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FORORD

| forbindelse med forvaltningsreformen overtar Nord-Trgndelag fylkeskommunene ansvaret
for det gvrige riksvegnettet (nye fylkesveger) i fylket fra 1.1.2010. Dette innebzrer ogsa
ansvar for utarbeidelse av handlingsprogram for perioden 2010-2013 (2019). Dette arbeidet er
gjennomfart i et naert samarbeid med Statens vegvesen, i arbeidet er gjennomfart i samsvar
med orienteringen om saken i forbindelse med dialogmgtene med kommunene og andre
bergrte hgsten 2008.

Pa fylkestingets samling i juni ble det behandlet en egen sak om strategi ved utarbeidelse av
handlingsprogrammet. Ved denne behandlingen ble hovedprinsippene for utformingen av
forslaget til handlingsprogram fastsatt, ved en prinsipiell fordeling av budsjettet for de nye
fylkesvegene. De gkonomiske rammer fra staten til budsjettet for det nye fylkesvegnettet er
gitt i kommuneproposisjonen for 2010.

Med grunnlag i valgt strategi og skonomiske rammer er forslag til handlingsprogram for
perioden 2010-2013 utarbeidet. Dokumentet inneholder en konkretisering av tiltak i perioden,
og det er tatt sikte pa a legge fram handlingsprogrammet for fylkestinget i september.
Utarbeidelsen er basert pa de forslag og innspill som ble registrert i forbindelse med
dialogmater samt andre innspill og forslag.

For & oppna gnsket medvirkning sendes forslag til handlingsprogram pa hering til
kommunene i Nord-Trgndelag og andre bergrte instanser far saken legges fram for
fylkestinget. Pa tross av knappe tidsrammer haper jeg med dette at ngdvendige tilpasninger
har bidratt til en akseptabel planprosess i arbeidet med prioriteringer av drift, vedlikehold og
investeringer innenfor det nye fylkesvegnettet.

Steinkjer 3.7.2009
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fylkesrad for samferdsel
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1 INNLEDNING

Innenfor samferdselssektoren innebarer regionreformen en overfering av ansvaret for det
gvrige riksvegene og gvrige riksvegfergesamband. @vrige riksveger vil etter 1.1.2010 bli
benevnt "fylkesveger”, men for & skille dette vegnettet fra eksisterende fylkesveger benyttes
begrepet ’nye fylkesveger” i handlingsprogrammet. Det er om lag 1 240 km nye fylkesveger i
fylket, og sammen med eksisterende fylkesveger vil det regionale vegnettet etter dette omfatte
om lag 3 000 km. Til sammenligning er det om lag 342 km stamveger (etter 1.1.2010 kalt
riksveger) i Nord-Trgndelag. Dette innebzerer opprettelse av en tredeling av det offentlige
vegnettet med riksveger (tidligere stamveger) der staten har finansierings og prioriterings-
ansvar, fylkesveger (tidligere fylkesveger og gvrige riksveger) der fylkeskommunene
finansierer og prioriterer drift, vedlikehold og investeringer. Forslaget innebarer ingen
endringer for kommuneveger der kommunene finansierer og prioriterer tiltak.

Ved delegasjon har fylkeskommunen fram til i dag hatt prioriteringsansvar for investeringer i
gvrige riksveger innenfor en gkonomisk ramme fastsatt av staten (fylkesfordelt ramme).
Overfgringen i forbindelse med forvaltningsreformen innebeerer et fullstendig ansvar for
vegnettet, inkludert ansvar for drift og vedlikehold samt utarbeidelse av handlingsprogram og
langsiktige planer. Bevilgninger til drift, vedlikehold og investeringer i vegnettet vil innga i
rammeoverfgringene til fylkeskommunen. Overfaringen av gvrige riksveger fra 1.1.2010
innebaerer at fylkeskommunen ogsa har ansvar for utarbeidelse av handlingsprogrammet for
dette vegnettet for perioden 2010-2019.

Ambisjonen med endringer av det regionale nivaet er & videreutvikle hovedansvaret for
regional utvikling og a legge til rette for en helhetlig og tverrsektoriell planlegging og
realisering av tiltak. Tilpasninger innenfor samferdselssektoren er en viktig forutsetning for
regional utvikling, og det er hensiktsmessig & betrakte samferdselspolitikken i kombinasjon
med tiltak i andre sektorer.

Det nye fylkesvegnettet tjener i stor grad regionale funksjoner, men har ogsa lokale
funksjoner, og er i tillegg en viktig kopling til riksvegnettet. Overfagringen av de nye
fylkesvegene i forbindelse med forvaltningsreformen inneberer et betydelig gkt ansvar til
fylkeskommunen sammenlignet med tidligere, og medfarer at fylkeskommunene far ansvar
for over halvparten av det offentlige vegnettet i Nord-Trgndelag.



2 MAL

Nord-Trendelag fylkeskommune sitt overordnete mal for transportpolitikken er:

A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem som dekker
samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling.

Denne malsettingen samsvarer med den statlige malet for transportpolitikken. I St. meld. nr
16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019 uttrykkes at forbedring av transport-
infrastrukturen er et sentralt virkemiddel i regjeringens arbeid for & ta hele landet i bruk og
styrke den langsiktige verdiskapingen. Samtidig vil regjeringen gke trafikksikkerheten,
begrense miljgskadene og bedre befolkningens tilgjengelighet til transportsystemet. Det er
lagt til grunn en seerlig prioritering av a gke trafikksikkerheten, forbedre framkommeligheten
og redusere avstandskostnadene. Det er helt ngdvendig & fa ned antall ulykker og dadsfall pa
vegene, mens god framkommelighet er viktig for at et spredtbygd land som Norge skal kunne
utvikle levedyktige lokalsamfunn og et konkurransedyktig naringsliv. Den sterke gkningen
regjeringen legger opp til i nivaet pa investeringer og drift og vedlikehold av infrastrukturen,
er avgjgrende for & na disse malene.

Vi star overfor alvorlige utfordringer knyttet til utslipp av klimagasser, og regjeringen tar
blant annet gjennom transportpolitikken viktige grep for a fa ned disse utslippene. Det er lagt
vekt pa at transportpolitikken skal bidra til & na de overordnede malene i klimapolitikken i
planperioden. Det tilrettelegges for langsiktige strukturelle endringer i transportmgnsteret slik
at utslippene kan reduseres ytterligere pa lengre sikt. Grupper som har sarskilte behov knyttet
til bruk av transportsystemet skal ivaretas gjennom innsats for et mer universelt utformet
kollektiv-transportsystem.

Dette er mal som Nord-Trgndelag fylkeskommune slutter seg til og som vil bli lagt til grunn
ved prioritering av tiltak innenfor det nye fylkesvegnettet.

2.1 Malstruktur i styringen av transportpolitikken

Om det oppnas en utvikling i trad med det overordnede malet i planperioden vil vaere
avhengig av utviklingen innenfor de fire hovedinnsatsomradene; framkommelighet og
regional utvikling, transportsikkerhet, miljg og universell utforming. For disse
innsatsomradene er det uttrykt fire hovedmalsettinger:

— Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for & styrke
konkurransekraften i nzringslivet og for a bidra til & opprettholde hovedtrekkene i
bosettingsmansteret.

— Transportpolitikken skal bygge pa en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker
med drepte eller hardt skadde i transportsektoren.

— Transportpolitikken skal bidra til & begrense klimagassutslipp, redusere miljgskadelige
virkninger av transport, samt bidra til & oppfylle nasjonale mal og Norges
internasjonale forpliktelser pa miljgomradet.

— Transportsystemet skal vere universelt utformet.

2.2 Malkonflikter og —sammenfall
Malstrukturen bidrar til en mer systematisk vurdering av virkemidler etter virkningen de har
pa ulike mal. Virkemidler som virker positivt pa ett mal, kan pavirke et annet negativt.

10



Transportsektoren preges av en rekke slike malkonflikter som gjar det ngdvendig a vurdere
virkemidlene som settes inn for & nd malene, og en avveining av hvilke mal som prioriteres
hgyest. | noen grad kan ogsa virkemidler som settes inn for & na ett bestemt mal, pavirke ett
eller flere andre mal i positiv retning. Det er derfor viktig & identifisere tiltakenes positive og
negative effekter pa andre mal for & oppna en mest mulig balansert virkemiddelbruk.

Tabellen nedenfor viser eksempler pa hvordan tiltak som virker positivt pa noen transport-
politiske mal isolert sett kan ha en ugnsket virkning pa andre. Et eksempel pa malkonflikt kan
veere reduserte fartsgrenser pa veg som et tiltak for gkt trafikksikkerhet. Redusert fartsgrense
er et effektivt virkemiddel for & bedre sikkerheten i vegnettet, men virker negativt pa malet
om bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader. Et virkemiddel kan ogsa ha
positiv effekt pa flere mal. Eksempelvis kan et tiltak som gir god trafikkflyt, bade ha positive
miljgeffekter og ha positiv innvirkning pa trafikksikkerhet. Flere tiltak med miljgeffekter
(som overfgring av gods fra veg til bane) kan ha positive effekter pa hovedmalet om at det
ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i transportsektoren. Det kan ogsa
oppsta konflikter mellom ulike miljgmal. For eksempel kan utbygging av omkjgringsveger
med positive effekter pa stey og lokal luftforurensing samtidig skape konfliktfylte inngrep i
verdifulle natur-, kulturmilje- og friluftsomrader.

Tabell 1: Illustrasjon av virkninger

Tiltak/virkemiddel Positiv effekt Negativ effekt

Utbygging av firefeltsveqg i
pressomrader

@kt trafikksikkerhet, gkt
kapasitet, lavere reisetid, bedre
palitelighet, mindre rushtids-
forsinkelser.

@kte klimagassutslipp, mer
lokal luftforurensing og stey
(mer biltrafikk), naturinngrep

Utbygging av ny tofeltsveg
i distriktene

Lavere reisetid, bedre palitelig-
het, reduserte avstandskostnader,
distriktsutvikling, kan gi bedre
trafikkflyt og reduserte klima-
gassutslipp.

Naturinngrep, barriere-
virkning

Redusert fartsgrense pa veg

@kt trafikksikkerhet, reduserte
klimagassutslipp, mindre stay.

Lengre reisetid, gkte
avstandskostnader

2.3 Virkninger og maloppnaelse
Samfunnsgkonomiske analyser av prosjekters lannsomhet er i mange sammenhenger et viktig
faglig utgangspunkt for de politiske prioriteringene. Den samfunnsgkonomiske analysen
inneholder bade prissatte og ikke prissatte komponenter, for eksempel er flere av miljg-
komponentene ikke prissatte. Samfunnsgkonomisk nettonytte av investeringer er den samlede
prissatte samfunnsnytten fratrukket kostnadene ved tiltaket. Nyttesiden bestar av sparte
transport-, ulykkes- og miljgkostnader, mens komponentene pa kostnadssiden innbefatter
investeringskostnader og framtidige kostnader til drift og vedlikehold.

Samfunnsgkonomiske analyser blir i farste rekke benyttet pa strekningsvise investering av en
viss starrelsesorden. | dette dokumentet har det ikke veert tid til & gjennomfare en
samfunnsgkonomisk analyse. De fire aktuelle bompengeprosjektene, Ei tim’ te by’n, rv 17-
prosjektet, Jga-brua og Fra fjord til fjell, har i varierende grad omtalt samfunnsgkonomiske
analyser i sine prosjektrapporter.
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Malstrukturen for Nasjonal transport plan 2010-2019 ligger til grunn for prioriteringene i
meldingen. Effektivitet, bade i ressursanvendelsen og utformingen av transportsystemet, har
veaert en viktig premiss i arbeidet med transportplanen. Framkommelighet, trafikksikkerhet og
kollektivtransportens universelle utforming vil bli forbedret i perioden. Pa miljgsiden er bildet
mer sammensatt fordi miljgeffektene trekker i ulik retning. Malet om & oppna betydelige
framkommelighets- og sikkerhetsgevinster gjar likevel at det vil bli foreslatt prosjekter med

negative miljgeffekter.

Tabellen nedenfor viser i hvilken retning hoved- og etappemalene utvikler seg med

prioriteringene i meldingen.

Tabell 2:  Vurdering av maloppfyllelse 2010-2019
Etappemal Vurdering | Virker pa
Framkommelighet og reduserte +
avstandskostnader
- Reisetider i og mellom + Strekningsvise investeringer inkl
regioner bompengeprosjekt
- Framkommelighet for + Gang- og sykkelveger
gaende og syklende Strekningsvise investeringer
- Avstandskostnader mellom + Strekningsvise investeringer inkl
regioner bompengeprosjekt. Effekt spesielt for
tunge kjgretay
Trafikksikkerhet +
- Antallet drepte eller hardt + Spisset satsing pa trafikksikkerhet, samt
skadde skal reduseres med effekt pa strekningsvise tiltak. Full
en tredjedel maloppnaelse forutsetter innsats fra en
rekke aktgrer utenom transportsektoren
samt teknologiske endringer i bilparken
Miljg +/-
- Lokal luftforurensing og + Tilskudd til tiltak mot stay.
stay
- Viktige naturomrader og +/- En del inngrep pga. nye prosjekter.
gkologiske funksjoner Utbedringer av eksisterende infrastruktur
samt bedre drifts- og vedlikeholdsrutiner
vil avhjelpe en stor del av konfliktene
med biologisk mangfold.
- Kulturminner og dyrket +/- En del inngrep pga. nye prosjekter, men
jord ivaretar statens egne kulturminner langs
eksisterende infrastruktur. Dyrket jord vil
spares gjennom nytt fokus i
planleggingsprosessene.
Universell utforming +
- Kollektivtransportens + Utforming av busslommer, knutepunkter

universelle utforming

og terminaler. Store utfordringer gjenstar,
men det tas et viktig skritt i riktig retning.
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3 OKONOMISKE RAMMER OG STRATEGI

| St.meld. nr. 16 (2008-2009) uttrykkes at ”Fylkeskommunene overtar ansvaret for gvrig
riksvegnett og evrige riksvegferjer med den standard det har og med tilhgrende rettigheter og
plikter slik de er pa overfgringstidspunktet.” I stortingsmeldingen er det videre uttrykt at
overfgringene til fylkeskommunene for de nye fylkesvegene totalt vil ligge pa niva med
budsjettet for 2009.

| kommuneproposisjonen for 2010 (St.prp. nr. 68 (2008-2009) er fordeling av midler til de
nye fylkesvegene omtalt. | henhold til veglovens bestemmelser skal utgifter til felles
vegadministrasjon for bade riks- og fylkesveger dekkes av Statens vegvesen. Felles
vegadministrasjon er knyttet til vegforvaltning og administrasjon av riks- og fylkesvegnettet
0g bestar av et bredt spekter av oppgaver, blant annet:

— saksbehandling av byggegrenser, avkjarsler, skilt og trafikkregulering
— registrering i nasjonale databaser

— vegtrafikksentralene

— innsamling og behandling av data fra faste installasjoner pa vegnettet
— byggherreoppgaver fram til kontraktsinngaelse (drift og vedlikehold)

— byggherreoppfelging av inngatte kontrakter (drift og vedlikehold)

Samferdselsdepartementet legger ogsa til grunn, for a sikre en helhetlig tilneerming til veg-
administrasjonens oppgaver overfor fylkene, at ogsa kostnader forbundet med byggherre-
oppgaver knyttet til drift og vedlikehold av dagens fylkesvegnett dekkes av Statens vegvesen.
Midlene til sams vegadministrasjon holdes utenfor rammen som overfares til fylkene og vil
fortsatt bli bevilget over Samferdselsdepartementets budsjett.

Regjeringen mener at fylkeskommunenes gkonomi ved overfagringen av dagens avrig
riksvegnett ma styrkes utover dagens bevilgningsniva til gvrige riksveger. Regjeringen
foreslar derfor a gke rammen til fylkeskommunene med 1 milliard kroner (2010-kroner).
Forslaget vil ifglge regjeringen over tid gi rom for & innhente etterslepet pa det vegnettet
fylkeskommunene overtar. Midlene som overfares til investeringer, drift og vedlikehold av
det nye fylkesvegnettet og fylkesvegferjene, foreslas overfart til fylkeskommunenes
rammetilskudd etter en serskilt fylkesfordeling i perioden 2010-2013. Blant annet ligger det
bindinger knyttet til allerede vedtatte investeringsprosjekter som gir behov for en seerskilt
fordeling i denne perioden. Regjeringen har ved fylkesfordelingen lagt vekt pa at bindinger
knyttet til igangsatte prosjekter i all hovedsak skal handteres innenfor perioden 2010-2013.
Bindinger som ikke dekkes innenfor den fylkesfordelte rammen vil blant annet kunne
handteres gjennom bruk av en rentekompensasjonsordning som omtales nedenfor.
Regjeringen har i St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019 lagt opp til
en betydelig satsing pa rassikring. Til sammen 10 milliarder kroner er forutsatt benyttet til
rassikringstiltak i tidrsperioden, hvorav halvparten er forutsatt benyttet pa fylkesvegnettet.

Den seerskilte fordelingen av midlene til drift og vedlikehold er gjort etter Statens vegvesens

modell for beregning av behov for midler til drift og vedlikehold (Motiv). Midler til kjgp av

ferjetjenester er fordelt mellom fylkene med utgangpunkt i eksisterende kontraktsforhold for
anbudssamband og regnskapstall for samband pa rammetilskudd i 2010. Investeringsmidlene
er fordelt pa grunnlag av vegstandard, veglengde, befolkning og bindinger.

Dagens ordning med alternativ bruk av ferjetilskudd er knyttet til at innsparte drifts- og
kapitalkostnader kan benyttes som delfinansiering av vegprosjekt som avlgser eller eventuelt
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innkorter ferjesamband. Refusjoner kan utbetales til bompengeselskap i inntil 30 ar.
Ordningen far ingen konsekvenser for fylkene ved overtakelse av dagens gvrige riksvegnett.
For prosjekt som er apnet for trafikk er refusjonsforpliktelsene behandlet som gvrige
bindinger innenfor investeringsrammen som fylkene far overfart. For prosjekt som er planlagt
apnet for trafikk etter 2010, inngar midlene i rammen til kjep av ferjetjenester som ogsa
overfores til fylkene.

| tillegg til styrkingen av fylkenes rammer i forbindelse med forvaltningsreformen nevnt foran
vil regjeringen innfgre en rentekompensasjonsordning for transporttiltak i fylkene, jf. omtale i
St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019. Denne ordningen vil vaere
basert pa en arlig ramme pa 2 milliarder kroner og vil gi fylkene ytterligere gkte muligheter til
a satse pa veg- og kollektivtransporttiltak. Arbeidet med retningslinjer for ordningen med
rentekompensasjon er startet opp med sikte pa a legge frem forelgpige retningslinjer i
statsbudsjettet for 2010. Fylkeskommunene vil bli involvert i arbeidet med innholdet i
ordningen.

Tabellen nedenfor viser fordeling av midler til de nye fylkesvegene, inkludert foreslatte belap
til Nord-Trendelag:

Tabell 3:  Fylkesfordeling av kilometer veg og fordeling av midler til det nye fylkesvegnettet
og fylkesvegferjene (Kilde: St.prp. nr. 68 (2008-2009) Kommuneproposisjonen for
2010)

Fylke Kmveg som| Driftog [Investeringer| Sum drift, |Vekstifrie| Ferjer

blir overfert | vedlikehold vedlikeh. og | inntekter

investeringer (veg)

@stfold 660 124 66 190 40

Akershus 690 174 127 301 67

Oslo 40 31 168 199 55

Hedmark 1330 140 79 219 48

Oppland 940 118 67 185 41
Buskerud 610 118 116 234 45 6
Vestfold 520 113 51 164 31 6

Telemark 780 117 62 179 38

Aust-Agder 540 74 41 115 25
Vest-Agder 750 102 66 168 33 17
Rogaland 670 130 139 269 66 61
Hordaland 1170 273 191 464 90 324
Sogn og Fjordane 1210 158 162 320 98 131
Mgre og Romsdal 1320 219 102 321 62 194
Sar-Trgndelag 1170 155 94 249 57 70
Nord-Trendelag 1240 151 69 220 42 71
Nordland 1550 231 151 382 92 282
Troms 1180 178 69 247 42 184
Finnmark 870 117 46 163 28 23
Sum 17 240 2723 1 866 4589 1000 | 1369

”Vekst i frie inntekter (veg)” i tabellen ovenfor er fordelt etter samme modell som for
investeringene. Veksten i frie inntekter er oppgitt i 2010-kroner, gvrige kolonner er 2009-
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kroner. Belgpene i tabellen ovenfor gjelder 2010, men i arbeidet med handlingsprogrammet
legges til grunn at belgpene viderefgres ogsa i resterende ar i planperioden.

Som det framgar av tabellen ovenfor er samlet belgp til de nye fylkesvegene i Nord-
Trendelag 333 mill. kr. 1 tillegg vil foreslatt ordning med rentekompensasjonsordning for
transporttiltak i fylkene bli konkretisert slik at det avklares hvilket bidrag denne ordningen
kan innebere. Kostnadene til sams vegadministrasjon dekkes som nevnt over Samferdsels-
departementets budsjett.

Fylkestinget behandlet i juni 2009 strategi som grunnlag for utforming av handlingsprogram
2010- 2013 for de nye fylkesvegene. Som ledd i utarbeidelsen av handlingsprogrammet ble
det lagt fram et strateginotat som basis for forslaget til handlingsprogram i perioden 2010-
2013 for de nye fylkesvegene. | strateginotatet omtales bindingene ved inngangen til
planperioden som bestar av: Forskuttering av tiltak, igangsatte men ikke fullfgrte prosjekter,
funksjonskontrakter, gvrige kontrakter drift/vedlikehold, tekniske bindinger samt
ferjekontrakter. Ved utformingen av forslag til handlingsprogram konkretiseres bindingene
som grunnlag for utforming av budsjett for de nye fylkesvegene i perioden 2010-2013.

Videre omfatter strateginotatet en gjennomgang av prinsipielle forhold ved fordelingen pa
hovedproster innenfor det nye fylkesvegnettet. Det skilles mellom drift/vedlikehold og
investeringer, i tillegg til at investeringene deles inn i strekningsvise investeringer og
programomrader (gang- og sykkelveger, trafikksikkerhetstiltak, kollektivtiltak, miljatiltak,
mindre utbedringer og planlegging). De strekningsvise investeringene er ogsa splittet i
prosjekter med egenfinansiering og prosjekter som fullfinansieres innenfor vegbudsjettet.

