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Om ein del saker pa Samferdselsdepartementets
omrade

Tilrading fra Samferdselsdepartementet av 15. mai 2007,
godkjend i statsrad same dagen.
(Regjeringa Stoltenberg II)

1 Innleiing

Samferdselsdepartementet legg i denne proposi-

sjonen fram ein del saker under programkategori-

ane 21.20 Luftfartsformal, 21.30 Vegformal, 21.40

Serskilde transporttiltak og 21.50 Jernbaneformal.
Proposisjonen gjeld desse sakene:

— Samferdselsdepartementet gjer greie for opp-
folging av tilrddingane i rapport fra Statens ha-
varikommisjon for transport om flytryggleiken
i norsk luftfart i samband med dei omstillings-
prosessane som fann stad.

— Det blir orientert om helikoptertrafikken til
plattformene i Nordsjeen og hevet til EU-for-
ordning om felles foresegner om tryggleik i
sivil luftfart.

— Departementet foreslar a utvide bompengeinn-
krevjinga pa E6 Trondheim — Stjerdal for a del-
finansiere bygging av ny Nidelv bru.

— Departementet foreslar 4 forlengje eksiste-
rande bompengeordning i Kristiansand for &
finansiere gang- og sykkelvegtiltak.

— Det blir orientert om endringar i avtalane mel-
lom Sverige og Noreg om innkrevjing av bom-
pengar pa Den nye Svinesundsforbindelsen.

— Departementet gjer greie for forskotering og
omdisponering av midlar for & forsere utbyg-

ging av E39 Stangeland - Sandved i Sandnes
kommune, Rogaland.

Det blir gjort greie for forskotering for utbe-
tring av eksisterande veg pa strekninga E39
Renndalen — Staurset bru i Mere og Romsdal
og Ser-Trendelag.

Departementet gjer greie for ny gjennomgang
av arbeidet med utbetring av tunnelane pa
E134 over Haukeli.

Det blir orientert om auke av bompengetak-
stane pa rv 2 Klofta — Nybakk i Akershus.
Departementet orienterer om det vidare arbei-
det med prosjektet rv 150 Ulvensplitten — Sin-
sen i Oslo etter at ny reguleringsplan er
utarbeidd.

Departementet gjer greie for framdrifta av
arbeidet med Oslopakke 3.

Det blir orientert om at staten dekkjer kostna-
dene til opprydding mv. etter raset pa rv 5 Fat-
laberget i Sogn og Fjordane.

Det blir orientert om oppgradering av tunne-
lane mellom Alesund og Ellingsey og mellom
Ellingsey og Valdersy pa rv 658 i Mere og
Romsdal.

For rv 64 Bremsnes — Kristiansund (Atlanter-
havstunnelen) i Mere og Romsdal blir tidle-
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gare vedtak om fordeling av eventuelle innspa-
ringar i heve til kostnadsoverslaget, presisert.
Departementet gjer greie for raset i Hanekleiv-
tunnelen pa E18 i Vestfold, m.a. hendingsgan-
gen, funna i rapporten frad undersekingsgruppa
og reparering av denne tunnelen og andre tun-
nelar i Vestfold.

Det blir orientert om inspeksjon av tunnelar,
korleis dei blir gjennomferte og om EU-direk-
tiv om minimum tryggleikskrav til vegtun-
nelar.

Departementet gjer greie for spersmalet om a
opprette eit sjglvstendig organ med ansvar for
tilsyn pa vegsektoren. I samband med dette er
det ogsa gitt ein omtale av uavhengige radgi-
vande kvalitetsgrupper pa gjennomferte og
pagaande prosjekt.

Det blir orientert om vinterdrifta, m.a. standar-
den og eventuelle forbetringar.

Departementet orienterer om at arbeidet med
nytt keyretoy- og ferarkortregister (AuZsys)
blir meir omfattande og komplekst enn plan-
lagt.

Departementet orienterer om utskifting av
brikker i AutoPASS-anlegga.

Departementet orienterer om auka kapasitet i
Tau-sambandet.

Det blir orientert om status i forhandlingene
mellom Hurtigruten Group ASA og departe-
ment pa grunn av avgiftsendringar i 2007.
Departementet foreslar & leggje ned sidespo-
ret Skoppum — Horten, slik at det kan nyttast
til gang- og sykkelveg.

Det blir orientert om auka kostnadsoverslag
pa dobbeltsporet Sandnes — Stavanger og Alna-
bruterminalen.
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2 Programkategori 21.20 Luftfartsformal

2.1 Flytryggleiken i norsk luftfart
under omstillingsprosessar

Samferdselsdepartementet gav i brev av 7. oktober
2004 Havarikommisjonen for Sivil luftfart og jern-
bane (no Statens havarikommisjon for transport) i
oppdrag & undersekje flytryggleiken i norsk luft-
fart i samband med dei omstillingsprosessane som
da fann stad i luftfarten i Noreg.

Statens havarikommisjon for transport har i sin
rapport av 5. august 2005 lagt vekt pa 4 underseokje
og gjere greie for korleis dei storste akterane i
norsk luftfart tek vare pa flytryggleiken under pro-
sessar der det finn stad endringar i organisasjonen
mv. Likeeins utarbeidde Statens havarikommisjon
for transport tilrddingar der det synest a vere eit
potensial for & betre flytryggleiken. Rapporten
inneheld 15 tilrddingar som gjeld flytryggleik. Fire
tilrddingar er retta mot Luftfartstilsynet, fire gjeld
Avinor AS, ein gjeld bade Luftfartstilsynet og Avinor,
tre gjeld flyselskap samstundes som ein av dei ogsa
femnar om Luftfartstilsynet. Tre tilrddingar refere-
rer seg til Samferdselsdepartementet.

Hovudregelen er at det er Luftfartstilsynet som
er fagstyremakt med kompetanse til & vurdere om
ei tilrdding fra Statens havarikommisjon for trans-
port pé den sivile luftfarten sitt omrade er folgt opp
av tilsynsobjekta og kan bli lukka. Da Samferdsels-
departementet i august 20095 sende rapporten fra
Statens havarikommisjon for transport pa heyring,
fastsette departementet at dei som fekk rapporten
pa heyring, skulle sende frasegnene sine direkte til
departementet. Den vanlege praksisen for oppfel-
ging av tilrddingar frda Havarikommisjonen for
transport blei séleis ikkje folgt, da Samferdselsde-
partementet no sjelv skulle «overvake» oppfel-
ginga. Dette hang saman med at Luftfartstilsynet
blei undersekt i samband med flyttinga til Bode.

Departementet la i hovudsak til grunn same
praksis som Luftfartstilsynet vanlegvis nyttar ved
lukking av tilradingar fra Statens havarikommisjon
for transport. Ut fra Luftfartstilsynets praksis er
det ikkje krav om at konkrete oppfelgingstiltak er
gjennomforte og fullferte for & kunne lukke ei tilré-
ding, men det méa vere gjort konkrete og realis-
tiske planar for korleis tilrddinga vil bli felgt opp.
Tilradinga blir som hovudregel karakterisert av til-

synet som «pagaande» nar ho ikkje oppfyller Luft-
fartstilsynets praksis for a bli lukka.

Departementet har kome til at 13 av dei 15 tilra-
dingane fra Statens havarikommisjon for transport
er folgde opp av dei akterane som tilrddingane er
retta mot, pa ein slik mate at dei kan bli lukka. Sam-
ferdselsdepartementet har utarbeidd ein «oppfel-
gingsrapport» om si behandling av dei 15 tilradin-
gane i rapporten. Fire av desse vil bli omtalt her.

Nar det gjeld tilrading nr. 1 om at Luftfartstilsy-
net ber ga over til meir risikobasert tilsyn, si er
departementet kjent med at Luftfartstilsynet m.a.
har skipa ei ny analyseavdeling og held pa med &
rekruttere personell. Luftfartstilsynet har enno
ikkje lagt fram ein konkret og realistisk skriftleg
plan for oppfelging av tilrddinga. Departementet
kan derfor enno ikkje lukke tilrdding nr. 1.

I tilrdding nr. 2 blir Luftfartstilsynet tilradd a
forlengje ordninga med dobbelt bemanning i Bode
av omsyn til at dei nye tilsette skal bli lzerte opp og
fa nedvendig kompetanse og reynsle. Departe-
mentet finn at flyttinga av tilsynet til Bode no er
avslutta. For 2007 er det lgyvt midlar som skal
dekkje resten av kostnadene til dobbelt bemanning
og utbetaling av sluttpakke mv. Vidare vurderer
departementet & gjennomfere ei evaluering av
Luftfartstilsynets forvaltningskompetanse i 2008.
Ut i fra dette lukkar departementet tilriding nr. 2.

Tilrdding nr. 14 om & evaluere gjeldande
modell/loysing for statleg eigarskap/styring av fly-
sikringstenester og lufthamndrift er retta mot Sam-
ferdselsdepartementet. Tilradinga er folgt opp av
departementet som viser til St. meld. nr. 15 (2006—
2007) Om verksemda i Avinor 2006—2008, jf. Innst.
S. nr. 142 (2006-2007). Det gar m.a. fram av mel-
dinga at rapporten fra Statens havarikommisjon for
transport har gitt eit viktig bidrag til arbeidet med
flytryggleiken i Avinor. Departementet lukkar tilré-
ding nr. 14.

I tilrdding nr. 15 gar det fram at Samferdselsde-
partementet og/eller eventuelle andre ansvarlige
departement»... ber vurdere & inkludere konse-
kvensutredning av sikkerhetsmessige forhold i
underlag for politiske beslutninger innen trans-
portomréadet nar det pa et faglig grunnlag kan rei-
ses sporsmal om sikkerheten vil bli satt pa prove.
Alternativt ber det gjennomferes en bred hering
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der blant annet relevante fagetater gis anledning til
a4 fremlegge sine synspunkter/kommentarer.»
Samferdselsdepartementet meiner at «Utrednings-
instruksen» allereie heimlar krav om slik konse-
kvensutgreiing, sa departementet kunne difor ha
lukka tilrddinga. Departementet vil likevel lage ei
retningsline om korleis Samferdselsdepartemen-
tet — og underliggjande etatar — kan folgje opp
denne tilrddinga. Samferdselsdepartementet vil
likeeins ta dette med i strategiplanen knytt til
tryggleik innan norsk luftfart. Vidare vil departe-
mentet vurdere 4 be Fornyings- og administra-
sjonsdepartementet om 4 ta ei eksplisitt tilvising til
dette i «Utredningsinstruksen». Samferdselsde-
partementet lukkar ikkje tilrdding nr. 15, for det i
det minste har ein realistisk plan for arbeidet med
nemnde retningsline.

Departementet vil elles folgje opp ein del av til-
radingane som ledd i den ordinzere budsjettproses-
sen og etatsstyringa.

2.2 Helikoptertrafikken til
plattformene i Nordsjeen

Forordning (EF) nr. 2320/2002 om fastsetjing av
felles foresegner om tryggleik i sivil luftfart, med
utfyllande foresegner, har som formal 4 fastsetje og
gjennomfere sams tiltak innafor EQS-omradet for &
hindre ulovlege handlingar retta mot sivil luftfart.
Desse foresegnene gjeld som norsk rett, og
inneheld tiltak som gjeld flyselskap, passasjerar, til-
sette ved lufthamnene, frakt, inkl. post, m.m.
Finansieringa av tryggingstiltak skjer i Noreg ved
brukarvederlag. I takstregulativet for 2007 fra

departementet er det fastsett ei tryggleiksavgift pa
40 kr for kvar avreisande passasjer (blir auka til 52
kr fra 1. juli 2007).

Etter gjeldande rett blir ikkje helikoptertrafik-
ken til plattformene i Nordsjeen omfatta av forord-
ninga fordi ei «lufthamn» er definert som eit
omrade i ein medlemsstat som er ope for «kom-
mersiell lufttransport». Det er petroleumssel-
skapa, saman med Oljeindustriens Landsforening
som har tilsyn med denne trafikken. Dei nyttar
«OLFs retningslinje for sikringskontroll og bruker-
komiteer ved helikopterterminaler».

I Oljeindustriens Landsforenings vernebuings-
reglar gér det fram at det er operaterselskapa sitt
ansvar a koordinere og setje i verk sikringskontroll
ved terminalar, og elles samarbeide med styremak-
tene nér det er nedvendig. Det er t.d. vaktselskap
som tek hand om dei daglege kontrollane ved heli-
kopterterminalane pé land.

Forordninga som er nemnd ovafor, blir no revi-
dert av EU. I framlegget til ny forordning er verke-
omradet for forordninga utvida til & gjelde alle luft-
hamner med sivil luftfart innafor EU/EQS-omra-
det. Helikoptertrafikken til plattformene kan saleis
bli omfatta av EU-forordninga. Utkastet inneheld
ein paragraf om at det kan gjerast unntak fra EU-
foresegnene ut fra storleiken pa luftfarteyet m.m.
Eit eventuelt unntak eller eit forenkla tryggings-
opplegg foreset at det blir gjort ei lokal risikovur-
dering som legitimerer at unntaket eller det alter-
native tiltaket ikkje gar ut over tryggleiken.

Lovframlegget er framleis til behandling i EU-
radet og EU-parlamentet. Det er grunn til 4 tru at
forordninga kan bli vedteke av organa i EU i 2007.
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3 Programkategori 21.30 Vegformal

3.1 EG6 Trondheim - Stjordal - utviding
av bompengeinnkrevjinga for a
delfinansiere bygging av ny Nidelv
bru

Saka er tidlegare omtalt i m.a. St.prp. nr. 76 (2000-
2001), St.prp. nr. 1 (2001-2002), St.prp. nr. 67
(2002-2003) og St.prp. nr. 62 (2003-2004).

Bakgrunn

Bygging av ny bru over Nidelva i Trondheim inn-
gjekk opphavleg i prosjektet E6 Nordre avlast-
ningsveg som er ein del av Trondheimspakka.
Trondheim kommune gjekk i 2000 i mot & utvide
innkrevjinga av bompengar i Trondheimspakka for
4 dekkje meirkostnaden ved at kommunen valde
kulverti staden for bru ved kryssing av Skansenlo-
pet. Etter at ulike loysingar for a sluttfore pakka var
drofta med Ser-Trendelag fylkeskommune og
Trondheim kommune, la Vegdirektoratet i august
2001 fram eit forslag om sluttfering av Trond-
heimspakka. Som ein del av forslaget blei det lagt
til grunn at prosjektet Nidelv bru med tilsteytande
veg og kryss skulle overforast frd Trondheims-
pakka til E6 Trondheim — Stjerdal (E6 Ost). Stor-
tinget slutta seg til dette opplegget ved behand-
linga av St.prp. nr. 67/Innst. S. nr. 272 (2002-2003).

Ved behandlinga av St.prp. nr. 124 (1986-87)
vedtok Stortinget a4 byggje ny E6 pa strekninga
Trondheim - Stjerdal. P4 grunn av svikt i bompen-
geinntektene vedtok Stortinget i 1995 eit nytt inn-
krevjingssystem som ville auke inntektene og
gjere bompengeselskapet i stand til & handtere
gjelda si, jf. St.prp. nr. 42/Innst. S. nr. 207 (1994-
95). Som ein del av opplegget blei utbygging av
endeparsellane Nidelv bru — Grillstad og Vaernes —
Kvithammar teken ut av bompengeordninga.
Vidare utbygging av desse skulle ein komme til-
bake til i samband med kommande revisjonar av
Norsk veg- og vegtrafikkplan/Nasjonal transport-
plan.

