etablere selskapene.

NARMERE OM ETABLERING AV DE NYE SELSKAPENE

Omorganiseringen til faare bompengesel skap vil
basere seg pa frivillig etablering av regionale bom-
pengesel skap som eies av fylkeskommunene.

Departementet har i lys av de forel gpige tilbake-
meldingene fra fylkeskommunene gétt i dialog med
fylkeskommunene om en regionvis inndeling som et
utgangspunkt for det videre arbeidet.

Det er pa det rene at rentekompensasjonsordnin-
gen skal brukes som et insentiv for & sikre gjennom-
faring av bompengereformen.

Utsteder: rendyrking av rollen

OPPGAVER FOR UTSTEDER, MAL OG RAMMER FOR
UTSKILLING AV UTSTEDERFUNK SIONEN

Utstederfunksjonen slik vi kjenner den i dag opp-
sto i 2004 ved innfgringen av AutoPASS samordnet
betaling. Endringen innebar at ale bilister med Auto-
PASS-brikke kunne bruke denne til & betale i andre
anlegg enn der man hadde avtale.

Utstederfunksionen innebagrer at bompengean-
leggene krever inn penger pd vegne av operater.
Samferdsel sdepartementet legger til grunn at rollen
som brikkeutsteder skal rendyrkes giennom & skille
utstederfunksionen fra bompengeselskapet, |f.
omtalei Prop. 1 S(2014-2015). Hovedformalet med
utskilling av utstederfunksjonen er a rendyrke rollen
som brikkeutsteder med sikte pa en brukervennlig,
effektiv og sikker betalingslgsning med bompenge-
brikke.

NARMERE OM UTSTEDERFUNKSIONEN

Det er i dag om lag 1,9 millioner brikkeavtaler
fordelt pa om lag 40 utstedere (den sterste utstederen
har ca. 800 000 kunder, mens den minste har under
1 000). Bompengeselskapet har i dag den formelle
rollen som utsteder, men selve arbeidet kan enten
utfares i egenregi eller settes ut til eksterne leveran-
darer som utferer arbeidet pa deres vegne.
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Staten ved Statens vegvesen er systemeier av
betalingssystemet AutoPASS. Et sett med standard
spesifikagioner ligger til grunn for AutoPASS for &
sikre interoperabilitet.

EU-direktiv 2004/52/EF (EFC-direktivet), og til-
hgrende  Kommigonsavgjegrelse  2009/750/EF
(EETS-definisionen) legger feringer for hvordan
bompengeanlegg skal akseptere en bombrikke som
er gyldigi hele Europafor ainngai en helhetlig euro-
peisk tjeneste. Direktivet er implementert i norsk lov-
givning gjennom EET S-forskriften av 20. mars 2015
nr. 230.

| pkt. 4.3.3 1 meldingen er det gitt en omtale av
organisering pa utstederrollen i europeiske land.

ULIKE MODELLER FOR ORGANISERING AV UTSTEDER-
FUNKSJONEN

Utskilling av utstederfunksjonen fra bompenge-
sel skapene kan tenkes pa ulike méter:

— etablering av en nasjona utsteder/et sett regio-
nale utstedere

— etablering av en nasjona utsteder/et sett regio-
nale utstedere + kommersielle utstedere

— bare kommersiell(€) utsteder(e)

NARMERE OM KOMMERSIALISERING AV UTSTEDER-
FUNKSIJONEN

Samferdsel sdepartementet legger til grunn at en
tilrettelegging for kommersiell(e) utsteder(e) skal
vurderesi det videre arbeidet. Vurderingen av om en
kommersialisering er hensiktsmessig og eventuelt pa
hvilken méte en kommersialisering best kan gjen-
nomfares, masesi naa sammenheng med omorgani-
seringen av bompengesektoren for gvrig.

Departementet vil ha dialog med Statens vegve-
sen, fylkeskommunene og bompengesktgrene for
ovrig om den fremtidige innretningen av utsteder-
funksjonen.

VIDERE ARBEID MED UTSKILLING AV UTSTEDER-
FUNKSJONEN

| det videre arbeidet vil en utvidet bruk av bom-
pengebrikken til andre formal enn a betale bompen-
ger bli vurdert. Samferdsel sdepartementet ser at der-
som virkeomradet til betalingsbrikken utvides, vil
dette ogsd vage av betydning for interessen for a
kunne konkurrere om atilby slike betalingstjenester.

Vag av anvendelsesomrader for bompengebrik-
ken vil vaare en viktig premiss for valg av teknologi
0g organisering.

Brikketeknologien som brukes i bompengeinn-
krevingen har et potensia for a kunne benyttes av
kommersielle tjenesteleverandarer, eksempelvis til
parkering og adgangskontroll. Det vil vaare en klar

forutsetning at pengestrammene knyttet til kommer-
sielletjenester skal holdes helt adskilt frabompenge-
innkrevingen. Et arbeid med & se pa utvidet bruk for
bompengebrikken vil heller ikke vaare til hinder for
det pagdende arbeidet med & sikre anonym ferdsel
med bompengebrikke.

Rentekompensasjonsordning for bompengelan
MAL MED RENTEKOMPENSASIONSORDNINGEN

Rentekompensasjonsordningen er et statlig
bidrag til reduserte bompengeutgifter i prosjekter
som leggesinni de nye selskapene.

Regjeringen vil med rentekompensasion for
bompengelan

— redusere bompengebel astningen for trafikantene
0g

— leggetil rette for en smidig overgang til en ny og
mer effektiv organisering av sektoren

Malet med rentekompensasjonsordningen er a
redusere trafikantenes betaling av bompenger, enten
i form av lavere takster, hgyere rabatter eller kortere
innkrevingstid.

Rentekompensasjonsordningen blir et sentralt
virkemiddel for &fa allerede etablerte bompengesel-
skaper til & overfare sine |an og innkrevingsrettighe-
ter til de nye bompengesel skapene. Dette vil igjen ha
betydning for prosessen med utskilling av selskape-
nes utstederfunksion. Det er derfor avgjerende at
flest mulig prosjekt omfattes av ordningen.

INNRETNING AV RENTEK OMPENSASIONSORDNINGEN

Rentekompensasjonsordningen for bompengelan
skal gjelde fratidligst 1. januar 2016 og kun omfatte
bompengeprosekter som inngdr i ett av de nye bom-
pengesel skapene. Ordningen skal omfatte bompen-
geprosjekter bade pa riksveg, fylkesveg og kommu-
nal veg. Videre skal den omfatte utbyggingsprosjek-
ter som skal gjennomfgres av utbyggingssel skapet
for veg og OPS-prosjekter.

Alle kvalifiserte bompengeprosekter skal faren-
tekompensasjon. Kompensasjonen vil bli gitt som et
arlig tilskudd til de aktuelle progiektenei inntil 15 .