Fylkestinget fattet falgende vedtak som grunnlag for utarbeidelse av handlingsprogrammet for
de nye fylkesvegene i perioden 2010- 2013:

1. Fylkestinget prioriterer drift og vedlikehold av de nye fylkesvegene.
Handlingsprogrammet ma vise tilpasninger som stanser forfall og inneholde
strategier for a ta igjen opparbeidet vedlikeholdsetterslep.

2. Fylkestinget ber om at handlingsprogrammet utarbeides med inntil en
tredjedel av investeringsrammen avsatt til tiltak innenfor programomrader
(gang- og sykkelveger, trafikksikkerhetstiltak, kollektivtiltak, miljgtiltak,
mindre utbedringer samt planlegging).

3. For sikre ngdvendig utvikling av vegnettet i hele fylket ber Fylkestinget om at
en fjerdedel av strekningsvise investeringer forbeholdes tiltak som
fullfinansieres med offentlige midler.

4. Fylkestinget ber fylkesradet utrede mulighetene og konsekvensene knyttet til
prosjektfinansiering av stgrre investeringer.

5. Fylkestinget ber fylkesradet gjgre beregninger for gkt frekvens og kapasitet pa
fylkesvegferjene, og tilrettelegging for universell utforming. Disse
beregningene skal legges ved planen for hele fylkesvegnettet i Nord-
Trendelag.

Dette vedtaket er lagt til grunn ved utarbeidelsen av foreliggende forslag. Med grunnlag i
fylkestingets vedtak og Kommuneproposisjonen 2010 er det foretatt en fordeling av
fylkesvegbudsjettet pa budsjettposter. Til denne fordelingen er “’vekst i frie midler (veg)”
fordelt pa drift/vedlikehold og investeringer i to like deler, i tillegg til at det er disponert 1
mill. kr av denne posten som en overordnet ”’planreserve”. Begrunnelsen for denne
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disposisjonen er at en rekke forhold fortsatt er uavklart, slik at det kan oppsta uforutsette
utgifter. Fordelingen pa budsjettposter vil etter dette veere som presentert i figuren nedenfor:

BUDSJETT NYE FYLKESVEGER
332 mill. kr

DRIFT/VEDLIKEHOLD
171 mill. kr
FERJEDRIFT
71 mill. kr

INVESTERINGER
90 mill. kr

STREKNINGS- PROGRAM-
VISE OMRADER
60 mill. kr 30 mill. kr

BOMPENGE- ANDRE
PROSJEKTER PROSJEKTER
45 mill. kr 15 mill. kr

Figur 1:  Fordeling av budsjett for de nye fylkesvegene pa budsjettposter for 2010.
Handlingsprogrammet legger til grunn en viderefering av belgpene og fordeling
som i figuren i handlingsplanperioden

Drift og vedlikehold i figuren kan omfatte alle drifts- og vedlikeholdskostnader tilknyttet det
nye fylkesvegnettet. Det totale investeringsbelgpet vil imidlertid pavirkes av eventuelle
prosjekter med egenfinansiering og eventuell lanefinansiering i tillegg til det arlige belgp som
er presentert i figuren ovenfor.

For investeringene er det etablert et skille mellom strekningsvise investeringer og program-
omrader. Strekningsvise investeringer omfatter ordinare utbedringer og nyanlegg, mens
programomradene omfatter malrettede tiltak som gang- og sykkelveger, trafikksikkerhets-
tiltak, kollektivtiltak, miljgtiltak, mindre utbedringer og planlegging. Tiltak innenfor
programomradene vil ofte veere mindre omfattende investeringer, samtidig som effekt eller
nytteverdi er stor i forhold til investeringen. De strekningsvise investeringene er videre delt
inn i prosjekter med egenfinansiering og prosjekter som fullfinansieres innenfor vegbudsjettet.
Denne inndelingen er naturlig fordi det ikke er grunnlag for egenfinansiering av tiltak pa store
deler av de nye fylkesvegene. Trafikkgrunnlaget er for lite til at en slik lgsning kan forsvare
de merkostnadene innkrevingen innebarer. Samtidig er prosjekter med egenfinansiering ofte
omfattende og krevende prosjekter som krever en betydelig andel av de tilgjengelige
offentlige midlene pa tross av hgy andel egenbetaling. For a oppna utvikling av hele vegnettet
er det derfor foretatt en fordeling av budsjettmidler mellom ”bompengeprosjekter” og andre
prosjekter”.

Beregninger viser et etterslep pa omlag 477 mill. kr innenfor de nye fylkesvegene i Nord-
Trendelag. Hovedpostene for dette forfallet er drenering, vegfundament og vegdekke,
vegutstyr samt bruer. For & stoppe gkningen av vedlikeholdsetterslep, er det ngdvendig a
foreta en bevilgning som er tilstrekkelig stor til at utskifting og utbedring av skader og slitasje
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holder tritt med nyutviklingen. Statens vegvesen har presentert behov for midler til drift og
vedlikehold basert pa dette grunnlaget. Beregningene viser et behov pa 153 mill. kr per ar for
det nye fylkesvegnettet. Hvis et prinsipp om a stoppe forfallet legges til grunn vil det ogsa
bidra til & redusere gkningen i drift- og vedlikeholdskostnadene. Beregninger utfert av Statens
vegvesen viser et behov pa 15- 20 mill. kr per ar i perioden hvis forfallet skal reduseres for de
nye fylkesvegene om lag pa samme niva som ambisjonene (30 % i planperioden) for
riksvegene. Budsjettfordelingen som er presentert ovenfor vil derfor bidra til at forfallet
stoppes og at opparbeidet forfall reduseres med om lag en tredel i planperioden.

Det foreligger flere forskutteringssaker som medfarer bindinger for framtidige budsjetter
innenfor de nye fylkesvegene, og per dato er samlet forskuttert belgp 28,1 mill. kr innenfor de
nye fylkesvegene ved inngangen til ny planperiode. Forskutterte belgp refunderes nar
respektive forskutterte tiltak er prioritert av Fylkestinget. Pagaende prosjekter innebzrer ogsa
en binding for fullfgring. | Nord-Trgndelag vil dette omfatte prosjektet rv 769 Lenn-Sgrenget
med et restbehov pa om lag 40 mill. kr i perioden fra om med 2010. Det er ogsa bindinger i
form av inngatte kontrakter, hovedsakelig de seks funksjonskontraktene som dekker fylket.
Ingen av disse fornyes i 2010 og alle vil dermed bli viderefart med grunnlag i eksisterende
avtaler. Omfang og innhold kan i prinsippet farst endres nar avtalene skal fornyes, men det er
ogsa enkelte muligheter til justeringer innenfor eksisterende avtaler. I tillegg foreligger en
rekke mindre omfattende avtaler knyttet til drift og vedlikehold av de nye fylkesvegene. Det
er ogsa lgpende kontrakter knyttet til riksvegferjene som viderefgres inn i perioden. Ansvaret
for ferjesambandene i det nye fylkesvegnettet er tilsvarende ansvaret fylkeskommunene i dag
har for lokal kollektivtrafikk. Dette innbarer frihet til & velge frekvens, apningstider, starrelse
pa fartayene, samt behov for reserveferjer og eventuelle takstendringer innen rammene av
nasjonalt regelverk og reguleringer. I strateginotatet pekes det ogsé pa “tekniske bindinger” i
form av konstruksjoner som ma utbedres eller skiftes ut. Bindingene ved inngangen til
planperioden bestar derfor av:

Forskuttering av tiltak

Igangsatte men ikke fullferte prosjekter
Funksjonskontrakter

@vrige kontrakter drift/vedlikehold
Tekniske bindinger

Fergekontrakter

* & & 6 o o

Eksisterende inngatt kontrakter viderefgres. Samtidig tas sikte pa a lgse ut refusjoner i stgrst
mulig grad slik at forskutteringssaker ikke viderefgres som bindinger for framtidige budsjett.
Omfanget av de samlede bindingene er likevel sa stort at det ma fordeles over flere budsjettar,
og handlingsrommet i perioden er redusert som fglge av bindinger ved inngangen til perioden.
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4  DRIFT OG VEDLIKEHOLD

For & na de overordnede politiske mal for samferdsel som god framkommelighet, hay
trafikksikkerhet og godt miljg er drift og vedlikehold et viktig virkemiddel pa bade kort og
lang sikt. Drift er et kortsiktig virkemiddel som fra dag til dag sarger for at vegnettet dekker
sin funksjon. Vedlikeholdet skal ivareta vegnettet og den kapitalen som ligger der pa en slik
mate at det ogsa i framtida skal tjene sin hensikt.

4.1 Drift og vedlikehold

Drift omfatter arbeider som er ngdvendige for at veg og vegutstyr skal fungere som planlagt
og sikre trafikksikkerhet og fremkommelighet; eks. sngrydding. Driftsstandarden vegene skal
holde beskrives i funksjonskontrakter. Det er opp til entreprengren a velge metoder for a
holde denne standarden, og Statens vegvesen kontrollerer at vegen holder foreskrevet
standard gjennom stikkprgvekontroller. Det er seks funksjonskontrakter i Nord-Trgndelag:

Tabell 4:  Oversikt over funksjonskontrakter i Nord-Trgndelag

Nr Navn/Omrade Kontraktsperiode
1701 Indre Namdal 2006-2011
1702 Ytre Namdal 2009-2014
1703 Namsos 2007-2012
1704 Steinkjer 2006-2011
1705 Mosvik 2007-2012
1706 Stjgrdal 2009-2014

Som det framgar av tabellen ovenfor er det ingen kontrakter som skal fornyes i 2009, og to
kontrakter (1701 og 1704) fornyes i lgpet av 2010. Kontraktene bygger som nevnt pa
driftsstandarden som er beskrevet i Statens vegvesens handbok 111 (Standard for drift og
vedlikehold), og det foreligger en sentral mal for funksjonskontrakter som benyttes ved
utarbeidelse av konkurransegrunnlag. Handlingsprogrammet legger til grunn at kontraktene i
tabellen ovenfor viderefgres i planperioden, og at eventuelle endringer innarbeides i
forbindelse med fornyelse av kontrakter.

Vedlikehold er arbeider som er ngdvendige for a opprettholde veg og vegutstyr pa et bestemt
kvalitetsniva. Slitasje og skader skal utbedres etter hvert som de oppstar. Periodevis ma det
gjennomfares starre rehabiliteringer av f. eks vifter i tunnel, vegskilt, rekkverk osv. Behov for
midler til vedlikehold for & opprettholde dagens standard framgar av tabellen nedenfor som
viser rammer til drift og vedlikehold. Som fglge av for liten vedlikeholdsinnsats pa det nye
fylkesvegnettet gjennom mange ar, har det oppstatt et vedlikeholdsetterslep/forfall.
Vedlikeholdsetterslep for et objekt er definert som kostnaden ved & bringe objektet fra sin
navaerende tilstand til et definert tilstandsniva slik at objektet oppfyller sin tiltenkte funksjon
over en normal levetid. Det foreligger offisielle tall for vedlikeholdsmessig etterslep for de
nye fylkesvegene, men det er stor usikkerhet knyttet til tallgrunnlaget. | handlingsprogrammet
er det lagt tl grunn fglgende tall:
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Tabell 5:  Beregnet vedlikeholdsmessig etterslep per 1.1.2008 innenfor det nye
fylkesvegnettet i Nord-Trgndelag (tall i mill. 2009-kr)

Fagomrade Etterslep (mill. 2009-kr)
Tunnel 1
Drenering 80
Vegfundament og vegdekke 170
Gang- og sykkelveger 2
Vegutstyr 103
Bru 98
Kai 23
Sum 477

Basis for det vedlikeholdsmessige etterslepet er et etatsprosjekt (Statens vegvesen) fra
2002/2003 som ble kalt ”Vegkapital”. For de fleste fagomrader ble beregningene gjort ved &
sammenligne behov med faktisk forbruk for hvert ar i undersgkelsesperioden (1986-2002).
Blir det brukt mindre midler enn behovet til vedlikehold, vil konstruksjonen slites ned og/eller
forringes. Gjentar dette seg over flere ar, vil skaden/slitasjen gke og det vil summere seg opp
til et vedlikeholdsmessig etterslep slik det framkommer i tabellen ovenfor. Den starste
svakheten med tallene fra ”Vegkapital”, er at undersekelsesperioden var fra 1986 til 2002, og
at tallene ikke er korrigert/oppdatert i forhold til konkrete endringer i perioden 2003-2009.
Det gjelder bade i forhold til utfgrte tiltak og utvikling i slitasje og nedbryting. | denne
perioden har etterslepet gkt i stedet for a bli redusert for sveert mange omrader da midler til
vedlikehold har veert lavere enn behovet for & holde tritt med nedbryting og slitasje.

Det er beregnet fglgende arlige behov for midler til drift og vedlikehold av nytt fylkesvegnett
i Nord-Trgndelag fylke i perioden 2010-2013:

Tabell 3:  Beregninger av finansieringsbehov per ar til drift og vedlikehold av det nye
fylkesvegnettet for perioden 2010-2013

Fagomrade Behov* i mill. 2009-kr
Funksjonskontrakter 58"
@vrige kontraktsarbeider inkl tunnelvedlikehold 16
Dekkevedlikehold 50
Bru/ferjekaivedlikehold 20
Vegoppmerking 9
Totalt 153

* Behovet er ngdvendige midler for & opprettholde definert standard pa vegen og hindre at
vedlikeholdsmessig etterslep for vegnettet gker. Store deler av behovet er kostnader bundet
opp i flerérige kontrakter.

**  Belgpet kan variere noe fra dr til ar pga. varierende vinterforhold.

Det er i behovsinnmeldingen ikke tatt hensyn til eventuelle palagte krav til trafikksikkerhet og
miljg gjennom sentrale fgringer fra Staten eller ut fra fylkeskommunens egne krav.
Prisveksten for drift- og vedlikeholdsarbeider de siste arene har vert betydelig, og at den er
forventet a fortsette a stige i handlingsprogramperioden. Derfor er behovet som er synliggjort
mest reelt for 2010, og Statens vegvesen regner med hgyere belgp utover i perioden. |
behovsvurderingen er det ikke tatt hgyde for endringer i driftskostnader som en fglge av at
nye veganlegg blir dpnet i perioden. Pa riksvegene vil det trolig bli innfgrt en ny og forbedret
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standard for deler av drift og vedlikeholdet gjennom en revidering av handbok 111. Skal
samme standardforbedring ogsa gjennomfares for fylkesvegnettet vil kostnadene gke.

| tillegg til behov for midler til drift og vedlikehold som framgar av tabellen over, kommer
behov for a ta igjen vedlikeholdsetterslep, og for a redusere opparbeidet forfall med om lag en
tredel i perioden er dette behovet beregnet til 15-20 mill. kr/ar. Avsatt belgp pa 171 mill. kr/ar
til drift og vedlikehold av de nye fylkesvegene er i trad med dette behovet.

4.2 Vedlikeholdsetterslep

| handlingsprogrammet foreslas a disponere 19 mill. kr/ér av vekst i frie inntekter (veg)” for
a ta igjen forfall. Dette innebeerer et samlet belgp pa 76 mill. kr til dette formalet i perioden
2010- 2013. Av dette belgpet foreslas at 16 mill. kr settes av til a ta igjen synlig forfall som
skiltutskifting, utbedring av rekkverk/utslaking av skraninger, siktrydding, oppgradering av
rasteplasser og busslommer/leskur. Det settes av 26 mill. kr i perioden til & ta igjen forfall pa
Meosen, Hell, Skarnsundet og Folda bruer, samt & skifte ut anlegg med katodisk beskyttelse
pa 2 bruer. Videre foreslas a bruke 24 mill. kr til oppgradering av rv 74 mellom Eidet bru og
Riksgrensen. For gvrig foreslas oppstart av oppgradering av Steinfjelltunnellen med 10 mill.kr
i perioden.

| perioden 2014-2019 foreslas a forsterke vegkroppen pa deler av fglgende veger i prioritert
rekkefglge: rv 760 Namsos — Grong, rv 757 Verdal — Vuku, rv 754 Skogn — Markabygda som
har tillatt 8 tonns aksellast i dag, rv 715 Sgr-Trgndelag grense — Argérd og rv 755 Rara —
Vanvikan I tillegg vil satsingen pa utskifting av katodiske anlegg fortsette med ei bru og
Steinfjelltunnelen ferdigstilles. Det tas sikte pa a viderefare reduksjon av det synlige forfallet
fortsetter om lag som i ferste periode.

4.3 Ferjesamband

Ferjetilbudene har og vil fortsatt ha en sentral funksjon i deler av transportnettet i Midt-Norge.
| Nord-Trgndelag er det fem samband pa de nye fylkesvegene og to samband pa de gamle
fylkesvegene. De fem sambandene pa det nye fylkesvegnettet er:

Rv774 Levanger-Hokstad
Rv777 @lhammeren-Seierstad
Rv769 Hofles-Lund

Rv769 Hofles-Seierstad
Rv771 Skei-Gutvik

Tabellen nedenfor viser en presentasjon av avtalesituasjonen for de aktuelle sambandene:
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Tabell 6: Avtalesituasjonen for de ferjesamband innenfor de nye fylkesvegene i Nord-

Trendelag
Samband Anbudsperiode Antall Operatar
fra til ar

Levanger - Hokstad 01.01.2007 31.12.2014 8 ar Tide
@lhammeren - Seierstad | 01.01.2012 31.12.2019 8 ar *
Hofles - Lund 01.01.2012 31.12.2019 8 ar *
Hofles - Geisnes 01.01.2012 31.12.2019 8 ar *
Skei — Gutvik 01.01.2010 31.12.2018 8 ar TTS

*) Sambandene Hofles — Lund, Hofles — Geisnes og @lhammeren - Seierstad (“Follapakken™) konkurranse-
utsettes i lgpet av 2009. For 2010 og 2011 vil det bli inngatt en rammetilskuddsavtale med dagens operatar,
FosenNamsos Sjg AS.

I tillegg er falgende ferjeforbindelser etablert pa det gamle fylkesvegnettet i Nord-Trandelag:

e Fv509 Ramstadlandet-Borgan
e Fv543 Eidshaug-Gjerdinga

Av de nye fylkesvegsambandene har forbindelsen Lund-Hofles i Neergy starst trafikk med en
arsdegntrafikk (ADT) pa knapt 300, Levanger-Hokstad og @lhammeren-Seierstad har
ADT<200 og de to resterende har en ADT<100. Eksisterende fylkesvegsamband har en
arsdggntrafikk pa mindre enn 100 personbilenheter (PBE) per degn.

| forbindelse med arbeidet med Nasjonal Transportplan for perioden 2010-2019 ble det
etablert et tett samarbeid i Midt-Norge, og det er utarbeidet en ferjestrategi i Mgre og
Romsdal som er basert pa falgende intensjoner og behov:

Formulering av regionalpoliske krav overfor sentrale myndigheter

Definere klare krav i forhold til anbudsprosesser for & sikre lokal medvirkning
Legge til rette for regionalpolitisk samordning av alle ferjesambandene i fylket
Avklare hvordan fylket best kan utgve sine ansvarsomrader med hensyn pa
ferjetilbudet

AN NI NN

Mgre og Romsdal fylke tok initiativ til utarbeidelse av ferjestrategien, som Nord-Trgndelag
fylkeskommune ga sin tilslutning til for & oppna gkt pavirkningsmulighet og gjennomslags-
kraft i forhold til sentrale myndigheter. Bade Nord-Trgndelag fylkeskommune og Sar-
Trendelag fylkeskommune ble orientert undervegs i arbeidet, og hadde ogsa anledning til a
fremme synspunkter og forslag i forbindelse med gjennomfgringen. Sammenlignet med Mare
og Romsdal er bade antall ferjestrekninger og trafikkomfang vesentlig mindre i Nord-
Trendelag.

| arbeidet med ferjestrategi ble det foretatt en vurdering av materiellsituasjon (antall ferjer,
alder, reservemateriell) og kapasitet. En samlet vurdering av dagens tilbud farte fram til et
krav om raskere fornying av ferjeflaten, og mer utstrakt bruk av gassferjer. Det ble ogsa lagt
fram forslag til minimumsstandard for ferjesamband basert pa trafikk per dagn, apningstid,
kapasitet (andel gjenstaende), frekvens, forutsigbarhet (periode med %-timesavganger) og
nattestegning. Disse kravene varierer etter trafikkomfang, og for samband med ADT<500 er
det ogsa en differensiering etter lengden pa ferjestrekningen. Det er ikke definert minimums-
krav for ferjesamband med ADT<100. ferjestrategien er basert pa en helhetlig tenkning med
brukeren i sentrum. Det foreslas i bruk et gjennomgaende billetteringssystem, og det uttrykkes
behov for en konkurransengytral ruteinformasjonstjeneste. ferjestrategien framhever videre at
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universell utforming skal legges til grunn bade for transportmidler og informasjons-
formidling. Kravene som er presentert i ferjestrategien er en presisering, og i enkelte tilfeller
en skjerping av eksisterende NTP-krav. Tabellene nedenfor viser en sammenligning av
eksisterende ferjesamband innenfor de nye fylkesvegene i Nord-Tregndelag med NTP-

standarder og fylkesstandard basert pa ferjestrategidokumentet:

Tabell 7:  Apningstid til nye fylkesvegsamband i forhold til NTP-standard og fylkesstandard
Samband Apningstid pr. 01.05.09 Standarder apningtid
Farste Siste Apnings Min. krav Min. krav | Min. krav
: NTP 2009 - | NTP 2010 | fylkes-
avgang | avgang R BT - 2019 standard
Levanger - Hokstad 05:40 | 22:00 16:20 12:00 16:00 15:00
@lhammeren - Seierstad | 06:15 | 23:50 17:35 14:00 16:00 17:00
Hofles — Geisnes - Lund | 06:00 | 21:30 15:30 12:00 16:00 15:00
Skei — Gutvik 06:50 |22:30 | 15:40 13:00 16:00 16:00
Tabell 8:  Frekvens i nye fylkesvegsamband i forhold til NTP-standard og fylkesstandard
Samband e Standarder frekvens
01.05.09 Min. krav NTP Min. krav NTP Min. krav
2009 - 2015 2010 - 2019 fylkesstandard
Levanger - Hokstad 12 8 8 13
@lhammeren - Seierstad 23* 20 21 25
Hofles — Geisnes - Lund 11 8 8 13
Skei — Gutvik 13 12 15 16

*) Frekvens @lhammeren- Seierstad gker til 25 fra 1.1.2012

Tilbudet pa sambandene Levanger — Hokstad og @lhammeren — Seierstad ligger over
minimumskravene til apningstid bade i forhold til NTP og fylkesstandarden og frekvens i
forhold til NTP. Levanger — Hokstad mangler en avgang i forhold til frekvenskravet i
fylkesstandarden, mens dette kravet vil bli oppfylt pa @lhammeren — Seierstad fra 01.01.2012.