Etter omlegginga av innkrevjingssystemet blei
innteninga i bompengeprosjektet E6 Jst vesentleg
hegare enn lagt til grunn. Dette medforte at det
igjen blei teke initiativ til utviding av prosjektet, slik
at det ogsd kunne omfatte endeparsellane. Ved
behandlinga av St.prp. nr. 76 (2000-2001) sam-
tykte Stortinget i & utvide prosjektet for m.a. &
finansiere fullfering av nordre tunnellep i Grillstad-
tunnelen, jf. Innst. S. nr. 327 (2000-2001). Den
auka innteninga var ogsa bakgrunnen for forslaget
om & overfore bygginga av Nidelv bru fra Trond-
heimspakka til E6 st.

I St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal trans-
portplan 2006—2015, blir det vurdert som aktuelt &
vidarefore utbygginga av parsellane Nidelv bru —
Grillstad og Veernes — Kvithamar i siste seksarspe-
riode. Nidelv bru er foresett finansiert i perioden
2006-2009. Det ligg no faore lokalpolitiske vedtak
som sluttar seg til 4 utvide innkrevjingsordninga pa
E6 Trondheim - Stjerdal for 4 finansiere bygginga
av desse parsellane. I opplegget som blei presen-
tert for kommunane og fylkeskommunane, inngar
ny bru over Nidelva i Trondheim kommune som
ein del av parsellen E6 Nidelv bru — Grillstad.

Omtale av prosjektet

Prosjektet Nidelv bru omfattar bygging av 132 m
ny bru over Nidelva med tilheyrande vegsystem pa
Nyhamna. Nidelv bru bind saman prosjektet E6
Nordre avlastningsveg vest for Nidelva med E6
aust for Nidelva. Bygging av Nidelv bru er heilt
avgjerande for & fa til god trafikkavvikling i omréa-
det nar Nordre avlastningsveg stér ferdig i 2009.
Av anleggstekniske drsaker vil det i tillegg vere ein
fordel at Nidelv bru er bygd fer den planlagde
utbygginga av parsellen Nidelv bru — Grillstad tek
til.

Sidan Nidelv bru var planlagd som ein del av
prosjektet Nordre avlastningsveg, blei brua under-
lagt ekstern kvalitetssikring (KS2) som ein del av
dette prosjektet. I den samanhengen blei det lagt til
grunn eit kostnadsoverslag pa 80 mill. 2003-kr.
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Figur 3.1 Ny Nidelv bru

Overslaget for ny Nidelv bru med tilheyrande veg-
system pa Nyhamna er no pa om lag 97 mill. kr.

Lokalpolitisk behandling

Nord-Trendelag og Ser-Trendelag fylkeskommu-
nar og kommunane Stjerdal, Malvik og Trondheim
har slutta seg til forslaget om a forlengje perioden
med innkrevjing av bompengar pa E6 Trondheim —
Stjerdal for & finansiere bygging av endeparsellane
Nidelv bru — Grillstad og Veernes — Kvithamar.

I saka som blei lagt fram for kommunane og fyl-
keskommunane, er det vist til at Stortinget ved
behandlinga av St.prp. nr. 62 (2003-2004) har lagt
til grunn at Nidelv bru skal finansierast som ein del
av utbygginga av E6 Trondheim - Stjerdal. Vidare
blir det vist til at midlane som er lagt til grunn i
handlingsprogrammet for perioden 2006—2009 vil
g4 med til & finansiere Nidelv bru, og at det er ei
malsetjing & komme i gang med bygging av brua i
2007.

Fylkeskommunane og kommunane har gjen-
nom behandling av denne saka slutta seg til at
Nidelv bru blir delfinansiert ved & utvide bompen-
geordninga pa E6 Trondheim — Stjerdal. Samferd-
selsdepartementet legg til grunn at det er tilslut-

ning til dette uavhengig av spersmalet om ytterle-
gare utviding av prosjektet.

Utbyggingsplan og finansieringsopplegg

Det er lagt opp til 4 starte bygginga av Nidelv bru
hausten 2007, slik at brua kan st ferdig ved éars-
skiftet 2008,/2009.

I handlingsprogrammet for perioden 2006—
2009 er det lagt til grunn 30 mill. kr i statlege mid-
lar og 60 mill. kr i bompengar (2006-kr). Dei stat-
lege midlane er prioriterte i 2009. Med anleggs-
start hausten 2007 er det lagt opp til & bruke inntil
25 mill. kr i 2007. Desse midlane er det lagt til
grunn at bompengeselskapet stiller til disposisjon.

Konsekvensane av 4 utvide eksisterande bom-
pengeordning pad E6 Trondheim - Stjerdal for &
delfinansiere bygginga av Nidelv bru er at innkrev-
jingsperioden ma utvidast med om lag 6—7 mana-
der. Dette er basert pa at innkrevjingsordninga blir
vidarefert som i dag. Gjeldande bompengeordning
er venta avvikla ved arsskiftet 2007/2008. Dette
inneber at med det skisserte opplegget for ny bru
over Nidelva vil bompengelinet vere nedbetalt
sommaren 2008.
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Samferdselsdepartementets vurdering

Nidelv bru er eit sveert viktig ledd i utbygginga av
eit hovudvegnett i Trondheim. I 2009 opnar pro-
sjektet E6 Nordre avlastningsveg. For 4 fa ei smi-
dig trafikkavvikling i omradet etter at Nordre
avlastningsveg er opna, er det avgjerande at Nidelv
bru er ferdigbygd. Samferdselsdepartementet vur-
derer det derfor som sveert viktig & fi pa plass eit
finansieringsopplegg for ny Nidelv bru, slik at byg-
ginga av brua kan starte i 2007.

Samferdselsdepartementet legg til grunn at
Nord-Trendelag og Ser-Trendelag fylkeskommu-
nar og Stjerdal, Malvik og Trondheim kommunar
har slutta seg til det skisserte opplegget ved
behandlinga av forslaget om & utvide innkrevjings-
ordninga pad E6 Trondheim - Stjerdal. Samferd-
selsdepartementet vil komme tilbake med eit for-
slag om finansiering av endeparsellane pa E6
Trondheim - Stjordal nar det ligg fore tilstrekke-
lege avklaringar.

I trdd med vanleg praksis legg departementet
til grunn at eventuelle kostnadsoverskridingar skal
dekkjast i samsvar med gjeldande retningsliner for
bompengeprosjekt. Dette gjer at kostnadsoverskri-
dingar ut over prisstiging pa inntil 10 pst. av
anleggskostnadene skal dekkjast med bompengar
og statlege midlar etter same prosentfordeling
som i finansieringsplanen. Kostnadsauke ut over
10 pst. skal dekkjast av staten. Innsparingar pa inn-
til 10 pst. av kostnadsoverslaget skal delast mellom
bompengeselskapet og staten etter same prosent-
fordeling som i finansieringsplanen. Innsparingar
pa meir enn 10 pst. av kostnadsoverslaget skal god-
skrivast staten.

Avtale

Etter at Stortinget har gjort vedtak om 4 utvide inn-
krevjinga av bompengar pa E6 Trondheim - Stjor-
dal for & delfinansiere bygging av ny Nidelv bru, vil
Vegdirektoratet og Trendelag Bomveiselskap AS
inngé ein tilleggsavtale i trdd med foresetnadene
som er lagt til grunn i denne proposisjonen.

3.2 Forlenging av eksisterande
bompengeordning i Kristiansand
i Vest-Agder

Bompengeordninga i Kristiansand er lagd fram for
Stortinget ved fleire heve. Finansieringa av pro-
sjektet E18 Bjorndalssletta — Gartnerlekka blei
vedteken ved behandlinga av St.prp. nr. 69/Innst.
S. nr. 232 (1996-97) og St.prp. nr. 68/Innst. S. nr.

225 (1998-99). Ved behandlinga av St.prp. nr. 76/
Innst. S. nr. 327 (2000-2001) blei ordninga utvida
til ogsa 4 omfatte finansiering av ny hovudtilkomst
til Hogskolen i Agder (HiA-sambandet) og tiltak
for kollektivtrafikken.

Gang- og sykkelvegpakke i Kristiansand

Eit ferebels opplegg for finansiering av saman-
hengande gang- og sykkelvegnett i Kristiansand
blei omtalt i St.prp. nr. 69 (1996-97). Sidan det
ikkje 14g fore planar og sikre kostnader, inngjekk
ikkje utbygginga i den vedteke bompengeord-
ninga. Samferdselsdepartementet sig pa utbyg-
ging av eit samanhengande gang- og sykkelvegnett
som viktig og gjekk inn for & vurdere utviding av
bompengeramma med 50 mill. kr til dette formalet
néar planar og kostnadsoverslag lag fore.

Kristiansand kommune og Vest-Agder fylkes-
kommune gar no inn for & forlengje gjeldande bom-
pengeordning for a finansiere tiltak som inngér i eit
samanhengande gang- og sykkelvegnett i Kristian-
sand. Forslaget omfattar tiltak for géande og
syklande innafor ei samla kostnadsramme pa 67
mill. 2007-kr, inkl. midlar til planlegging og pro-
sjektering. Det storste og hegast prioriterte pro-
sjektet er bygging av ny gang- og sykkelvegbru
over Otra, Kristian Kvart bru, som er kostnads-
rekna til om lag 37 mill. kr. Kostnadene for resten
av tiltaka er i storleiken 1-6 mill. kr. Tiltaka er i
hovudsak pa fylkesvegnettet og det kommunale
vegnettet. Alle tiltaka har godkjend regulerings-
plan eller ligg innafor regulert omrade.

Tiltaka er i hovudsak feresette finansierte med
bompengar. I tillegg er det rekna med tilskot pé til
saman 2,2 mill. kr fra Kristiansand kommune. Det
er lagt opp til byggjestart pa dei forste tiltaka i
2007, og det er derfor foresett at bompengeselska-
pet stiller til disposisjon inntil 11 mill. kr i 2007.

Dersom tiltaka blir dyrare enn det som er lagt
til grunn i forslaget, skal innhaldet i pakka reduse-
rast. For Kristian Kvart bru har Kristiansand kom-
mune teke pa seg ansvaret for eventuelle kostnads-
overskridingar ut over 10 pst. Dersom kostnadene
blir 1agare, vil det vere rom for 4 gjennomfere fleire
tiltak. Vurdering av marginallister for eventuell
reduksjon eller auke av innhaldet i pakken vil skje
i samradd med Kristiansand kommune og Vest-
Agder fylkeskommune i samband med dei arlege
budsjetta.

I St.prp. nr. 68 (1998-99) var det lagt til grunn
at bompengeinnkrevjinga skulle avsluttast ved ars-
skiftet 2003/2004. I St.prp. nr. 76 (2000-2001) er
innkrevjinga foresett forlengd med om lag eitt ar
og tre manader for & finansiere HiA-sambandet og
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kollektivtrafikktiltaka. Dette, saman med kost
nadsauke for E18-utbygginga, inneber at bompen-
geordninga no er venta avvikla i juni 2007. Innkrev-
jing av bompengar til den foreslitte gang- og syk-
kelvegutbygginga vil medfere at innkrevjingsperi-
oden blir forlengd med om lag 10 ménader, til april
2008. Den samla innkrevjingsperioden i Kristian-
sand blir pd om lag 10 &r og seks manader, fra
desember 1997 til april 2008.

Lokalpolitisk behandling

Utvida innkrevjingsordning er behandla av Kristi-
ansand kommune, ATP-utvalet (samarbeidsorga-
net for areal- og transportforvaltningsforseket i
Kristiansandsregionen), Vest-Agder fylkeskom-
mune og nabokommunane til Kristiansand.

Kristiansand kommune gjorde dette vedtaket i
mete i bystyret 26. april 2006:

«1. Bystyret ensker at det sekes Stortinget om
innkreving av 50 millioner 1997-kroner, som
tilsvarer 64 millioner 2006-kroner til gang-
og sykkelvegtiltak i Kristiansand kommune.

2. Seknaden baseres pa prioriteringsliste og
framdrift som vist i saksframstillingen.

3. Vedinnsparinger suppleres listen med tiltak

fra marginallisten, tilsvarende kuttes pro-

sjekter fra bunnen av listen ved overskridel-
ser.

Saken sendes pa hering til ATP-utvalget.

Formannskapet far fullmakt til 4 justere pri-

oriteringslista etter hering og kvalitetsik-

ring av kostnadstall slik at usikkerheten
begrenses til 10 %, innenfor de rammene
som er nevnt i saksframstillingen.»

S

Prioriteringane blei endeleg fastlagde, og kom-
munen tok pa seg ansvaret for eventuelle kostnads-
overskridingar ut over 10 pst. for prosjektet Kris-
tian Kvart bru ved dette bystyrevedtaket 13. sep-
tember 2006:

«1. Bystyret vedtar prosjektlisten slik den na
fremstar.

2. Bystyret vedtar prinsipper for handtering av
overskridelser og innsparinger som beskre-
vet i saksframstillingen.

3. Dersom kostnadene for Kristian Kvart bro
overskrider 36,3 millioner pluss 10 %, dek-
kes merkostnadene av kommunen.

4. Bystyret ber administrasjonen oversende
saken til Statens vegvesen for videre
behandling i Vegdirektoratet, Samferdsels-
departementet og Stortinget.»

ATP-utvalet vedtok 9. juni 2006 dette:

«1. ATP- utvalget anbefaler at dagens bompen-
geordning i Kristiansand utvides med 64
mill 2006 — kroner til gang- og sykkelveger i
Kristiansand kommune som vedtatt av Kris-
tiansand bystyre 26.4.2006.

2. Det forutsettes at Kristiansands andel av
den myke pakken i Samferdselspakken
reduseres med et beleop som tilsvarer pro-
sjektene som overfores fra Samferdselspak-
ken til finansiering ved utvidelse av dagens
bompengeordning.

3. Prosjektet Fv 10 Dvergsnesveien gsv
Stremme skole — Lianveien anbefales i sin
helhet finansiert gjennom utvidelse av
dagens bompengeordning, og ikke gjen-
nom samfinansiering med ATP- prosjektet.

4. ATP-utvalget viser til sitt tidligere enstem-
mig vedtak om finansiering av merkostnad
ved event. tunnel, og presiserer at en forlen-
gelse av bompengeinnkrevingen ikke gir
nye foringer for veivalg/lgsninger for E39
Kristiansandspakken.»

Vest-Agder fylkeskommune slutta seg til pla-
nane gjennom dette vedtaket i fylkestinget 24.
oktober 2006:

«Vest-Agder fylkeskommune anbefaler at
dagens bompengeordning utvides til ogsa a
omfatte 64 mill. kr. til gang- og sykkelveinett i
Kristiansand.»

Saka har vore lagt fram for dei fem nabokom-
munene Vennesla, Segne, Songdalen, Birkenes og
Lillesand. Vennesla, Songdalen og Segne kommu-
nar fereset at utviding av eksisterande bompenge-
ordning ikkje skal medfere at meirkostnadene
med tunnelalternativet for E39 Gartnerlokka -
Hannevikdalen blir dekt innafor ei framtidig sam-
ferdselspakke for Kristiansand. Songdalen og
Segne kommunar viser elles til frasegna fra ATP-
utvalet. Lillesand kommune viser til ATP-utvalet
som heyringsorgan for saka. Birkenes kommune
har ikkje uttalt seg.