Rentekompensasjonen bevilges arlig over stats-
budsjettet. For budsjettarene 2016 og 2017 kommer
eventuelle bevilgninger til rentekompensasjon i til-
legg til den ordinaare NTP-rammen. Midler til ord-
ningen vil deretter bli vurdert ved neste rullering av
Nasjonal transportplan.

Til forskjell fra strekningsvise utbygginger med
etterskuddsinnkreving medfgrer et prosekt med
parallellinnkreving at det kan vaare null i 1an ved opp-
start av innkrevingen, samtidig som det kan gjares
laneopptak senere i perioden. Samferdsel sdeparte-
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mentet vil komme tilbake til hvordan bypakker/
parallellinnkreving kan handteres innenfor rente-
kompensasjonsordningen.

IMPLEMENTERING AV RENTEKOMPENSASIONS-
ORDNINGEN

Alle bompengeprosjekt som etableres etter at ny
selskapsstruktur er pa plass, og som er i ett av de nye
regionale selskapene, vil fa rentekompensasjon.
Eksisterende bompengeprogjekt vil fa rentekompen-
sagjon dersom de dlutter seg til et av de nye selska-
pene.

Aksept for rentekompensasionsordningen ma
vagelokalpolitisk forankret i det minste hos de parter
som garanterer for selskapets |aneopptak (fylkes-
kommunen og/eller bergrte kommuner). Samferd-
sel sdepartementet vil komme tilbake med forslag om
hvordan implementeringen formelt kan handteres for
prosjekter som allerede er behandlet i Stortinget.

For bompengeprosjekter med kortere gjenstaen-
de nedbetalingstid enn 15 & ma det foretas justerin-
ger med hensyn til belgpet som legges til grunn for
rentekompensas onsberegningene.

Samferdsel sdepartementet legger til grunn at ren-
tekompensagonsordningen i minst mulig grad skal
pavirke tidlige forberedelse av bompengeprosjekter.
Dette er viktig for & synliggjere effekten som rente-
kompensasjonsordningen gir i form av lavere takst,
heyere rabatt eller kortere nedbetalingstid, men ogsa
for & motvirke at ordningen medfarer at prosjekter
som ikke hadde hatt tilfredsstillende finansiering
uten rentekompensasjon blir tatt opp til bevilgning.

| planleggingssammenheng skal det, som i dag,
legges til grunn en beregningsteknisk rente som skal
ivareta forventningene til gjennomsnittlig lanerente i
utbyggings- og innkrevingsfasen uten at denne knyt-
testil rentekompensas onsordningen.

VIDERE AVKLARINGER OM RENTEKOMPENSASJONS-
ORDNINGEN

Hovedregelen er at planlagt bompengeperiode
for enkeltprogjekt skal vaae maksimum 15 &r etter
trafikkapning. Samferdsel sdepartementet vil komme
tilbake til handteringen av utbetaling av rentekom-
pensagion for prosjekter som betales ned raskere enn
15 &.

Naermere om Statens vegvesensrolle

Samferdselsdepartementet har et overordnet
ansvar for & sikre en mest mulig effektiv innkreving
av bompenger. Det mer detajerte, forvaltningsmes-
sigeansvaret er delegert til Statens vegvesen. | tillegg
har etaten etter hvert fatt en del ansvar for den mer
operative driften av bompengesektoren.
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Kapittel 4.5i meldingen inneholder en omtale av
Statens vegvesens ansvar i dagens organisering av
bompengesektoren, samt en farste vurdering av hva
som kan bli konsekvensene for ansvarsomradet til
Statens vegvesen i ny struktur av sektoren. Samferd-
selsdepartementet vil komme tilbake til naamere
vurderinger av dette nar flere detaljer rundt den fram-
tidige organiseringen er fastlagt. Det legges til grunn
at det i framtiden vil bli en betraktelig reduksgon i
antall bompengeselskap der et fatall, mer profesjo-
nelle selskap vil bli dominerende, og at utstederfunk-
sionen skilles ut til én eller flere aktarer.

STATENS VEGVESENS OPPGAVER OG ANSVAR |
DAGENS ORGANISERING

Samferdsel sdepartementet har i dag delegert de
praktiske oppgavene i tilknytning til bompengefor-
valtningen til Statens vegvesen, bl.a. den Igpende
kontakten og dialogen med bompengesel skapene og
et mer overordnet styringsansvar for at retningslinjer
og prinsipper for innkrevingen etterleves.

For & kunne sikre en mest mulig harmonisert
bompengeinnkreving overfor bilistene, er en del opp-
gaver av operativ karakter ivaretatt av Statens vegve-
sen innen dagens organisasjonsstruktur.

Bakgrunnen for at Statens vegvesen har hatt en
sentral, koordinerenderolle er at det historisk sett har
blitt opprettet ett bompengeselskap for hvert bom-
pengeprosgiekt. At Statens vegvesen har hatt denne
rollen har sikret at det norske automatiske bompen-
geinnkrevingssystemet er mest mulig enhetlig og at
de ulike komponentene fungerer sammen glik at brik-
ken kan benyttesi alle landets bompengeanlegg.

KONSEKVENSER AV BOMPENGEREFORMEN FOR
STATENS VEGVESENS OPPGAVER OG ANSVAR

Det ma gjares naamere vurderinger av rollede-
lingen i bompengesektoren i lys av det videre arbei-
det med omorganiseringen. Ny organisering maiva-
reta det grunnleggende prinsippet i det norske bom-
pengesystemet om at brukerne kan bruke sin bom-
pengebrikke til betaling i alle norske bompengesta:
goner. Dette er problemstillinger som det ma
arbeides videre med.

Takst- og rabattstrukturen ma ogsa reformeres

Det er viktig  haet takst- og rabattsystem som er
enkelt og forutsigbart for bade bompengesel skap og
brukere. Regjeringen vil stimulere til at det er mer
gkonomisk attraktivt for trafikanter & ha bompenge-
brikke, fordi det effektiviserer driften av bompenge-
innkreving dlik at driftskostnadene i bompengesel-
skapet reduseres. Ved behandlingen av Meld. St. 26
(2012-2013) Nasjonal transportplan 2014-2023 ble
det varslet en overgang til flat rabatt pa 10 pst. for
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lette kjaretay. Regjeringen mener en hgyere rabatt vil
stimulere flere til frivillig & velge bompengebrikke.
Med ma om afaredusert driftskostnadene for bom-
pengesel skapene vil regjeringen foreta en gjennom-
gang av dagens takst- og rabattsystem. | den forbin-
delse vil Samferdselsdepartementet blant annet se
naamere pa vilkarene for kjaretey i gruppen «tunge
kjaretay», samt vurdere en hgyere rabatt for brikke-
bruk i lette kjeretay.