Tilbudet pa sambandene Hofles — Geisnes — Lund og Skei — Gutvik ligger over minimums-
kravene i NTP 2009- 15 i forhold til bade apningstid og frekvens. Hofles — Lund har ogsa et
bedre tilbud nar det gjelder apningstid enn fylkesstandarden. Tilbudet pa strekningen mangler
imidlertid to avganger i forhold til minimumskravet til frekvens. ferjetilbudet pa strekningen
Skei — Gutvik ligger noe under minimumskravene i fylkesstandarden bade i forhold til
apningstid og frekvens.

| fylkestingets strategivedtak (sak 09/46) ble det vedtatt behov for beregninger for gkt
frekvens og kapasitet, samt tilrettelegging for universell utforming. Beregningen skal legges
ved planen for hele fylkesvegnettet i Nord-Trgndelag, og det vil derfor bli gjennomfart slike
beregninger som grunnlag for en felles betraktning av "nye” og ”gamle” fylkesveger. |
utgangspunktet har endringer av bestillinger i lgpet av kontraktsperioden vist seg a vere svart
kostnadskrevende i forhold til oppnadd nytte, og det er viktig at eventuelle opsjoner for
endringer innarbeides i konkurransegrunnlaget for nye avtaleperioder.
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5 INVESTERINGER

Handlingsprogrammet foretar en samlet og helhetlig vurdering av aktuelle investerings-
prosjekter for a prioritere tiltak og fastsette utbyggingsrekkefalge. | dette kapittelet er det
foretatt en omtale av aktuelle investeringsprosjekter. Det er gitt en fyldig omtale av foreslatte
bomvegprosjekter pa grunn av stort investeringsomfang og lange tidsperspektiv.

5.1 Strekningsvise investeringer

Det foreligger utbedringsbehov innenfor alle deler av det nye fylkesvegnettet, fra de sentrale
og mest trafikkerte til de sekundaere med vesentlig mindre trafikkgrunnlag. Fylkeskommunen
har stgttet flere lokale initiativ til utredninger om investeringer innenfor det nye fylkesveg-
nettet fordi dette bidrar til et vesentlig bedre beslutningsgrunnlag for prioriteringer av
investeringsprosjekter. | dette kapittelet presenteres en omtale av aktuelle bompenge-
prosjekter og andre prosjekter som er aktuelle & gjennomfare i planperioden.

5.1.1 Bompengeprosjekter

Det samlede investeringsbehovet som er uttrykt i forbindelse med bompengepakkene som
bergrer Nord-Trgndelag er svaert omfattende. | omtalen nedenfor er det fokusert pa de innspill
som er registrert for det foretas en oppsummering som viser det samlede investeringsbehovet
for denne typen prosjekt.

Rv17 Steinkjer- Namsos

Rv17-prosjektet ble etablert etter initiativ fra ordfgrerne i kommunene Verran, Steinkjer,
Namdalseid og Namsos. Senere har ogsa Flatanger kommune og Osen kommune deltatt i
arbeidet. Prosjektet skal arbeide for & fa gjennomfart en helhetlig utbygging av rv 17 fra
Steinkjer til Namsos, med sarlig fokus pa utbedring ved Hjellbotn (Vellamelen), Namdalseid
sentrum og Bangsundsvingene. Prosjektet er ledet av en styringsgruppe som er sammensatt av
ordfarerne i de samarbeidende kommunene. Fylkeskommunen har deltatt ved at fylkesrad for
samferdsel var medlem av styringsgruppen for prosjektet, samt med administrativ
representasjon i en prosjektgruppe. | tillegg til egne bidrag fra kommunene er prosjektarbeidet
ogsa finansiert med RDA-midler, samt at fylkeskommunen har stattet prosjektarbeidet
gkonomisk.

Resultatene fra utfert utredningsarbeid er dokumentert i en egen rapport som belyser to
alternative utbyggingslgsninger: ett alternativ med bompengefinansiering og et uten slik
egenfinansiering. Rapporten er underlagt politisk behandling i de bergrte kommunene som har
anbefalt bompengealternativet.

Riksveg 17 starter i Steinkjer og gar helt til Bodg. Vegen er ogsa kjent som Kystriksvegen og
er en popular turistveg. Prosjektet er avgrenset til beskrivelse av en utbedring av vegen
mellom Steinkjer og Namsos. Rv 17 er hovedferdselsare for Namdalseid, Flatanger, Osen og
Verran. Samtidig er rv 17 den korteste vegen mellom Steinkjer og Namsos, og dermed ogsa
en viktig veg for de som bor nord for Namsos. Bosettingen er spredt langs hele strekningen
mellom Steinkjer og Namsos, og bebyggelsen langs vegen bestar bade av gards- og smabruk
samt boligfelt og tettsteder. VVegen er viktig for naeringslivet i regionen, og 16 % av trafikken
pa rv 17 bestar av tunge kjeretay, noe som er en stor andel sett i forhold til sammenlignbare
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veger. Vegen har en betydelig trafikkmengde for denne vegkategorien, med en ADT
(&rsdagnstrafikk) pa 4 000 kjaretay for enkelte strekninger. Gjennomsnittlig ADT for
strekningen Steinkjer-Namsos er 2 800 kjgretgy. Utbedringsbehovet som er papekt er pa
grunn av mange kurver, smal og ujevn vegbane, darlige eller manglende trafikksikringstiltak
samt at vegen gar gjennom flere boligstrek og tett forbi enkeltboliger.

Strekningen mellom Asp og Spillumshggda er 62,2 km, og det er denne strekningen prosjektet
foreslar & utbedre. Resterende del av strekningen til Namsos inngar i Namdalsprosjektet. |
tillegg omfatter prosjektet ogsa en ny forbindelse (Rv720) inn til kommunesenteret Malm i
Verran kommune. Prosjektet omfatter dermed 66 km ny eller forbedret veg. Det er et
framholdt som viktig moment at prosjektet omfatter en helhetlig utbedring av rv 17. Dette
innebaerer strekningsvise tiltak som hever standarden pa vegen definert i forhold til dagens og
fremtidens trafikkmengde. Prosjektet foreslar en veg som tilfredsstiller krav til globale og
lokale miljghensyn og trafikksikkerhet, og personer som bor ved vegen skal ikke veere utsatt
for forhold som reduserer livskvaliteten. For & oppna dette foreslas a utfare tiltak som gkt
vegbredden, avkjgrselssaneringer, kurveutrettinger, stayskjerming, oppsetting av rekkverk,
sikring av sideterreng, lyssetting av gangfelt og annen tilrettelegging for syklende og gaende.
Figuren nedenfor viser punktvise utbedringsforslag fra prosjektgruppen:
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Figur 2:  Kart som viser oversikt overforeslatte utbedringspunkter pa rv 17 Asp-
Spillumshggda. Tallene langs strekningen refererer til opplistingen av tiltak i
tabellen nedenfor
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Tabell 9: Kortfattet beskrivelse av foreslatte utbedringstiltak for rv 17 pa strekningen Asp-

Spillumshggda. Nummereringen referer til kartframstillingen i figuren ovenfor.

Nr Parsell/punkt Tiltak t;ngdel Efs{i??g(;(y:;'”'

1 Jadaren Kurveutretting 1,4 21

2 Kvarvingdalen-Sprova Kurveutretting og bru 7,4 444

3 Grgtmo-Hanemo Kurveutretting 2

4 Hanemo-Holstad (Korsen) Avkjgrselsanering, gang- og sykkelveg 1

5 Namdalseid sentrum Ny rv 17 utenom sentrum 1,7 235

6 Berre-Argérd Kurveutretting 1,6

7 Argérd Ny bru med tilstgtende veg 0,5

8 Anskarsodden Kurveutretting 0,5

9 Gryta Kurveutretting og tunnel 0,4 12

10 Gryta-Olsbekken Breddeutvidelse, kurveutretting 1,4 21

11 Bangsundsvingene Ny rv 17 2,2 70

12 Bogna bru Ny bru 0,05 17

13 Dglbekken Kurveutretting 0,4 6

14 Saevik-Spillumshggda Gang- og sykkelveg 1,4 20

15 Rv720 — Strgmnestangen- Ny rv 6 120

Malm

16 Hele strekningen Strekningsvise tiltak (inkl. g/s- veg) 38 334

SUM 66 1300

Samlet gkonomisk ramme for forslaget fra prosjektgruppen er 1 300 mill. kr. I tillegg til de
punktvise utbedringsforslagene pa rv 17 og rv 720 peker prosjektgruppen som nevnt pa
behovet for en helhetlig utbedring av vegen mellom Steinkjer og Namsos. | denne
sammenheng omtales ogsa strekningen pa 2,9 km pa E6 mellom Selli og Asp. Denne
strekningen ble ikke utbedret i E6-prosjektet i Steinkjer og gjenstar som en trafikkfarlig
delstrekning med darlig vegstandard. Etter at prosjektgruppen la fram sitt forslag er prosjektet
(E6 Selli- Asp- Sem) foreslatt i Statens vegvesen sitt handlingsprogram for riksveger med et
belgp pa 200 mill. kr i perioden 2014-2019.

Trafikkveksten pa rv 17 mellom Steinkjer og Namsos har veert hgy de senere ar, og enkelte
steder (Sjgasen) har den vert oppe i 6 % per ar fra 2005 til 2008. For rv 17 og rv 720 er
trafikkveksten framover antatt & ligge mellom 1,5 % og 6 % per ar, og i beregningene har
prosjektet lagt til grunn 1,5 % i &rlig trafikkvekst. Arsdggnstrafikken (ADT) sar for Asp er pa
6 400 biler pd E6 og 2 225 nord for Asp. P& rv 17 mellom Asp og Hjellneset er ADT pé 4 000
kjaretay. Dette betyr at en hgyere andel av trafikken sgr for Asp benytter rv 17 enn
tilsvarende andel pa E6. Den gjennomsnittlige ADT for hele strekningen mellom Asp og
Namsos er som nevnt 2 800 kjeretgy i 2008.

Det starste enkeltprosjektet vil vare a bygge bru ved Hjellbotn som er den innerste delen av
Beitstadfjorden. Dette vil lede trafikken bort fra Vellamelen, et bygdesentrum med ca 500
innbyggere. Prosjektet foreslar en brulgsning over til Stramnestangen hvor den knyttes til ny
rv 720 inn til kommunesenteret Malm i Verran kommune. Tiltaket vil redusere reisetiden
mellom Steinkjer og Malm med 30 %, det vil si om lag 10 minutter. Dagens rv 720 har mange
kurver i tilegg til at den har liten vegbredde og generelt lav vegstandard. Det er stor andel
tungtrafikk med trailere til og fra industri i Malm og Follafoss. Utfordringene pa denne
strekningen bestar av ujevn vegbane, smal bredde, kurver og liten tilrettelegging for myke
trafikkanter. Ny rv 720 pa denne strekningen vil gi en mye tryggere adkomstveg bade for
trafikanter og beboere langs vegen. Forslaget omfatter videre at rv 17 fortsetter fra
Stremnestangen videre over til Holmviktangen hvor ny rv 17-trase fglger en strekning langs
dagens rv 720. Videre er det foreslatt en ny trasé for tilkopling til eksisterende rv 17 ved
Sprova Grendehus. | dag gar riksvegen gjennom tettstedet Korsen i Namdalseid kommune.
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Prosjektet foreslar en omkjegring utenfor tettstedet som vil gke trafikksikkerheten og forbedre
miljg og bomiljg. Rv 17 gar i dag ogsa gjennom Namdalseid sentrum med boliger og butikker
tett inntil vegen, der det er nylig er realisert en miljgprioritert gjennomkjering (MPG).
Prosjektet foreslar a legge vegen vest for sentrum, og for a bevare sa mye dyrket mark som
mulig peker prosjektet pa at en lgsmassetunell kan vere hensiktsmessig. En slik Igsning vil
ogsa bidra til et bedre bomiljg og gi muligheter for sentrumsutvikling i Namdalseid. Bade pa
Korsen og i Namdalseid sentrum vil antall avkjersler til riksvegen reduseres for & oppna gkt
trafikksikkerhet og bedre framkommelighet. Sgr for Bangsund i Namsos kommune har rv 17
flere skarpe kurver, liten vegbredde og manglende vegskulder ("Bangsundsvingene”). |
forbindelse med Namdalsprosjektet og noe tilleggsfinansiering er arbeidet med utbedring av
Bangsundsvingene pabegynt. Prosjektet foreslar en fortsettelse av denne utbedringen ved at
vegen pa gjenstaende strekning flyttes i en ny trasé lenger vest. I tillegg til de konkrete
tiltakene som er omtalt ovenfor, omfatter prosjektforslaget en rekke mindre omfattende
utbedringer for gvrige deler av strekningen.

Strekningen Steinkjer — Namsos har fartsgrense pa 80 km/t pa 57 % (43 km) av strekningen.
Pa vinterstid er det imidlertid en forsgksordning med redusert fartsgrense mellom Sprova og
Sjgasen hvor 80-sonene settes ned til 70 km/t. Det gjar at det er kun 23,8 km (31 %) som har
80 km/t fartsgrense i vinterhalvaret. Prosjektet foreslar at vegen skal utbedres i en slik
standardklasse at 90 % av strekningen har 80 km/t fartsgrense hele éret. Prosjektet viser til at
fartssonene pa strekningen i dag er gjennomsnittlig 1,62 km lange, og at man kjarer
gjennomsnittlig i 2 minutter far man ma endre hastighet. Dette indikerer en hyppig frekvens i
fartsendringer som bidrar til hggere drivstofforbruk og utslipp av klimagasser.

Rv17-prosjektet har ogsa gjennomfart beregninger av forventet tidsbesparelse ved en
helhetlig utbedring av rv 17 og rv 720. Beregningene viser at den totale reisetiden mellom
Steinkjer og Namsos (bysentrene) vil bli redusert med 9 minutter og reisetiden mellom
Steinkjer og Malm vil reduseres med 8 minutter. Med utgangspunkt i reduksjoner i kjeretid
har prosjektet beregnet reduserte tids- og kjgretayskostnader. Tallgrunnlaget for beregningene
er basert pa verdier i Statens vegvesens handbok (H1401) justert til prisniva i 2008.
Beregningene viser at vogntog kan antas a spare opp mot 130 kr (tidskostnad pluss
kjaretayskostnad) for hver reise mellom Steinkjer og Namsos og 127 kr mellom Steinkjer og
Malm. Besparelse for pendlertrafikk i beregningene er 19 kroner mellom Steinkjer og Namsos
og 27 kroner mellom Steinkjer og Malm. Tidsverdiene for pendlere er i likhet med andre
tidsverdier basert pa undersgkelser fra 1990-tallet, og pa grunn av gkt omfang av pendling er
det grunn til & anta at besparelsene for pendlere er underestimert i beregningene som er
presentert i prosjektrapporten.

Prosjektrapporten omfatter ogsa en beskrivelse av globale og lokale virkninger med fokus pa
miljg og energi, estetisk miljg samt arealbruk og jordvern. Bidrag fra denne beskrivelsen er
anvendt for a belyse samfunnsgkonomisk Ignnsomhet som omtales nedenfor.

Trafikksikkerhet omtales ogsa i prosjektrapporten med grunnlag i registrerte trafikkulykker pa
strekningen de senere arene. | perioden 1999- 2008 er det registrert 6 dede, 19 alvorlig skadde
og 74 lettere skadde i trafikkulykker pa de aktuelle strekningene. | tillegg er det beregnet 906
ulykker med materielle skader. Samlet sett har disse ulykkene kostet samfunnet over 434 mill.
kr i perioden pa 8 ar (i 2008-priser) eller om lag 54,2 mill. kr per ar. | dette tallet er antall
ulykker med kun materiellskader estimert ut fra normal skadehyppighet pa denne type veg
(kfr. beregninger utfgrt av Statens vegvesen for rv 17 i 1999). Figuren nedenfor viser
registrerte trafikkulykker med personskader i perioden 1999-2006:
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Figur 3:  Registrerte trafikkulykker med personskader i perioden 1999-2006 (Kilde:
Prosjektrapport rv 17 Steinkjer- Namsos og rv 720 Strgmnestangen- Malm,

Trendelag forskning og utvikling 2009)

Antall registrerte personskadeulykker pa strekningene er lavere (om lag halvparten) enn hva
man normalt forventer pa veger med den aktuelle standard og trafikk. En naermere vurdering
av strekningene som foreslas utbedret og beregning av ulykkesutvikling (Statens veg-
vesen/Rv17-beregninger fra 1999 og Trafikksikkerhetshandboka), finner prosjektet at antall
ulykker og ulykkeskostnader kan bli redusert med 24 % som falge av de foreslatte
utbedringene. | verdier for samfunnet utgjer dette om lag 22,4 mill. kr per ar eller 179 mill. kr
over en 8-arsperiode. En gkning i trafikkomfang vil isolert sett bidra til at antall trafikk-
ulykker gker.
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Prosjektet omtaler ogsa regional utvikling ved fokus pa bosetting og regionalt arbeidsmarked
samt naerings- og bedriftsutvikling. Over 30 000 innbyggere i Midtre og Ytre Namdal, Osen
og Verran er avhengige av en god vegforbindelse sgrover mot det starre bo- og arbeids-
markedet pa Innherred med rundt 60 000 innbyggere i kommunene Steinkjer, Verdal, Indergy
og Levanger. Vekstevne ser ut til & veere sveart avhengig av narhet til et stgrre arbeidsmarked
og kommunene pa Innherred er ogsa avhengig av a bli sterkere knyttet til omradene nord for
seg sa vel som omradene sgr for seg mot den stgrre Trondheimsregionen. Med sterke
industritradisjoner og store muligheter innen turisme og kystnzring bar det derfor ligge an til
at det i omradet er et betydelig utviklingspotensial og at man gjennom en vegstandard-
forbedring kan realisere deler av et slikt potensial. Forbedring av infrastruktur kan innga som
ett av flere premisser og drivkrefter for & oppna positiv narings- og samfunnsmessig
utvikling. Bedre infrastruktur vil gi besparelser og nytte for brukere av vegen. Det gir bedre
lgnnsomhet og vekstevne i eksisterende virksomheter, samtidig som omradet blir mer
attraktivt for lokalisering av nye bedrifter. Prosjektrapporten inneholder konkrete beskrivelser
av situasjonen for bedrifter innenfor influensomradet til vegen.

Prosjektet presenterer forelgpige beregninger av samfunnsgkonomisk lgnnsomhet basert pa de
effektene som kan prissettes:

Tabell 10: Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet (alle tall i mill. 2008-kr)

Sum Kjore- Utslipp | Stey | Ulykker | Utrygghet | Rest- Inv. kost Skatte-
Netto gevinster verdi kostnad
59"""’6”'” ved0 15189 |2150 54 29| 841 24 497 |-1326 -81
o rente
Realverdier ved
4,25 % rente 272 963 24 13| 376 11 122 |-1170 - 67
Realverdier ved
5.75 % rente 28 792 20 11| 310 9 83 [-1132 - 63
Realverdier ved | ¢4 572 14 8| 224 6 42 |-1070 -58
8 % rente

Tabellen viser at en hgy kalkulasjonsrente pa 8 % gjar investeringene samfunnsgkonomisk
ulgnnsomme, noe som ogsa er tilfelle for en rekke andre planlagte og realiserte veg-
investeringer i Norge. En mer moderat kalkulasjonsrente pa 5,75 % medfgrer imidlertid at de
foreslatte investeringene er samfunnsgkonomisk lgnnsomme. Gevinster til regional utvikling
er ikke beregnet utover gevinster knyttet til bruk av vegen (kjare- og tidskostnader), ulykker,
utrygghet og lokale utslipp, og i prosjektrapporten pavises eksempler pa gevinster som ikke er
tatt med i den samfunnsgkonomiske analysen. Nytteeffekter av naringsutvikling og gkt
bosetting i regionen er heller ikke tatt med fordi det for samfunnet ogsa er kostnader knyttet
til gkt utvikling, for eksempel gkte miljg- og ulykkesbelastninger eller at gkt utvikling i en
region gar pa bekostning av andre regioner i Norge

De totale kostnadene med foreslatte utbedringer av rv 17 er som nevnt 1 300 mill. kr, men det
knytter seg stor usikkerhet (+/- 40 %) til dette anslaget. Utredningsarbeidet har vurdert to
alternative finansieringslgsninger, men har lagt starst vekt pa alternativet med egen-
finansiering. Det er ogsa bompengealternativet som er valgt av kommunene ved den politiske
behandlingen av prosjektrapporten. Prosjektet har utarbeidet finansieringsforslag hvor
bompenger star for 60 % av finansieringen og det fylkeskommunale bidraget star for 40 %.
Det er gjennomfart beregninger for a illustrere gjeldsforlgp under forutsetning av at det
fylkeskommunale bidraget fordeles over 15 ar og at investeringene fordeles om lag likt over
en periode pa 7 ar. | beregningen er det ogsa lagt til grunn forutsetninger om bompenge-
inntekter. Den helhetlige utbedringen av rv 17 og rv 720 strekker seg over 66 km. Mange av
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brukerne kjgrer kun kortere deler av denne distansen, og rv 17-prosjektet foreslar at
innkrevingssystemet skal basere seg pa rettferdighet for alle brukere av vegen. Prosjektet
foreslar derfor a benytte en innkrevingsmetode som belaster brukeren etter hvor langt man
kjarer langs den opprustede vegen, noe som innebeerer at i stedet for tradisjonelle bemannede
bomstasjoner ma utplassere flere automatiske malepunkt som registrerer bilens passering.
Dette betraktes som en rettferdig innkrevingsmetode da bilistene blir belastet etter hvor mye
de bruker vegen.

En fullstendig beskrivelse av innkrevingssystemet gjennomfgres som del av en bompenge-
sgknad, men prosjektet har skissert enkelte hovedprinsipper som ogsa er lagt til grunn for den
politiske behandlingen av prosjektrapporten i kommunene. Fglgende hovedprinsipper er lagt
til grunn:

+ Ved gjennomfgring av prosjektet skal nytte-/kostnadsprinsippet legges til grunn pa
egenfinansieringen ved at trafikkantene betaler for hvor mye de har brukt vegen
(kjert distanse). Dette krever elektronisk registrering av kjgretayets bevegelser.
Systemet er allerede i bruk.