Samferdselsdepartementets vurdering

Samferdselsdepartementet er samd med lokale
styremakter i at den foreslatte gang- og sykkelveg-
pakken er eit viktig ledd i det samla transportsyste-
met for Kristiansand. Departementet tilrar derfor
at bompengeselskapet far hove til 4 forlengje bom-
pengeinnkrevjinga i trdd med omtalen ovafor.
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3.3 Svinesundsforbindelsen -
endringar i avtalane mellom Noreg
og Sverige

Innkrevjinga av bompengar pd Den nye Svine-

sundsforbindelsen er regulert gjennom fleire avta-

lar. Den norske og den svenske regjeringa har inn-
gétt desse avtalane:

— Avtale av 7. august 2002 med endringar 1. juli
2005 mellom den norske og den svenske regje-
ringa (Hovudavtalen), og

— Avtale mellom Noreg og Sverige av 1. juli 2005
om bompengesystem for ferdsel med motor-
kjoretey pad Den nye Svinesundsforbindelsen
(Avgiftsavtalen).

Avtalane er tidlegare omtalt i St.prp. nr. 68 (2001-
2002), St.prp. nr. 3 (2002-2003) og St.prp. nr. 64
(2004-2005).

Noreg og Sverige er no samde om & endre
avtalane som regulerer innkrevjinga av bompengar
pa Svinesund. Bakgrunnen er at kostnadene ved
denne innkrevjinga er relativt hege samanlikna
med andre norske bompengeordningar. Arsaka til
dette er m.a. store ekstrakostnader til manuell inn-
krevjing av bompengar pa Svinesund. I tillegg har
bompengeselskapet store utgifter til handtering av
skiljemynt i samband med dei ordinaere skiftopp-
gjera. Endringane i avtalane vil leggje til rette for a
gjennomfere tiltak som kan redusere driftskostna-
dene ved bompengeinnkrevjinga.

I avgiftsavtalen er takstane pa Svinesund fast-
sette til 20 svenske kroner for lette kayretay og 100
svenske kroner for tunge koyretoy. Takstane i nor-
ske kroner blir fastsette arleg ut fra forholdet mel-
lom valutaene i dei to landa, og har sidan opninga
variert mellom 17 og 18 kr for lette kjoretoy og mel-
lom 85 og 90 kr for tunge koyretoy.

Om lag 80 pst. av trafikken over Svinesund er
norsk. Dei «urunde» norske takstane genererer
mykje skiljemynt. Dette gjer at bompengeselska-
pet padreg seg store kostnader med handtering av
skiljemynten. Selskapet opplyser at desse kostna-
dene var om lag 850 000 kr i 2006. Kostnadene med
skiljemynt er m.a. knytt til at mynten blir tald opp
samstundes med dei ordinaere skiftoppgjera. Ved &
ta i bruk myntautomatar pa Svinesund vil det vere
mogleg & etablere eigne rutinar for handtering av
mynt frd automatane. Dette vil totalt sett gi ei meir
effektiv og mindre arbeidskrevjande handtering av
skiljemynten.

Myntautomatar vil ogsa redusere behovet for
manuell innkrevjing av bompengar, noko som gir
store innsparingar i driftskostnadene. I dag er det i
enkelte periodar nedvendig med mannskap i to til

tre innkrevjingsbuer i kvar keyreretning pa Svine-
sund. Dette gir bompengeselskapet store utgifter
til leige av ekstramannskap. Noreg og Sverige er
derfor samde om & installere myntautomatar pa
Svinesund.

Erfaringane med innkrevjing av bompengar i
myntautomatar viser at «runde» takstar gir auka
bruk av automatane. I og med at ein s stor del av
trafikken over Svinesund bruker norsk valuta, vil
eit enkelt grep for & redusere kostnadene vere &
fastsetje takstane i norsk valuta.

Norske og svenske styremakter er samde om
at buss i rute skal fa fritak fra 4 betale bompengar.
Eit slikt fritak er innfert. Kollektivtransport i rute
har som hovudregel fritak fra & betale bompengar.
Dette har ikkje vore tilfelle for innkrevjinga i anleg-
get ved Svinesund. A opne for slikt fritak i anlegget
ved Svinesund vil sikre ei harmonisering pa dette
punktet. Fritaket vil ogsa kunne vere viktig for a
leggje til rette for bruk av rutegdande kollektiv-
transport pa tvers av grensa.

Styremaktene i Noreg og Sverige er samde om
4 endre grunnvalutaen fra svensk til norsk valuta.
Dette forer til at takstane blir fastsette i norsk
valuta. Takstane blir 20 norske kroner for lette kay-
retoy og 100 norske kroner for tunge koyretoy. I til-
legg er det semje om & auke rabattsatsane fra 10 til
13 pst. ved bruk av elektronisk betalingsbrikke.
Taket for betaling for lette bilar med elektronisk
betalingsbrikke blir redusert fra 18 til 16 passerin-
gar pr. kalendermanad. Dette er gjort for & redu-
sere ulempene for dei trafikantane som dagpendlar
over riksgrensa.

Dei planlagde endringane i innkrevjingsoppleg-
get gjer at avtalane mellom Noreg og Sverige om
innkrevjing av bompenger pd Svinesund mé
endrast. Det er lagt opp til at dei nye takstane blir
gjort gjeldande fra 1. juni 2007. Statens vegvesen
tek sikte pa at myntautomatane kan takast i bruk
hausten 2007.

3.4 E39 Stangeland - Sandved
i Rogaland - forskotering

Statens vegvesen har i samarbeid med Rogaland
fylkeskommune og Sandnes kommune arbeidd
med eit opplegg for 4 forsere utbygginga av E39 pa
strekninga Stangeland — Sandved i Sandnes kom-
mune fra to- til firefelts veg. Det ligg fore godkjend
reguleringsplan for prosjektet som omfattar ei
strekning pa 2,2 km mellom kryss med rv 509 og
kryss med rv 44. I prosjektet inngar ogsi omfat-
tande stoytiltak. Kostnadsoverslaget er 220 mill.
2006-kr.
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Arsdogntrafikken er i dag om lag 32 000 keyre-
toy. Koar i rushtidene forer til uenskt overforing av
trafikk til lokalvegnettet. Ny rv 44 mellom Stange-
land og Skjaeveland vil bli opna for trafikk hausten
2007. Det er venta at dette vil avlaste E39 mellom
Stangeland og Sandved noko, men ny rv 44 vil
ikkje kunne loyse problema.

I handlingsprogrammet/planleggingspro-
grammet for perioden 2006-2015 er det lagt til
grunn ei statleg leyving pa 100 mill. 2006-Kkr til pro-
sjektet Stangeland — Sandved i siste seksarsperi-
ode. I perioden 2006-2009 er det sett av 90 mill.
2006-kr i statlege midlar til prosjektet E39 Eiganes-
tunnelen i Stavanger. Det er no Klart at dette pro-
sjektet ikkje kan startast for etter 2009. Av belopet
pa 90 mill. kr gar Rogaland fylkeskommune og
Sandnes kommune inn for m.a. & omdisponere
85 mill. 2006-kr til prosjektet Stangeland — Sand-
ved.

Sandnes kommune har gjennom vedtak i bysty-
ret 27. mars 2007 sokt om & forskotere statlege
midlar ut over 85 mill. 2006-kr, dvs. 135 mill. 2006-
kr. Forskoteringa vil ogsd omfatte eventuell pris-
auke pa inntil 10 pst., dvs. inntil 157 mill. 2006-kr.
Rogaland fylkeskommune har i mete i fylkesutva-
let 26. mars 2007 slutta seg til seknaden. Det er
foresett refusjon i perioden 2010-2013. Anleggsar-
beida er planlagde & starte hausten 2008, med
opning for trafikk rundt arsskiftet 2009/2010.

E39 Stangeland — Sandved i Rogaland har ei
netto nytte (NN) som er rekna til 380 mill. kr,
medan netto nytte pr. budsjettkrone (NNB) er
rekna til 2,1. Det er i all hovudsak endringar i tids-
kostnadene som gir den gode nytten.

Samferdselsdepartementet sluttar seg til det
skisserte opplegget for forsering av prosjektet E39
Stangeland — Sandved. Forskoteringa blir refun-
dert, utan kompensasjon for renter og prisauke, i
perioden 2010-2013.

3.5 E39 Renndalen - Staurset bru
i Mgre og Romsdal og Sar-
Trondelag - forskotering

Prosjektet er m.a. omtalt i St.meld. nr 24 (2003—
2004), side 148, og i St.prp. nr. 1 (2006-2007),
side 69.

Eksisterande veg er sveert smal med gjennom-
snittleg breidd rundt 5 m. Det smalaste partiet har
ei gjennomsnittleg breidd pa 4,2 m, og eitt punkt er
skilta med breidd 3,3 m. Delar av strekninga har
dessutan dérleg horisontalkurvatur. I tillegg er det
randbusetnad med direkte avkeyrslar til stamve-

gen pa delar av strekninga. Arsdegntrafikken er
om lag 500 keyretoy.

Prosjektet omfattar utbetring av eksisterande
veg over ei strekning pd om lag 14 km. Tiltaka er i
hovudsak breiddeutviding, kurveutbetring og
avkeyrselssanering. Det ligg fore godkjent regule-
ringsplan for prosjektet.

For delparsellen Renndalen - Ser-Trendelag
grense 1 Mere og Romsdal er netto nytte (NN)
rekna ut til -90 mill. kr. Netto nytte pr. budsjettkrone
(NNB) er rekna til -0,6. For delparsellen Staurset —
More og Romsdal grense i Ser-Trendelag er netto
nytte (NN) rekna til -80 mill. kr. Netto nytte pr. bud-
sjettkrone (NNB) er rekna til -0,8.

Kostnadsoverslaget er 268 mill. 2006-kr.
Omrekna til 2007-prisniva blir kostnadsoverslaget
274 mill. kr. I handlingsprogrammet/planleggings-
programmet for perioden 2006-2015 er det sett av
140 mill. 2006-kr til prosjektet i perioden 2006—
2009, basert pa eit kostnadsoverslag pa 240 mill.
2006-kr. Det er lagt til grunn anleggsstart i 2008 og
fullfering i perioden 2010-2015.

More og Romsdal og Ser-Trendelag fylkes-
kommunar gjekk i samband med behandlinga av
forslaget til handlingsprogram/planleggingspro-
gram for perioden 2006-2009 inn for a forskotere
delar av dei statlege loyvingane dersom dette er
nedvendig for 4 sikre gjennomfoering av prosjektet
i denne perioden. Mere og Romsdal fylkeskom-
mune gjorde i mote i fylkestinget 13. juni 2006 ved-
tak om & forskotere 60 mill. kr i 2008 mot refusjon
i 2010. Ser-Trendelag fylkeskommune gjorde i
mte i fylkestinget 19. juni 2006 vedtak om & fors-
kotere 40 mill. kr i 2007 mot refusjon i 2009 og
2010.

Samferdselsdepartementet sluttar seg til det
skisserte opplegget. Anleggsarbeida er planlagde
& starte hausten 2007, med trafikkopning i 2010.
Det er behov for 20 mill. kr til prosjektet i 2007.
Midlane er foresette stilt til disposisjon av Ser-
Trendelag fylkeskommune.

3.6 E134 Haukelitunnelanei Telemark
og Hordaland

Prosjektet er m.a. omtalt i St.prp. nr. 1 (2005—
2006), side 114, og i St.prp. nr. 1 (2006—-2007), side
70.

Samla kostnader ved utbetring av tunnelane pa
E134 over Haukeli for & auke frihegda til 4,2 m blei
i St.prp. nr. 1 (2005-2006) sett til om lag 200 mill. kr.
Som omtalt i St.prp. nr. 1 (2006—-2007), fekk Statens
vegvesen inn eitt tilbod som gav totalkostnader pa i
storleiken 350 mill. kr. Sidan tilbodet gav kostnader
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som braut med tidlegare skonomiske foresetnader
for utbetringa, bad Samferdselsdepartementet Veg-
direktoratet g& gjennom prosjektet pa nytt for a sja
om det var mogleg a redusere omfanget.

Statens vegvesen utarbeidde etter dette eit nytt
konkurransegrunnlag der arbeida var avgrensa til
tiltak for 4 auke frihegda til 4,2 m og nedvendige til-
tak som folgje av dette. Det meste arbeidet skal
gjennomferast i Haukelitunnelen og den austlege
delen av Reldalstunnelen. I dei andre tunnelane er
det berre nokre korte strekningar som har for lag
frihegd. Eksisterande portal i den austlege enden
av Reldalstunnelen er ikkje brei nok til at to semi-
trailerar kan metast. Det blei derfor i tillegg bedt
om tilbod pa eit alternativ som ogsd omfattar ny
portal i Reldalstunnelen.

Det kom inn tilbod fra tre entreprenerar. Dei
lagaste tilboda var pé eit nivd som samsvarar med
foresette kostnader i St.prp. nr. 1 (2005-2006). Sta-
tens vegvesen har etter dette inngatt kontrakt med
entreprengr. Kontrakten omfattar ogsa bygging av
ny portal i Reldalstunnelen.

For & unnga ny stenging av vegen pa eit seinare
tidspunkt enskjer Statens vegvesen & prioritere
brannsikring av PE-skum i Hordatunnelen og Aust-
mannaliatunnelen i samband med arbeidet med a
auke frihegda. Kostnaden ved dette er kalkulert til
om lag 15 mill. kr. Arbeidsomfang og kostnader i
samband med fijellsikring er usikre fordi Reldalstun-
nelen og Haukelitunnelen er gamle tunnelar. Der-
som sikringsarbeidet blir mindre omfattande enn
foresett, vil kostnadene ved brannsikring i dei andre
tunnelane bli dekte innafor ramma til prosjektet.
Viss det ikkje er rom for dette, blir kostnadene dekte
ved mellombelse omdisponeringar pa Statens veg-
vesens budsjett for 2007, mot tilbakefering i 2008.

Anleggsarbeida vil komme i gang att i lepet av
varen 2007. Feresetnaden er at arbeida skal full-
forast i lopet av desember 2007.

3.7 Rv 2Kigfta - Nybakk i Akershus -
endring av bompengetakstar

Prosjektet er m.a. omtalt i St.prp. nr. 47 (2003-
2004), St.prp. nr. 64 (2004-2005), St.prp. nr. 1
(2005-2006), side 107-108, og St.prp. nr. 1 (2006—
2007), side 65.

Det er vedteke at prosjektet Klofta — Nybakk
skal delvis bompengefinansierast som forste del av
eit bompengeopplegg for utbygging av rv 2 mel-
lom Klefta og Kongsvinger. Som omtalt i St.prp. nr.
64 (2004-2005), blir det bygd firefelts veg pa heile
strekninga mellom Klofta og Nybakk. Dette vil fore
til auka kostnader samanlikna med opphavleg

overslag. Kostnaden for utbygging av heile strek-
ninga Klefta — Kongsvinger som firefelts veg er
forebels rekna til 3,5-4 mrd. kr. Standard for strek-
ninga Nybakk - Kongsvinger er ikkje endeleg
avgjort, men vil bli vurdert i samanheng med den
pagaande konsekvensutgreiinga for strekninga.
Kostnaden for utbygging av heile strekninga
Klofta—Kongsvinger som firefelts veg er forebels
rekna til 3,5-4 mrd. kr.

Som omtalt i St.prp. nr. 47 (2003-2004), er det
foresett at inntil 60 pst. av byggjekostnadene skal
finansierast med bompengar. For 4 halde framdrift
og betre inntektsgrunnlaget slik at det blir mogleg
4 gjennomfere ei kontinuerleg utbygging, er det
sett pa ulike tiltak for 4 fi dette til. I denne omgang
har bompengeselskapet gatt inn for 4 auke tak-
stane i bomstasjonen ved Nybakk fré 15 til 20 kr for
lette kayretoy og fra 30 til 40 kr for tunge koyretoy.
Med ein bompengeperiode pa 15 ar er det rekna
med at dette vil auke bompengeinntektene med
om lag 250 mill. kr.