Samferdselsdepartementet tar sikte pa at ny
takst- og rabattstruktur vil tre i kraft samtidig med
rentekompensasjonsordningen slik at ny ordning vil
gjelde for prosjekter som inngér i denne. Samferd-
selsdepartementet vil pa et senere tidspunkt orientere
Stortinget mer detaljert om de endringer som plan-

legges.

2. Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbei-
derpartiet, Are Helseth, Kjell-lIdar
Juvik, Ingvild Kjerkol, Magne Romme-
tveit og Eirin Sund, fra Hagyre, Torill
Eidsheim, lederen Linda C. Hofstad
Helleland, Nils Aage Jegstad og Helge
Orten, fra Fremskrittspartiet, Ingebjarg
Amanda Godskesen, Ase Michaelsen 0og
Roy Steffensen, fra Kristelig Folke-
parti, Hans Fredrik Grgvan, fra Senter-
partiet, Janne Sjelmo Nordéas, og fra
Venstre, Abid Q. Raja, viser til Meld. St. 25
(2014-2015) Pa rett vei — Reformer i veisektoren,
hvor regjeringen legger fram forslag om reformer i
veisektoren.

Komiteen viser ellerstil vedlagte brev datert
21. mai 2015 fra Samferdsel sdepartementet v/statsra-
den til Stortingets presidentskapet om feil i meldin-
gen.

Generelt

Komiteen viser til at meldingenstre hovedele-
menter er opprettelse av et nytt veiselskap, ramme-
verk for offentlig-privat samarbeid i transportsekto-
ren, samt en bompengereform med overgang til et
fatall bompengesel skap.

K omiteen mener at veipolitikken ma legge til
grunn en totaltenkning om at hovedferdsel srene skal
holde god standard. Det ma systematisk og jevnlig
satses pa oppgradering og prioritering av noen store
utvalgte prosjekter. Riksveinettet (tidligere stam-
veier) i Norge er preget av darlig standard, og veinet-
tet er ikke tilpasset hverken dagens eller fremtidens
trafikkmengde. Komiteen viser til at mange riks-
veier har en svaat viktig funksjon som interregionale
transportkorridorer ved at de effektivt knytter fylker
og regioner sammen. K omiteen mener at god kva-

11

litet og tilstrekkelig vedlikehold av veiene er avgjo-
rende for bade naaringsliv og befolkning i helelandet.

Komiteen mener at et godt utbygd veinett er
selve livsnerven i transportsystemet i Norge. | dis-
triktene er veitransport ofte det eneste alternativet, og
bedre veil gsninger er viktig for & sikre god framkom-
melighet for folk og nagingdliv i hele landet. K omi -
teen mener derfor det ma satses pa flere, bedre og
sikrereveier badei distriktene og mellom regioner og
byer.

Komiteen viser til at da handlingsregelen ble
innfart i 2001, ble det forutsatt at det gkte handlings-
rommet som oljeinntektene gir, skulle brukes til a
styrke den langsiktige vekstevnen til norsk gkonomi,
blant annet gjennom investeringer i infrastruktur.
Komiteen viser til at handlingsrommet som olje-
inntektene gir, gjer det mulig a prioritere tiltak som
styrker produktiviteten og vekstevnen i samfunnet.
Komiteen mener investering i infrastruktur og et
moderne og sikkert veisystem bidrar til a legge
grunnlaget for fremtidig vekst som kan trygge
nagingsliv og velferden i samfunnet pa sikt.

Komiteen mener at det trengs starre forutsig-
barhet for utbyggingsprosekter som gér over tid.
Avbruddi utbygginger som faglge av omprioriteringer
pade arlige statsbudsjettene er lite effektivt og irrite-
rende for folk som rammes.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hayre, Fremskrittspartiet, Kristelig
Folkeparti og Venstre, mener a en veireform
dik regjeringen foresdr i meldingen, vil bidra til at
starre utbygginger kan gjennomfares mer helhetlig
og med mer forutsigbar finansiering.

Flertallet er derfor tilfreds med at det ndinn-
fares et finansieringssystem hvor planlagte og pabe-
gynte prosjekter i sterre grad kan gjennomferes i
sammenheng. Flertall et er positiv til innfere nye
finansieringsmuligheter og alternative organi serings-
former slik at det blir starreforutsigbarhet i veiutbyg-
gingen samtidig som investeringstakten kan akes.

Flertallet mener at det er viktig & endre
dagens finansierings- og gjennomfgringsmodeller
dik at veiprosekter kan bygges ut raskere og mer
effektivt.

Flertallet viser til at offentlig-privat samar-
beid (OPS), forutsigbar finansiering med forplik-
tende budgjettvedtak for hele prosjekter, lanefinan-
siering og et nyopprettet veiselskap vil veae sentrale
elementer i fornyelsen av norsk veipolitikk.

Flertallet har registrert at Arbeiderpartiet ikke
presenterer noen nye tanker for utvikling av veisek-
toren. Etter atte & med rad-grenn regjering anerkjen-
ner Arbeiderpartiet og Senterpartiet at det er behov
for & gjere endringer, men har altsd ingen konkrete
forslag til hvordan dette kan gjares, annet enn akriti-
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sere regjeringen og samarbeidspartienes |asninger.
Forslagene har fatt bred tilslutning framange fagmil-
j@, noe som fremkom veldig tydelig i Stortingets
hagring om Meld. St. 25 (2014-2015) og i den etter-
falgende debatten. Flertall et er forundret over at
landets sterste opposigonsparti ikke har noen nye
ideer om fremtidig organisering av samferdsel ssekto-
ren.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet er opptatt av at veg-
sektoren organiseres pa en sik méte at fellesskapet
far mest mulig veg for pengene. Disse medlem-
mer er dpne for, og ensker velkommen, nye og
smartere modeller for a bygge veg, slik at vi far mer
effektiv veibygging.

Disse medlemmer ser derfor med forund-
ring pa at regjeringen nok en gang legger fram en
stortingsmelding med svake faglige vurderinger,
empiri og forskning, og regjeringen i stedet derimot
bruker ofte ord som haper, tror og mener. Disse
medlemmer minner om at riksveier i dag finansi-
eres med bevilgninger over statsbudsettet med bom-
penger og la&n. Disse medlemmer vil under-
streke at regjeringens melding ikke endrer pa dette,
men stadfester at budsgjettpolitikken er basert pa
handlingsregelen for bruk av oljepenger. Disse
medlemmer vil papeke at midler frainfrastruktur-
fond og andel av &rsavgifta best kan beskrives som
budsjettekniske konstruksjoner.