Systemet krever ikke inn bompenger innenfor naeromradet til neerbutikken.

Det bgr ikke monteres registreringsmaster neermere Namsos enn Spillumshggda.
Systemet bgr gi rabatt til storforbrukere.

Systemet bar veare kostnadseffektivt og bidra til 2 holde bompengesatsene lave.
Bompengeinnkrevingen bgr starte pa samme tid som anleggsstart.
Bompengeinnkrevingen bar vare i 15 ar eller mindre.

* ¢ ¢ o o o

De automatiske stasjonene gir muligheter til & innfare rabattsystemer for de som har brikke
for eksempel for biler som Kkjgrer hele strekningen eller pendlere som benytter vegen daglig.
Et tilsvarende system innfares pa E6-prosjektet Hamar - Gardermoen. Dette systemet gir ogsa
mulighet til & starte innkrevingen raskt slik at renteutgiftene kan holdes pa et lavere niva.
Bilister uten brikke vil bli avfotografert og fakturert.

For a beregne de mulige inntektene for bomvegen har prosjektet benyttet Statens vegvesens
system Bom2007. Dette tar utgangspunkt i at man har en eller flere bomstasjoner med en fast
gjennomsnittstakst da det ikke finnes modeller som beregner inntekstpotensialet ved betaling
per km. Beregningene tar utgangspunkt i trafikkmengden pa to steder: Asp og Spillumshggda.
Det er beregnet ulik pris for personbiler og tunge/lange kjgretay, og de tyngre kjoretayene
betaler en hgyere pris enn personbiler. Gjennomsnittlig bomavgift er satt til omlag 50 kroner
for alle kjaretay for hele strekningen. Denne forutsetningen innebzrer falgende satser for a
kjare hele strekningen:

+ Lette kjoretagy 35,-
+ Tunge/lange kjgretgy 120,-

Dette vil bety en omtrentlig takst pa kr 0,50 for hver km utbedret veg for lette biler og kr 1,80
for tyngre biler. Med gitte takster vil bompengeinntektene vere pa ca. 66 millioner farste ar.
Med forutsetningene som er lagt til grunn for kostnader og inntekter vil bompengeinn-
krevingen vare i 15 ar, og egenfinansieringen vil bidra med 60 % av prosjektfinansieringen.
Den fylkeskommunale bidraget er beregnet til a sta for 40 % av finansieringen, noe som
tilsvarer 520 mill. kr.
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Joabrua

Befolkningen pa Jga har i mange ar argumentert for fastlandsforbindelse, og det farste kravet
om veg mellom Fosnes og Namsos kom for over hundre ar siden og ble gjentatt mange ganger
fram til andre verdenskrig. Etter andre verdenskrig ble prosjektet med i planverket for
vegetaten i fylket og den farste traseen ble stukket. Farst i 1965 skjedde det en del som fikk
betydning for framtidig vegutlgsning for Fosnes, i forbindelse med valg av trase for
Kystriksvegen. | forbindelse med rullering av Norsk Vei- og Veitrafikkplan 1986 -1989 og
videre til 1993 ble det fra kommunens side bedt om at Jgabrua ble tatt med. Et eget Veg- og
Brulag har frontet arbeidet i flere ar og fremmet krav om bru for kommunestyret i Fosnes bl.a.
i 2003. Pa bakgrunn av dette fattet kommunestyret i Fosnes et vedtak under behandling av
NTP 2006-2015 i 2003 der kravet om bru til Jga ble gjentatt.

Arbeidet med Bru til Jga (Rv777) har pagatt i lang tid, og det er organisert et malrettet arbeid
den senere tid som har bidratt med & belyse muligheter og behov for finansiering av tiltaket.
Arbeidet er organisert som et forprosjekt, og har hatt falgende malsettinger:

e Fremskaffe oppdatert dokumentasjon pa nytteverdi og kostnader (oppdatering og
kvalitetssikring av tidligere data).

e FaJgabrua inn pa Nasjonal Transportplan for perioden 2010 — 2019 (finansielle
lgsninger)

e Fapa plass finansieringspakke for prosjektet (finansieringsalternativ).

Utviklingskontoret i Midtre Namdal har ivaretatt prosjektledelsen, og det er etablert en egen
prosjektgruppe der Statens vegvesen og Nord-Trgndelag fylkeskommune har deltatt.
Styringsgruppen for prosjektet har bestatt av Formannskapet i Fosnes, Fylkesrad for
samferdsel samt prosjektleder fra Utviklingskontoret i Midtre Namdal. Det er utarbeidet en
egen prosjektrapport som dokumenterer utfart arbeid.

Midt pa 50-tallet ble prosjektet med i planverk for vegetaten i fylket og den farste traseen ble
stukket via Botnan og videre til Salsnes. | 1965 foreslo kommunestyret overfor vegsjefen, a
legge vegen Salsbruket — Namsos over Elvalandet, med sidearm til @lhammeren og Jga. Farst
pa 70-tallet fikk Fosnes gehar for en veglagsning over Elvalandet. Kommunestyret ma
imidlertid kjempe hardt for riksvegstatus pa vegen ut til @lhammeren, og lokalisering av bru
over Nordsunda, nord for Myrvika. | 1978 inviterer sa kommunen Fylkesutvalget med pa en
befaring i omradet, der temaet var vegutlgsning til @lhammeren og bru til Jga. | arene som
falger gjentar kommunen kravet om riksveg til Jga, og bru. | perioden fra 1973 til midten pa
80-tallet kommer Jgabrua i konkurranse med bl.a. Skarnsundbrua, og i 1977 vedtar
Fylkestinget i Nord-Trgndelag at Skarnsundbrua ma med i Norsk Vegplan og det blir etter
hvert klart at Skarnsundbrua vil komme foran Jgabrua i kampen om midler til starre
vegprosjekt.

Kommunestyret vedtok som nevnt et tydelig krav om bru til Jga i 2003. Prosjektet er ogsa
forankret i Midtre Namdal, og regionradet vedtok i sak 003/07 & statte kravet om bru til Jga
og har tatt inn prosjektet som eget tiltak i Utviklingsplan for Midtre Namdal. Denne
prioriteringen er senere gjentatt i Midtre Namdal Regionrad sine innspill til Nasjonal
Transportplan. Midtre Namdal Regionrad legger vekt pa at fastlandsforbindelse til alle
kommunesentra er viktig for utvikling av regionsamarbeidet, og Midtre Namdal Regionrad
har valgt a fronte arbeidet med bru til Jga gjennom enstemmig a ville sta bak et slikt krav. En
fastlandsforbindelse til Jga vil ha stor betydning for a kunne ivareta kommunikasjonsbehovet
ikke bare internt, men ogsa eksternt for hele regionen. Utviklingsplanen har som malsetting at
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det skal bygges bru til Jga i lgpet av neste 5-arsperiode. Fylkestinget i Nord-Tregndelag har
omtalt prosjektet i forbindelse med behandlingen av interpellasjon pa samlingen i mars 2007,
der vedtaket blant annet uttrykker at “under forutsetning av ekstraordincere statlige bidrag er
Fylkestinget innstilt pa & prioritere bruforbindelsen i NTP 2010-2019, handlingsprogrammet
2010-2013 . Bakgrunnen for dette vedtaket var sterk misngye med Vegdirektoratets
framgangsmate ved framsetting av forslag om kabelferije til Jga.

Dagens kommunikasjonslgsninger for Jga, omfatter hurtigbat og ferje. Hurtigbaten gar
mellom Namsos og Rervik/Leka. Denne har en avgang pa formiddag til Namsos og Rarvik,
og en pa ettermiddag. Den ankommer Namsos 09:30 med retur fra Namsos 16:00. Pendling
med hurtigbaten er en utfordring pa grunn av den sene avgangen pa morgenen, samt redusert
tiloud i helgene. ferjesambandet har apningstid pa 18 timer mandag til fredag. Lerdag og
sgndag er apningstiden noe kortere. | hgytider reduseres ogsa apningstiden betraktelig. Flere
og flere blir pendlere og arbeider i yrker som gjgr at de er avhengige av tidligferge ogsa i
helgene. Spesielt innenfor pleie- og omsorgstjenester blir det store utfordringer i helgene, og
helsearbeidere fra Jga som arbeider i Namsos ma for eksempel leie hybel eller annen
overnatting i Namsos selv om det tar kun 30 min a kjare strekningen Namsos — Jga.

Det mest aktuelle brualternativet pr i dag er hengebru med et hovedspenn pa 570 m fra
@lhammeren pa fastlandet og over til fjell ved Tjerraverket nord for Seierstad pa Jga. Tarn i
betong er fundamentert pa fast fjell inne pa land, og tarnhgyden er ca. 90 meter. Pa
fastlandssiden er det en kort viadukt (fra tarn til land) med spennvidde totalt 15 meter, mens
det pa Jga er foreslatt en viadukt med fire spenn pa totalt 115 meter (spennvidder i meter: 30
+ 30 + 30 + 25). Viaduktene er foreslatt utfart som enkle betongplatekonstruksjoner og
avstivningsbeereren som en lukket stalkasse med innvendige stivere og tverrskott. Tverrsnittet
av brua omfatter to kjgrefelt og gang- og sykkelvei. Fri avstand mellom rekkverk er 7,0 meter
0g 2,9 meter gang- og sykkelvei. Seillgpets hgyder er forutsatt 25 meter over en bredde pa 80
meter.

Figur 4. Illustrasjon av aktuelle lokaliseringer for bjelkebru og hengebru (Kilde:
Prosjektrapport Jgabrua, Utviklingskontoret Midtre Namdal 2009)
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Det er gjennomfart vurderinger av en rekke aktuelle lgsninger som senere er forkastet.
Reinertsen Engineering as vurderte i 1990 kostnader med tunnel i stedet for bru. Beregninger
den gang viste imidlertid at den billigste tunnellgsningen ble dyrere enn en hengebru.
Kostnadene i 2002 ble anslatt til 250 mill. kr, men med store forbehold om usikkerhet rundt
grunnforhold. I Seierstadfjorden er det bl.a. pavist et starre undersjgisk leirras i omradet sar
for Seierstad, et omrade som er foreslatt for flere av de forkasta alternativene. Norges
geologiske undersgkelse (NGU) gjennomfarte i 1986 grunnundersgkelser for a fastsla
lgsmassemektighet i fjorden med hensyn pa undersjgisk tunnel. Undersgkelsene viste at det er
store lgsmassemektigheter over berg. De gverste lasmassene er dominert av leir/silt og har
mektighet pa inntil 100 meter. Under der igjen ligger faste morenemasser i ukjent dybde.
Myklebust as vurderte i 2003 en bjelkebru pa steinfylling sgr for Seierstad. Denne ble planlagt
med et kjgrefelt samt gang- og sykkelveg. Seilingshgyde var 12 meter i en bredde pa 50
meter. Total lengde fra land til land var 850 meter, og total lengde pa hele traseen med nye
veier pa begge sidene var 2 300 meter. En 4-spennslgsning ble valgt med spenn pa opptil 140
meter. Det ble understreket at dette er en krevende brukonstruksjon og i ytterkant av hva
miljget har erfaringer fra. Den lave seglingshgyden samt usikkerhet omkring grunn-
forholdene, ble avgjerende for valget av hengebru framfor bjelkebru. Flytebru er ogsa vurdert
som et alternativ til hengebru. Denne brutypen krever gode forankringsmuligheter pa begge
sider av fjorden — et krav som er oppfylt i hengebrutraseen. Mangel pa gode nok referanse-
grunnlag for estimering av kostnader samt ekstremt lav seglingsheyde gjer alternativet lite
aktuelt. Gjenbruk av oljeplattformer som brufundament er vurdert som uaktuelt. Fjorden er
relativt grunn, og aktuelle konstruksjoner star ofte pa starre dyp enn det som er aktuelt her. |
tillegg forlenges levetiden for slike installasjoner i Nordsjgen og det er sveert fa
konstruksjoner som blir ledige til dette formalet i naer framtid.

| 2008 ble det foretatt 57 537 reiser med lette kjgretay og 2 968 med tyngre kjaretay.
Omregnet til ADT gir dette 165 Kjgretay per dagn. Erfaringer fra andre steder (2002) viser at
personbelegget i kjaretayene gar ned ved etablering av fast samband, noe som isolert sett
farer til en trafikkekning nar ferjeforbindelser erstattes med bru. | prosjektrapporten opplyses
om at belegget pa 1,875 til/fra Jga, noe som er betegnet som lavt og falgelig mulig & benytte
direkte i beregningene. Dette gir en beregnet ADT pé 215 kjgretay ved etablering av en
fastlandsforbindelse til Jga, eller en momentanvekst pa om lag 30 %. Nar det gjelder type
trafikk sa ma paregnes trafikk fra de 680 innbyggerne i Fosnes der flesteparten bor pa Jga,
hvor ogsa kommunesenteret ligger. | tillegg kommer en god del turisttrafikk.
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Tabell 11: Trafikk ferjesambandet Seierstad — @lhammeren 2008 (Kilde: Statens Vegvesen)

MANED \Y; BH || 56m |6:7m|7-8m [g-10m| 1022 | 12 |14-17\17-19) 19- |\ | pRE
m m |14m| m m |22m

Januar 1431 | 1013 3593 73 41 49 5 27| 19| 4 4611
Februar 1667 | 1129 4020 63 53 59 16 30| 13 5081
Mars 2056 | 1237 4521 62 46 38 7 34| 14| 2 5501
April 2268 | 1479 5151 80 58 72 171 3| 31| 31 21 | 6540
Mai 2893 | 2122 5515 | 100 | 42 84 20 39| 27 38 | 6983
Juni 3345 | 1848 5545 79 67 80 20| 2| 37| 15 68 | 6909
Juli 3362 | 1604 5709 32 58 60 21 2| 29| 24 53 | 6788
August 3055 | 1553 5111 41 38 58 13| 5| 35| 28 70 | 6284
September 2058 | 1204 4951 80 | 48 73 16| 2| 32| 22| 7| 53| 6300
Oktober 1938 | 1100 5015 46 73 70 10| 14| 13| 23 12 | 6182
November 1571 | 824 3994 60 53 58 8| 31 16 5000
Desember 2105 | 1060 4412 70 31 68 6| 31 1| 22 6 | 5480
SUM 27749 | 16173 | 0| 57537 | 786 | 608 | 769 | 140 | 90 | 308 | 254 | 13 | 321 | 71659

| prosjektrapporten er det presentert en vurdering av konsekvenser for landskap, naturmiljg og
kulturmilje/kulturminner som falge av tiltaket. Det er ikke registrert viktige landskapsverdier
i omradet, men registrering av viktige naturlandskap er mangelfulle for Fosnes. Det ble i sin
tid foretatt registrering av viktige kulturlandskap, men ingen av omradene som inngar i de
ulike alternativene til kryssing av fjorden, bergres av omradene som ble klassifisert som
omrader med spesiell opplevelsesverdi. | prosjektrapporten vises det til at i et sma- eller
mellomskala landskap som Seierstadfjorden vil man ikke sa lett fa negative effekter av ei
hengebru. Ei bru vil ligge der fjorden er smalest, og slik sett er med pa a forklare landskapet.
Det antas samtidig at de andre alternativene, ved en bjelkebro ser for Seierstad og tunnel,
sannsynligvis vil utgjere en starre utfordring for landskapet enn hengebro.

Det er sa langt ikke registrert viktige miljgverdier innen naturmiljg i de foreslatte omradene.
Omradene nord for Seierstad omfatter barskog og myromrader, mens omradene sgr for
Seierstad i tillegg omfatter hekkeomrade for sjgfugl og lauvskog. | hekkeomrade for sjgfugl er
det ikke registrert trua eller sarbare arter. Det er registrert en rekke fornminner i Fosnes
kommune, men ingen av de registrerte fornminnene kommer i direkte konflikt med de
foreslatte alternativ slik de foreligger i dag. De som ligger nermest fornminnene er
tilfarselsveiene til hengebru pa begge sider og til bjelkebru pa Jga-siden. | prosjektrapporten
antas det imidlertid & veere mulig & utforme inngrep slik at konflikt med fornminner blir
unngatt.

Krav til seilingshgyde i Seierstadfjorden har veert gjenstand for diskusjon og oppmerksomhet.
| prosjektrapporten er falgende uttalelser referert:
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+ Norsk Losforbund viser til at fjorden er og skal veere en billed for skipsfarten. De er
blant annet negativ til & bygge en flytebro og samtidig blokkere hele fjorden for all
skipstrafikk i dette omradet.

+ Norges Seilforbund og Kongelig Norsk seilforening bemerker prinsipielt at med en
seilingshgyde under 20 meter vil ett hvert sund bli lukket for moderne seilfartay.
Lav Seilingshgyde tvinger fritidsflaten ut i farlige farvann

+ Fiskeridirektoratet mener at man utifra fiskeri- og havbruksmessige interesser i
prinsippet vil stenge sundet med en seglingshgyde pa 5 meter (flytebro). Minste
seglingshgyde bar vare 25 meter for & kunne slippe under forbéter og brgnnbater til
oppdrettsnaringen.

+ Namsos Trafikkselskap asa krever minimum 15 meter seglingshgyde for a kunne
trafikkere med hurtigbat i sundet. Alternativ rute vest for Jga medfgrer en mer
veerutsatt strekning, flere kanselleringer og mindre komfort. | tillegg ma det
sannsynligvis etableres nytt anlgpssted. Alternativ i Nordsunda medfarer is-problem
og smale og kronglete farvann.

+ Forsvarsbygg uttaler at en hengebrulgsning vil gi mulighet til bruk av sundet for alle
Sjeforsvarets enheter med unntak av Fridjof Nansen klasse fregatter. Minimum
seglingshgyde ma da veere 22 meter. Etablering av en flytebro vil utelukke bruk av
sundet og redusere mulighetene for taktisk forflytning.

+ Kystverket har sagt av kravet til seilingshgyde for biled er 30 meter, og at dette
kravet kan gke til 40 meter i forbindelse med revidering av kravene til seglings-
hayde. | skisseprosjektet er seilingshgyden satt til 25 meter, som for lokalled. En
gkning av seilingshgyden til 30 meter kan gjares ved & stramme opp henge-spennet
noe. Dette medfarer ingen endring av tarnhgyden, men kapitalbehovet ma gkes med
om lag 10%.

Av de foreslatte alternativene er det kun tunnel og hengebru med seglingshgyde pa minimum
25 meter som kan tilfredsstille kravene til seglingsheyde. Bjelkebru og flytebru vil bli for lav
og i prinsippet stenge sundet for all annen trafikk enn smabattrafikk. Et alternativ med heving
av deler av flytebrua neermest @lhammeren er vurdert av Statens Vegvesen men sundet er for
smalt til at det er mulig & oppna akseptabel stigning pa den delen av brua.

Det foreligger sa langt ingen spesielle utredninger pa fremkommelighet i dette prosjektet.
Regjeringen fastslar imidlertid i Nasjonal Transportplan at utbedring av vegnettet i form av
bygging av faste vegsamband som erstatning for ferje, gir redusert kjgretid og lavere
transportkostnader. God framkommelighet har etter regjeringens mening, stor betydning for
naringslivet og for & opprettholde bosettingen i distriktene.

| andre prosjekt er det gjort beregninger som viser tidsbesparelser for personbiler og vogntog
pa den nye vegen, og hvilke verdier tidskostnader og kjgretaykostnader dette har. For
personbiler skilles det mellom kjgring i arbeid, pendling og fritidsskjgring. Det er antatt
felgende tidskostnader:

o kr 324 per time for neringslivet knyttet til lette biler

o kr 87 per time for arbeidsreiser

o kr 130 per time for fritidsreiser

o kr 581 per time for godstransport med vogntog

Det foreligger ingen utredninger pa hvor stor hvor andel hver kategori utgjer av ADT, og
heller ikke pa hvor lang ventetid de ulike i snitt utsettes for. Erfaringer fra veterinartjenesten i
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Midtre Namdal tyder imidlertid pa at ventetiden er betydelig, og i prosjektrapporten er det
referert konkrete eksempler pa kostnader som skyldes ventetid.

Det er ikke foretatt egne beregninger pa utslipp knyttet til dette prosjektet. Man ma imidlertid
anta at i forhold til en hengebru vil ventetid med biler pa tomgang i kalde perioder av aret,
aksellerasjon og oppbremsing knyttet til de omfattende bakkene pa begge sider av sundet,
start og stopp evt. tomgang mens bilen star pa ferga, samt utslipp fra ferga, utgjare et
betydelig potensial for reduksjon av utslipp. En trafikkekning som fglge av brua vil isolert sett
bidra til gkte utslipp til luft. For bomiljget pa Seierstad, og Seierstad som mgteplass, vil en
sanering av ferjedriften ha en positiv effekt med hensyn til stay og andre miljgproblemer i
forbindelse med ferje- og vegtrafikk. Stay fra ferga forekommer i mer enn 50 % av tiden
mellom 06:00 og 24:00. | tillegg kommer sty fra vegtrafikken, som er stgrst ved ankomst og
avgang pa Seierstad, og noe mindre og mer spredt i perioden mellom ferjeavgangene.

Trafikksikkerhet er fokusert i forbindelse med gjennomfaringen av forprosjektet. Innenfor
strekningen Namsos — Jga er falgende ulykker registrert i lgpet av siste 15 ar:

Rv 777 Myrvika —@lhammeren: 2 ulykker, 3 lettere skadd
Rv 769 nord for Leennkrysset: 8 ulykker, 15 lettere skadd, 3 alvorlig skadd, 1 drept.

Hele strekningen @lhammeren — Namsos, samt alle veger pa Jea, er omfattet av stress knyttet
til ferjeavgangene. Erfaringer viser at dette gjelder alle kategorier brukere av ferga. Pa
vinterstid er framkommeligheten pa strekningen Namsos — @lhammeren ofte redusert pa
grunn av is og sng. Det er rimelig & anta at de fleste under turen vil kompensere for stedvis
vanskelige kjgreforhold med gkt hastighet pa strekninger som tilsynelatende har bedre
veigrep. | prosjektrapporten pekes det pa at dette skaper trafikkfarlige situasjoner. I tillegg
nevnes at strekningen Namsos — Lund ogsa omfattes av samme type trafikk i forbindelse med
ferjestrekningen Hofles— Lund, noe som forverrer situasjonen ytterligere. P4 Seierstad er det
betydelig utfordringer knyttet til omradet som trafikknutepunkt og neeringsomradet pa svart
begrenset areal. Rv 777 fungerer som oppstillingsplass for reisende med ferga og ma krysses
av alle som benytter andre funksjoner i omradet, noe som daglig skaper trafikkfarlige
situasjoner.