Saka er lagt fram for Akershus og Hedmark fyl-
keskommunar og kommunane som soknar til pro-
sjektet. Bade Ullensaker og Nes kommunar i
Akershus og Ser-Odal og Kongsvinger kommunar
i Hedmark har slutta seg til forslaget til takstauke.
Akershus fylkeskommune slutta seg til forslaget i
mete i fylkesutvalet 19. april 2007. Hedmark fylkes-
kommune slutta seg til forslaget i mote i fylkesra-
det 30. april 2007.

Samferdselsdepartementet har ingen merkna-
der til at bompengetakstane for rv 2 Klofta —
Nybakk blir auka under foresetnad av at Hedmark
fylkeskommune ogsa sluttar seg til forslaget. Pro-
sjektet er foresett opna for trafikk i oktober 2007.

3.8 Rv 150 Ulvensplitten - Sinsen i Oslo

Prosjektet er m.a. omtalt i St.prp. nr. 67 (2005-
2006), side 2, og St.prp. nr. 1 (2006-2007), side 67.
Det er no utarbeidd ny reguleringsplan for pro-
sjektet. Planen har vore ute til offentleg ettersyn og
er venta behandla av Oslo bystyre i mai 2007. Etter
dette skal det gjennomfoerast ekstern kvalitetssik-
ring av prosjektet (KS2).
Samferdselsdepartementet tek sikte pa a
komme tilbake til Stortinget med revidert kostnads-
overslag, framdrifts- og finansieringsplan for pro-
sjektet i samband med planlagt framlegging av Oslo-
pakke 3 trinn 1 hausten 2007, jf. eigen omtale. Malet
er at anleggsarbeida skal komme i gang att varen
2008, slik at prosjektet kan opnast for trafikk i 2012.
Oslo kommune har sett av midlar til 4 dekkje
kostnadene ved bygging av dei kommunale vegane
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som inngér i prosjektet. Av omsyn til trafikkavvik-
linga i byggjeperioden mé dei kommunale vegane
byggjast for ombygging av hovudvegane. Det er
derfor lagt opp til & starte bygginga av dei kommu-
nale vegane hausten 2007, som feresett i St.prp. nr.
1 (2006-2007).

3.9 Oslopakke 3 - framdrift

Ei politisk styringsgruppe fra Oslo og Akershus la
i mai 2006 fram sitt forslag til Oslopakke 3. Det blei
gjort lokalpolitiske vedtak om Oslopakke 3 haus-
ten 2006.

For 4 imetekomme dei lokale enska om start av
innkrevjinga sa tidleg som mogleg, samtidig som
innhaldet i Oslopakke 3 blir grundig vurdert, vil
Oslopakke 3 bli lagt fram for Stortinget i to trinn.

Forste trinn vil vere at Samferdselsdeparte-
mentet legg fram ein stortingsproposisjon allereie
seint hausten 2007. Stortingets behandling og god-
kjenning av fase 1 vil leggje til rette for at den auka
bompengeinnteninga som dei lokale styremaktene
onskjer, kan starte sa tidleg som mogleg i 2008. I
dette framlegget om Oslopakke 3 vil ikkje departe-
mentet ta stilling til innhaldet i pakka.

For alle statlege investeringsprosjekt over 500
mill. kr skal det gjennomfoerast ei ekstern kvalitets-
sikring av konseptval i tidlegfase (KS1). Ei slik kva-
litetssikring skal ogsd gjennomferast for Oslo-
pakke 3. Samferdselsdepartementet har i brev av
28. juni 2006 til Oslo kommune og Akershus fylkes-
kommune peika pa kor viktig det er at Oslopakke 3
blir utgreidd péa ein grundig og heilskapleg mate. I
denne samanhengen viser Samferdselsdeparte-
mentet til Dok. nr. 3:8 (2005-2006) Riksrevisjonens
undersokelse av effektivitet i offentlige tiltak til kol-
lektivtrafikk — Oslopakke 2, som blei behandla av
Stortinget i desember 2006.

I samband med framlegginga av Nasjonal trans-
portplan 2010-2019 vil trinn 2 av Oslopakke 3 bli
lagt fram for Stortinget. Her vil det bli gjort ei heil-
skapleg vurdering av utbyggingsplanen, m.a. pa
bakgrunn av prosessen med kvalitetssikring og dei
prioriteringane som blir gjorde i samband med
Nasjonal transportplan.

Pa bakgrunn av det lokale forslaget om & bruke
bompengar til drift av kollektivtrafikken har depar-
tementet sett i gang arbeidet for 4 endre veglova
slik at bompengar kan nyttast til slike driftstiltak.
Samferdselsdepartementet tek sikte pa a leggje
frem ein odelstingsproposisjon samtidig med for-
ste trinn av departementet si behandling av Oslo-
pakke 3, altsi seint hausten 2007.

3.10 Rv 55 Fatlaberget i Sogn og
Fjordane

Delvis bompengefinansiering av rv 55 Fatlaberget
mellom Leikanger og Sogndal i Sogn og Fjordane
blei vedteke ved Stortinget si behandling av St.prp.
nr. 65/ Innst. S. nr. 183 (2005-2006). Den 5. februar
2007 gjekk det eit ras pa rv 55 i Fatlaberget. Raset
forte til at vegen blei stengd i fleire veker. I tida
med opprydding og sikringsarbeid etter raset blei
det sett opp alternative transportruter for trafikan-
tane. Kostnadene ved dette er om lag 10 mill. kr.
Meirkostnadene vil ikkje f4 konsekvensar lokalt,
og staten vil dekkje kostnadene innafor ramma for
vegformal.

3.11 Rv 658 - tunnelane mellom
Alesund og Ellingsgy og mellom
Ellingsgy og Valdergy i Mgre og
Romsdal - oppgradering

Arbeidet med oppgradering av tunnelane mellom
Alesund og Ellingsey og mellom Ellingsoy og Val-
deroy pa rv 658 i More og Romsdal er omtalt i
St.prp. nr. 1 (2006-2007), side 54.

Arbeidet starta i oktober 2006. Kort tid etter
anleggsstart gav Arbeidstilsynet Region midt Sta-
tens vegvesen palegg om 4 stanse alt arbeid i tun-
nelen som blei utfert samstundes med avvikling av
publikumstrafikk og nyttetrafikk. Fristen for sten-
ging var sett til 8. desember 2006, men blei seinare
utsett til 14. desember 2006. Statens vegvesen
paklaga vedtaket, men Direktoratet for arbeidstil-
synet stod fast pa palegget.

Arbeida som skulle utferast etter den inngatte
kontrakten, er avbestilt. Statens vegvesen utarbei-
der no nytt konkurransegrunnlag for gjennomfo-
ring av arbeida innafor dei nye rammevilkara. Veg-
vesenet reknar med at ny anbodskonkurranse vil
vere gjennomfort i lepet av 2007, slik at anleggsar-
beida kan komme i gang att tidleg i 2008.

3.12 Rv 64 Bremsnes - Kristiansund
(Atlanterhavstunnelen) i Mgre og
Romsdal - presisering av vedtak
om fordeling av eventuelle
innsparingar

Ved behandlinga av St.prp. nr. 28/Innst. S. nr. 61
(2005-2006) slutta Stortinget seg til opplegget
med & finansiere utbygging av rv 64 Atlanterhavs-
tunnelen med bompengar, innsparte ferjetilskot,
lokale tilskot og riksvegmidlar. Kommunane Kris-
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tiansund, Averey og Frei skal bidra med 127 mill.
kr i lokale tilskot. Dette utgjer om lag 15 pst. av
kostnadene med utbygginga.

I St.prp. nr. 28 (2005-2006) kap. 5.5 er det gjort
greie for korleis eventuelle endringar i ekonomien
for prosjektet skal handterast. Etter stortingsbe-
handlinga er det stilt spersmél om kva for ein
delingsbrek som skal leggjast til grunn for ei even-
tuell fordeling av innsparingar i heve til kostnadso-
verslaget. I standardavtalen for bompengeprosjekt,
jf. St.prp. nr. 17 (1993-94), er det lagt til grunn at
kostnadsauke pé inntil 10 pst. av anleggskostna-
dene, og innsparingar i bompengeprosjekt pa inntil
10 pst. i heve til kostnadsoverslag, skal fordelast
mellom staten og selskapet etter partane sin del av
finansieringa. Vidare heiter det at dersom andre
finansieringspartar er med i prosjektet, ma ansvar
for kostnadsauke og innsparingar spesifiserast
neerare. Ei spesifisering av korleis eventuelle inn-
sparingar skal fordelast mellom trafikantane og
kommunane er ikkje gjort. I dei opphavlege lokale
vedtaka heiter det at dersom gkonomien i prosjek-
tet skulle bli betre enn feresett, skal innsparinga
fordelast mellom trafikantane, som far kortare
bompengeperiode, og kommunane som far delar
av det kommunale tilskotet tilbake. Statens vegve-
sen har pa denne bakgrunn gétt inn for at ei even-
tuell innsparing i kostnadene eller auka inntening
skal fordelast i trdd med prinsippa i standardavta-
len om deling mellom staten og bompengeselska-
pet, dvs. etter partane sin del av finansieringa.

More og Romsdal fylkeskommune og kommu-
nane Kristiansund, Averoy og Frei har presisert at
deiisi behandling av saka har feresett at eventuelle
innsparingar skal delast /¢ mellom kommunane
og trafikantane. Som ei oppfelging av dette blei det
i april 2007 gjort dette likelydande vedtaket:

«Dersom ekonomien i prosjektet skulle bli
betre enn feresett, skal innsparinga fordelast
likt mellom trafikantane som far kortare bom-
pengeperiode, og kommunane, som far heile
eller delar av det kommunale tilskotet attende.»

Samferdselsdepartementet ser at spersmaélet
om fordeling av eventuelle innsparingar og auka
inntening ikkje har vore tilstrekkeleg avklart gjen-
nom behandlinga av St.prp. nr. 28 (2005-2006).
Etter ei samla vurdering vil departementet ga inn
for ei fordeling av eventuelle innsparingar i trad
med vedtaka fra april 2007 i Mere og Romsdal fyl-
keskommune og kommunane Kristiansund,
Avergy og Frei. Departementet legg vekt pa at fyl-
keskommunen og kommunane i sitt opphavlege
vedtak har lagt til grunn at eventuelle innsparingar
skulle fordelast likt mellom kommunane og trafi-

kantane, sjolv om dette ikkje gér eksplisitt fram av
vedtaka.

3.13 Raseti Hanekleivtunnelen pa E18
i Vestfold

Hendingsgangen

25. desember 2006 om kvelden raste store stein-
blokker ned i keyrebana og stengde det sergiande
lopet i Hanekleivtunnelen. Ingen trafikantar blei
trefte, og raset forte ikkje til skade pa anna enn
sjelve tunnelen. E18 blei raskt stengd i begge ret-
ningar. Omkeyring blei skilta via rv 313 (gamle
E18) gjennom Holmestrand og tunnelen bak Hol-
mestrand. Det blei tilkalla geologisk hjelp fra Veg-
direktoratet. Etter eit mote mellom Statens vegve-
sen og politiet blei det vedteke a opne tovegstrafikk
i det nordgaande lopet i Hanekleivtunnelen om
ettermiddagen 26. desember 2006. Avgjerda hadde
som feresetnad at det snarast mogleg skulle inspi-
serast bak kvelven i nordgaande lop.
Samferdselsdepartementet og Vegdirektoratet
avgjorde raskt at det skulle setjast ned ei uavhen-
gig undersegkingsgruppe. Dette blei det arbeidd
med den 27. desember da tre uavhengige geologar
blei spurde om & delta. Dei reiste pa synfaring alle-
reie 28. desember for 4 inspisere rasomradet for
det var utfert noko arbeid pa rasstaden. Underseo-
kingsgruppa blei formelt sett ned 5. januar 2007 av
Samferdselsdepartementet med dette mandatet:

«Formaélet med granskningen er & klarlegge
mulige arsaker til raset og foresld eventuelle
forbedringstiltak.

Undersokelsesgruppen skal analysere
framdrift, prosedyrer og metoder i alle faser av
prosjektet fra planlegging/prosjektering og
gjennomfering til drift og vedlikehold og
lopende etterkontroll. Herunder skal gruppen
vurdere rutinene og praktiseringen av disse,
for Statens vegvesens kontroll bide med entre-
prengrer og egen virksomhet.

Underseokelsesgruppen bes ogsd & komme
med eventuelle forslag til forbedringstiltak ved-
rerende planlegging/prosjektering, tunnelbyg-
ging, drift og vedlikehold, og kontrollrutiner og
regelverk.

Det forutsettes at undersekelsesgruppen
leverer sin rapport 15. februar 2007.»

Underseokingsgruppa hadde denne saman-

setjinga:

— Ingeniergeolog Per Bollingmo, Multiconsult
AS

— Professor Bjorn Nilsen, NTNU Institutt for
geologi og bergteknikk — leiar
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— Avdelingsdirekter Oystein Nordgulen, Nor-
ges geologiske undersegkelse (NGU)

Det blei raskt klart at det ville vere ei stor oppgéve
4 fa oversikt over om problemet var & reparere
berre rasstaden eller om det var andre stader som
ogsa matte reparerast. Statens vegvesen avgjorde
derfor den 10. januar 2007 at det skulle opprettast
eit eige prosjekt for 4 ta hand om byggherreoppga-
vene knytt til reparasjonar og undersekingar av
raset og dei andre tunnelane pa E18 i nordre Vest-
fold. Prosjektet blei knytt til Statens vegvesen
Region ser, men det blei vedteke at prosjektet
skulle ha god kontakt med Vegdirektoratet. Alle
viktige avgjerder skulle skje i fellesskap.

Parallelt med den eksterne undersekings-
gruppa blei det vedteke & opprette ei intern
arbeidsgruppe i etaten. Denne blei etablert i
midten av januar. Ho skulle vere med & diskutere
reparasjonsloysingar for rasstaden, samt raskt
vere i arbeid nar den eksterne undersekings-
gruppa leverte innstillinga si 15. februar 2007. Ei
av oppgavene til denne interne gruppa har vore a
vurdere dei tilrddingane som kom fra den eksterne
undersekingsgruppa og pa kva méte deira tilradin-
gar kan takast inn i vegvesenet sin organisasjon.

Tryggleiken for trafikantane i nordgéande lop
var eit stadig tema. Det var daglege synfaringar av
rassona som fortsette inn i nordgaande lop. For a
vere sikre blei etaten sine eigne geologar kopla
med geologar fra Universitetet i Oslo og fra Multi-
consult. Det blei raskt klart at sona matte sikrast.
Den 19. januar 2007 blei det gitt forskjellige rad fra
dei einskilde geologane til vegdirekteren, og han
avgjorde & stengje nordgéaande lop for trafikk fre-
dag 19. januar 2007.