Disse medlemmer mener det er viktig med
forutsigbar finansiering for store prosjekter som gar
over tid, men presiserer at de fleste bompengepro-
g ekter har forutsigbarhet som fglge av at bompenge-
selskapene tar opp lan for & forestd utbyggingen.
Disse medlemmer vil pdpeke at behovet for ekt
forutsigbarhet er mer presserende for riksveiprosjek-
ter somi sin helhet finansieres av staten, og at det er
en svakhet at meldingen ikke omtaler dette. Disse
medlemmer mener ogsa at det er fullt mulig, gitt
en annen organisering og andre rammebetingel ser
enn dagens, & gjennomfare utbyggingen, drift og
vedlikehold av riksveinettet enda mer effektivt.
Disse medlemmer vil i den sasmmenheng visetil
ordningen med Saaskilt prioriterte veiprogekt som
ble beskrevet i gjeldende Nasjonale transportplan,
med egne romertallsvedtak, egne prosjektorganisa
sioner og forpliktelser over flere &. Disse med-
lemmer mener dette vil gi en bedre forutsigbarhet
nar det gjelder veiutbygging.

Disse medlemmer mener imidlertid at &
opprette et nytt veiselskap som vil duplisere mange
av oppgavenetil Statensvegvesen, vil gi gkt byrakra-
ti og binde opp ressurser som i stedet burde vaat
brukt til & bygge mer vei. Disse medlemmer
ansker astyrke Statens vegvesen og mener at endrede
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rammebetingelser, som blant annet @nsket om
bevilgninger over flere r, i stedet ma sgkes lest for
Statens vegvesen som allerede innehar kompetansen
og erfaringen med & gjennomfare storstilte veiutbyg-
ginger. Disse medlemmer kan ikke se at for-
skjellen mellom et forvatningsorgan innenfor sty-
ringssystemet i statsforvaltningen og et statsaksesel-
skap underlagt akseloven har noen vesentlig betyd-
ning, og bemerker at meldingen heller ikke argumen-
terer for det. Disse medlemmer mener det ville
vage en bedre Igsning om Statens vegvesen kan por-
tefaljestyre utbygging av riksveiprosjekter pAsamme
méte som det foreslatte veiselskapet, i stedet for a
opprette dette sel skapet som etter di sse medlem-
mers syn bare vil skape mer byrakrati.

Komiteen mener at en godt utbygd og vedlike-
holdt jernbane sammen med godt veinett er selve
livsnerven i transportsystemet i Norge.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Venstre mener at det er en forutset-
ning at denne reformen ikke forskyver styrkeforhol-
det mellom investeringer i veg og jernbane/
kollektivtransport. Denne prioriteringen skal gjaresi
Nasjonal transportplan.

Veiselskapet

Komiteen viser til regjeringens fordag om &
opprette et veiselskap. Komiteen har merket seg at
selskapet foredas & vaae et utbyggingsselskap orga-
nisert som et statsaksj esel skap.

Komiteen viser til at regjeringen legger opp til
at selskapets utbygging skal skje innenfor nettverket
av hovedveiene i Norge, de starste europaveiene
(TEN-T-nettet), og at riksveg utenfor TEN-T-vegnet-
tet skal bygges ut av Statens vegvesen. Likesavil Sta-
tens vegvesen ha ansvar for & bygge ut de deler av
TEN-T-vegnettet som selskapet ikke er gitt i oppgave
abygge ut.

Komiteen har merket seg at selskapets utbyg-
gingsportefalje fastlegges gjennom arbeidet med
Nasjonal transportplan (NTP).

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Kristelig
Folkeparti og Venstre, har merket seg at sel-
skapets utbygging vil vaare enintegrert del av landets
helhetlige transportpolitikk.

Flertallet viser til at dette er en kjent og vel-
prevd selskapsform som kan gis rammebetingel ser
som tilrettel egger for kostnadseffektiv og rask utbyg-
ging.

Flertallet visertil at malet med utbyggingssel-
skapet er Aoppnamer helhetlig, ssmmenhengende og
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kostnadseffektiv utbygging av hovedvegnettet i
Norge.

Selskapets mer helhetlige og kostnadseffektive
utbygging vil, etter flertallets oppfatning, bidra
til raskere a styrke nagringslivets konkurranseevne, gi
mange innbyggere mer effektiv, forutsigbar og tryg-
gere veitransport og mer vei for pengene. Flertal -
et mener at selskapet dermed vil gi en merverdi
utover utbygging i tradisionell forstand.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet kan ikke se at det &
opprette et veiselskap kan skape mindre byrakrati
eller gjare veibygging billigere da regjeringen selv
sier at selskapet i stor grad skal gjare det samme som
dagens Statens vegvesen gjer. Disse medlem-
mer vil vise til at regjeringen skriver at «Statens
vegvesen er i dag en effektiv gjennomf grer-organi sa-
son», og kan ikke se at det redegjares for noen for-
deler med & splitte opp ansvaret for riksvei mellomto
aktarer.

Disse medlemmer vil visetil at veiselska-
pets forespeilede forutsigbarhet ser ut til & falge
samme logikk som ordningen med Saaskilt priori-
terte veiprogekt som ble beskrevet i gjeldende
Nasjonal transportplan, med egne romertallsvedtak,
egne prosiektorganisasioner og forpliktelser over
flere ar.

Disse medlemmer mener i stedet at Statens
vegvesen kunne ha portefaljestyrt flere progekter i
egen prosjektorganisasion og forhandlet med regje-
ring og storting om rekkefglge og framdrift. Etter
disse medlemmers syn vil gevinstene ved en
portefaljestyring kunne oppnas uten d etablere et nytt
selskap, splitte opp fagmiljg og konkurrere om
begrenset veikompetanse, ingenigrer og planleggere.
Disse medlemmer vil ogsa vise til uklarhet om
hvordan drift og vedlikehold skal gjennomfares og
faren for at dette stykkes opp og blir utfart mindre
helhetlig, noe som vil gi mindre handlingsrom nér
man inngdr vedlikehol dskontrakter og mindre helhet-
lig og samordnet innsats.

Disse medlemmer vil ogsa papeke at det er
uklart om selskapet skal ha egne ansatte eller kjgpe
tjenester. Disse medlemmer vil i tillegg vise til
a flere av veiprogektene som selskapet skal ha
ansvar for, ogsa er klare for realisering. Etter di sse
medlemmers syn er det lite ragonalt at disse nd
ma settes pa eventuell vent inntil veiselskapet er eta-
blert.

Disse medlemmer er kritiske til at regjerin-
gen ikke kan gjere rede for hvor mange ansatte det
nye utbyggingsselskapet skal ha, og hvilke adminis-
trative kostnader dette sel skapet farer med seg knyt-
tet til etablering, 1ann og drift.
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Disse medlemmer vil visetil at det i Nagjo-
nal transportplan 2014-2023 ligger en rekke forslag
til tiltak som kunne vaat satt i verk for &nade samme
malene som det legges opp til i meldingen «Pa rett
vei». Detteer tiltak der enikke behgver &gaen omvei
for & etablere nye byrakratiserende sel skaper.

Portefalje

Komiteen viser til a selskapets oppstartspor-
tefalje tar utgangspunkt i prosjekter som er prioritert
i NTP 2014-2023, med tillegg av noen mellomlig-
gende progjekter/vegstrekninger.