Det er ikke foretatt egne beregninger av samfunnsgkonomisk lgnnsomhet for bru til Jga, men
lav ADT sammenholdt med lavt folketall vil i beste fall gjgre den samfunnsgkonomiske
lgnnsomheten i prosjektet marginal. Det er ngdvendig med en mer omfattende utredning for &
belyse dette aspektet ved bruprosjektet.

| Fosnes Kommune bor det i dag ca 680 innbyggere. Omlag 500 av disse bor pa gya Joa,
mens resten av befolkningen er fordelt pa fastlandsdelen av kommunen som i hovedsak bestar
av Elvalandet og Salsnes. Pa Jga ligger Jga Barne og Ungdomsskole og Jga Barnehage. Her
undervises fra 1. til 10. klasse. Her er ogsa kommunens svemmehall og kommunesenteret
Dun med kommunens servicekontor og radhus. Salsnes Oppvekstsenter som ligger pa
Salsnes, underviser fram til og med 7. klasse. Elever her er fra Salsnes og Elvalandet. De 3
arene i ungdomsskolen reiser elevene til Jga. | tilknytning til oppvekstsenteret er det ogsa
kommunal barnehage. Kommunens syke- og aldersheim er lokalisert pa Dun pa Jga. Her har
ogsa kommunen sine omsorgs- og eldreboliger. All omsorg skjer med syke- og aldersheimen
som base, ogsa for hjemmebasert omsorg. Ved behov for uttrykning nattestid er ferga en
utfordring, ogsa kostnadsmessig. Fosnes har for tiden ikke egen lege, men deltar i
legevaktsamarbeid.
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Fosnes kommune har et bredt og godt kulturliv, og kulturskolen har i mange ar veert en av
landets fremste nar det gjelder oppslutning. Sterstedelen av aktiviteten i kommunen er knyttet
til kommunesenteret pa Dun, med skole, idrettsanlegg, svemmehall og samfunnshus. Mange
av kulturaktiviteten har store utfordringer med a fa med ungdommer i videregaende skole da
de ofte av kommunikasjonsmessige arsaker velger a bo pa hybel i Namsos. For stadig flere vil
det & ha tilgang pa mer urbane aktiviteter utover apningstider for ferga, vaere avgjgrende for
valg av bosted. Dette gjelder anledningen til & delta pa spesielle kulturaktiviteter sa vel som
vanlig uteliv. Neerhet til by vil etter hvert utgjare et fortrinn selv om bostedet i seg selv er
landlig. Fosnes gnsker i en slik sammenheng a framsta som en del av nseromradet til Namsos,
men har betydelige utfordringer i forhold til potensiell bosetting pa Jga.

Pa Jga er landbruk hovednzaring med melk og kjettproduksjon. Antall aktive brukere er
redusert de senere arene, men areal som brukes og produksjon er heller gkt og ikke redusert.
Organisasjonene innenfor landbruk gir gkonomisk statte til arbeidet med bruprosjektet og
begrunner dette med likeverdige forhold for transporten der ei bru vil veere et bedre og ikke
minste et rimeligere alternativ enn ferje. Det drives ogsa oppdrett av matfisk pa laks og grret,
og skjelloppdrett (5 konsesjoner). Denne virksomheten har behov for transportlgsninger
utover det som apningstiden for ferga utgjer i dag. Kommunikasjoner er avgjgrende innenfor
reiseliv, og selv om ferga i seg selv kan vare en attraksjon i enkelte tilfeller, er forbindelsen
til Jga en stor utfordring for reiselivsnaringen. | prosjektrapporten hevdes at flere
bussoperatgrer velger a legge turen andre steder enn til Jga, og begrunner dette med
ferjetakster og apningstider. Det er lagt ut omfattende omrader for fritidsbebyggelse pa Jga,
men pa tross av attraktive tomter er ettersparselen lav. Grunneierne begrunner dette blant
annet med kjepernes krav til komfort ogsa nar det gjelder fysisk infrastruktur og
kommunikasjon med fastlandet. Et dagnapent samfunn er mer attraktivt ogsa for hytteeiere.
Felles fylkesplan 2009-2012 for Trendelag fastslar at det er et problem for det distriktsbaserte
naringslivet, at bade nasjonale og regionale flyttestrammer forsterker bosettingen i og rundt
byene. Fokus pa vilkarene for bosettingen i distriktene er derfor ngdvendig, og en helhetlig
tenking knyttet til bolig, familie, barnehage/skole og fritid er ngdvendig i en slik
sammenheng.

| prosjektrapporten anslas totalkostnaden for hengebru med 30 m seglingshgyde til 480 mill.
kr (2008-kroner). Med bompengeinnkreving er kostnader til innkreving anslatt av Statens
vegvesen til 2 mill. kr per ar. Anslaget er usikkert og ma utredes naermere. | prosjektrapporten
er det redegjort for to alternative finansieringslgsninger. Den ene Igsningen er en
fullfinansieringspakke pa 675 mill kr omfatter en slags worst case” med kort periode for
innkreving av bompenger, ingen rentekompensasjon, og ingen indeksregulering av
ferjedriften. Det andre alternativet med en fullfinansieringspakke pa 720 mill kr omfatter
rentekompensasjon, indeksregulering og noe lenger innkrevingsperiode. Alternativene dekker
investeringskostnader, rentekostnader og administrasjon under nedbetalingstiden.
Finansiering av Jgabrua kan omfatte bruk av ulike finansieringsposter og finansieringskilder,
og de mest aktuelle er:

Fylkesramme til det nye fylkesvegnettet
Rentekompensasjonsordning (lan)

Bruk av ferjesubsidier/alternativt bruk av ferjetilskudd
Bompenger

Andre tilskudd
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| tabellen nedenfor presenteres et sammendrag av Statens Vegvesen sine beregninger for de to
finansieringsalternativene for Jgabrua. Tabellen nedenfor viser finansieringsandeler med
forslag til fordeling pa ulike finansieringsposter:

Tabell 12: Alternative finansieringslgsninger for bru til Jga

Alt A Alt B
% Mill. kr % Mill. kr
Rentekompensasjon 0 0 38 274
Fylkesvegmidler 44 297 6 43
Bompenger 2 14 2 14
Fergeavlgsningsmidler o.a. 54 364 54 389
Sum 100 675 100 720

| prosjektrapporten er det redegjort for forutsetningene for beregningene, og dette viser at
alternativene ikke er direkte sammenlignbare (for eksempel innkrevingstid, vedlikeholds-
kostnader). | tillegg er det betydelig usikkerhet ved flere av finansieringsordningene. Det er
ogsa grunn til & papeke at med unntak av bompengeandelen er all gvrig finansiering
fylkeskommunal, slik at fordelingen mellom postene ikke er avgjgrende, selv om de berarer
ulike deler av fylkeskommunens budsjett. For ferjeavligsningsmidlene er det flere uavklarte
forhold, og i prosjektrapporten er det forutsatt at fylkeskommunen viderefgrer ordningen som
staten har anvendt til na. Det er beregnet en innkrevingstid for bompenger pa mellom 15
(alternativ A) og 20 ar (alternativ B).

Rentekompensasjonsordningen er en statlig laneordning der fylkeskommunen kan sgke om
rentefrie 1an. Detaljene om ordningen er ikke avklart, men det kan antas fem ars avdragsfrihet
og deretter nedbetaling over 15 ar. | prosjektrapporten anmodes om at fylkeskommunen
snarest sgker om slikt 1an som finansieringshidrag til Jgabrua.

| forprosjektet konkluderes det videre med at det snarest bar etableres et foretak for a drive
prosjekt Jgabrua fram mot fullfinansiering.

Fosenvegene - ”Ei’ tim’ te’ By’n”

Etter initiativ fra lokalt naringsliv pa Fosen ble prosjektet ”Fosenvegene — ei’ tim’ te’ by’n”
etablert i regi av Fosen regionrad. Intensjonen med arbeidet var a arbeide for utbygging og
standardheving av hovedvegene i regionen for a bedre kommunikasjonene internt pa Fosen,
samt mellom Fosen og Trondheim. Det ble valgt & organisere arbeidet ved etablering av et
aksjeselskap, og Nord-Trgndelag fylkeskommune deltok som stifter og med styrerepresentant
i utbyggingsselskapet. Kommunene Leksvik og Mosvik deltar i utbyggingsselskapet fra Nord-
Trendelag, og en hovedvekt av de aktuelle prosjektene er lokalisert i Ser-Trgndelag.

Etableringen av selskapet ble basert pa et bredt mandat, men i farste omgang vil oppgaven til
selskapet besta i & konkretisere aktuelle tiltak og utvikle tilhgrende finansieringslgsninger.
Fylkeskommunen har tegnet aksjer i selskapet, i tillegg til at det er disponert RDA-midler
(kompensasjonsordningen for gkt arbeidsgiveravgift) til arbeid med tilknytning til prosjektet.
Hovedmalet med prosjektet “Fosenvegene — ei’ tim’ te” by’n” er & sikre videre vekst i
naringslivet pa Fosen. Det inneberer krav til bade gkt sikkerhet samt gkt framkommelighet
ved redusert reisetid for trafikantene.

Prosjektet har lagt falgende krav til framtidig vegnett til grunn for arbeidet:
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e Jevn vegstandard

e God framkommelighet til alle arstider

e God kjarekomfort til alle arstider

e De forskjellige trafikantgrupper kan holde sin kjarefart uten vesentlige forsinkelser
o Kjaretiden skal vare forutsigbar

o Sikkerhet, redusert antall ulykker

De tiltakene som prosjektet foreslar skal gi:
o Sikker, effektiv og rask kommunikasjon til/fra Trondheim
« Sikker, effektiv og rask intern kommunikasjon pa Fosen
« Positiv konkurransesituasjon og utviklingsmuligheter for nearingslivet pa Fosen

Prosjektet har forestatt en teknisk/gkonomisk utredning av 17 delprosjekter. | utarbeidelsen av
kostnadsoverslag er det ikke lagt inn grunnervervskostnader, slik at disse vil komme som et
tillegg til de kostnadstallene som er presentert. Alle delprosjektene ligger pa Fosen med
unntak av delprosjektet rv 710 Ingdal-Valset som ligger i Agdenes kommune. Alle foreslatte
tiltak foreligger i prioritert rekkefelge, og kostnadsoverslagene er prisjustert fra 2005-kr til
2009-kr med unntak av rv 717 Sund — Bradden og rv 715 Vanvikan — Olsgy. For disse
prosjektene har Statens vegvesen gjennomfgrt kostnadsanslag i forbindelse med
planutarbeidelse. Kostnaden knyttet til rv 715 baserer seg pa at ny vegtrase falger fv. 82, st
for Storvatnet i Leksvik kommune, og for denne veien foreligger ogsa vurderinger av
alternative traseér. En oversikt over aktuelle tiltak er presentert i figur og tabell nedenfor.

B 2]

Figur 5:  Oversiktskart over prioriterte prosjekt i Fosenvegene — "Ei’ tim’ te by’'n”.
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Tabell 13: Oversikt over tiltak og prosjektpakker innenfor Fosenvegene — "Ei’ tim’ te by’'n”

Delprosjekt Tiltak Lengde, | Fylke Kostnad 2009
km (mill kr)
Rv 717 Sund-Bradden Omlegging 6,5 Sgr-Trendelag 133
Rv 715 Vanvikan — Olsgy Omlegging Nord-/Sgr-Trgndelag 474
Rv 715 Keiseraslia-Olsgy (Krakmo) | Omlegging 15 -
Rv 715 Vanvikbakkene Omlegging 3,4 -
Rv 755 Leksvik-Vanvikan Utbedring 27,6 Nord-Trgndelag 70
Rv 710 Ingdal-Valset Utbedring 29,3 Ser-Trgndelag 110
Rv 715 Rarvik terminalomréade Ombygging av kryss Ser-Trgndelag 15
Pakke 1 (prioritet 1) 81,8 802
Rv 715 Rervik-Vanvikan Utbedring 5,9 Nord-/Sgr-Tregndelag 10
Rv 715 Olsgybakkene Omlegging 3 Ser-Trgndelag 10
Rv 715 Haugsdalen-Rgdsjg Utbedring / omlegging | 10,8 Ser-Tregndelag 70
Rv 715 Rgdsjg-Krinsvatn Omlegging 2,5 Ser-Trgndelag 20
Rv 715 Bru over Krinsvatn Ny bru / omlegging Ser-Trgndelag 20
Rv 717 Bradden-Stadsbygd-Rgrvik | Utbedring / omlegging | 12,6 Sgr-Trandelag 100
Rv 715 Krinsvatn-Arnes Utbedring / omlegging | 20,8 Sar-Trendelag 140
Pakke 2 (prioritet 2) 55,6 370
Rv 710 Brekstad-Botngard Utbedring 12,6 Ser-Trendelag 20
Rv 710 Botngard-Krinsvatn Utbedring / omlegging | 25,5 Ser-Trgndelag 100
Rv 715 Reppkleiv-Argard Utbedring 66,3 Nord-/Sgr-Tregndelag 190
Fv 14 Roan-Reppkleiv Utbedring - Ser-Trgndelag 80
Fv 193 Verrabotn-Meltingen Utbedring / fast dekke | 13,4 Nord-Trgndelag 60
Pakke 3 (prioritet 3) | 117,8 450
Totalkostnad (usikkerhet +/- 40pst): 1622
Kommunale vedtak knyttet til investeringskostnad: 1 680

Stortinget har bevilget 20,0 mill kr til oppstart av prosjektet rv 717 Sund-Bradden i 2009
(St.prp.nr.1 (2008-2009)), og kostnadsoverslag for prosjektet er 133 mil 2008-kr. Det er
igangsatt arbeid med reguleringsplan pa rv 710 Ingdal— Valset og rv 755 Leksvik — Vanvikan.
Reguleringsplanene ventes godkjent i lgpet av aret. Kommunedelplan for rv 715 Vanvikan —
Olsgy legges ut til offentlig hering sa snart det foreligger geoteknisk rapport basert pa
grunnboringer i omradet. Kommunedelplanen ventes godkijent i lgpet av hasten 2009.

Det foreligger nytt/kostnadsanalyse for pakke 1 i tabellen ovenfor som viser en negativ
nettonytte (— 70 mill. kr) for tiltakene i denne prosjektpakken. Nytten og lgnnsomheten pa
delstrekningene varierer, men i sum betegnes den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten som
bedre enn gjennomsnittet for veginvesteringene i Nasjonal Transportplan for perioden 2010-
2019 (Kilde: ViaNova Plan og Trafikk as).

Prosjektet har gjennomfgrt vurderinger av ulike modeller for finansiering av investeringer pa
1 500 mill. kr (2005-kroner), og foreslar en bompengefinansiering med tre innkrevings-
punkter: to ferjer (Flakk- Rervik og Brekstad- Valset) og ett pa land (Krinsvatn).
Beregningene viser at med en takst pa 45 kr (2005-kroner) og med 500 mill. kr i offentlig
finansiering vil bompengeinnkrevingen avsluttes i 2024, eller etter knapt 15 ar. Trafikk-
grunnlaget som er benyttet i denne beregningen er 4 530 kjaretay per dggn. Det er knyttet
usikkerhet til hvor mye avvisning av trafikk en innfgring av bompenger pa Fosen vil medfare.
Utarbeidet forslag til prosjekter i prioritert rekkefalge og finansieringslgsning er lagt fram for
deltakende kommuner for politisk behandling, og i oktober 2008 behandlet alle kommunene
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bompengesaken. Kommunen slutter seg til foreslatt prosjektpakke og finansieringslgsning. |
vedtakene har kommunene lagt til grunn et totalt investeringsomfang pa 1 500 mill i 2005-
kroner, fordelt med 75 % bompenger og 25 % fylkesvegmidler. VVedtakene er likelydende
med unntak av spgrsmal knyttet til simpel garanti. Mosvik kommune vil ikke stille garanti for
dette er avklart med fylkesmannen i Nord-Trgndelag. Leksvik kommune stiller simpel garanti
for 97,262 mill kr, mens de andre kommunene stiller simpel garanti for 715,312 mill kr.
Fosenvegene AS har i brev av 3.april 2009 sgkt Statens vegvesen om tillatelse til a del-
finansiere utbygging og standardheving av hovedvegene i regionen. Nord-Trgndelag
fylkeskommune mottok sgknad om delfinansiering av tiltakene i brev datert 14.4.2009, og i
svar fra fylkeskommunen datert 29.5.2009 er det vist til at spgrsmalet vil bli lagt fram for
fylkestinget i september i 2009 i forbindelse med behandlingen av handlingsprogram 2010-
2013 for de nye fylkesvegene.

Rv705 - Fra fjord til fjell”

Prosjektet "Rv705 — fra fjord til fjell” er et samarbeidsprosjekt som har til formal &
gjennomfare nyanlegg og utbedringer til en definert vegstandard og trafikksikkerhet pa
strekningene Sandferhus — Brekken av rv 705 og Brekken — Rgros Bergstad av rv 31.
Ambisjonene med prosjektet er & fa gjennomfert en “utredningspakke” for rv 705 Stjgrdal-
Raros. Arbeidet er et samarbeidsprosjekt mellom kommunene Stjerdal, Selbu, Tydal og
Raros, Ser-Trgndelag fylkeskommune, Nord-Trgndelag fylkeskommune, Statens vegvesen
samt naeringsliv langs den aktuelle strekningen. Det er etablert en styringsgruppe som bestar
av ordfarerne fra kommunene, en representant fra hver av de to fylkeskommunene, Statens
vegvesen og en representant fra naeringslivet (Norges lastebileierforbund). Nord-Trgndelag
fylkekommune har bidratt med gkonomisk stattet til arbeidet, i tillegg til administrativ
deltagelse i en arbeidsgruppe som er oppnevnt i forbindelse med gjennomfaringen. Arbeidet
som er utfart om rv 705 — Fra fjord til fjell” er dokumentert i flere prosjektrapporter.

Prosjektet ”"Rv705 — fra fjord til fjell” omfatter utarbeidelse av en samlet "utbedringspakke”
for rv 705, samt tilknytningen til Rgros Bergstad, mellom endepunktene som er Varnes i
Stjgrdal kommune og Bergstaden i Rgros kommune. Gjennomfgringen planlegges som en
trinnvis prosess hvor prosjektet har ambisjoner om er & fa lagt inn de farste enkelttiltakene i
handlingsprogramperioden 2010 — 2013 av Nasjonal Transportplan (NTP). Hele
giennomfgringen antas a strekke seg over 3-4 handlingsprogramperioder av NTP. Som
overordnete standardmal for utviklingsarbeidet er fglgende lagt til grunn:

1. Bereevne for 10 tonn helars aksellast

2. Punktvis/strekningsvis heving av geometrisk standard for blant annet bedre avvikling

av tungtrafikken, og gkt andel strekninger med fartsgrense 80 km/t utenfor tettbygd

strgk

Parallell gang- og sykkelveg pa strekninger gjennom bebygd strak

4. Omlegging/opprustning for miljgforbedring og gkt trafikksikkerhet, herunder a unnga
store sprang i vegstandard.

w

Prosjektet har utarbeidet en samlet utbedringspakke i henhold til de oppsatte malene. Tiltaks-
pakken definerer omfanget av prosjektet og er lagt til grunn for gkonomisk ramme og
finansieringsplan, samt oppfaglgende planlegging etter Plan- og bygningsloven i kommuner og
fylkes- kommuner. Det er utarbeidet og fremmet en suksessiv oppstilling av prioriterte
enkelttiltak for gjennomfaring til hver handlingsplanperiode i NTP. Arbeidet er basert pa
forelapig “Rutevis plan for riksveg 705, Sandferhus — Brekken” som ble utarbeidet av Statens
vegvesen i 1998. En rutevis plan er en teknisk beskrivelse av eksisterende forhold og gnsket
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standardheving for en lengre vegstrekning, og kan gi en oversikt over framtidige
investeringsbehov pa vegnettet samt anvisning av hvilken standard som skal falges ved
planlegging av utbedringstiltak pa delstrekninger.

Ruta starter ved avkjarsel fra E6 ved Vaernes flyplass, like nord for Stjgrdalselva i Nord-
Trendelag. Vegen gar gjennom Stjgrdal kommune i Nord-Trgndelag og kommunene Selbu,
Tydal og Raros fram til Rgros sentrum, den siste delen som rv 31 fra Brekken. Ruta er delt
inn i falgende hovedparseller:

Tabell 14: Inndeling av rv 705 og rv i hovedparseller som inngdr i prosjektet "Rv 705 — fra

fjord til fjell”
Hovedparsell | Fra - il | Lengde (km):
I Nord-Trgndelag:
01 Sandfearhus XE6 - Hell 1,071
02 Hell — Sgr-Trgndelag grense/Vinsmyr 18,747
| Sgr-Tregndelag:
01 Nord-Trgndelag grense/Vinsmyr — Selbu krk 17,721
02 Selbu krk. - As | Tydal 45,048
03 As i Tydal - Stugudal 24,186
04 Stugudal - Myrmoen 29,263
05 Myrmoen — Brekken / xRv31 8,741
Rv 31 -02 Brekken - Sjgbakken 32,476
Rv 31-50 Sjabakken — @ra xRv30 (arm) 1,545
Total lengde pa ruta 178,798

Ruta er klassifisert med regional funksjon B (funksjon B) mellom Varnes og Kyllo i Selbu,
lengde 43,6 km. Fra Kyllo til Brekken, lengde 101,6 km og fra Brekken til Rgros (lengde 32,5
km) er vegen klassifisert som overordnet lokal hovedveg (funksjonsklasse C). Trafikk-
mengden (tall fra 2007) i de delene som er i Nord-Trendelag varierer fra en ADT pa knapt

9 000 kjgretay (rundkjering Vearnes) til en ADT pa knapt 3 500 kjgretay ved fylkesgrensa.
Trafikkmengden er gjennomgaende mindre pa de delene av vegen som er lokalisert i Sgr-
Trendelag. Hele strekningen er tillatt for 10 tonn tillatt aksellast pa helars basis. Totalvekt 50
tonn og 22 m vogntoglengde er tillatt for hele vegruta. Ruta har i sin helhet fast vegdekke,
men massetype, kvalitet og dekkealder varierer (de eldste er fra ca. 1980). Vegbredden
varierer langs ruta, med gjennomsnittlig 7,6 m i Nord-Trgndelag og 6,9 m i Sgr-Trendelag.
Omtrent 18,4 km (13 %) har dekkebredde under 5,8 m og tillater dermed ikke oppmerking av
midtlinje. Trafikkulykkene pa vegruta er relativt spredt, men dedsulykkene og de starste
alvorlighetsgrader synes a vere knyttet til de tettest bebygde omradene i Selbu og strekningen
Hitterdal — Sjebakken pa rv 31 i Sgr-Trgndelag. Det har ogsa veert flere alvorlige ulykker pa
den delen av rv 705 som er lokalisert i Nord-Tregndelag. Arealbruken langs vegruta varierer
fra relativt tett randbebyggelse til hayfjellsstrekning uten fast sideaktivitet. Det sterste
omfanget av randbebyggelse finnes mellom Temra og Kyllokrysset, det vil si de sentrale
delene av Selbu kommune. Skiltet fartsgrense varierer fra 50 — 90 km. Omlag 33 km har
fartsgrense under 80 km/t, noe som tilsvarer ca. 22 % av hele ruta.