I midten av januar 2007 var arbeidet i gang bade
med & reparere rasstaden og med inspeksjon av
tryggleiken i dei andre delane av Hanekleivtunne-
len. Da nordre lop blei vedteke stengt, gjekk ein
umiddelbart i gong med 4 reparere nordgaande
lop. Pa det tidspunktet hapa Statens vegvesen a
opne Hanekleivtunnelen for trafikk til paske. Arbei-
det med 4 inspisere alle tunnelane i Vestfold gjekk
for fullt. Inspeksjonsarbeidet var vanskeleg, og det
viste seg at det var behov for ytterlegare sikring av
Hanekleivtunnelen og Lekentunnelen. Like for
paske blei nordgdande lep i Bolstadtunnelen
stengt etter inspeksjon. I tillegg blei det pa same tid
Kklart for vegvesenet at alle tunnelane pa strekninga
matte ettersikrast. Dei andre fire tunnelane som
trengde tilleggssikring, er godt sikra i hengen
(taket), men veggene ma tilleggssikrast. Det er
ikkje nedvendig a stengje desse tunnelane for tra-
fikk bortsett fra nar det er arbeid i dei. Til inspek-

sjonsarbeidet blei det leigt inn geologar fra konsu-
lentfirma og ressursar fra andre delar av etaten blei
nytta.

For & sikre tunnelane er det sett ut to entrepri-
sar. Den eine inneber & sikre nordgéiande lop i
Hanekleiv- og Lekentunnelen. Dette arbeidet blei
starta 17. april og er planlagt ferdig 6. juli 2007. Det
andre tilbodet gar ut pad & sikre Hanekleiv- og
Lokentunnelen sine sergiande lop, samt alle dei
andre tunnelane. Arbeidet er planlagt ved at denne
entreprisen startar med sikring av dei andre tunne-
lane, og at sergdande lop i Hanekleiv- og Lokentun-
nelen blir tekne til slutt. Dette inneber at minst
nordgaande lop i alle tunnelane pa E18 skal vere
ettersikra til 6. juli og at tovegstrafikk da kan gé i
nordgaande lop. Da blir omkeyringsrutene opp-
heva og bomstasjonen opna igjen. Arbeida i serga-
ande lop i Hanekleiv- og Lekentunnelen skal vere
sluttferte 1. oktober 2007.

Reparasjonskostnader

Reparasjon av tunnelane bestar av full utsteyping
av somme parti, samt innsetjing av fleire boltar og
paspreyting av ny spreytebetong. Til saman er det
utrekna at det skal setjast inn om lag 15 000 nye
boltar. Dei fleste vil bli sette inn i Hanekleiv- og
Lekentunnelen.

Det er grovt vurdert at reparasjonskostnadene
for tunnelane pa E18 vil koste om lag 265 mill. kr
inkl. byggherrekostnader. Statens vegvesen har
hatt utgifter til skilting, auka vinterdrift p4 omkey-
ringsvegane, noko asfaltering pd omkeyringsve-
gane, omfattande informasjonsaktivitet overfor tra-
fikantane og ulike mindre trafikktryggingstiltak. I
tillegg har det blitt sett inn forsterka skuleskyss pa
nokre strekningar og auka ferjekapasitet i samban-
det Moss—Horten. Det vil bli etablert kollektivfelt
ved Bergsenga. Dei samla kostnadene knytte til
omkeyringsvegane vil komme pa 20 mill. kr.

I avtalen mellom Vegdirektoratet og bomsel-
skapet er det innarbeidd at staten dekkjer driftsut-
gifter og rentekostnader dersom vegen blir stengd.
Desse kostnadene er utrekna & bli 25,2 mill. kr.
Tapet av bompengeinntekter blir dekt ved ei for-
skyving av innkrevjingperioden. I tillegg til desse
kostnadene kjem dei utgiftene vegvesenet har
knytt til dei ekstraordineere inspeksjonane av tun-
nelar pa heile riks- og fylkesvegnettet og nokre
administrative kostnader, rekna til 35 mill. kr.
Totalt er kostnadene 345,2 mill. kr. Kostnadsover-
slaga er usikre. Det er foreslatt tilleggsloyving for
a dekkje kostnadene, jf. St.prp. nr. 69 (2006-2007)
Tilleggsbevilgninger og omprioriteringer i stats-
budsjettet 2007.
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Bygging av Hanekleivtunnelen

Produksjonsavdelinga ved vegkontoret i Vestfold
fekk 1. desember 1995 ein avtale med vegkontoret
ved utbyggingsavdelinga om & byggje tunnelen.
Oppgéavene er skildra slik:

«Produksjonsavtalen gjelder transport/tilrig-
ging, utsprengning av tunneler og andre fjell-
rom, opplasting og uttransport av masser,
arbeidssikring og permanent sikring, drens-/
overvannsgrefter opp til traunivd, kummer og
ror for tolepstunnel (2 x T9) i Hanekleiva pa
nye E18 i nordre Vestfold. Selve tunnellopene
géar fra profil 15640 til 17390.»

Produksjonsavdelinga i Vestfold hadde ikkje
eigen kompetanse til 4 byggje tunnelar. Dette fekk
dei leigd inn fra produksjonsavdelinga ved vegkon-
toret i Hordaland. I realiteten var det derfor pro-
duksjonsavdelinga i Hordaland som bygde tunne-
len.

I ein vanleg entreprisekontrakt har byggherren
personell med ansvar for & kontrollere og kommu-
nisere med entrepreneren undervegs. Formalet
med dette er 4 folgje opp feresetnadene i kontrak-
ten overfor entrepreneren. Ved bygginga av Hane-
kleivtunnelen blei dette ikkje gjort. Sidan arbeida
blei utferte av eiga produksjonsavdeling, hadde
E18-prosjektet, som for andre prosjekt bygd i
eigenregi, ingen byggjeleiar og kontrollingenior
med ansvar for & felgje opp arbeida. Det var lagt til
grunn at produksjonsavdelinga ivaretok desse
funksjonane. Produksjonsavdelinga rapporterte til
utbyggingsavdelinga gjennom byggjemeote som
blei gjennomfert ein gong pr. manad. I ettertid, nar
det viste seg at det matte gjerast ettersikring, blei
det Klart at det var ulike tolkingar om kven som
hadde ansvaret for den permanente sikringa av
tunnelen. Etter eit mote om erfaringsutveksling i
februar 1998 om denne usemja blei det konkludert
med at det for ettertida ogsa skulle etablerast eit
byggherre-entreprenerforhold ved bruk av eigen-
produksjon pa E18-anlegget.

Produksjonsavdelinga hadde bygd ferdig tun-
nelen i mai 1997. Innreiing med kvelv og utstyr
skulle utferast i ein eigen entreprise med PEAB
som entreprener. PEAB starta pa dette arbeidet i
april 1997, men oppdaga raskt at tunnelen var for
darleg sikra og at nivaet pa tryggingstiltaka matte
hevast. PEAB stoppa arbeida sine i september
1997. Byggherren og entrepreneren (PEAB) enga-
sjerte da kvar sin ingeniergeolog for & vurdere det
utforte sikringsarbeidet og behovet for ytterlegare
sikring. Begge ingeniergeologane konkluderte
med at tunnelane ikkje var tilstrekkeleg sikra. Det

blei da gjennomfert ei ettersikring i samrad med
PEAB, etaten sine folk og innleigd geolog. Det blei
settinn 1 216 ekstra boltar og lagt pa ny sproytebe-
tong. Rasstaden var pa det tidspunktet kjend som
ei sone med svakt berg, og det har vist seg i ettertid
at sikringsmengda pé dette tidspunktet framleis
blei undervurdert. Grunnen til denne feilvurde-
ringa har det s langt ikkje vore mogleg & fastsla,
anna enn at ein undervurderte sikringsbehovet.
Etter at tunnelen var tilleggssikra rekna byggher-
ren med at tunnelen var tilstrekkeleg permanent
sikra.

Dei uklare ansvarsforholda som oppstod i dette
prosjektet vil ikkje kunne oppstd med den organi-
seringa av Statens vegvesen som har eksistert
sidan produksjonsavdelinga blei skilt ut som eige
selskap, Mesta AS, fra 1. januar 2003. Alle arbeida
blir i dag konkurranseutsette ut fra ei standard
arbeidsskildring som definerer korleis ansvaret er
fordelt mellom byggherre og entreprener.

Arsakene til raset

Undersekingsgruppa leverte rapporten 15.

februar 2007. Dei viktigaste konklusjonane deira

pa grunnlag av den gjennomferte granskinga er:

1. Dei utferte geologiske forundersekingane er
vurdert & vere tilfredsstillande, og raset kan
derfor ikkje setjast i samanheng med mangel-
fulle forundersekingar.

2. Den direkte arsaka til raset var ei svakheits-
sone (forkasting) med delvis omvandla og for-
vitra bergart, infisert av svelleleire, som etter
kvart gav eit s stort trykk mot sikringskon-
struksjonen at han braut saman. Dette kan ha
skjedd som ein gradvis prosess, men nedfallet
av det vesentlege av rasmassen skjedde truleg
bratt.

3. Rassone blei registrert under drivinga, og dess-
utan vurdert pi eit seinare tidspunkt da ein opp-
daga sprekkar i sproytebetongen. Det blei ved
dette hovet utfort tilleggssikring. Sona blei der-
for ikkje oversett, men behovet for permanent
sikring blei undervurdert.

4. Organiseringa av prosjektet var uheldig. Rolle-
fordeling mellom dei utferande og byggherre-
funksjonen var ikkje klart definert, og det var
ulike oppfatningar om ansvarsfordeling i pro-
sjektperioden. Spesielt gjeld dette ansvaret for
ingeniorgeologisk kartlegging under tunnel-
driving og for 4 fastsetje den permanente sik-
ringa.

5. Det var ikkje personell med nedvendig ingeni-
orgeologisk kompetanse pa tunnelprosjektet.
Prosjektet hadde heller ikkje tilstrekkeleg
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bemanning for fortlopande registrering av dei
ingeniorgeologiske forholda i tunnelen og for
kvalifisert vurdering av nedvendig permanent
sikring.

6. Dei ingeniorgeologiske forholda blei ikkje sys-
tematisk kartlagde og konkret dokumentasjon
er mangelfull. Omfang og lokalisering av dei
utforte sikringsarbeida blei rapportert i pro-
sjektet, men denne dokumentasjonen er ikkje
lenger tilgjengeleg.

7. Drifts- og vedlikehaldskontrakten omfattar
(fram til 31.08.06) ikkje periodisk inspeksjon av
sikringsarbeida.

Sikring av tunnelane i nordre Vestfold

Den direkte arsaka til raset var som undersekings-
gruppa konkluderte, at behovet for permanent sik-
ring blei undervurdert. Det har vore ein sterre
eller mindre grad av undervurdering av behovet
for permanent sikring i alle tunnelane pa strek-
ninga. Det er grunn til 4 tru at vanskegraden til ber-
get vurdert opp mot endringane i berget over lang
tid har vore undervurdert.

Kva érsaka til denne undervurderinga er, har
det sa langt ikkje vore mogleg 4 finne noko svar pa.
Sikringa har vore diskutert og ein har hatt fokus pa
det. Vurdert i ettertid, har dei konklusjonane som
er blitt fatta medfert eit for darleg sikringsniva.
Dette trass i at dei fleste tunnelane har blitt folgde
opp av erfarne eksterne ingenigrgeologar.

Undersekingsgruppa papeikte fleire utviklings-
trekk som kunne vere kjelde til ei uheldig utvikling
knytt til bygging og sikring av tunnelar, karakteri-
sert som eit bransjeproblem. Dette har fort til at
det er oppnemnt to arbeidsgrupper som skal vur-
dere om det er behov for 4 innfere ytterlegare tiltak
knytt til planlegging, bygging, drift og vedlikehald
av vegtunnelar.

Vegdirektoratet har sett ned ei intern arbeids-
gruppe som skal sjd pa gjeldande retningsliner,
praktiseringa av desse, samt foresla aktuelle forbe-
tringstiltak. Dette arbeidet er i ferd med 4 bli slutt-
fort. Den andre arbeidsgruppa er sett saman av
representantar fra bransjen; Radgivende ingenio-
rers foreining (RIF), Maskinentreprenerenes
foreining (MEF), Entreprenerforeningen bygg og
anlegg (EBA), og Statens vegvesen. Arbeids-
gruppa har som oppgéave & sja pa moglege forbe-
tringstiltak med medverknad fra heile bransjen.
Arbeidet skal vere avslutta innan utgangen av mai
2007.

Arbeidet som blir gjort i begge desse grup-
pene, vil gi eit godt utgangspunkt for a vurdere

neerare om det er behov for ytterlegare forbetrings-
tiltak.

I tillegg gjennomferer internrevisjonen i Vegdi-
rektoratet ei naerare underseking med bakgrunn i
raset i Hanekleivtunnelen. Denne gar pa undervur-
deringa av dei geologiske forholda i omradet og
svikt i arbeidet med sikring av tunnelane. Arbeidet
er ikkje avslutta. Samferdselsdepartementet vil
etter rapporten ligg fore vurdere om det er ytter-
legare behov for gransking.

Opning og lukking av nordgdande lop
Undersekingsgruppa blei av Samferdselsdeparte-
mentet beden om & vurdere dei ulike forholda
knytte til vegvesenet si vurdering i samband med
opning og stenging av nordgiande lop i Hanekleiv-
tunnelen.

Gruppa sine vurderingar framgér i notat av 26.
mars 2007. Konklusjonane er:

1. Basert pa den observerte gangen til og karak-
ter av forkastingssona som forte til ras i serga-
ande lop, og pa bakgrunn av generell vurdering
av nivaet pa tryggleiken i norske vegtunnelar,
er det undersekingsgruppa si oppfatning at det
ikkje var uforsvarleg & gjennomfere ei mellom-
bels opning av nordgaande lop i Hanekleivtun-
nelen den 26.12.2006.

2. Undersgkingsgruppa vurderer det som forstae-
leg at ogsd nordgdande lop etter naermare
inspeksjon bak kvelven blei avgjort stengt for
tilleggssikring.

3. Tilsvarande hendingar som i Hanekleivtunne-
len vil kunne unngéast for framtidige tunnel-
prosjekt ved planmessig ingeniergeologisk
kartlegging og tilstrekkeleg bergsikring. Even-
tuelt behov for utbetring og supplement av
bergsikring kan sikrast pa ein monaleg betre
mate ved planmessig kontroll i byggjefasen.
Tilradingar om desse forholda er gitt i gruppa
sin hovudrapport.

Tidsbruk fra raset gjekk til vegen blir opna for trafikk

Det er reist kritikk fra fleire hald om at det har teke
lang tid fer reparasjonsarbeida kom i gang. Det er
i den samanhengen viktig 4 understreke at det er
ein vanskeleg og tidkrevjande jobb & undersekje
kvaliteten pa bergsikring i slike tunnelar og som
har ei lengd pa 6 340 m. Hadde problemet berre
vore 4 reparere rasstaden, samt svakheitssona si
forlenging inn i nordgdande lep, hadde vegen
kunna blitt opna til paske. Da det viste seg at det
var behov for mykje tilleggssikring i Hanekleiv- og
Lokentunnelen, samt ein god del sikring i dei
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andre tunnelane ogsé, blei dette ein monaleg meir
omfattande jobb.

Forbetring av byggjemetode

Undersokingsgruppa hadde som mandat a foresla
forbetringar. I rapporten seier gruppa at «etaten
arbeider systematisk og detaljert for & ivareta kva-
liteten gjennom prosedyrer og hindbeker og det
er var oppfatning at dette arbeidet er ivaretatt pa en
sveert god mate».

Det er likevel rom for forbetringar, og dei vikti-
gaste tiltaka som blir foreslatte og som det blir
arbeidd med er:

1. A sergje for at det er tilstrekkeleg bemanning,
med den nedvendige kompetansen pa anleg-
get, slik at dei ingeniergeologiske forholda blir
registrert fortlepande.