Komiteen viser til at progektet E6 Vindaslie-
ne—Korporalsbrua er det eneste prosjektet i veisel-
skapets oppstartsportefalje som har oppstartsbevilg-
ning i statsbudgettet for 2015. Komiteen viser
videretil behandlingen av statsbudsettet for 2015 (jf.
Innst. 13 S (2014-2015)), der komiteen har dluttet
seg til at det gjennomferes byggestart pa strekningen
E6 Vindasliene—K orporasbruai 2015. Det er satt av
50 mill. kroner i oppstartsbevilgning til dette prosjek-
tet i 2015. Komiteen forventer at prosjektet har
byggestart i 2015.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Kristelig
Folkeparti og Venstre, mener at det er riktig &
inkludere de mellomliggende veistrekningene for &
oppna en mer helhetlig og sammenhengende utbyg-
ging alerede ved oppstart av selskapet. Flertal | et
forutsetter at portefaljen gradvisvil utvides og at sel-
skapet samtidig gis kraftigere gkonomiske muskler
slik at selskapet kan handtere sterre og flere prosjek-
ter. Flertal | et understreker at det maveae samsvar
mellom de oppgaver selskapet har, og de gkonomiske
ressursene som stilles til disposison for selskapet.
Flertallet viser til meldingen for neamere omtale
av de enkelte prosjektene som inngar i oppstartspor-
tefaljen.

Flertallet statter at selskapet gis en forventet
sluttdato for oppstartsportefaljen pa 20 &r etter at sel-
skapet er etablert, samt at sel skapets portefalje vil bli
vurdert ved rullering av Nasjonal transportplan.
Flertallet viser til at selskapets utbygging vil bli
finansiert med statlige midler og bompenger. Fl er -
tall et mener at finansieringsopplegget vil gi selska-
pet til strekkelig langsiktig og forutsigbar finansiering
til & bygge ut portefaljen innenfor den tidshorisont
som blir forutsatt.

Flertallet viser til at selskapet skal ha ansvar
for drift og vedlikehold av vel det har bygd, med en
hensiktsmessig avgrensing til tilgrensende veinett.
Flertallet har merket seg at regjeringen vil arbei-
det videre med et samlet opplegg for selskapets
ansvar for drift og vedlikehold, herunder finansie-
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ring, fram til selskapet har bygd ferdig de farste pro-
gektene.

Et annet flertall, medlemmene fra
Hayre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, viser til at strekningen Trondheim—
Stjardal har hatt felles KVU og at regjeringen Stol-
tenberg 11 besluttet konseptvalg for strekningen.
Dette flertallet viser videretil ati Meld. St. 26
(2012-2013) Nagjona transportplan, som regjerin-
gen Stoltenberg |1 fremmet, er strekningen delt opp i
prosektene E6 Ranheim—Vaanes og E6 Kvitham-
mar—Asen, og de gvrige riksveistrekningene ble der-
med utsatt paubestemt tid. Dette flertallet viser
til at veiselskapet nd far et samlet ansvar for hele
strekningen Ranheim-Asen, omtalt som strekning 8 i
veireformen. Dette flertallet viser videre til at
strekningen E6 Asen—Steinkjer ikke inngdr i veisel-
skapets oppstartsportefalje, at den har fatt planleg-
gingsmidler i statsbudsjettet for 2015 og at det der-
med er fremdrift ogsader. Dette flertall et mener
at begrepet oppstykking er noe merkelig, al den tid
de to prosektene som den forrige regjeringen priori-
terteinni NTP, er samlet i veiselskapets portefdje.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet vil visetil at veisel-
skapets forespeilede portefglje tar utgangspunkt i
prosjekter som er prioriterti NTP 2014—2024, men at
ansket om forutsigbarhet for disse vegpros ektene ser
ut til &felge samme logikk som ordningen med Sea-
skilt prioriterte veiprogekt, med egne romertall sved-
tak, egne prog ektorganisasjoner og forpliktel ser over
flere dr. Disse medlemmer mener derfor at Sta-
tens vegvesen i stedet ma kunne portefaljestyre flere
prosiekter i egen prosjektorganisagon og forhandle
med regjering og storting om rekkefglge og fram-
drift. Etter disse medlemmers syn vil gevins
tene ved en portefeljestyring kunne oppnas uten a
etablere et nytt selskap, splitte opp fagmilja og kon-
kurrere om begrenset veikompetanse, ingenigrer og
planleggere. Disse medlemmer vil ogsa vise til
uklarhet om hvordan drift og vedlikehold skal gjen-
nomfares og faren for at dette stykkes opp og blir
utfert mindre helhetlig, noe som vil gi mindre hand-
lingsrom nar man inngar vedlikeholdskontrakter og
mindre helhetlig og samordnet innsats. Disse
medlemmer vil i tillegg vise til at flere av veipro-
siektene som selskapet skal ha ansvar for, ogsa er
klare for realisering. Etter disse medlemmers
syn er det lite ragonalt at disse nd ma settes pa even-
tuell vent inntil veiselskapet er etablert.

| tillegg ser di sse medlemmer at vegprosjek-
tene i Trendelag stykkes mer opp en opprinnelig
planlagt pa strekningen E6 Trondheim-Steinkjer.
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Disse medlemmer forutsetter at prog ektene
som ligger inne i Nasjonal transportplan, far bevilg-
ning i trad med planen, og at bevilgning til nye pro-
gekter utenom NTP kommer som et tillegg. Disse
medlemmer har ogsa registrert at det er en stor
geografisk skjevhet i veiselskapets portefalje uten at
disse progjektene har vaat gjennom normal demokra-
tisk behandling.

Statens vegvesen

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Kristelig
Folkeparti og Venstre, viser til at Statensveg-
vesen fortsatt skal vaae navet og en betydelig akter i
norsk veiutbygging, blant annet ved at Statens vegve-
sen fortsatt vil veare den aktgren som har ansvaret for
flest veier. Flertall et viser til at Statens vegvesen
blant annet vil ha hovedansvar for bygging i byomra
der hvor kompleksiteten gjar det krevende doverfare
risiko til en annen akter. Flertallet er opptatt av &
fatil en god dynamikk mellom veiselskapet og Sta-
tens vegvesen. Disse er etter flertallets oppfat-
ning to likeverdige parter som har ulike oppgaver ut
fra utbyggingsprosiektenes karakter. Flertallet
har tillit til at regjeringen i samarbeid med veiselska
pet og Statens vegvesen finner gode grenseoppgan-
ger slik at de samlede ressursene benyttes best mulig.