Slik ruta fremstar i dag er den en sammensetning av det som tidligere var ulike vegniva med
store forskjeller, spesielt i baereevne og bredde. Dette inntrykket forsterkes av at det er foretatt
en utbedring av enkelte avgrensede parseller. For Selbu og Tydal kommuner representerer

rv 705 det eneste transporttilbudet inn til og ut fra kommunene. Andelen gjennomgangs-
trafikk pa de enkelte delstrekninger av rv 705 antas a veere beskjeden. Kollektivtrafikk-
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tilbudet er konsentrert om skolebarnkjgring foruten et daglig minimumstilbud med buss pa
strekningen Trondheim — Stugudal. De starste trafikkmengdene pa ruta er mellom Vernes i
Stjerdal og Kyllo i Selbu, men det er i dag ingen kapasitetsproblemer langs noen del av
vegruta. | rapport fra prosjektarbeidet uttrykkes utbedringsbehovene i farste rekke knyttet til
gnskene om:

« En starre jevnhet i standard enn hva dagens veg kan tilby
« Bedre forhold for tunge kjaretay
« Okt sikkerhet for myke trafikanter gjennom tettsteder og tett randbebyggelse

Dagens utvikling tyder pa at trafikken langs rv 705/Rv31 vil veere i gkning i arene fremover i
trad med det som ellers er trenden i Ser-Tregndelag. Rekreasjonstrafikken fra Trondheim til
hytteomrader i Selbu (17-1800 hytter) og Tydal (ca. 1500 hytter) er betydelig og relativt jevnt
fordelt over hele aret. For tungbiltrafikken mellom Nord-Trgndelag/Nordland og Sgr-Sverige,
ser det ut til at rv 705/Rv31 har hatt en viss gkning etter at ny rv 705 ble etablert over fjellet
mellom Stugudal og Brekken, og for tungtrafikk mellom @stlandet og Trendelag/Nord-Norge
kan ruta veere et mulig omkjegringsalternativ hvis E6 skulle bli stengt pa kritiske partier. En
starre jevnhet i standard for vegruta vil gjere den ytterligere attraktiv for flere trafikanter som
i dag velger andre ruter.

| rapporten fra prosjektarbeidet vises det til at store deler av rv 705 her en noksa ujevn
geometrisk standard, og at dette kommer i tillegg til en noe ujevn hastighetsstandard pa grunn
av bebyggelse og aktiviteter langs vegen. Dette gjelder szrlig for den delen av vegen som
ligger i Stjerdal kommune, samt pa strekningen Tgmra — Rollset i Selbu kommune. Rv 705
gjennom Stjgrdal har i utgangspunktet en relativt bra geometrisk standard, men ogsa her er det
punkter og strekninger som bidrar til bade redusert framkommelighet og redusert sikkerhet.
Dette gjelder i farste rekke Hell-omradet hvor trafikken i dag ma falge et vegnett som i sin tid
var basert pa en annen E6-trasé enn dagens. Serlig for tungbiltrafikken innebarer omradet en
tungkjert del av ruta og tidsbruken pa de siste 2-3 kilometrene inn mot E6 er betydelig.
Transportmessig vil det derfor vaere mye a hente pa en full omlegging av rv 705, inkl. ny bru
over Stjgrdalselva. Samfunnsgkonomisk vil denne lgsningen veare et av tiltakene med sterst
nytteeffekt i det foreliggende prosjekt, og det henvises i denne sammenheng til Effekt-
beregninger som er presentert i prosjektrapporten.

| prosjektrapporten oppsummeres beskrivelsen av dagens situasjon med er det et stort behov
for tiltak som kan heve den geometriske standarden langs rv 705, blant annet for & gi bedre og
sikrere avvikling av tungbiltrafikken. Tiltakene vil ogsa bidra til & fa flere strekninger med
fartsgrense 80 km/t utenfor tettbygd strak, og behovet for slike tiltak er sterst langs rv 705 i
Stjgrdal og Selbu, tett fulgt av rv 31 i Reros. Bakkene i Brekka i Tydal gir ofte
framkommelighetsproblemer vinterstid.

Med utgangspunkt i erfaringstall for ulykkesfrekvenser, er det utfart en forenklet ulykkes-
analyse pa hovedparsellniva i prosjektrapporten. Et forventet antall ulykker er beregnet ut fra
ulykkesfrekvenser, og beregningsresultatene er sammenlignet med registrerte ulykker fra
Vegvesenets ulykkesregister for 10-arsperioden 1997-2006. Med utgangspunkt i gjennom-
snittelige ulykkeskostnader er det beregnet hvilke deler av rv 705/Rv31 som har ”mer-
kostnader” i forhold til normal vegstandard (benyttet gjennomsnittelige kostnader for
personskadeulykker pa 3,560 mill 2005-kr (EFFEKT-programmet)). Det presiseres i
rapporten at dette er en relativt forenklet analyse.
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De tettest bebygde omradene langs vegruta ligger i Stjerdal, Selbu og Reros, men ogsa Tydal
har partier hvor bebyggelse gir aktivitet av myke trafikanter i vegbanen. Prosjektet har derfor
som et av hovedmalene a fa lagt til rette for etablering av parallell gang- og sykkelveg
gjennom bebygde strak.

For biltrafikken er den trafikksikkerhetsmessige standarden langs rv 705/Rv31 variabel, og i
prosjektrapporten framheves rv 31 spesielt. Behovet for tiltak rettet mot gaende og syklende
er starst Selbu, Stjgrdal og i de bynzre omradene av Raros. Forgvrig er trafikkfarlige punkter
for biltrafikken spredt utover hele vegruta. Av farlige strekninger blir rv 31 Hitterdal kpl. —
Raros papekt spesielt. Avkjgrselssanering framheves som et tema i all areal- og detalj-
planlegging i de fire kommunene som deltar i prosjektsamarbeidet.

Totalvurderingen er at ruta har varierende standard og sveert liten del av ruta har
tilfredsstillende standard i forhold til vegnormalene. Bade pa kort og mellomlang sikt
uttrykkes i prosjektrapporten at det er urealistisk a tro at vegnormalstandard kan oppnas for
hele ruta. Prosjektet foreslar derfor & innfare begrepet “akseptabel standard” for eksisterende
veger ved & angi utformingskrav til et vegsystem som gir en brukbar lgsning fram til den
fullgode eventuelt er realisert. For de viktigste parametrene er akseptabel standard for veger
med ADT mindre enn 4 000 kjaretay definert som:

e Tofeltsveg med minimum 6,5 m totalbredde

e Fast dekke

e Bareevne som samsvarer med 10 tonns helars aksellast/ 50 tonn totalvekt
e Fartsgrense 80 km/t eller mer utenfor tettbygd stregk

| prosjektrapporten skisseres en helhetlig strategi for hele ruta der retningslinjene for valg av
vegstandard gir rammene for hvilke tiltak som bgar iverksettes pa ruta i et 30-ars perspektiv.
Trafikkmengder sammenholdt med vegens geometriske standard danner basis for
vurderingene og er i stor grad bestemmende for tiltaksbehovet. Pa enkelte deler av ruta, der
det i et 30-ars perspektiv satses pa a utvikle eksisterende veg, gir ogsa ulykkessituasjonen
faringer for valg av tiltak. P& denne bakgrunn ma derfor behov for utbedringstiltak deles inn i
tre ulike hovedmalsettinger ut fra en grovinndeling av vegnettet:
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Tabell 15: Fordeling av tiltak innenfor tre hovedmalsettinger fordelt etter en grovinndeling

av vegnettet

1) 2) 3)
Grovinndeling i strekninger av Jevnhet i Baereevne som @kt sikkerhet,
vegnettet vegstandard tilsvarer 10 inkludert

tonns aksellast sikring av myke
trafikanter

Vearnes - Hell X
Hell — Frigard X
Frigard — Tgmra X X
Tomra — Kyllo X X
Kyllo — As X
As — Stugudal X
Stugudal — Myrmoen
Myrmoen - Brekken Xa X
Brekken - Sjgbakken X
Sjgbakken - @ra (Rgros sentrum) X

A) Tiltaket omfatter strekningen ved Djupbrua som ogsa er et trafikksikkerhetstiltak

Prosjektet legger fglgende strategier til grunn innenfor de tre hovedgruppene av tiltak for a na
malene med prosjektet:

1) Tiltakene i denne kategorien bgr bygges ut i trad med trafikkbelastningen, dvs. at tiltak
naermest VVarnes bygges ut farst. Dette gir stor nytteverdi for kommunene Stjgrdal,
Selbu og Tydal som alle har sin gjennomkjgring til E6 forbi Hell/\V&rnes-omradet.
Dernest kommer tiltak i Selbu mellom Temra og Kyllo og de to tiltakene i Rgros. Tiltak
pa strekningen Kyllo — As gjennomfares sist.

2) Forsterknings- og dekketiltak langs begge de to aktuelle strekningene (tidligere
fylkesveger) ber kunne finansieres med rene statsmidler i og med at staten har patatt seg
et spesielt ansvar gjennom St.prp. nr 53 (1991-92). Det forutsettes at denne
finansieringen sees helt isolert fra de bevilgninger som ellers matte komme til rv 705.

3) Idenne kategorien foreslas det & bygge ut tiltakene ut fra den foreliggende
ulykkesstatistikk for disse strekningene for perioden 1997-2006.

| prosjektrapporten pekes det ogsa pa sammenhengen mellom investeringer, drift og
vedlikehold, og at det kan veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt & gke innsatsen innen drift og
vedlikehold for & kompensere for noen av ulempene for den totale trafikken, og for
naringstrafikken spesielt. Samtidig kan ogsa risikoen for ulykker reduseres noe, men gkt
drift- og vedlikeholdsinnsats kan likevel ikke kompensere fullt ut for manglende vegstandard.
Det vil derfor veere behov for en rekke investeringstiltak pa eksisterende veg for a sikre
restlevetid og redusere risikonivaet fram til de store investeringene kan gjennomfares.

Det er utarbeidet en detaljert prosjektliste som prosjektet har lagt fram som et resultat av
arbeidet, og aktuelle tiltak er omtalt i en egen delrapport. | prosjektrapporten presenteres et
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investeringsbehov i perioden 2010-2013 pa 586 mill. kr. Tabellen nedenfor viser hvilke tiltak
som inngar i denne prioriteringslisten, samt prioritering av tiltak innenfor perioden 2010-2013
og angivelde av handlingsprogramperiode for gvrige prosjekt:

Tabell 16: Oversikt over aktuelle tiltak fordelt pa strekninger

Strekninger Investerings- | Prioritering |Jevn veg-| Beere- | Sikker-
kostnader, standard| evne het
(mill 2007-kr)

Vernes — Hell: X

Sandfeaerhus — Malvikkrysset, Alt. 1 70,7 2

omlegging til ny trase Alt. 2 76,5

Hell — Frigard: X

GSV Bjgrgmyran-Frigard 30,0 5

Frigard — Temra: X X

Utbedr. Fossberga-omradet 32,5 3

GSV Setnan — Elvran (-500m) 15,2 17

GSV Elvran — Elvarli 11,7 9

Omlegging Elvran sentrum (+ 33,0 8

500 m GSV mot Satnan)

Kvalsaskrysset — Selbu gr. 35,8 2014-2019

Nord-Tregndelag 234,7

Kurveutbedring Selbuskogen 33,8 Etter 2020

Rassikring Temmerdalen 2014-2019

Tomra — Kyllo: X X

Omlegging forbi Tgmra 18,2 6

GSV Tamra - Selbuhus 6,5 Etter 2020

AvKj. reg. Sirum Nordre 11,7 Etter 2020

Oml. @yberget — Borsetmoen, 67,8 (9,1) 10

(alternativt: GSV langs eks. veg)

Borsetmoen fortau 5,2 2014-2019

Nykkelmobakkan — Flgneskr. 19,5 2014-2019

Avkjgrselssan. Mebonden 5,2 2014-2019

Utbedr. Stigamalan + GSV 41,5 7

GSV Evjen - Kyllokrysset 25,2 2014-2019

Punktvise utb. Kallar/Mglnabrua 26,0 Etter 2020

Roltbrua 15,6 Etter 2020

Nekabjerga — Tydal gr. 35,8 2014-2019

Selbu gr. — As: X

Omlegging i grenseomradet 31,2 2014-2019

Lokal oml. v/Hilmobrua (ny bru) 29,6 2014-2019

Graesli, utvidet vegskulder 3,9 2014-2019

Forst. Greeslid.-Metabrakka 6,0 14

Aune, vegskulder og grafter 2,9 2014-2019

Oml. Brekkbakkan 42,2 15

TS-tiltak As sentrum og Aune 8,4 16

..tabell forstetter pa neste side..
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.fortsettelse tabell..

As — Stugudal: X

GSV Berggardsmyra-Neabyen 2014-2019

Forsterkning As - Stugudal 97,5 1

Lokal oml. v/skitrekket, to bruer 9,2 2014-2019

Manglende rekkverk og 30,8 2014-2019

breddeutv. langs Stugusjgen

GSV Moheim - Kapellet 5,8 2014-2019

Stugudal — Myrmoen Nybygd veg, ingen tiltak utover generell
drift og vedlikehold. Midtlinje.

Myrmoen - Brekken: X X

Forsterkning Myrmoen —Br. 35 12

Oml. v/Djupabrua 15 4

Brekken — Sjgbakken: X

Kurvaturtiltak v/Rundhaa 6,8 2014-2019

Omlegging Djupsjelia 44,9 11

Kurvaturtiltak v/Steffavollen 13,7 2014-2019

Kurvaturtiltak v/Perdsvollen 17,6 2014-2019

Kurvaturtiltak v/Skreddervollen 18,5 2014-2019

Kurvaturtiltak v/Dokterlgkkja 14,6 2014-2019

Sjebakken - @ra (Rgros sentr.): X

GSV Sjgbakken - @ra 10,4 13

Totalt investeringsbehov 990,7

Herav investeringsbehov for 586,0

perioden 2010 - 2013

Som det framgér av tabellen foreslar prosjektet”Rv705 — fra fjord til fjell” tiltak for om lag
990 mill. kr (2007-kr), og av disse er 586 mill. kr prioritert i handlingsplanperioden 2010-
2013. Av investeringen i denne perioden foreslas investeringer lokalisert i Nord-Tregndelag for
knapt 200 mill. kr.

Prosjektarbeidet inkluderer ogsa arbeid for a belyse aktuelle finansieringslgsninger, og det er
utarbeidet et konkret forslag for bompengeinnkreving. Dersom en bompengefinansiering av
rv 705/Rv31 skal veere mulig, presenterer prosjektet fglgende modeller for plassering av
bomstasjoner:

1. Plassering i kommunegrensene, det vil si at alle fastboende skal kunne kjare gratis til
sitt kommunesenter

2. Plassere bomstasjonene i de snitt hvor trafikken er starst, det vil si & oppna raskest
mulig nedbetaling

3. Plassering av bomstasjoner pa strekninger hvor det foregar/skal forega
anleggsarbeider, slik at trafikantene ser den direkte nytten av bompengene. Dette vil i
praksis innebzre at noen av bomstasjonene ma kunne flyttes internt i prosjektomradet

Prosjektet konkluderer med en anbefaling av alternativ tre i opplistingen ovenfor. Samtidig
foreslas at falgende tiltakssoner legges til grunn:
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Tabell 17: Inndelingen av prosjektet i tiltakssoner med fordeling av investeringer i
handlingsplanperioden 2010-2013. Sone 1 og 2 er loklalisert i Nord-Trendelag.

Sone nr. | Strekning Arsdggntrafikk Investerings-
kjgretay/dagn (prognose) | kostnader
2010 -2013
(mill kr)
Lav Hay
1 Sandfeerhus - Fossberga 3000 4500 139,0
2 Elvran - Selbu gr. 2000 3000 59,8
3 Stjgrdal gr. - Mebonden 2500 3000 95,1
4 Mebonden - Tydal gr. 1000 3000 37,1
5 Selbu gr. — As i Tydal 1000 2000 55,0
6 As i Tydal - Stugudal 500 2000 85,0
7 Myrmoen - Brekken 400 500 50,0
8 Brekken - Rgros 700 1500 55,3
SUM alle soner 576,3

Prosjektet har utarbeidet en egen delrapport ("Bompengevurdering”) som presenterer en grov
beregning over bompenge- inntekter for de enkelte tiltakssoner, basert trafikkprognoser og
bompengesatser pa kr. 25 for lette og kr. 50 for tunge kjaretay. Det er videre innarbeidet
rabattordninger pa 40 % for 50 % av lette og 30 % av tunge kjaretay.

Prosjektet antar at en offentlig finansieringsandel pa 40 % er i samsvar med Stortingets
forutsetninger, noe som vil vaere et krav dersom det skal fremmes en bompengeproposisjon
for prosjektet. Prosjektet foreslar et rabattsystem som medfarer at trafikk gjennom flere
bomsnitt kun betaler for et maksimalt antall passeringer, for eksempel to. Prognosen for
trafikkvekst er basert pa 2 % arlig stigning. Det samme gjelder tungtrafikkandelen, som lett
vil kunne differensieres for de enkelte tiltakssoner. | farste omgang er denne satt til 15 % for
samtlige tiltakssoner. Bompengemodellen er utviklet ved bruk av et excel-regneark og viser
utviklingen over en 15-arsperiode, i farste omgang satt til 2010 — 25. Ut fra de gitte
forutsetninger er det beregnet inntektstall for de enkelte ar, samt akkumulerte tall. Materiale
som er lagt fram betegnes som en relativt grov bompengemodell, og det er understreket at
tallene som legges fram stort sett representerer inntektssiden i prosjektet, uten at renter pa
bompengelan er tatt inn. Innkrevningskostnadene vil spille en relativt stor rolle i et prosjekt
med muligheter for savidt mange bomstasjoner som det her er tale om. Det vil derfor vere av
stor betydning & holde antall bomstasjoner sa lavt som mulig gjennom hele prosjektperioden.
Det er forutsatt automatiske antennestasjoner tilpasset AutoPass-systemet, men det ma i
tillegg gis mulighet for betaling med mynt eller betalingskort. Kostnadene ved etablering av
en slik bomstasjon vil ligge rundt 3 mill kr, mens arlig drift vil belgpe seg til ca. 1,6 mill kr.

Prosjektet er politisk behandlet i de fire deltagende kommunene der det anmodes om
prioritering av prosjektet i perioden 2010-2013. | vedtakene legges det til grunn en
egenfinansiering med en bompengeandel pa 75 % samt 25 % av finansieringen fra
fylkeskommunen. Prosjektet er na organisert som et interesseselskap.
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Oppsummering

Det er foreslatt fire bompengeprosjekter med tiltak som er lokalisert i Nord-Trandelag.
Avhengig av fordelingen mellom Sgr-Trgndelag og Nord-Trgndelag er anmodningen om den
fylkeskommunale finansieringsandelen to til tre ganger sa stor som disponibelt belgp innenfor
den ordinzre investeringsrammen til bomvegprosjekter i perioden. Uavhengig av de
grenseoverskridende prosjektene er ogsa bade rv 17 og Bru til Jga er hver for seg mer
omfattende en tilgjengelig budsijett slik de er presentert na. Tilgjengelig budsjett til
bompengeprosjekter er i utgangspunktet 45 mill. kr per ar, det vil si 180 mill. kr i perioden
2010-2013 og 450 mill. kr i hele planperioden. I tillegg star fylkeskommunen fritt i & gke
investeringene ved laneopptak slik at de arlige budsjettbelgp anvendes til finansierings-
kostnader og nedbetaling av gjeld. Etablert rentekompensasjonsordning innebzarer at
fylkeskommunens renteutgifter dekkes av staten innenfor belgp som tildeles etter sgknad.
Muligheter og konsekvenser ved a benytte denne ordningen er omtalt nedenfor.
Fylkeskommunen star ogsa fritt i a finansiere infrastrukturinvesteringer innenfor det nye
fylkesvegnettet med ordinaer lanefinansiering, men dette inneberer finansieringskostnader.

Det er uklart om hvilket tidspunkt som er tidligst mulige oppstart er for de ulike prosjektene,
men det er et tydelig inntrykk at samtlige prosjekter undervurderer ngdvendig tid fram til
eventuell oppstart. Det pagar vurderinger av hvilke krav (konseptvalgutredning, kvalitets-
sikring) staten vil stille til prosjekter innenfor det nye fylkesvegnettet, og dette vil pavirke
mulig oppstartstidspunkt i betydelig grad. Erfaringer til na viser at denne type prosjekter er
krevende, og at det er stor avhengighet til eksterne prosesser som forslagsstiller har svert liten
mulighet til & pavirke. Alle bompengeprosjekter skal fortsatt godkjennes av Stortinget, og
framlegging og behandling av en Stortingsproposisjon tar i utgangspunktet minst ett ar. |
tillegg kommer ngdvendig tid for eventuelt gjennomfering av konseptvalgutredninger og
ekstern kvalitetssikring. 1 tillegg til eksterne prosesser stiller ogsa prosjektene store krav
saksbehandling hos lokale myndigheter. Bergrte kommuner skal behandle bompengesgknad,
samt utarbeide og vedta ngdvendige arealplaner. En ngktern vurdering av tidligste oppstart
tilsier at ingen av de aktuelle prosjektene kan igangsettes (anleggsstart) fer 2011/2012. For
Jgabrua er det ikke vurdert som sannsynlig at eventuell oppstart er mulig i ferste firears-
periode pa grunn av nedvendig planlegging og planprosesser. En ”sen” oppstart av bom-
pengeprosjekter innebzrer behov for fleksibilitet innenfor budsjettet for de nye fylkesvegene
ved at andre typer prosjekter forseres og at bevilgningene til bomvegprosjektene er storst i
siste del av planperioden. Fordelingen av belgp pa budsjettposter opprettholdes.