2. Innfering av «byggherren sin halvtime» der
byggherren far tid til 4 utfere nedvendige kart-
leggingsarbeid, og dessutan gjere ei vurdering
av nedvendig sikring. Som ei kvalitetssikring
skal denne vurderinga gjerast saman med bas
eller formann fra entrepreneren. Entreprene-
ren skal stille arbeidsplattform med god belys-
ning, og ikkje ha heve til  utfore anna arbeid pa
stuff under byggherren sin halvtime. Innsatsen
til entrepreneren blir honorert etter prissett
post i tilbodet.

3. Det ma erkjennast at sikring med boltar og
sproytebetong ikkje kan ivareta alle typar van-
skelege fjellforhold. Tung sikring, inkludert
full utsteyping, méa derfor alltid vere med som
ein aktuell opsjon for sikring, spesielt i soner
med svelleleire.

4. Etablering av eit system for utkvittering av
utfert sikring, og for 4 sikre at utfort sikring blir
loggfort pa eigna skjema og teikningar.

5. Utfert sikring, spesiell sproytebetong, skal
kontrollerast for sprekkar og darleg heft, minst
ein gong for sikringa blir dekt av kvelv for sik-
ring mot vatn og frost. Eventuelle manglar blir
utbetra gjennom tilleggssikring.

6. Regelverk og rutinar ma betrast for & sikre at
det for alle prosjekt blir utarbeidd tilfredsstill-
ande sluttrapport med ingeniorgeologisk skild-
ring, samt loggar over fjellforhold og utfert sik-
ring.

7. Etablering av inspeksjonsrutinar der ein ved
fastsette frekvensar kontrollerer sikringa sin
tilstand. Tunnelprofilet (teoretisk utsprengd
profil) blir utvida med 20 cm for 4 betre heova til
a4 inspisere bak kvelven. Kvelven blir slik
utstyrt at inspeksjonen kan gjerast pa ein effek-

tiv og sikker mate, m.a. med stigar, sikringsline
og langsgéiande skinne til 4 ga pa.

8. Arkiveringsrutinane ma betrast slik at prosjekt-
dokument som kan ha verdi for seinare vurde-
ringar blir tilgjengeleg i levetida til tunnelen.
Spesielt gjeld dette loggen fra tunnelen med
geologiske registreringar og utfort sikring.

I tillegg til ovannemnde forbetringspunkt har Sta-
tens vegvesen allereie innfert strengare krav til
dokumentasjon og kvalitetssikring av det grunn-
lagsmaterialet som blir nytta for planlegging, kost-
nadsberekning og gjennomfering av tunnelanlegg.
Det er ogsa innfert skjerpa rutinar for a kvalitetssi-
kre at dei geologiske utfordringane som kjem fram
gjennom den geologiske kartlegginga, er innar-
beidde i konkurransegrunnlaget.

For & sikre at retningslinene fra Vegdirektora-
tet blir folgde ved dei tunnelane som er i arbeid i
Noreg, vil direktoratet gjennomfere ein ekstra kon-
troll i lepet av 2007. Dette vil understreke at Vegdi-
rektoratet vil ta ein meir aktiv kontrollfunksjon i
tunneldrifta.

Tidlegare tunnelras

Med unntak av mindre utfall av enkeltstein og flak
av sproytebetong fra vegger og tak, er det kjent
sveert fa tilfelle i Noreg av alvorlege ras etter at tun-
nelen er ferdigstilt. Av liknande alvorlegheitsgrad
som raset i Hanekleivtunnelen kjenner ein berre til
desse:

— utrasing i Kvineshei jernbanetunnel rundt 1960
— ras i Oslofjordtunnelen i romjula 2003

Raset i Kvinesheitunnelen pd Serlandsbanen
skjedde atte ar etter ferdigstilling, i eit parti som
var sikra med full betongutsteyping. Betongen
viste seg 4 vere tynn og av darleg kvalitet.

Raset i Oslofjordtunnelen gjekk gjennom kvel-
ven og har fleire likskapstrekk med det som
skjedde i Hanekleivtunnelen, men omfanget var
mindre.

Statens vegvesen Region ost sette ned ei
ekspertgruppe som konkluderte med at fleire
punkt i tunnelen var undersikra. I tillegg fekk
internrevisjonen i Vegdirektoratet i oppdrag & fa
kartlagt moglege arsaker.

Samferdselsdepartementet tok den gongen
ikkje pa seg noka sentral rolle i arbeidet med gran-
skinga av arsaka til raset, og kravde ikkje igangsett
underseking eller inspeksjon av dei andre tunne-
lane i landet eller i neeromradet med liknande geo-
logiske tilheve.



22 St.prp. nr. 68

2006—-2007

Om ein del saker pd Samferdselsdepartementets omréade

Den totale kostnaden knytt til reparasjon og
konsekvensar av raset blei 70 mill. kr. Det blei ikkje
loyvd ekstra midlar til dekking av desse kostna-
dene, jf. St.prp. nr. 1, side 113/Budsjett-innst. S.
nr. 13 (2004-2005).

3.14 Tunnelinspeksjonar

I tillegg til sikring av tunnelar under bygging, er
det ogsa behov for & overvake tilstanden til dei 952
tunnelane som allereie finst pa riks- og fylkesveg-
nettet.

I norske tunnelar gjennom fijell er det vanleg a
bruke berget som byggjemateriale. Berget blir
sikra pé ulike matar, matar som til dels blir kombi-
nerte i ein og same tunnel. Dei ulike metodane for
sikring og kva dei sikrar mot er presenterte i
tabell 3.1.

Inspeksjon og kontroll

Tunnelar blir bygde og utrusta pa ulike matar. Dei
aller fleste tunnelar er sprengde ut i bergartar av
ulike slag, men det finst ogsé reine betongtunnelar,
der det kan vere grave ei stor greft der tunnelen
blir steypt og massane si blir tilbakeforte rundt og
over tunnelen. Dette er ofte «miljgtunnelar» som
ligg i jord og grus, og berre blir inspisert fra tra-
fikkrommet.

Maten tunnelen er bygd og sikra pd, dannar
grunnlag for inspeksjonar, drift og vedlikehaldsru-
tinar. Dette gjer at dei geologiske forholda i kvar
tunnel mé vurderast individuelt. Det same gjeld
ogsé for type utstyr og metode som er brukt for sik-
ring av berget og for vass- og frostsikring. Kvar
tunnel skal derfor ha eigne tilpassa planar for drift
og vedlikehald og inspeksjonar.

I tunnelar med bart berg eller der det er sproy-
tebetong som yttarste lag i sikringa, blir inspeksjo-
nane utferte fra trafikkrommet. I desse tilfella skjer
inspeksjonar ved visuell inspeksjon av overflatene.
Ein ser etter sprekkar, misfarging eller at stein

Tabell 3.1 Sikringsmetodar

Sikringsmetode Formal

Boltar Hindre nedfall av blokker
Sproyte-

betong Hindre nedfall av sméstein
Full utstey-

ping Blir brukt der berget er darleg

eller bitar av sproytebetong er lause eller har falle

ned. Det blir jamleg utfort reinsk av lause smastein

fra bergflata og kontroll av overflater av sproytebe-
tong.

I tillegg blir enkelte tunnelar eller delar av tun-
nelar sikra mot vatn og frost. Til dette blir det nytta
ulike loysingar m.a. kvelv. Avstanden mellom ber-
get og frittstdande kvelv varierer ein god del. Det
var tidlegare ikkje krav til inspeksjon bak frittsta-
ande kvelv. Berget skulle sikrast si godt at det
ikkje var nedvendig. Statens vegvesen har no
bestemt at det heretter skal inspiserast ogsa bak
desse kvelva, sjolv om dei er konstruerte for a
kunne ta imot mindre mengder stein.

Der det ikkje er rom nok for manuell inspek-
sjon, ma teknisk utrusting nyttast eller delar av
kvelven bli demontert for & gi heve for inspeksjo-
nar. Videoinspeksjonar er eit alternativ, og det finst
ogsa andre loysingar som blir vurderte.

Krav til inspeksjonar av berg og sikringsutsty-
ret samt vass- og frostsikring er i hovudsak slik:

— Ein inspeksjon, som blir dokumentert, blir
gjennomfort for overtaking fra entrepreneren.

— Neste inspeksjon blir gjort om lag eitt ar etter
overtakinga, med mindre forholda krev det tid-
legare. For tunnelar utan frittstiande kvelv er
det no normalt 4 leggje inn rutinar i funksjons-
kontraktane for samtidig kontroll og reinsk,
normalt ein gong pr. ar. Dette er ofte palagt
utfert om varen for & sjd om vinteren har fort til
endringar. For ein del tunnelar, ofte der trafik-
ken er stor, er det ogsa innfert rutine om
inspeksjonar to gonger pr Ar.

— Der desse inspeksjonane avdekkjer at det er
behov for ei grundigare underseking skal
kompetent personell, vanlegvis ingeniergeolo-
gar, tilkallast for noko som ofte blir kalla saeret-
tersyn.

— Andre inspeksjonar og eventuell prevetaking
av betong eller berg ma baserast pa tilradin-
gane frd geologane og skildringar i kvart
enkelt tilfelle for heile levetida til tunnelen. Det
vil ofte vere aktuelt med hyppigare inspeksjo-
nar i dei forste ara etter opning.

— Ein hovudinspeksjon, med total gjennomgang
av heile tunnelen og kor ogsa ingeniergeolo-
gisk kompetanse deltek ved behov, ber bli
gjennomfert om lag kvart femte ar. Etter rad
fra geologisk ekspertise kan intervalla for
denne typen inspeksjonar vere kortare eller
lengre. Dette er ogsa eit heve for & oppdatere
eller supplere dei geologiske rapportane og
eventuelt skildre nye inspeksjonsrutinar for
heile eller spesielt utsette omrade i tunnelen.
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I tillegg til inspeksjon av berg, sikringa av berget
og vass- og frostsikringa, blir det utfert ei stor
mengd rutineoppgéver for det tekniske utstyret
som er i tunnelen. Det kan vere alt fra funksjons-
kontrollar av nedtelefonar, festeboltar for utstyr i
taket, til reinsk eller skifte av filter i gass- og stov-
malarar. Intervalla kan variere frd kvar veke til
fleire ar mellom.

Moderne tunnelar er i dag sers avanserte tek-
niske anlegg med mykje utstyr som det blir lagt
ned mykje arbeid i 4 halde i orden. Dess eldre
utstyret blir, dess tettare inspeksjonar og meir ved-
likehald krev det. Mykje av utstyret burde ha vore
skifta for 4 unnga den aukande inspeksjons- og ved-
likehaldsinnsatsen pa noverande anlegg som folgje
av aukande feilfrekvens. Her ligg store delar av
etterslepet for tunnelar. Ein vegtunnel kan vere
opptil 6-7 gonger dyrare a vedlikehalde enn veg i
dagen.

Statens vegvesen har dei siste ara nytta eit data-
system for 4 halde oversikt over alle dei oppgavene
som skal gjerast med det tekniske sikringsutstyret
i tunnelane, og for & fa dokumentert om oppgévene
er utferte; Forvaltning Drift og Vedlikehald (FDV
system). Dette datasystemet skal brukast av bade
byggherren og av utferande entreprener, og er
ogsa eit viktig kvalitetssikringssystem for begge
partar. Det vil no ogsa bli palagt brukt for inspek-
sjonar av berg, bergsikring og vass- og frostsik-
ring.

Vegdirektoratet vil no ogsé lage eit opplegg der
det fra sentralt hald kan takast stikkprever eller
takast ut rapportar som viser om denne dokumen-
tasjonen for den einskilde tunnelen er oppdatert i
dette datasystemet.

Etter raset blei det sett i gang eit arbeid med &
inspisere alle tunnelane. For tunnelar med kvelv
har regionkontora rapportert til Vegdirektoratet
om status for gjennomfering av inspeksjon eller
planlagd forsert inspeksjon. For tunnelar utan
kvelv folgjer ein i utgangspunktet arleg rutinemes-
sig inspeksjonsplan.

For tunnelar med frittstdande kvelv har det som
tidlegare nemnt, ikkje vore foresett og dermed
ikkje lagt til rette for inspeksjon bak kvelva. Det
blir no arbeida med & fi inspisert ogsa bak desse
kvelva. Avstanden mellom kvelvet og bergveggen
kan vere frd nokre fi centimeter til om lag ein
meter. Kvelva kan og vere fra nokre titals meter til
4 gjelda heile tunnelen. Det er ikkje tilstrekkeleg
ingeniorgeologisk kapasitet pa dette omradet, og
det kan fore til at desse inspeksjonane blir
forskuvde i heve til tidsplanen.

Tunnelar der berget enten er bart eller at berg-
flata er tildekt av vass- og frostsikring, eller berget

er sikra med sproytebetong og tunnelar som er
stoypt i betong, blir rutinemessig inspisert fra tra-
fikkrommet der ein ser etter skader og lekkasjar.

Europaparlaments- og Radsdirektiv 2004/54/EF om
minimum tryggleikskrav til vegtunnelar

Direktivet gjeld i utgangspunktet berre for tun-
nelar pa over 500 m pa det transeuropeiske vegnet-
tet (TERN). Direktivet set ei rekkje minimumskrav
til bade infrastruktur og drift.

Direktivet blir i Noreg implementert gjennom
ei ny forskrift (tunneltryggleiksforskrifta) og vil
gjelde for tunnelar pa over 500 m pé alle riksvegar,
ikkje berre TERN-vegane. Dette for & oppfylle
direktivet sin intensjon, og det er ogsa teke inn i
St.prp. nr. 63 (2005-2006) om samtykke til innlem-
ming av direktivet. Vegdirektoratets handbok om
bygging av tunnelar er revidert i trdd med krava i
direktivet og har pd nokre omréade strengare krav
enn direktivet. I tillegg til krav til utstyr, drift og
vedlikehald, har Vegdirektoratet inkludert inspek-
sjonar av berget, sikringsutstyr, kvelv og andre for-
hold ved sjolve tunnelkonstruksjonen.

I trdd med direktivet blir det innfert nye forma-
liserte roller som forvaltingsmyndigheit, inspek-
sjonsmyndigheit, tunnelforvaltar og tryggleiks-
kontroller. I samarbeid med Direktoratet for sam-
funnstryggleik og beredskap blir Vegdirektoratet
forvaltingsmyndigheit for alle riksvegtunnelar. Det
same gjeld rolla som inspeksjonsmyndigheit. Regi-
onvegkontoret blir tunnelforvaltar og regionkonto-
ret skal oppnemne ein tryggleikskontroller for
kvar tunnel. Rolla som tunnelforvaltar ber inne-
bere at det er ulike personar som har den i dei ulike
fasane som planlegging, bygging og drift av tunne-
len.

Planane for nye tunnelar skal tryggleiksgod-
kjennast for bygging kan ta til, og etter bygging
skal tunnelen tryggleiksgodkjennast pa nytt fer
han kan opnast. I tillegg skal alle tunnelar trygg-
leiksgodkjennast minst kvart sjette ar. Tryggleiks-
godkjenning vil skje m.a. med bakgrunn i inspek-
sjonar som i stor grad dreier seg om kvalitetsrevi-
sjon av dokumentasjon for utferte oppgéaver og kva
som er gjort for 4 rette eventuelle feil. I tillegg vil
det bli gjort stikkprevekontrollar i tunnelane.
Hausten 2006 blei dei forste 123 TERN-tunnelane
inspiserte. Inspeksjonane var meir omfattande enn
det EU-direktivet krev.