Flertallet mener at det er svaat viktig at Sta-
tens vegvesen fortsatt har den ngdvendige tyngde og
de gkonomiske musklenetil &kunne utfgre de oppga-
ver de er satt til innenfor den nye modellen. Fler-
tallet mener videre at det er viktig & avklare hvor-
dan de ansatte i Statens vegvesen som i dag jobber
med prosjiekter som blir lagt til veiselskapets opp-
startsportefelje, skal ivaretas. Flertal et mener at
det er viktig & sgrge for en god handtering av de per-
sonalmessige forhold, samt & sikre at verdifull kom-
petanse nyttiggjeresi en ny modell.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet vil visetil at regjerin-
gen selv skriver at «Statens vegvesen er i dag en
effektiv gjennomfarer-organisasjon», og kan ikke se
at det redegjares for noen fordeler med & splitte opp
ansvaret for riksvei mellomto akterer. Disse med-
lemmer mener ogsd at det er fullt mulig, gitt en
annen organisering og andre rammebetingelser enn
dagens, agjennomfare utbyggingen, drift og vedlike-
hold av riksveinettet enda mer effektivt. Disse
medlemmer ansker derfor & styrke Statens vegve-
sen i stedet for & etablere ett nytt veiselskap. Disse
medlemmer mener at gnsket om endrede ramme-
betingel ser, som blant annet bevilgninger over flere
ar, i stedet ma sgkes lest for Statens vegvesen som
alerede innehar kompetansen og erfaringen med &
giennomfgre storgtilte veiutbygginger. Disse
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medlemmer vil i den sammenheng visetil ordnin-
gen med Saaskilt prioriterte veiprogekt som ble
beskrevet i gjeldende Nasjonale transportplan, med
egne romertallsvedtak, egne prosjektorganisasjoner
og forpliktelser over flere &. Disse medlemmer
mener dette vil gi en bedre forutsigbarhet nar det
gjelder veiutbygging.

Disse medlemmer mener at det derfor ville
vage en bedre Igsning om Statens vegvesen kan por-
tefaljestyre utbygging av riksveiprosjekter pAsamme
mate som det foresldtte veiselskapet, i stedet for &
opprette dette sel skapet som etter di sse medlem-
mers syn bare vil skape mer byrakrati og binde opp
ressurser som i stedet burde vaat brukt til & bygge
mer vei.

Offentlig-privat samarbeid (OPS)

Komiteen visertil Prop. 1 S (2014-2015) hvor
det ble vardet at regjeringen ville be Statens vegve-
sen om starte planlegging av tre prosjekter for gjen-
nomfaring som OPS-prosekter.

Komiteen viser til at eksisterende bompenge-
selskaper med offentlige garantier oppndr bedre
betingelser i markedet enn det som er tilfellet i detre
giennomfgrte OPS-prosjektene.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Kristelig
Folkeparti og Venstre, statter at det ndlegges
opp til at ytterligere bruk av OPS vurderesi revigo-
nen av Nagonal transportplan. Flertall et viser til
meldingens omtale av kriterier for OPS-prosjekter,
og stetter disse. Flertal | et mener at det er viktig at
gevinstene ved & benytte OPS som gjennomferings-
strategi blir realisert, ved a la OPS-selskapet se
utbygging, drift og vedlikehold i sammenheng.

Flertall et mener at det er viktig atai bruk vir-
kemidler for a redusere OPS-selskapenes finansie-
ringskostnader. Flertall et er tilfreds med at regje-
ringen tar hgyde for dettei sitt fordag ved at statens
kredittverdighet benyttes og tas inn i modellen.

Flertallet har merket seg at regjeringen vurde-
rer OPS-modeller for jernbanesektoren, og stetter
dette.

Flertallet vil pdpeke at det er stor enighet om
at det er gevinster & hente pa & organisere veibyggin-
gen mer effektivt. Flertal | et mener at det er pAhey
tid at man tar i bruk alle virkemidler, og tar viktige
grep for & planlegge og gjennomfere veiprosekter
raskere. Fl ertal | et ser svaat positivt paat regjerin-
gen legger til rette for alaen privat akter ta ansvaret
for utbygging av prosjektet og vedlikehold og drift i
25 &, slik at man oppndr at investering og drift blir
sett i sammenheng. Det har vist seg agi smartere lgs-
ninger i et livsl gpsperspektiv. Det vil bidratil at bilis-
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tene raskere far nytte av viktig infrastruktur, og at de
ikke betaler mer enn de mai bompenger.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet er dpnefor, og gnsker
velkommen, nye og smartere modeller for abygge og
vedlikeholde veg, dlik at vi far mer effektiv vegbyg-
ging og effektivt vedlikehold.

Disse medlemmer erimidlertid skeptisketil
tradisonell OPS-utbygging, og mener at OPS-pro-
sekter ikke er en fremtidsrettet og moderne méte &
finansiere samferdselsprogiekter pd. Disse med-
lemmer mener at privat lanefinansiering av veg er
darlig forvaltning av fellesskapets penger, og at pri-
vat finansiering av offentlige veganlegg gir starre
finanskostnader som til syvende og sist mabetales av
fellesskapet. Disse medlemmer er imidlertid
apnefor nye kontraktsformer for bygging og vedlike-
hold av veg mellom det offentlige og private akterer
som gir mer veg for pengene.

Disse medlemmer vil blant annet vise til
«pilotprosjektet» veiutviklingskontrakt som na skal
brukes pa E6 Helgeland.

Bompenger eform

Komiteen viser til at regjeringen foresdr en
bompengereform hvor det tas sikte pa at et fatall
bompengeselskap far ansvaret for innkrevingen av
bompenger i Norge, at utstederrollen skilles ut rent
organisatorisk, og at det etableres en rentekompensa-
sionsordning for bompengelan. Komiteen viser til
at Statens vegvesensrolle og takst- og rabattsystemet
vil métte vurderesi lys av omorganiseringen.

K omiteen mener at det er et uutnyttet potensial
for effektivisering av bompengesektoren i Norge.
Komiteen er opptatt av at minst mulig av biliste-
nes innbetalinger gar til innkrevingskostnader og
mest mulig til vei. Komiteen viser til at Riksrevi-
sionen ved ulike anledninger har gjort undersakel ser
av bompengeforvaltningen, og viser til at den siste
giennomgangen i 2012 viste at det er uutnyttede stor-
driftsfordeler i bompengesektoren. Komiteen stat-
ter at det igangsettes et arbeid for afa en overgang til
feare bompengeselskap. Komiteen mener at et
mindre antall bompengesel skap kan bidratil gkt pro-
fesjonalitet i sektoren, av bade innkreving og finans-
forvaltningen. K omiteen er opptatt av aha et mest
mulig brukervennlig bompengesystem.