Tabellen nedenfor viser en forelgpig oppsummering av de foreslatte bompengeprosjektene
basert pa innspill fra respektive prosjekt og forelgpige avklaringer med grunnlag i disse
forslagene.

Tabell 18: Oversikt over forelgpige hovedtall for foreslatte bompengeprosjekter (alle tall i

mill. kr)
Sum investering Nord-Trgndelag | Bompengefinansiering
fylkeskommune
Rv17 1300 520 780
Joabrua 675* 661 14
Fosenvegene 1622 83** 1220
Rv705 586 50** 439
SUM 4211 1331 2 483

* brukostnad ca. 480 mill. kr, totalt finansieringsbehov er 675 — 720 mill. kr.
** pgsa forutsatt finansieringsbidrag fra Ser-Trgndelag
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For bru til Jga er finansieringsbehovet anslatt til mellom 675 og 720 mill. kr. Det spesielle her
er at vanligvis dekkes finansieringskostnadene av bompengeselskapet som en del av
innkrevingen, men for Jgabrua dekker ikke bidraget fra bompengene finansieringskostnadene,
slik at disse kostnadene ma dekkes pa annen mate. Foreslatte belgp for Fosenvegene og

rv 705 er forelgpige og basert pa dialog med Ser-Tregndelag fylkeskommune ettersom det er
forutsatt finansieringsbidrag fra begge fylkeskommunene til disse prosjektene. Alle tall i
tabellen ovenfor er forelgpige og har en usikkerhet pa +/- 40 % som er vanlig pa dette
planstadiet. Det er likevel verdt & merke seg at med de sveert omfattende prosjektkostnadene
som foreligger kan investeringsbehovet bli gkt eller redusert med mer enn 1 500 mill. kr.

En fordeling av anmodet fylkeskommunal andel vil med grunnlag i tallene i tabellen ovenfor
kreve om lag 131 mill. kr/ar i perioden 2010- 2019. Realisering av alle prosjektene forutsetter
dermed tilleggsfinansiering for inndekning av 881 mill. kr i perioden i tilegg til avsatt belgp
pa 45 mill. kr/ar i planperioden. En innfgring av fylkeskommunal ordning for ferjeavlgsning
innebaerer at deler av nedbetalingen av 1an kan dekkes over driftsbudsjettet (ferjedrift), men
investeringsmidlene ma forskutteres i form av rentekompensasjonslan eller andre Ian.
Fylkeskommunen kan finansiere deler av prosjektene (unntatt bru til Jga) og pa den maten
kreve en omarbeiding og reduksjon av de forslag som er oversendt. Samtlige forslag som er
oversendt er forankret i politiske vedtak i kommunene, og endringer av innhold og omfang ma
gjennomfares i en dialog med det enkelte prosjekt. | tillegg til prioriteringen av prosjekt,
inkludert eventuell utsettelse av enkelte eller deler av enkelte prosjektforslag, bestar
utfordringen i innfasing av prosjektene i tid og eventuell tilleggsfinansiering innenfor en
ramme som samtidig gir rom for tilbakebetaling i tillegg til en arlig fylkeskommunal
finansieringsandel.

Framsatte forslag foreslar en fordeling av det fylkeskommunale bidraget fordelt over hele
perioden. | utgangspunktet er dette en lite hensiktsmessig lgsning fordi det bidrar til 3 gke
finansieringskostnadene til bompengeselskapet. Disse kostnadene dekkes vanligvis av
bompengeinnkrevingen, noe som inneberer gkt belasting for brukere av vegen. Den mest
hensiktsmessige lgsningen bestar i at fylkeskommunale bidrag tilferes sa tidlig i prosjektet
som mulig. En slik tilpasning inneberer at det er mer fordelaktig & innfase prosjekter
suksessivt i stedet for & starte alle samtidig og fordele fylkeskommunal finansieringsandel per
ar pd mange prosjekter. @kt maksimalt lanebehov og starre andel rentebzrende gjeld til
bompengeselskapene i en nedbetalingstid pa 15 til 20 ar innebeerer en betydelig gkning av
finansieringskostnadene.

I tillegg til styrkingen av fylkenes rammer i forbindelse med forvaltningsreformen innfgres en
rentekompensasjonsordning for transporttiltak i fylkene. Denne ordningen innebzrer en arlig
nasjonal ramme pa 2 milliarder kroner og gir gkte muligheter til & satse pa veg- og kollektiv-
transporttiltak. Arbeidet med retningslinjer for ordningen med rentekompensasjon er startet
opp med sikte pa a legge frem forelgpige retningslinjer i statsbudsjettet for 2010, og
fylkeskommunene vil bli involvert i arbeidet med innholdet i ordningen. Det er grunn til &
anta at tildelte lan innenfor ordningen over tid vil f& om lag samme fordeling som vekst i frie
inntekter (veg)”, noe som 1 utgangspunktet innebarer mulighet for et arlig finansieringsbelep
pa om lag 80 mill. kr til Nord-Trgndelag. Det er antatt fem ars avdragsfrihet og deretter en
nedbetaling over 15 ar. Det er imidlertid viktig & veere klar over at ordningen medfarer
bindinger til framtidige budsjetter og dermed reduserer framtidig handlingsrom. | praksis er
det framtidig nedbetaling som begrenser forsvarlige laneopptak innenfor rentekompensasjons-
ordningen. Tildeling av midler antas a bli basert pa en sgkeordning, og det er ikke gitt at
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Nord-Trgndelag tildeles midler som det sgkes om. Figuren nedenfor illustrerer effekten av et
laneopptak av rentekompensasjonsmidler pa 80 mill. kr per ar i perioden 2010- 2019:

‘BINDINGER RENTEKOMPENSASJON'
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Figur 6:  Ilustrasjon av effekt i form av framtidige bindinger i form av nedbetaling av gjeld
som folge av “rentekompensasjonslan” pa 80 mill kr/dr i planperioden

Saylene i figuren ovenfor viser nedbetaling av rentekompensasjonslan og den stiplede linjen i
figuren illustrerer omfang av fylkeskommunale midler til "bompengeprosjekter” i dette
handlingsprogrammet. Figuren ma betraktes som en illustrasjon, fordi det er ngdvendig med
en rekke forutsetninger for a gjennomfare beregningen. Det framgar likevel at en opplaning
som skissert innebzrer at avsatt belgp til bompengeprosjekter er for lite for & dekke avdrag pa
Ian pa tross av at rentekostnaden kompenseres. | figuren framgar at avsatt ordinzrt belagp (45
mill. kr/ar) disponeres fritt i perioden med avdragsfrihet, far handlingsrommet gradvis
reduseres fordi avsatte midler ma anvendes til nedbetaling av lan. | perioden fra 2023 til 2030
er belgpet som er avsatt til denne typen prosjekter i perioden utilstrekkelig for nedbetaling av
gjeld. Dette innebeerer behov for nedprioritering av andre deler av budsjettet for de nye
fylkesvegene, eller eventuelt en gkning av totalrammen. Bindingene som falge av eksemplet
ovenfor varer nesten 30 ar fram i tid. Det er ogsa grunn til a peke pa at det bar vurderes a
anvende rentekompensasjonsordningen til andre prosjekter”, og ikke utelukkende knytte
ordningen til ”bompengeprosjekter”. Hvis fylkeskommunen innfgrer ordning med ferje-
avlgsningsmidler kan som nevnt deler av nedbetalingen av gjeld dekkes fra ferjedrifts-
budsjettet forutsatt at staten opprettholder opprinnelig budsjettniva.

Eksemplet i figuren ovenfor ville gi et samlet investeringsbelgp pa 1 250 mill. kr i plan-
perioden. Selv om midler fra ferjedriftsbudsjettet inkluderes er en slik tilpasning knapt
tilstrekkelig for & dekke behovet som er framlagt i prosjektforslagene. | tillegg er det grunn til
a anta at det ogsa vil oppsta behov for andre prosjekter i en sa lang tidsperiode. De foreslatte
bompengeprosjektene omfatter utbedring av om lag 160 km av det nye fylkesvegnettet, noe
som utgjer knapt 13 % av dette vegnettet. Det er en rekke utbedringsbehov pa de gvrige 87 %
eller 1 080 km av de nye fylkesvegene i Nord-Trendelag. Beregnet etterslep pa 477 mill. kr
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illustrerer et stort utbedringsbehov i tillegg til at det ogsa foreligger behov for gkt vegstandard
langs store deler av det nye fylkesvegnettet. For hovedandelen av dette vegnettet er bom-
pengefinansiering uhensiktsmessig, og over tid kan det bli behov for & vurdere en gkning av
budsjettposten til “andre prosjekter” og eventuelt en reduksjon av "bompengeprosjekter”.
Sterke bindinger langt fram i tid reduserer mulighetene for slike tilpasninger.

Det er foreslatt & benytte ferjeavlgsningsmidler for bru til Jga. Dagens statlige ordning med
alternativ bruk av ferjetilskudd er knyttet til at innsparte drifts- og kapitalkostnader kan
benyttes som delfinansiering av vegprosjekt som avlgser eller eventuelt innkorter
ferjesamband. Refusjoner kan utbetales til bompengeselskap i inntil 30 ar. For etablerte
ordninger gir overtakelse av dagens gvrige riksvegnett ingen konsekvenser for fylkene. For
prosjekt som er planlagt apnet for trafikk etter 2010, inngar midlene i rammen til kjgp av
ferjetjenester som ogsa overfares til fylkene. Dette innebarer at en investering ma
lanefinansieres og at eventuelle finansieringskostnader og nedbetaling av gjeld dekkes av de
arlige midlene til ferjedrift (inngar i rammeoverfaring). En viderefgring av den statlige
ordningen i fylkeskommunal regi vil dermed ikke bidra med tilleggsfinansiering, men framga
som en flytting av midler (- finansieringskostnader) fra ferjedrift til investering i refusjons-
perioden. En mulig lgsning bestar i & lanefinansiere investeringen og nedbetale lanet med
ferjedriftsmidler. Det er imidlertid en rekke uavklarte sparsmal i denne forbindelse, blant
annet ulike tidsperspektiv (rentekompensasjonslan nedbetales i lgpet av 20 ar/ferge-
kompensasjon 30 ar), naverdibetraktninger (redusert verdi av framtidige inntekter) samt
eventuell indeksregulering av framtidige driftsutgifter til ferje. Fylkeskommunen star fritt i &
utforme egen ferjeavlgsningsmodell, men i den grad rammebetingelsene er kjent na vil dette i
utgangspunktet bli en tilpasning innenfor de statlige overferingene som er lagt fram i
kommuneproposisjonen for 2010.

Vurderingen av bompengeprosjektene i forhold til budsjett for de nye fylkesvegene i
planperioden er basert pa falgende retningsgivende kriterier:

Prosjektforslagene som er vedtatt av kommunene legges til grunn

Hensyn til tidligste sannsynlige oppstart uavhengig av bevilgning
Gjennomfaring i rekkefalge suksessivt

Det forutsettes anvendelse av rentekompensasjonsordningen

Det skal foreligge framtidig budsjetthandlingsrom i perioden fra og med 2014

Konklusjonen etter vurderingen er at det avsettes midler i handlingsprogrammet for perioden
2010- 2013 for fylkeskommunal andel til Fosenvegene og rv 17. Realisering av rv 705 og
Jgabrua vil etter dette farst veere aktuelt i perioden 2014-2019. Det vil veere behov for a tilfere
lante midler fra rentekompensasjonsordningen i perioden, men omfang av slik belaning er
avhengig av oppstartstidspunkt for prosjektene.

5.1.2 Andre prosjekter

| tillegg til de omfattende utbyggingsbehovene som er dokumentert i tilknytning til
bompengeprosjektene er det ogsa registrert betydelige utbedringsbehov innenfor den delen av
de nye fylkesvegene som ikke inngar i bompengepakker. | forbindelse med dialogmgter med
kommunene er det foretatt registreringer av en rekke tiltak som er pavist som aktuelle.

| inneveerende planperiode er utbyggingen av rv 769 Laenn — Sgrenget i Namsos kommune
igangsatt, og det gjenstar et investeringsbehov pa om lag 40 mill. kr for ferdigstilling av
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prosjektet. Det ble vedtatt en fylkekommunal forskuttering i 2008, og en statlig
startbevilgning til prosjektet kom i 2009. Prosjektet regnes derfor som gkonomisk binding og
det sgkes om a ta opp lan med rentekompensasjon i 2010.

Asnes bru pé rv 766 i Namdalseid kommune er i kritisk darlig stand for & kunne beholde 10
tonns aksellast, noe som er serdeles viktig for Flatangersamfunnet som har dette som eneste
vegforbindelse til kommunen. Prosjektet ma karakteriseres som teknisk binding og det sakes
om a ta opp lan med rentekompensasjon i 2010. Det er anslatt en kostnad pa 35 mill. kr for
bygging av ny Asnes bru.

Rv761 i Indergy kommune gar gjennom skoleomradet pa Straumen og skiller barneskole og
ungdomsskole. | dag er det kun opphgyde gangfelt og fartsreduksjon som er trafikksikkerhets-
tiltak. Dette skaper i noen grad framkommelighetsproblem for vegtrafikk om vinteren pa
grunn av stingningsforholdene nord for skolene. Prosjektet har veert med i flere tidligere
handlingsprogramperioder, men har av ulike grunner falt ut. Prosjektet er sveert viktig for
kommunen. Det er anslatt et investeringsbehov pa 21 mill. kr for utbedringstiltaket.

Fergeleiet pa Seierstad, rv 777 i Fosnes kommune, er kritisk darlig og ma erstattes far ny ferje
settes inn 1 2012. Det er noe usikkert om eventuell ny bru til Jga i rimelig framtid kan medfare
at det bygges et noe forenklet ferjeleie. Dersom det ikke blir bru til Jga ma det vurderes mer
omfattende investeringer ogsa pa landarealene ved ferjeleiet. Det er lagt til grunn et
investeringsbehov pa 22 mill. kr for tiltaket.

Rv753 ved Viken i Frosta kommune gar i dag sveert neert bolighusene pa Vikengardene og
skiller ogsa vaningshus og driftsbygning. Prosjektet er papekt som sveert viktig for
kommunen. Investeringsbehovet for utbedring er anslatt til 7 mill. kr.

Det er papekt behov for utbedringer av rv 760 i Viesbakkene i Grong kommune. Det er
vegkryss mellom rv 760 og fv 395 i bakkene ved Vie-gardene. Det er behov for en starre
omlegging for a redusere faren for ulykker i kryssomradet, men ogsa for & redusere faren for
utforkjeringsulykker ved garden. Tiltaket er hayt prioritert i kommunen. Beregnede kostnader
for omleggingen er 16,2 mill. kr.

| perioden 2014-2019 legges det til grunn en satsing pa strekningsvise investeringer uten
bompenger pa 15 mill. kr. arlig, det vil si 90 mill. kr. i perioden. Etter at omlegging i
Viesbakkene er ferdigstilt, foreslas a disponere 5 mill kr som et fylkeskommunalt bidrag i et
spleiselag med Indergy kommune for realisering av rundkjering pa rv 755 ved Nassjordet.
Videre foreslas at Melhusundergangen pa Namsosbanen, rv 760 ved Skogmo utbedres i denne
perioden, samt at ny Stremsnes bru pa rv 771 i Neergy blir bygd. Det er ogsa behov for &
foreta starre omlegging pa rv 770 i Neergy, neermere bestemt pa strekningen Mulstad —
Nakling og videre er det foreslatt en ombygging av ferjeleiene pa rv 776 Geisnes og rv 774 pa
Hokstad.

Falgene “andre prosjekt” er fglgende tiltak foreslatt realisert i perioden 2010- 2013:
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Tabell 19: Forslag om gjennomfaring av strekningsvise investeringer uten egenfinansiering i
perioden 2010-2013

, Ordineere REE
Veg Strekning/sted ; kompensasjons-
midler ;
ordning
Rv769 Leenn - Sgrenget * 40,0
Rv766 Asnes bru * 26,1
Rv761 Straumen skoleomrade 21,0
Rv777 Seierstad ferjekai 22,0
Rv753 Omlegging Viken - Frosta 7,0
Rv760 Kurvetiltak Viesbakkene 10,0
SUM 60,0 66,1

Til de to farste prosjektene i tabellen ovenfor er det foreslatt a seke om lan med rente-
kompensasjon. Grunnen er at dette er at prosjektene binder opp mer midler enn det som er
tilgjengelig pa dette omradet ut fra strategivedtaket, og det vil veare vanskelig a fa realisert
andre prosjekt. Kurvaturtiltak pa rv 760 Viesbakkene i Grong er foreslatt oppstartet i perioden
0g avsluttes i neste planperiode.

Forslag: Fra 12 til 18 mill. kr pr. ar, 60 mill. kr i perioden pluss eventuell
tilleggsfinansiering

5.2 Programomrader

Pa samme mate som innenfor det gamle fylkesvegnettet benyttes en fordeling pa
programomrader for budsjetteringen innenfor det nye fylkesvegnettet. Programomradene
omfatter:

- Mindre utbedringstiltak

- Gang- og sykkelveger

- Trafikksikkerhetstiltak

- Miljg- og servicetiltak

- Kaollektivtransport og universell utforming
- Planlegging og grunnerverv

Det er lagt til grunn en sterk satsing pa programomradene ved a avsette om lag 30 mill. kr/ar
av investeringsmidlene til disse formal i planperioden. I tillegg avsettes et fast arlig belgp pa
19 mill. kr/ar som er gremerket til a ta igjen forfall og prosjekter som reduserer strekninger
med uakseptabel minstestandard.

5.2.1 Mindre utbedringer

Innenfor programomrade mindre utbedringer foreslas refusjon av forskutterte midler (2,5 mill.
kr.) til rv 17/Rv760 Bjgrakrysset. Det foreslas ingen konkrete tiltak i perioden 2014-2019 na.

Forslag: 2,5 mill. kr i perioden 2010- 2013

5.2.2 Gang- og sykkelanlegg
Programomrade gang- og sykkelveger omfatter to undergrupper av tiltak:
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. Tilrettelegging skoleveg
. Tiltak etter sykkelveginspeksjoner

For tilrettelegging skoleveg har Fylkestinget vedtatt at alle skolebarn skal kunne ferdes trygd
til skolen og det prioriteres derfor bygging av gang- og sykkelveg innenfor en avstand pa 2
km fra skoler. Det er foretatt en vurdering av registrerte forslag, og i perioden foreslas
bygging av fglgende gang- og sykkelveger innenfor det nye fylkesvegnettet:

Tabell 20: Forslag tilprioritering av gang- og sykkelveger i perioden 2010- 2013

Strekning/sted Kostnad
Rv17 Himo — Skogmo 16,0
Rv72 Baglan — Valstad 5,6
Rv720 Bratreielva — Kirkreit 21,0
Rv762 Meelakorsen — Rgysing 4,0
Rv766 Flganskogen boligfelt 2,0
Rv759 Valum — Hallem 50
Rv17 Foldereid sentrum 1,0
SUM 54,6

Rv17 Himo- Skogmo og rv 72 Banglan- Valstad er refusjon av utgifter pa allerede utbygde
prosjekt som er forskuttert av kommuner/andre.

Kategori tiltak etter sykkelveginspeksjoner er basert pa at det gjennomfares inspeksjoner pa
allerede ferdige gang- og sykkelveger med tanke pa a avdekke alvorlige sikkerhetsbrister.
Dette kan sammenlignes med tiltak etter trafikksikkerhetsinspeksjoner som ble gjennomfart i
innevaerende periode for (bil-)vegnettet. Det foreslas at tiltak etter sykkelveginspeksjon
gjennomfares pa gang- og sykkelvegen mellom Verdal og Stiklestad, og at det avsettes et
belgp pa 500 000 kr til dette formalet i perioden.

I siste del av handlingsprogramperioden foreslas det at gang- og sykkelvegene blir prioritert i
denne peroden i falgende rekkefalge: rv 17, Haknes — Ura (Namsos), rv 755 Leksvik sentrum
gst, rv 74 i Sandvika (Nordli) og rv 762 Fagerheim — Vibekorsen (Steinkjer). Selv om behov
for gang- og sykkelveger innenfor 2 og 4 km til skole er stort ser vi det som riktig & foresla at
noe midler avsettes til ssmmenbinding av gang- og sykkelveger, samt en gkning i satsingen pa
tiltak etter sykkelveginspeksjoner.

Forslag: Fra 10,2 til 21,6 mill. kr pr. ar, 55,1 mill. kr i perioden 2010- 2013

5.2.3 Trafikksikkerhetstiltak
Trafikksikkerhetstiltakene er delt inn i fglgende undergrupper:

. Strekningsvise trafikksikkerhetstiltak (ALARP)
o Prosjekter
. Tiltak mot utforkjgring
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Strekningsvise trafikksikkerhetstiltak (ALARP) omfatter kortere strekninger hvor det er en
overrepresentasjon av ulykker uten at det defineres som ulykkespunkt. Det koster ca 2,5 mill.
kr i snitt & utbedre disse punktene og det planlegges & utfgre utbedringer av to slike punkter i
planperioden, og aktuelle prosjekter vil bli spesifisert etter hgringsuttalelsene.

Kategorien prosjekter innenfor trafikksikkerhetstiltak omhandler investeringstiltak som har
veert med i flere NTP-perioder uten a bli realisert og som det fremdeles er aktuelt &
gjennomfare. | perioden 2010-2013 foreslas at falgende prosjekt realiseres: rv 74 Kurve
Sanddgladalen (4 mill. kr.), rv 770 Aneskorsen (1,3 mill. kr.) og oppstart p& prosjektet
planskilt fotgjengerkryssing av jernbanen pa rv 754 i Skogn (1,9 mill. kr.).