Dei ulike formaliserte rollene med instruksar
vil sikre styring og kontroll med tunnelane. Eit
kontrollapparat skal sjekke at handbekene om tun-
neltryggleik blir folgt.
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3.15 Uavhengige radgivande
kvalitetsgrupper

Det har vore reist spersmaél om eit sjolvstendig veg-
tilsyn i kjelvatnet av dei manglar som hendinga i
Hanekleivtunnelen og andre tunnelar pa E18 i nor-
dre Vestfold har avdekt.

Departementet ser det som viktig at tunnelar
og andre komplekse veg- og brubyggingsprosjekt
blir gjenstand for ei god kvalitetssikring bade i
plan-, byggje- og driftsfasen. Etablering av radgi-
vande kvalitetsgrupper uavhengig av prosjektorga-
nisasjonen er ei ordning som har vist seg & ha posi-
tiv verknad i arbeidet for a sikre god kvalitet pa
store veg-, tunnel- og brubyggingsprosjekt. Inter-
nasjonalt er dette ei godt utforska leysing. Norske
representantar deltek i dag i slike grupper péa tun-
nelprosjekt pa Island og Faereyane.

I Noreg har det blitt etablert slike grupper bade
pa gjennomferte og i pagdande prosjekt, m.a. i
samband med Freyatunnelen i Ser-Trendelag,
Finnfasttunnelen og T-sambandet i Rogaland,
Ringveg Vest-prosjektet i Hordaland og Skatestrau-
men tunnel i Sogn og Fjordane.

I samband med passering av serleg vanskelege
soner i Bjorgytunnelen i Hordaland og i Oslofjord-
tunnelen blei ogsé slike grupper etablerte.

I alle dei gjennomferte praktiske eksempla har
kvalitetsgruppene vore eit radgivande organ for
byggjeprosjektet. Dei er, eller har vore, noko for-
skjellig organisert.

Medlemene i gruppa skal vere fagleg omtykte
og ha nedvendig erfaring innafor dei arbeida som
prosjektet skal gjennomfore.

Gruppa skal ha fri innsikt i og tilgang til alle
dokument som er relevante for prosjektet. Byggje-
motereferat m.m. skal gjerast tilgjengelege for
gruppa uavkorta. Kvalitetsgruppa skal gi rad til
loysingsval, kvalitet og materialar og folgje opp
arbeidet med driving, sikring og installasjonar i
tunnelen. Partane kan ogsa péleggjast 4 sokje rad
hos kvalitetsgruppa ved tvistar og usemje. Vurde-
ringane til kvalitetsgruppa er radgivande for bygg-
herre og entreprener, og partane skal deretter inn-
rette seg best mogleg etter dei loysingane og for-
slaga som kvalitetsgruppa fremjar. I praksis viser
det seg at rada fra kvalitetsgruppene si 4 seie utan
unntak blir felgde.

Vegdirektoratet arbeider no med & utarbeide
formelle retningsliner for bruk av tilsvarande kva-
litetsgrupper som ei standard leysing for store og
komplekse prosjekt. Den tidlegare omtalte samar-
beidsgruppa (konsulentar, entreprenerar og Sta-
tens vegvesen) som skal levere rapporten sin
innan utgangen av mai manad, vil ogsa vurdere

innhaldet i og bruken av uavhengige radgivande
kvalitetsgrupper som ledd i 4 betre kvaliteten pa
tunnelbygginga. Krava til, og omfanget av denne
ordninga, vil dessutan vere avhengig av ei forutga-
ande risikovurdering av dei einskilde prosjekta.
Det er ein premiss at den uavhengige kvalitets-
gruppa skal besta av fagfolk med lang erfaring fra
konsulent- og/eller entreprenerbransjen i tillegg
til Statens vegvesen. Krava vil bli nedfelte i Statens
vegvesen sine retningsliner.

3.16 Vegtilsyn

Spersmaélet om & opprette eit sjglvstendig organ
med ansvar for tilsyn i vegsektoren har blitt reist
etter raset i Hanekleivtunnelen. Saka har i ulike
samanhengar blitt vurdert tidlegare, m.a. i NOU
2000: 24 Et sarbart samfunn og St.meld. nr. 17
(2002-2003) Om statlige tilsyn. I NOU 2000: 24
blei det framheva at «Vegsystemet er dpent for alle,
og ingen er tillagt et systemansvar eller tilsyn med
virksomheten. De ansvarlige for veg- og trafikksys-
tem er det ingen som kontrollerer. Dette gir uklare
ansvarsforhold i forhold til sikkerhet og beredskap
ved bygging av drift av tunneler og vegtraseer.» |
nemnde St.meld. nr. 17 blei det m.a. vist til at Sta-
tens vegvesen pa det tidspunktet var inne i ei
omfattande omstilling: «Av hensyn til at det i forste
rekke er tilsyn med naeringsvirksomheter som er
fokus for de andre tilsynene pa dette omradet og at
Statens vegvesen for tiden er inne i store omstillin-
ger, vil det forst pa sikt veere hensiktsmessig a se
naermere pa tilsynet med trafikksikkerhet pa vei.
Dette vil gjelde ulike problemstillinger knyttet til
kjoretoy, trafikk og infrastruktur. Statens vegvesen
vil derfor bli holdt utenfor i denne omgang og mel-
dinga vil fokusere pa Jernbanetilsynet, Luftfartstil-
synet og Sjofartsdirektoratet.» I Innst. S. nr. 222
(2002-2003) er ikkje dette kommentert.

Statens vegvesen har ansvar for planlegging,
bygging, drift og vedlikehald av riks- og fylkesveg-
nettet, og for tilsyn med keyretoy og trafikantar.
Etaten utarbeider ogsa feresegner og retningsliner
for vegutforming, vegtrafikk, trafikantoppleering
og keyretoy, og har ansvar for ferjetilbod pa riks-
og fylkesvegar. Dette gir etaten ulike roller som
regelverksutformar, eigar, byggherre, bestillar og
kontrollinstans. I lepet av dei dryge fire dra som
har gatt sidan St.meld. nr. 17 blei lagt fram, har
organisasjonen til vegvesenet tilpassa seg ein situ-
asjon utan eiga produksjonsavdeling. Produksjons-
delen blei skilt ut da Mesta AS blei etablert fra 1.
januar 2003. Dermed fekk Statens vegvesen ei
meir avgrensa rolle som bestillar og byggherre.
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I Stmeld. nr. 12 (2006-2007) Regionale for-
trinn — regional framtid blir det lagt opp til ei omfat-
tande overforing av myndigheit innan vegsektoren
til regionalt niva. Qvrige riksvegar skal i all hovud-
sak overferast, og det skal vurderast neerare om
det ved ein modell med f4 og store regionar ogsa er
mogleg a overfore store delar av Statens vegvesen.
Som det gar fram av meldinga, kan det bli aktuelt &
vurdere tilsyn om det blir f4 og store regionar.

Det eridag ingen land det er naturleg 4 saman-
likne seg med som har eit sjolvstendig organ med
foremaélstenlege verkemiddel for tilsynsarbeid i
vegsektoren. I Sverige eksisterer eit organ, Vigtra-
fikinspektionen, som det i ei offentleg utgreiing er
gjort framlegg om & endre til eit sjelvstendig tilsyn
og gjere det til ein del av eit felles transporttilsyn.
Utgreiinga har vore pa heyring og er no til behand-
ling i Ndringsdepartementet.

I dag er det ei stor mengd instansar som har til-
syns- og kontrolloppgaver knytt til tryggleik i veg-
sektoren, daihovudsak knytt til trafikantane. Statens
vegvesen forer tilsyn og kontroll med trafikantar,
koyretoy, transporterar, verkstader, trafikkskular
og infrastruktur. Politiet har viktige kontrolloppga-
ver. Direktoratet for samfunnstryggleik og bered-
skap har fleire tilsynsoppgaver knytt til transport-
omradet, m.a. transport av farleg gods péa veg og
jernbane. Dei lokale brannkorps har tilsynsoppgé-
ver knytt til brannsikring i norske vegtunnelar og
andre underjordiske veganlegg. Det er jamn kon-
takt mellom dei lokale brannkorps, Direktoratet
for samfunnstryggleik og beredskap og Statens
vegvesen. Sjofartsdirektoratet har ansvar for tilsyn
med tryggleik og milje ved ferjedrifta i tillegg til at
m.a. kommunane har tilsyns- og kontrolloppgaver
knytt til parkering og tollvesenet. Statens forurei-
ningstilsyn ogsé har einskilde tilsynsoppgaver.

Det er sarleg viktig at vegsektoren har ei effek-
tiv og feremalstenleg tilsynsorganisering. Dei
ovannemnde tilsynsorgana utever hovudsakleg til-
syns- og kontrolloppgéavene sine mot trafikantane
og keyretoya. Nar det gjeld tilsyn med infrastruk-
turen, er det i stor grad Statens vegvesen som
utever slik myndigheit, og da i hovudsak etter
regelverk og retningsliner fastsette av etaten sjolv.

Regjeringa vurderer det slik at det er behov for
ei grundig utgreiing av eit eventuelt sjolvstendig
tilsynsorgan med ansvar for tilsyn med tryggleiken
i vegsektoren. Arbeidet ber avgrensast til spersmaél
knytt til infrastrukturen og ikkje ta for seg trafikan-
tar og keyretay. Det er pé infrastrukturomradet det
i dag eksisterer uklare roller.

Ei hovudoppgéve for ei slik utgreiing vil vere &
utgreie behov for & opprette eit sjolvstendig tilsyn
og behov for endringar i regelverk. Ein viktig del

av dette er & vurdere ei feremalstenleg ansvarsde-
ling mellom Statens vegvesen og eit slikt tilsyn og
mellom tilsyn og departement og andre etatar. Det
vil i lepet av sommaren 2007 bli oppretta eit offent-
leg utval for 4 utgreie saka. Utvalet skal leggje fram
innstillinga si innan utgangen av 2008 i form av ei
NOU.

3.17 Vinterdrift

Nivaet pa vinterdrifta er fastsett ut frd nytte-/kost-
nadsvurderingar der vesentlege element er trafi-
kantkostnader, ulykkeskostnader og kostnader for
veghaldar. Vinterdriftsstandarden har blitt endra
fleire gonger, seinast i 2002, d4 standarden blei jus-
tert opp. Statens vegvesen har no starta eit omfat-
tande arbeid for 4 gd gjennom alle standardar for
drift og vedlikehald av riksvegar, ogsa for vinter-
drift. Dei nye standardane vil bli vurderte innfert
for kontraktar som blir lyste ut fr4 og med hausten
2009. Ein eventuelt endra standard vil fi felgjer for
nye kontraktar fra og med 2010. Konsekvensar for
kontraktar som er starta tidlegare, vil bli vurdert.

For riksvegnettet er det i dag to alternative vin-
terdriftsstrategiar: «berr veg» og «vinterveg». Stra-
tegien for kvar konkret vegstrekning blir vald ut fra
eivurdering basert pa lokale trafikktilheve, trafikk-
tryggleik, trafikkavvikling, klimatilheve og milje.
Strategi «berr veg» blir vald for vegar med stor tra-
fikk der trafikkavviklinga og trafikktryggleiken er
seerleg viktig, ikkje minst for tungtrafikken. «Berr
veg» skal saltast, slik at vegbana til ei kvar tid minst
tilfredsstiller fastsett friksjon (med unntak av nar
dette teknisk ikkje er mogleg). Det fastsette frik-
sjonskravet tilsvarar forholda pa vat asfalt. Under
kraftige snefall og nér temperaturen er lagare enn
minus 6 gradar, ma ogsa desse vegane driftast som
«vinterveg», der sne- og isdekke blir akseptert. For
slike vegar gjeld friksjonskrav som er differensi-
erte ut fra trafikkmengda pa vegen. Dersom frik-
sjonen blir darlegare enn desse krava, skal «vinter-
veg» stroast med sand.

Dei siste ara har omsynet til tungtrafikken og
det aukande omfanget av utanlandske vogntog
med sjaferar som har lite reynsle med vinterfore,
fort til at sterre delar av vegnettet ma driftast etter
standarden for «berr veg» pa grunn av trafikkav-
vikling og trafikktryggleik. Det er ogsa ein
aukande tendens til bruk av to-aksla trekkvogner
med tre-aksla tilhengar (EU-trailerar), ein kombi-
nasjon som er lite eigna pa norsk vinterfore. Noreg
fekk hausten 2006 gjennomslag for at norske vogn-
tog kunne vere noko lengre enn EU-standarden,
og dermed betre tilpassa norske vinterforhold.
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Klimautviklinga har fert til hyppigare vérom-
slag og lengre overgangsperiodar der vegbana
vekselvis tinar opp og frys til, noko som har fert til
meir omfattande bruk av salt enn tidlegare. Dette
er eit problem for miljget, m.a. pd grunn av den
uheldige verknaden som saltet har pa vassfere-
komstar. Dette gjer det nedvendig 4 fastsetje stren-
gare krav til nar og korleis salt skal nyttast slik at
ulempene blir reduserte.

I drifts- og vedlikehaldskontraktane med funk-
sjonsansvar (funksjonskontraktane) har Statens
vegvesen ansvar for Kkorleis resultatet pd vegen
skal vere. Entreprenerane har stor fridom til & velje
tiltak og leysingar for a fi dette til. Samstundes har
entreprenerane ein risiko gjennom den oppgjers-
forma som til no er vald for dei fleste funksjonskon-
traktane. Funksjonskontraktane vil no bli endra.
Det medferer at Statens vegvesen far betre kon-
troll med kva for metodar som skal veljast og kva
for ressursinnsats entreprenerane skal vere for-
plikta til & setje inn for & leyse dei kontraktfesta
oppgavene. Dette vil setje krav til entreprenerane
sine kvalitetssystem og til kvalitetsplanar for kvar
kontrakt. Det skal ogsa prevast ut ei anna oppgjers-
form der den skonomiske risikoen for entreprene-
rane blir mindre. Gjennom kvalitetsplanane vil det
ogsa bli sett krav til kor stort mannskap og omfang
av maskininnsats som skal vere tilgjengeleg under
ulike tilheve.

Statens vegvesen folgjer opp kontraktane gjen-
nom stikkprevekontrollar. Det er utarbeidd eit opp-
legg gjennom eit rundskriv som dei som utferer
kontrollane, skal folgje. Statens vegvesen har dei
seinare ara auka kontrollinnsatsen og funne fleire
manglar. Entreprenerane har derfor fatt fleire oko-
nomiske trekk i sine oppgjer. Det er kontraktfesta
at ein ved manglar kan gi entreprengren eit trekk
pa mellom 10 000-200 000 kr, pa grunnlag av kor
alvorleg mangelen er. Entreprenerane kan fa trekk
nar administrasjonen av kontrakten er dérleg, nar
organisering og gjennomfering ikkje er god nok
eller nér resultatet (tilheve eller funksjon) er man-
gelfull. Entreprenerane har Kkritisert Statens vegve-
sen for ulik behandling av sanksjonar. Statens veg-
vesen vil derfor ta i bruk nye interne reglar, slik at
behandlinga blir mest mogleg lik.

For funksjonskontraktane vil Statens vegvesen
sja naerare pa korleis etaten saman med entrepre-
nerane kan gjennomfere forbetringar i handte-
ringa av kriser og ekstraordineere vértilheve. Eit
vesentleg grunnlag for forbetringstiltak vil vere dei
erfaringane etaten har fatt sist vinter, m.a. hendin-
gane pa E18 i Agder-fylka. Statens vegvesen legg
opp til 4 ha gjennomfert sine vurderingar innan 1.
juli 2007.