Komiteen viser til at bilistene er med pa a
finansiere en stor andel av veiutbyggingen i Norge,
0g at det er saardelesviktig at bilistene kan hatillit til
bompengesystemet. Innkrevingen ma derfor veae
palitelig og effektiv slik at mest mulig penger gar til
vei og minst mulig til innkrevingskostnader. K omi -
teen viser til a Riksrevisionen i sin rapport Doku-
ment 3:5 (2012—2013) konkluderte med at malet om
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lavest mulig kostnader ved innkreving av bompenger
ikke er nadd de senere arene. K omiteen viser til at
Riksrevisonen mente Samferdsel sdepartementet
hadde hatt en svaat overordnet rolle og at departe-
mentet i liten grad hadde gitt styringssignaler pa
omradet, og videre at det var svakheter ved Statens
vegvesens oppfelging av bompengesel skapene.
Komiteen forventer at bompengereformen har
som en konsekvens at departementet og Statens veg-
vesen pa en bedre mate kan ivareta sitt styrings- og
oppfalgingsansvar.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet har registrert at
Fremskrittspartiet som har hevdet overfor velgerne at
de er imot bompenger, ndi regjering gjennom denne
stortingsmeldingen binder opp bompengeinnkreving
for mangetiar inni framtida.

Disse medlemmer vil vise til at Arbeider-
partiet og Senterpartiet stetter bruk av bompenger.
Disse medlemmer vil understreke at stetten til
bruk av bompenger ikke er fordi disse medlemmer
ansker a plage folk, men fordi det er et spleiselag
mellom dem som bruker veien og myndighetene, noe
som gjer at fellesskapet kan fa bygget ut flere veier
raskere.

Disse medlemmer er opptatt av en mest
mulig effektiv innkreving av bompenger, dlik at bilis-
tene f&r mest mulig vei igjen for hver krone de beta-
ler. Disse medlemmer vil understreke at de er
positive til at regjeringen er opptatt av tiltak for &
effektivisere og forbedre bompengesektoren. Disse
medlemmer vil visetil at mange av tiltakenei den
sdkalte bompengereformen til Heyre- og Frem-
skrittsparti-regjeringen ble lagt fram av den rad-
granne regjeringen i Nasjonal transportplan 2014—
2023 (NTP), og ble vedtatt i Stortinget i juni 2013
(Meld. . 26 (2012-2013), jf. Innst. 450 S (2012—
2013)). Disse medlemmer vil visetil at sentrale
elementer for effektivisering i NTP er & la sammen
bompengesel skaper, og & samordne takst- og rabatt-
systemer, noe som vil gi reduserte administrasjons-
kostnader og en mer effektiv drift.

Disse medlemmer mener imidlertid regje-
ringen burde gatt enda lenger i & effektivisere bom-
pengeinnkrevingen, da obligatorisk brikke er det til-
taket som gir starst reduksion i innkrevingskostna-
dene.

Komiteens medlemmer fra Frem-
skrittspartiet mener at man som hovedprinsipp
ber sgke & ha gratis omkjeringsvei til bomprosjekter.
Ved nye bomprogjekt ber dette i den grad det er
mulig, l@ses ved & la eksisterende vei vage uten
bomstagioner. | hvert enkelt prosiekt ma en dik 1gs-
ning evalueres etter en kort periode, hvor man etter
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vurdering av trafikksikkerhet, lokal stay og trafikk-
avvikling pa eksisterende vei avgjer om det fortsatt
er hensiktsmessig med gratis omkjgringsvei.

Disse medlemmer er for gvrig tilfreds med
a Arbeiderpartiet og Senterpartiet konstaterer at
Fremskrittspartiet er motstandere av bompenger.
Disse medlemmer mener a bompenger er en
lite effektiv méte &finansiere vareinfrastrukturinves-
teringer pd, men konstaterer at det er en Igsning som
et overveldende stortingsflertall vil ha. Daer det gle-
delig at man gjennom denne stortingsmeldingen
fremmer tiltak som rentekompensasjonsordning,
bompengereform og nytt veiselskap, som alle er til-
tak som vil vare med og sarge for at bompengeande-
len i veiprogekter vil bli redusert, og at mer penger
vil gatil vei.

Om obligatorisk bompengebrikke

Komiteen viser til a Riksrevisonen har
papekt at manglende bruk av brikke i automatiske
anlegg medferer betydelige kostnader, og Riksrevi-
sjionen har derfor pekt pa at det ber settesi verk tiltak
for & sike at flere trafikanter bruker brikke. K omi -
teen viser til at det er store tap pa fordringer som
falge av at trafikantene ikke betaler for sine passerin-
ger.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hayre, Fremskrittspartiet og Venstre,
har registrert at det som falge av gkt nagingstrafikk
over landegrensene, har vaat ngdvendig a iverksette
tiltak for a sikre at alle betaler de avgifter de skal. |
den forbindelse har regjeringen gkt antall kontroller
betydelig og innfart obligatorisk brikke for nagings-
kjaretay over 3 500 kilo, noe som vil bety mer rett-
ferdige konkurransevilkar i brangien.

Flertallet mener at det skal vaare valgfritt om
man gnsker & bruke bombrikke eller ikke. Flertal -
| et viser til at det er administrative forenklinger ved
bruk av bombrikke, og at det er gode grunner for &ha
forskjellige insentiver for at flere bilister etter egen
vurdering velger dbruke dette alternativet. Flertal -
let mener at krav om obligatorisk bombrikke vil
vagetil ulempefor mange. Det er veldig mangebilis-
ter somi dag bor titalls mil fra neemeste bomstasjon,
og som gelden eller adri kjgrer gjennom en bomsta-
gon, som med krav om obligatorisk bombrikke vil
risikere bot om deikke har brikkei bilen detil vanlig
bare kjarer i sitt lokalsamfunn.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Kristelig Folkeparti og Senter-
partiet mener at innfaring av obligatorisk bompen-
gebrikke for alle kjeretay over 3 500 kilo er et skritt
i riktigretning. Disse medlemmer mener at obli-
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gatorisk brikke ogsa bar innferes pa lettere kjaretay
for &sikre at mest mulig bompenger gar til ny vei.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet mener imidlertid
regjeringen burde gétt enda lenger i a effektivisere
bompengeinnkrevingen, da obligatorisk brikke er det
tiltaket som gir sterst reduksjon i innkrevingskostna-
dene. Disse medlemmer forutsetter samtidig at
personvernet blir ivaretatt ved et dlikt tiltak.

Utstederfunksionen

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, viser til Meld. St. 25 (2014-2015), og
har registrert at regjeringen er opptatt av a utvide
bruksomradet for brikken, og at det vil kunne gke
interessen hos bilistene for frivillig & anskaffe seg
brikke. Det anses som en forutsetning for & kunne
utvide bruken av betalingsbrikken til andre forma at
utstederrollen skilles fra bompengesel skapene, slik
Stortinget tidligere har sluttet seg til.

Flertallet er opptatt av at utstederrollen blir
handtert pa en slik méte at det vil kunne bidra til at
mal settingen om mer effektiv drift og lavere kostna-
der oppnas. Det er fra regjeringen signalisert videre
arbeid med utstederrollen, og flertall et anser det
som svaat viktig & holde fremdriften i dette arbeidet.
Derfor er det sveat gledelig at regjeringen na tar tak
i utfordringene gjennom bompengereformen.

Om rentekompensasjonsordning

Komiteen har merket seg at regjeringen fore-
sér en rentekompensasjonsordning for bompenge-
|an, for bompengeprosiekter som inngar i ett av de
nye bompengeselskapene. Ordningen er foreslatt &
omfatte bompengeprosjekter bade pariksvei, fylkes-
vei og kommunal vei. Komiteen har merket seg at
regjeringen foresldr at kompensasionen vil bli gitt
som et arlig tilskudd til de aktuelle prosjektenei inn-
til 15 &r.

Komiteen viser til spersmd til statsraden i
brev fra komiteen datert 13. mai 2015 hvor det bes
om en beregning av den arlige statlige kostnaden for
rentekompensasjonsordningen slik den er foredatt.
Komiteen viser til statsradens svar datert 20. mai
2015 hvor det fremgar at det er stor usikkerhet knyt-
tet til den statlige kostnaden ved en dlik ordning.
Usikkerheten knytter seg blant annet til utviklingen i
rentenivd. Komiteen har videre merket seg at
oversikten over beregnet kostnad kun viser kostnader
for riksvegnettet, og at fylkesvegnettet ikke er inklu-
dert pa grunn av utfordringer med a beregne dette.
Komiteen har merket seg at det er beregnet en stat-
lig kostnad pa 600 mill. kroner det ferste aret, at dette
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er et grovt anslag, og at det kun er gjort en beregning
for 2016.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Fremskrittspartiet er glad for at regjeringen
legger opp til en bompengereform som skal sgrge for
en mer effektiv organisering og drift av bompenge-
innkreving. Nar bompenger tasi bruk for afinansiere
prosjekter, ma bilistene oppleve at mest mulig av
bompengene gar til formdlet og minst mulig til &
dekke administragion og finansiering. Disse med-
lemmer viser til at regjeringen gnsker & stimulere
til en betydelig reduksjoni antall bomsel skap. Et vik-
tig virkemiddel for & stimulere bomselskapene il
sammendlding er innfaring av en rentekompensa-
sionsordning som kommer til gode prosjekter som er
lagt inn i utpekte bomselskap. Ordningen innebaarer
at den statlige innsatsen gkes ved at staten bidrar til &
dekke en andel av rentekostnadene i bompengepro-
sekter med lanegjeld.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hgyre, Fremskrittspar-
tiet, Kristelig Folkeparti og Senterpar-
tiet, viser til at det flere steder kan vaae gode grun-
ner til a flytte bompunkter som lokalt gir veldig
uheldige utslag for lokal befolkningen.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Fremskrittspartiet mener at rentekompensa
sionsordningen ogsa bar kunne benyttes til & dekke
inntektstapet ved a fjerne eller flytte enkelte bom-
punkt, der det er hensiktsmessig.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet er skeptiske nar det
gjelder meldingens beskrivelse av rentekompensa-
sionsordningen, da den ser ut til & vaare en annen og
mer byrakratisk metode for atilfere mer statlig kapi-
tal til veiprogektene. Disse medlemmer vil
imidlertid papeke at det ikke vil bli bygget noe mer
vei for de midlene regjeringen bevilger til denne ord-
ningen. Disse medlemmer har ogsd merket seg
at bevilgningen til rentekompensasjonsordningen vil
gautenfor NTP-rammen i 2016 og 2017, men at den
kan vaze innenfor rammen f.o.m. neste NTP-
periode. Disse medlemmer vil pdpeke at dette i
satilfelle vil innebagre at det vil bli mindre midler til
bygging av nye og viktige veier for fellesskapet.
Disse medlemmer synesat den foreslatte rente-
kompensagionsordningen virker veldig komplisert
og at den vil fere til mye byrékrati. Disse med-
lemmer er opptatt av en mest mulig effektiv innkre-
ving av bompenger, dlik at bilistene far mest mulig
vei igjen for hver krone de betaler.
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Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti og Venstre tar ikke prinsipiell stil-
ling til eventuell rentekompensasjon for bompenge-
prosjekter, da bevilginger til dette formalet er en sak
som ma vurderes i forbindelse med de arlige stats-
budsjett.
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3. Komiteenstilrading

Komiteen viser til meldingen og merknadene
og rar Stortinget til & gjere felgende

vedtak:

Meld. St. 25 (2014-2015) — Parett vei —reformer
i veisektoren — vedlegges protokollen.

Odlo, i transport- og kommunikasjonskomiteen, den 9. juni 2015

Linda C. Hofstad Helleland
leder

Hans Fredrik Grgvan
ordferer
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Vedlegg
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Brev fra Samfer dselsdepartementet v/statsraden til Stortingets presidentskap,
datert 21. mai 2015

Meld. St. 25 (2014-2015) Parett vei - rettinger til
meldingen

Jeg viser til Meld. St. 25 (2014-2015) som ble
lagt fram i statsrad 17. april 2015. Det er dessverre
oppdaget feil i meldingen. En oversikt over rettinger
er vedlagt.

Samfer dselsdepar tementet, 20. mai 2015
Feil i Meld. St. 25 (2014-2015) Pa rett vei

Under er en oversikt over feil i meldingen som
Samferdsel sdepartementet er kjent med.

Kapittel 2
Sde 10 og 11, kolonneover skrifter:

"ADT (2012)”
Skal veere
"ADT (2013)”

Sde10, tabell 2.1., strekning 2: E39 Sagne— Lyngdal

PaE39 Volleberg—Lindelia— Dgle Bru (Mandal)
er netto nytte ved en inkurie oppgitt til -3600. For
dette progjektet er det ikke beregnet netto nytte.

Sde 10, tabell 2.1., strekning 5: E6 Kolomoen —
Moelv

1. Presiering om planstatus
” E6 Kolomoen — Brumundal®

Fotskrift 3) angir at planstatus er godkjent regu-
leringsplan. Dette gjelder imidlertid ikke delstreknin-
gen E6 Kéterud — Arnkvern (Akersvika)

2. Retting av ADT

ADT pa strekningen E6 Kolomoen — Brumund-
dal er oppgitt til & veare 6500-8000. Det riktige skal
vage 8500-17500

3. Manglende fotskrift

For E6 Brumunddal —Moelv mangler fotskrift 3)
for godkjent reguleringsplan.

Sde 11, tabell 2.1., strekning 7: E6 Ulsberg —Melhus
1. Presiering om planstatus

" E6 Vindasliene — Korporal sbrua®

Fotskrift 3) angir at planstatus er godkjent regu-
leringsplan. Samferdsel sdepartementet vil presisere
at selv om det foreligger godkjent reguleringsplan for
strekningen, pagar en omregulering pa nordre del av
prosjektet som det legges opp til at vedtasi 2016.
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