3.18 Modernisering av fgrarkort- og
motorvognregister (Au2sys)

Statens vegvesen utviklar eit nytt keyretoy- og for-
arkortregister (Au2sys), jf. omtale seinast i St.prp.
nr. 1 (2006-2007), s. 61. Arbeidet starta med eit for-
prosjekt i 2003, der hovudvekta blei lagt pa a flytte
heile registeret over pa ei ny teknisk plattform.
Utviklingsarbeidet starta hausten 2005 og var plan-
lagt & vere ferdig innan utgangen av 2008. Kost-
nadsramma for utviklingsarbeidet var rekna ut til
285 mill. 2007-kr. Det var knytt stor uvisse til kost-
nadsramma.

Arbeidet med det nye systemet er blitt meir
omfattande og komplekst enn planlagt. Statens
vegvesen har opplyst at det har behov for 4 utvide
tidsramma for utvikling av systemet med eitt ar.
Kostnadsoverslaget for 2007 er framleis om lag 110
mill. kr, men departementet ser at kostnadsramma
for prosjektet kan vere sett for lagt slik prosjektet
no utviklar seg.

Forseinkinga kan ogsa verke inn pé dei delane
av prosjektet som skal vere til nytte for Toll- og
avgiftsdirektoratet sine system. Det blir arbeidd
med ein felles framdriftsplan knytt til dette.

Samferdselsdepartementet har engasjert ein
uavhengig kvalitetssikrar til hjelp for departemen-
tet si oppfelging av styringa av prosjektet. Alle
sider ved prosjektet vil bli gjennomgatt og departe-
mentet vil komme tilbake til saka i St.prp. nr. 1
(2007-2008).

3.19 Utskifting av brikker i Auto-PASS-
anlegga

I samband med utvikling av AutoPASS-teknologien
for bompengeinnkrevjing blei det utvikla ei Auto-
PASS-brikke som erstatta den gamle kofri-brikka.

For at AutoPASS-brikkene skal fungere som
foresett, ma dei ha batteri. Leveranderen av brik-
kene garanterer ei levetid pa batteria pa 57 ar. Det
loner seg da a skifte brikkene.

12000/2001 blei det produsert 804 500 brikker.
Brikkene blei leverte til dei forste bompengean-
legga der det blei teke i bruk AutoPASS-teknologi.
Alle desse brikkene m4 skiftast i 2007, men talet er
i lopet av ara redusert til 600 000 brikker.

Det er ein foresetnad at dette skiftet skjer i
2007, fordi det allereie er ein del brikker som ikkje
verker lenger. Dei indikasjonane og rapportane
som er komne, tyder pa at a forlengje skiftet til
2008, vil medfere at om lag 600 000 brikker ikKje vil
fungere ilopet av kort tid. Dette vil skape store pro-
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blem for publikum og utfordringar for bompenge-
selskapa.

Skiftet av brikkene vil koste om lag 130 mill. kr.
Brikkekostnaden aleine er pad om lag 115 mill. kr.
Om lag 15 mill. kr er avsett i samband med infor-
masjon.

Kostnaden ved brikkeskiftet er ein del av bom-
pengeselskapa sine innkrevjingskostnader og blir
dermed dekte av bompengar. Kostnaden blir for-
delt etter talet pa brikker pr. bompengeselskap i
kvar region. Inndekking av kostnadene skjer i
denne omgangen ved opptrekk av bompengemid-
lar fra Statens vegvesen. Brikkeskiftet er lagt inn i
rekvisisjonsplanane til regionane, og vil i liten eller
ingen grad paverke framdrifta i utbygginga av dei
einskilde bompengeprosjekta.

Fjellinjens del av totalbelopet er pd om lag 70
mill. kr.

Det vil bli gjennomfert liknande brikkebyte i
framtida, men omfanget vil variere og vere lagare
enn i denne omgangen. Arsaka er at det ikkje i s&
stor grad vil vere knytt opp mot produksjonsar,
som tilfellet er for dette skiftet. Mange bilistar
endrar avtalane sine og opprettar nye avtalar med
nye brikker ved flytting.

Framtidige brikkeskift vil bli belasta dei eins-
kilde bompengeselskapa som fornying/endring av
innkrevjingsutstyr, jf. bompengeavtalen pkt. 2.3 og
2.7 siste ledd.

Pé lengre sikt blir det forventa at den teknolo-
giske utviklinga vil bidra til & fijerne behovet for

denne typen byte av AutoPASS-brikker. I eit per-
spektiv pa 10 ar ventar ein at brikka vil vere ein
integrert del av elektronikken i bilen.

AutoPASS-brikkene er miljeavfall. Statens veg-
vesen enskte i utgangspunktet at brukarane ved
retur av gamle brikker skulle nytte seg av eksiste-
rande returordningar for elektrisk og elektronisk
avfall. Etter samtale med Statens forureiningstil-
syn har Statens vegvesen bestemt seg for a eta-
blere ei forbetra returordning for AutoPASS-brik-
ker. Dette inneber at brukarane t.d. vil kunne
levere AutoPASS-brikkene péa bensinstasjonar som
sel brikker for bompengeselskapa.

3.20 Tausambandet

I Budsjett-innst. S. nr. 13 (2006-2007) uttalte komi-
teen m.a. dette om Tau-sambandet: «Komiteen er
kjent med at det er betydelig uro knyttet til Tau-
sambandet. Pendlere og neaeringsliv har over flere
ar opplevd problemer med ferjemateriellet og
regulariteten til fergene.»

Kapasiteten i Tau-sambandet blei auka med om
lag 20 pst. fra 1. mai 2007. Ferja MF Rennesoy blei
da sett inn i sambandet, til erstatning for den min-
dre ferja MF Utstein. Ein oppnar med dette ei god
avvikling av trafikken til beste for neeringslivet og
folk flest i regionen.
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4 Programkategori 21.40 Saerskilde transporttiltak

4.1 Forhandlingar mellom
Samferdselsdepartementet og
Hurtigruten Group ASA

Ved behandlinga av St.prp. nr. 1 (2006—-2007) ved-
tok Stortinget & innfore ei NOy-avgift for sjgpgdande
transport fra 1. januar 2007 og innfere ordninga
med differensiert arbeidsgivaravgift pa ny fra 1.
januar 2007. Det blei ogsa vedteke & utvide ord-
ninga med nettolen, slik at ho 0g skal gjelde for den
del av mannskapet som har anvaret for tryggleiken
om bord pa alle hurtigruteskipa fra 1. juli 2007.

I St.prp. nr. 1 (2006—-2007) opplyste departe-
mentet at desse endringane ville utloyse forhand-
lingar mellom Hurtigruten Group ASA og Sam-
ferdselsdepartementet i heve til avtalen for 2005-
2012 for den delen av verksemda til Hurtigruta
som er knytt opp til det statlege kjopet.

Slike forhandlingar mellom selskapet og depar-
tementet er innleidd. Hovudregelen i forskrifta
som gjeld NOy-avgifta, er at avgifta skal fastsetjast
ut fra dei faktiske utsleppa fra det einskilde fartoy.
Sjablongverdiar basert pa motortype skal berre
leggjast til grunn nar dei faktiske utsleppa ikkje er
kjende eller kjeldespesifikk utsleppsfaktor ikkje
ligg fore. P4 bakgrunn av dette er partane samde
om at selskapet skal gjennomfere nedvendige
malingar pa aktuelle fartey for 4 fa eit grunnlag for
avurdere verknaden av NOy-avgifta for forhandlin-
gane om endringar i avtalen held fram.

Samferdselsdepartementet tek sikte pa a
komme tilbake med resultatet av desse forhandlin-
gane til hausten og med eit eventuelt framlegg om
budsjettmessige endringar.
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5 Programkategori 21.50 Jernbaneformal

5.1 Nedlegging av sidebana Skoppum
- Horten

Hortenlinja mellom Skoppum og Horten er eit
7 km langt sidespor som er knytt til Vestfoldbana.
Sidesporet blei brukt til bade person- og godstra-
fikk. Persontrafikken blei nedlagd for 40 ar sidan,
naermare bestemt i mai 1967, medan det blei slutt
pd godstrafikken i januar 2002. Sidesporet har
sidan blitt liggjande ubrukt utan teknisk vedlike-
hald. Sjelve jernbanesporet er intakt, men det er
nedvendig med eit omfattande opprustingsarbeid
om det skal takast i bruk til jernbanetrafikk. Hor-
ten kommune har i forslag til kommuneplan gitt
inn for at sidesporet blir lagt ned og at det i staden
blir brukt til gang- og sykkelveg. Det er brei poli-
tisk semje om dette i kommunen. Forslaget har
dessutan fatt stette fra Vestfold fylkeskommune og
Fylkesmannen i Vestfold. P4 denne bakgrunn har
Horten kommune sgkt Jernbaneverket om at side-
sporet blir lagt ned og at traseen i staden blir brukt
til gang- og sykkelveg i samband med bygginga av
ny rv 306. Statens vegvesen enskjer ogsa a bruke
jernbanetraseen til gang- og sykkelveg langs den
nye riksvegen da dette vil gi ei betre loysing for
vegen, samstundes med at ein pa denne maten spa-
rer dyrka mark og unngar kryssingspunkt mellom
vegen og jernbanesporet. Ei nedlegging av side-
sporet vil dessutan frigjere areal pa Skoppum sta-
sjon pa Vestfoldbana som kan brukast til & auke
parkeringsarealet i tilknyting til stasjonen.
Samferdselsdepartementet meiner det vil vere
fornuftig ressursbruk at den nedlagde jernbane-
strekninga blir brukt til gang- og sykkelveg. Pa
denne bakgrunn foreslir departementet at dei
jernbanetekniske installasjonane saman med bane-
legemet, blir fierna og at traseen i staden blir brukt
til gang- og sykkelveg i samsvar med ensket fra
kommunen. Samferdselsdepartementet legg til
grunn at retningsliner som tidlegare har blitt lagde
til grunn for avhending av fast eigedom ved nedleg-
ging av sidebaner, framleis gjeld og blir lagde til
grunn i denne saka. Departementet viser til St.prp.
nr. 60/Innst. S. nr. 111 (1988-89) som framleis
gjeld for avhending av grunn og eigedomar ved
nedlegging av sidebaner som tilheyrer Jernbane-
verket. Etter desse retningslinene skal avhending

av jernbanetrase som framleis vil bli nytta til sam-
ferdselsformal, skje utan vederlag og i samrad med
kommunen. P4 denne bakgrunn foreslar Samferd-
selsdepartementet at den nedlagde jernbanetra-
seen blir overfort utan vederlag til Horten kom-
mune og at Jernbaneverket i samrad med kommu-
nen og Statens vegvesen fir hove til 4 avgjere kva
som vil vere den mest praktiske avgrensinga med
omsyn til framtidig eigarskap av det frigitte arealet
knytt til den nedlagde jernbanestrekninga.

5.2 Auka kostnadsoverslag for
dobbeltsporet Sandnes -
Stavanger og Alnabruterminalen

I St.prp. nr. 1 (2006-2007) er dobbeltsporet Sand-
nes-Stavanger omtalt med ei kostnadsramme pa
1 575 mill. 2007-kr (estimat for uvisse: 85/15) og ei
styringsramma pa 1 394 mill. kr (estimat for uvisse:
50/50). Prosjektet blei eksternt kvalitetssikra i sep-
tember 2005 (KS2). Jernbaneverket har i brev av
12. april 2007 informert Samferdselsdepartemen-
tet om at kostnadsramma for prosjektet ser ut til 4
bli overskriden. Departementet vil komme tilbake
til saka pa heveleg mate.

I St.prp. nr. 1 (2006—2007) er Alnabru godster-
minal omtalt med eit kostnadsoverslag pa 219 mill.
2007-kr. Prosjektet har ikkje vore eksternt kvali-
tetssikra da kostnadsramma var lagare enn grensa
for ekstern kvalitetssikring (500 mill. kr). Det er
loyvd om lag 106 mill. kr. Leyvinga for 2007 utgjer
80 mill. kr.

Som det gar fram av St.prp. nr. 1 (2006-2007),
er konseptet for den nye terminalen endra fra bruk
av truckar til bruk av kranar som lyftereiskap. End-
ringa av konseptet fra truck til kranbasert loysing
inneber ein monaleg auke i kapasiteten; frd om lag
240 000 TEU til 600 000 TEU. Jernbaneverket har i
brevet av 12. april 2007 informert Samferdselsde-
partementet om at ut fra nye utgreiingar som Jern-
baneverket no har gjort, viser det seg at kostnads-
overslaget pa 219 mill. kr er altfor 14gt. Nye utgrei-
ingar viser at prosjektet vil koste om lag 685 mill. kr
(ekskl. kostnader til lyftekranar pd den nye termi-
nalen som den nye terminaldriftaren ma bere).
Kvalitetssikringa av planane som var grunnlaget
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for det opphavlege kostnadsoverslaget og informa-
sjonen i St.prp. nr. 1 (2006—-2007) var mangelfull.
Dei nye utgreiingane er gjorde med basis i betre og
meir detaljerte planar. Dei nye planane viser m.a. at
Jernbaneverket ma leggje meir ressursar i funda-
mentering og straumforsyning for containerkra-
nane, og at ombygginga av signalanlegga blir meir
kostbare.

Jernbaneverket utarbeider no ein ny hovudplan
for prosjektet med tilheyrande kostnadsoverslag
og framdriftsplan som tidlegast kan leggjast fram
for Stortinget i samband med statsbudsjettet for
2008. Dette inneber at utbygginga av ny container-
terminal pa Alnabru vil bli forseinka ut fra det som
ein tidlegare har rekna med. Trafikksituasjonen pa
terminalen er i dag sterkt pressa og har nadd taket
for kor mykje gods som kan handterast pa termina-
len utan at det skaper store driftsproblem for god-
strafikken med jernbane. Jernbaneverket i samar-
beid med CargoNet vurderer difor & setje i verk
mellombelse tiltak p& dagens terminal for & kunne
medverke til ei loysing pa kapasitetsproblemet

fram til den nye terminalen star ferdig. Samferd-
selsdepartementet legg opp til at den avsette loy-
vinga pa 80 mill. kr i 2007 blir nytta til & dekkje
utgifter til planlegging og grunnerverv m.m til den
nye terminalen, i tillegg til at loyvinga kan brukast
til & gjennomfere mellombelse tiltak pa dagens ter-
minal. Samferdselsdepartementet vil komme til-
bake til saka i samband med budsjettet for 2008. Ny
kostnadsramme for prosjektet vil bli lagd fram for
Stortinget etter at ekstern kvalitetssikring (KS2)
er gjennomfoert for prosjektet.

Samferdselsdepartementet
tilrar:
At Dykkar Majestet godkjenner og skriv under
eit framlagt forslag til proposisjon til Stortinget om

ein del saker pa Samferdselsdepartementets
omrade.

Vi HARALD, Noregs Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om a gjere vedtak om ein del saker pa Samferdselsdepartementets omrade i sam-

svar med eit vedlagt forslag.
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Forslag
til vedtak om ein del saker pa Samferdselsdepartementets
omrade
I 2. Kristiansand bompengeselskap AS far hove til &
Stortinget samtykkjer i at: forlengje eksisterande bompengeordning i
1. Trendelag Bomveiselskap AS far heve til 4 utvi- Kristiansand for 4 finansiere utbygging a
de bompengeordninga pi E6 Trondheim — gang- og sykke'lv.egtlltak i samsvar med vilkara
Stjerdal for & delfinansiere bygging av ny bru i denne Proposisjonen. )
over Nidelva i samsvar med vilkiraidenne pro- o Jernbanestrekninga Skoppum - Horten blir

posisjonen. lagt ned.
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