Tiltak mot utforkjgring er en kategori av investeringer som skal veere proaktive, det vil si
gjennomfares far ulykker inntreffer, men kategorien omfatter ogsa tiltak i kurver hvor ulykker
har skjedd. Dette er generelt kostnadseffektive tiltak som er vanskelig & gi en gjennomsnitts-
pris pa. Det foreslas 2 mill. kr til kurvaturtiltak og 5 mill. kr. til tiltak mot sideterreng eller
rekkverk for & redusere skadeomfang ved eventuell ulykke.

| perioden 2014-2019 tas sikte pa a viderefgre satsingen innenfor omradene strekningsvise ts-
tiltak, tiltak mot utforkjgringsulykker og andre tiltak. Innenfor kategorien prosjekter innenfor
trafikksikkerhetstiltak viderefares ogsa satsingen med a ferdigstille rv 754 i Skogn og det
foreslas ombygging av rv 757 Hagasvingen i Verdal. Noe midler star forelgpig ufordelt for
denne perioden.

Forslag: Fra 6,0 til 12,4 mill. kr pr. &r, 33,2 mill. kr i perioden 2010-2013

5.2.4 Milj@- og servicetiltak
Milje- og servicetiltak omfatter fglgende undergrupper:

Staytilskudd
Andre miljatiltak
Miljggater
Rasteplasser

Til staytilskudd foreslas det a bruke i gjennomsnitt 150 000 kr/ar som tilskudd til
privatpersoner som vil skjerme boligen sin mot vegtrafikkstgy, men som ikke faller inn under
tiltakskrav etter forurensingsloven. Belgpet er om lag det samme som brukes i innevarende
periode.

Til andre miljgtiltak foreslas a sette av 200 000 kr i perioden for a synliggjere at det kan
komme krav til tiltak for a bevare biologisk mangfold eller i forhold til vanndirektivet.

Undergruppe miljggater omfatter hovedgater gjennom lokale sentra hvor tiltakene som
gjennomfares prioriterer lokalmiljg og trafikksikkehet pa bekostning av framkommelighet.
Det er derfor vanlig at kommune/lokale interessenter bidrar til & dekke kostnadene ved
tiltaket. | perioden foreslas det at pa rv 17 Vellamelen gjennomfares miljggateprosjekt til en
totalkostnad pa 12 mill. kr, hvorav halvparten belastes ’nye fylkesveger”.

Det er registrert behov for rasteplasser langs vegnettet og nye rasteplasser ma gis universell
utforming og det ma tilbys skikkelige saniteerforhold. Vi regner med at det vil koste ca 3 mill.
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kr & bygge nye rasteplasser og det foreslas etablering av en rasteplass pa rv 17 nord for
Namsos i perioden

Satsingen i 2010-2013 er planlagt viderefert i perioden i 2014-2019, og det foreslas etablering
av miljggate i Rarvik sentrum i denne perioden. Det vil i tillegg veere aktuelt & gjennomfare
tilsvarende tiltak i ytterligere ett tettsted i samme periode.

Forslag: Fra 1,2 til 3,2 mill. kr pr. ar, 9,8 mill. kr i perioden 2010- 2013

5.2.5 Kollektivtransport og universell utforming

| dette programomradet inngar etablering/oppgradering av holdeplasser og etablering/opp-
gradering av knutepunkt. Etablering/oppgradering av holdeplasser betyr at nye og
eksisterende holdeplasser gis en universell utforming med tilhgrende leskur. Det regnes med
en snittkostnad pa 200 000 kr for en eksisterende plass og 300 000 kr for en ny plass.
Etablering/oppgradering av knutepunkt er tilrettelegging for omstigning og parkering i
sentrale punkter langs hovedakser. Knutepunktene skal gis en universell utforming og det skal
vurderes om det skal tilrettelegges for ladestasjon for el-bil. Gjennomsnittskostnad for en slik
plass er anslatt til 600 000 kr. | handlingsprogrammet er det satt av 4,4 mill. kr til tiltak
innenfor kollektivtransport og universell utforming i perioden 2010- 2013.

Det foreslas videre at det brukes 6,5 mill. kr. i perioden 2014-2019 pa oppgradering av
holdeplasser med universell utforming og leskur.

Forslag: 1,1 mill. kr pr. ar, 4,4 mill. kr i perioden 2010- 2013

5.2.6 Planlegging og grunnerverv

Planleggingskostnadene er kostnader som palgper prosjektene far de tas opp til bevilgning og
som ikke dekkes av sams vegadministrasjon. Belgpet om lag pa samme niva som i
inneveerende periode.

Det foreslas avsatt 4 mill. kr pr ar til planlegging og grunnerverv ogsa i perioden 2014-2019.

Forslag: 4 mill. kr pr. ar, 16 mill. kr i perioden 2010- 2013
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6 MARGINALVURDERINGER

Handlingsprogrammet viser planlagte tiltak i perioden 2010- 2013 innenfor de nye
fylkesvegene med utgangspunkt i spesifiserte gkonomiske rammer. Den gkonomiske rammen
for respektive ar fastsettes i de arlige budsjettene, og i dette kapittelet presenteres tilpasninger
ved en reduksjon eller en gkning av de gkonomiske rammene sammenlignet med de belgp
som er lagt til grunn ved utarbeidelsen av handlingsprogrammet.

6.1 Drift og vedlikehold

Det er sannsynliggjort at dersom det bevilges 153 mill. kr arlig til drift- og vedlikehold pa de
nye fylkesvegene vil ikke forfallet gke. | planen er det foreslatt at det skal brukes ytterligere

19 mill. kr arlig til drift og vedlikehold for & redusere forfallet. En reduksjon i bevilgningene
vil derfor ramme denne satsingen. Ved gkt ramme vil innsats for a ta igjen forfall prioriteres,
farst og fremst ved utbedring av vegkroppen.

Tabell 21: Tilpasninger innenfor drift og vedlikehold ved redusert gkonomisk ramme (tall i

mill. kr)
Prosjekt Reduksjon Akkumulert
Rv74 Forsterking 24,0 24,0
Rekkverksutbedring 8,0 32,0

Tabell 22: Tilpasninger innenfor drift og vedlikehold ved gkt gkonomisk ramme (tall i mill.

kr)
Prosjekt @kning Akkumulert
Rv760 Forsterkning 2,0 2,0
Rv757 Forsterking 22,0 24,0
Rv754 Forsterking (8 tonn) 12,0 36,0
Rv715 Forsterking 25,0 61,0

6.2 Investeringer

Ved reduserte bevilgninger tas sikte pa a foreta innstrammingene i henhold til vedtatte
fordeling som er skissert i strategivedtaket. Det vil veare vanskelig & foreta innstramminger pa
“bompengeprosjektene” etter hvert som disse kommer i gang. I sd fall er alternativet 4 utsette
oppstarten pa nye prosjekt. Ved gkte bevilgninger kan prosjektene gjennomfares tidligere
dersom plangrunnlaget er klart, eventuelt at det tas opp mindre lan.

Innenfor strekningsvise investeringer foreslas at kurvaturtiltak pa rv 760 Viesbakkene tas ut
ved lavere ramme, fulgt av rv 753, omlegging Viken. Dersom ramma gkes vil det bety en
tidligere ferdigstillelse pa rv 760 Viesbakkene og videre omlegging av vegsystemet pa rv 755
Straumen — Nessjordet.
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Tabell 23: Tilpasninger innenfor strekningsvise investeringer ved redusert gkonomisk ramme

(tall i mill. kr)
Prosjekt Reduksjon Akkumulert
Rv760 Viesbakkene 10 10
Rv753 Viken 7 17

Tabell 24: Tilpasninger innenfor strekningsvise investeringer ved gkt gkonomisk ramme (tall

i mill. kr)
Prosjekt @kning Akkumulert
Rv760 Vieshakkene 6,2 6,2
Rv753 Viken 10 16,2

Marginallista ved reduserte bevilgninger til programomradene er utformet for i starst mulig
grad skjerme gang- og sykkelvegene. Ved reduserte bevilgninger foreslas derfor at prosjekter
under trafikksikkerhetsomradet tas ut i rekkefalge rv 770 Aneskorsen og rv 757 Hagasvingen,
og at det deretter forets en reduksjon pa kollektivomradet. Ved gkte bevilgninger prioriteres
ytterligere utbygging av gang- og sykkelveger.

Tabell 25: Tilpasninger innefor programomradene ved redusert gkonomisk ramme(tall i mill.

kr)
Prosjekt Reduksjon Akkumulert
Rv 770 Aneskorsen 1,3 1,3
Rv 757 Hagasvingen 59 7,2
Oppgradering av holdeplasser 1,2 8,4
Oppgradering av knutepunkter 1,0 9,4
Rasteplass rv 17 3,0 12,4
Planlegging 2,0 14,4

Tabell 26: Tilpasninger innenfor programomradene ved gkt gkonomisk ramme (tall i mill.

kr)
Prosjekt @kning Akkumulert
Rv 761 Li prestegard - Skolen 2,5 2,5
Rv 17 Hgknes - Ura 8,0 10,5
Rv 755 Leksvik sentrum gst 2,5 13,0
Rv 74 Sandvika 7,5 20,5
Rv 762 Fagerheim - Vibekr. 9,0 29,5
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Vedlegg: Prosjektlister
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Handlingsprogram 2010-2013 (2019)
Programomréder ‘
Nye fylkeveger 1. juli 2009/arilno
\ \ \ \ Mill 2009-kr
2010-2013 2014-2019
FK Annen Sum FK Annen | Sum Merknad
will ke | mitkr | witke | AT KM i | il | il e | AR KM
Strekningsvise investeringer 240 315 558 0 0] 360,2 480 840,2
Uten bompenger 60 75 138 0 0 90,2 0 90,2 0 0
Med bompenger 180 240 420 0 0 270 480 750
Mindre utbedringer 2,5 4,5 7,0 0,0 0,0 0,0
Rassikring 0,0 0,0 0,0 0 0 0
Breddeutvidelse 0,0 0,0 0,0 0 0 0
Ferjekaier 0,0 0,0 0,0 0 0 0
Annet 2,5 4,5 7,0 0 0 0
Gang- og sykkelanlegg 55,1 0,0 55,1 38 0 38
Tilrettelegging for gdende og syklende totall 54,6 0,0 54,6 38 0 38
- Tilrettelegging skoleveg 54,6 0,0 54,6 27 0 27
- Sammenbindingsveg 0,0 0,0 0,0 0 0 0
Tiltak etter sykkelveginspeksjoner 0,5 0,0 0,5 0 0 0
Trafikksikkerhetstiltak 33,2 0,0 33,2 38,6 0 38,6
ALARP-tiltak 5,0 0,0 5,0 8 0 8
Prosjekter 7,2 0,0 7,2 8,1 0 8,1
Tiltak mot utforkjaring 7,0 0,0 7,0 10 0 10
Annet 14,0 0,0 14,0 12,5 0 12,5
Miljg- og servicetiltak 9,8 6,0 15,8 9,5 0,0 9,5
Staytiltak 0,6 0,0 0,6 1,0 0,0 1,0
Biologisk mangfold 0,2 0,0 0,2 0,5 0,0 0,5
Miljggater 6,0 6,0 12,0 5,0 0,0 5,0
Rasteplasser 3,0 0,0 3,0 3,0 0,0 3,0
Annet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Kollektivtransport og universell utformin 4,4 0,0 4,4 4,0 0,0 4,0
Oppgradering av holdeplasser 2,4 0,0 2,4 4,0 0,0 4,0
Oppgradering av knutepunkter 2,0 0,0 2,0 0,0 0,0 0,0
Annet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Planlegging 16,0 0,0 16,0 24,0 0,0 24,0
Grunnerverv 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Programomrader totalt 121,0 10,5| 131,5 114,1 0,0 1141

03.07.2009 010709-HP Nye fylkesveger 2010-13(19).xIs



Strekningsvise investeringer
Nye fylkeveger 1. juli 2009/arilno
2010-2013 2014-2019 Etter Stedfestin
FK Annen Sum FK Annen Sum 2019 Fra . Til Merknad
Prosjekt mill ke | Mittke | mitkr | A" ] KM i | minke | ke | AR [OKM veg | Framp | oo | THOP | oter
Strekningsvise investeringer uten bompenger 60,0 75,0 138,0 90,2 0,0 90,2
Rv 769 Leaenn - Sgrenget 40,0 40,0 @konomisk binding - sgkes om rentekomp.
Rv 766 Asnes bru 35,0 35,0 0,4 766 1 0 1 400]Teknisk binding - sgkes om rentekomp.
Rv 761 Straumen skoleomréde, inkl gs-ve 25,0 25,0 761 1 0 1 1400
Rv 777 Seierstad fergekai 22,0 25,0
Rv 753 Omlegging Viken - Frosta 7,0 7,0
Rv 760 Kurvetiltak Viesbakkene 6,0 6,0 1,3 10,2 10,2 760 1| 11835 1| 13290
Rv 755 Straumen - Nessjordet 5,0 5,0
Rv 760 Jernbaneundergang Melhus 15,0 15,0
Rv 771 Stramsnes bru 4,0 4,0
Rv 776 Geisnes fergekai - ombygging 10,0 10,0
Rv 774 Hokstad fergekai - ombygging 15,0 15,0
Rv 770 Mulstad - Nakling 31,0 31,0 10,0
Rv 753 Asen - Asenfiord 60,0
Rv 773 Brekkvasselv x E6 - Finnvolldalen 100,0
Rv 17 Nordlandskorsen - Nordland grense 90,0
Rv 769 Brekksillan - Salsnes 110,0
Strekningsvise investeringer med bompenger 180,0 240,01 420,0 270,01 480,0 750,0
Rv 715 Ein tim te byn 45,0 38,0 83,0
Rv 17 Rv 17-prosjektet 135,0| 202,0| 337,0 90,0 93,0/ 183,0
Rv 705 Fra fiord til fiell 0,0 50,0 50,0
Rv 777 Bru te Jga 0,0 180,0/ 337,00 517,0
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Mindre utbedring

Nye fylkeveger

1. juli 2009/arilno

2010-2013 2014-2019 Stedfesting
FK Annen Sum FK Annen Sum Fra ) Til Merknad

Prosjekt miltke | wittke | wike | AT KM e | ke | winke | AT [ KM f veg [ Rrabp b ] TR eter

Rassikring 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Prosjekt A 0,0 0,0
Prosjekt B 0,0 0,0
Uspesifisert 0,0 0,0

Breddeutvidelse 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Prosjekt A 0,0 0,0
Prosjekt B 0,0 0,0
Uspesifisert 0,0 0,0

Ferjekaier 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Prosjekt A 0,0 0,0
Prosjekt B 0,0 0,0
Uspesifisert 0,0 0,0

Annet 2,5 45 7,0 0,0 0,0 0,0
Rv17 Omlegging Bjgrakrysset 25 25 0,0 17 9 3770 10 520]Akseptert binding
Rv 757 Havnekrysset 4,5 4,5 0,0 757 1 950 1 1050]Akseptert binding - sgknad rentekompensasjon
Uspesifisert 0,0 0,0
Kontrollsum 2,5 4.5 7,0
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Gang- og sykkelanlegg
Nye fylkesveger 1. juli 2009/arilno
2010-2013 2014-2019 Stedfestin
FK Annen Sum FK Annen Sum Fra . . Merknad
Prosjekt Milke | witkr | witke | AL KM i | ke | winke | AT ] KM | veg | Frahp o | Tihp [Til meter
Tilrettelegging for gdende og syklende totalt 54,6 0,0 54,6 38,0 0,0 38,0
- Tilrettelegging skoleveg 54,6 0,0 54,6 8,3 27,0 0,0 27,0
Rv 17 Himo - Skogmo 16,0 16,0 2,0 17 9 2800 10 680|Refusjon
Rv 72 Baglan - Valstad 5,6 5,6 1,6 72 1 1450 1 3075|Refusjon
Rv 720 Bratreielva - Kirkreit 21,0 21,0 0,9 720 2 3170 2 4040
Rv 762 Meelakorsen - Rgysing 4,0 4,0 0,7 762 2 8560 2 9270
Rv 766 Flganskogen boligfelt 2,0 2,0 0,3 766 2| 18630 2| 18890
Rv 759 Valum - Hallem 5,0 5,0 1,0 759 1 900 1 1890
Rv 17 Foldereid sentrum 1,0 1,0 0,1 17 14| 14470 14| 14600
Rv 17 Hgknes - Ura 1,8 8,0 8,0 17 7| 14380 8 1700
Rv 755 Leksvik sentrum gst 0,3 2,5 2,5 755 7 6530 7 6770
Rv 74 Sandvika 1,3 7,5 7,5 74 3 9280 3| 10530
Rv 762 Fagerheim - Vibekr. 1,3 9,0 9,0 762 2 2690 2 4000
- Sammenbindingsveg 0,0 0,0 0,0 11,0 0,0 11,0
Rv 17 Seevik - Spillumshggda 1,4 11,0 11,0 17 7 8440 7 9810|Ber tas som en del av Rv17-prosjektet
Uspesifisert
Tiltak etter sykkelveginspeksjoner 0,5 0,0 0,5 0,0 0,0 0,0
Rv757 Garpa - Stiklestad 0,5 0,5
Prosjekt B
|Uspesifisert
Kontrollsum 55,1 0,0 55,1 38,0 0,0 38,0
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Trafikksikkerhetstiltak
Nye fylkesveger 1. juli 2009/arilno
2010-2013 2014-2019 Stedfestin
FK Annen Sum FK Annen Sum Fra ) Til Merknad
Prosjekt Millke | Mittke | miltke | AT DKM i | mike | wite | AR KM veg [ Frabp b | TR e
Strekningsvise ts-tiltak (ALARP) 5,0 0,0 5,0 8,0 0,0 8,0
Uspesifisert 5,0 5,0 8,0 8,0 Spesifiseres til endelig dokument til FT
Prosjekter 7,2 0,0 7,2 8,1 0,0 8,1
|Rv 74 Kurve Sanddgladalen 4,0 0,0 4,0
Rv 770 Aneskorsen 1,3 0,0 1,3 770 4 2200 4 2300
|Rv754 Jernbanekryssing Sko 1,9 0,0 1,9 2,1 4.0 754 1 1000 1 1100
Rv757 Hagasvingen 6,0 6,0 757 2 3100 2 3300
|Uspesifisert
Tiltak mot utforkjgring 7,0 0,0 7,0 10,0 0,0 10,0
Kurvaturtiltak (URF) 2,0 2,0
|Rekkverk/sideterreng 5,0 5,0 10,0 10,0
Uspesifisert
Annet 14,0 0,0 14,0 12,5 0,0 12,5
| Gangfeltsikring 6,0 6,0 4.0 4,0
Veglys 3,0 3,0 5,0 5,0
|Avkjgrselstiltak 1,0 1,0 1,5 1,5
"Straks"-tiltak 4,0 4,0 6,0 6,0[
Kontrollsum 33,2 0,0 33,2 38,6 0,0 38,6
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Miljg- og sgrvistiltak
Nye fylkesveger 1. juli 2009/arilno
2010-2013 2014-2019 Stedfesting
FK Annen Sum FK Annen Sum Fra ; Til Merknad
Prosjekt Mill ke | Millke | wmitke | AT |OKMO e | ik | winee | AT | KMo veg | Frah | TR e
Staytiltak Tilskudd 0,6 0,0 0,6 1,0 0,0 1,0
Andre miljgtiltak Biologisk 0,2 0,0 0,2 0,5 0,0 0,5
mangfold/vanndirektiv
Miliggater 6,0 6,0 12,0 5,0 0,0 5,0
Vellamelen 6,0 6,0 12,0
Rarvik 5,0 5,0
Rasteplasser 3,0 0,0 3,0 0,0 0,0 3,0 0,0 3,0
Rasteplass rv 17 3,0 3,0
Prosjekt B 3,0 3,0
Uspesifisert
Annet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Uspesifisert
Kontrollsum 9,8 6,0 15,8 9,5 0,0 9,5
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Kollektivtransport og universell utforming
Nye fylkesveger 1 juli 2009/arilno
2010-2013 2014-2019 Stedfesting
FK Annen Sum FK Annen Sum Fra ) Til Merknad
Prosjekt Millke | Millke | Mitke | A" KM e | Mike | ik | AR | KM veg | Frahp o TiRR ey
Oppgradering av holdeplasser 2,4 0,0 2,4 4,0 0,0 4,0
Busslommer og leskur 2,4 0,0 2,4 4,0 4,0
Uspesifisert 0,0 0,0
Oppgradering av knutepunkter 2,0 0,0 2,0 0,0 0,0 0,0
Skogmo 0,5 0,0 0,5 0,0
Sjeésen 0,5 0,0 0,5 0,0
Argard 0,5 0,0 0,5
Hjellbotn 0,5 0,0 0,5
Uspesifisert 0,0
Annet 0,0 0,0 0,0 0 0 0,0 0,0 0,0
Uspesifisert 0,0 0,0
Kontrollsum 4.4 0,0 4.4 4.0 0,0 4.0
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Taigjen forfall ("vekst i frie midler (veg)")
Nye fylkeveger 1 juli 2009/arilno
2010-2013 2014-2019 Stedfesting
FK |Annen| Sum FK | Annen| Sum Fra Fra . Til  |Merknad
Prosjekt il kr | Mill ke | waitl ke |22 KM i | i ke | i e [ANERT KM Vea et eer | TP | meter
Ta igjen forfall 76,0 0,0 76,0 114,0 0,0 114,0
- Vegkropp 24,0 0,01 24,0 77,0 0,01 77,0
Rv 74 Forsterking 24,0 24,0 0,0 74 41 16500 4127400
Rv 760 Forsterkning 0,0 2,0 2,0 760 1| 10200 1{ 10700
Rv 757 Forsterking 0,0 22,0 22,0 757 3 0 3| 8900
Rv 754 Forsterking (8 tonn) 12,0 12,0 754 1 5500 1{ 11500
Rv 715 Forsterking 25,0 25,0 715
Rv 755 Forsterkning 16,0 16,0 755 6| 13600 6] 21600
- Tunnel 10,0 0,01 10,0 10,0 0,0/ 10,0
Steinfjelltunnelen 10,0 10,0 10,0 10,0
- Bruer 26,0 0,01 26,0 7,0 0,0 7,0
Rv17 Meosen bru 2,6 2,6
RV705 Hell bru 2,4 2,4
Rv 755 Skarnsundet bru 3,0 3,0
Rv 17 Folda bru 5,0 5,0
Katodisk beksyttelse 3 bruer 13,0 13,0 7,0 7,0
- Vegutstyr, miljg 16,0 0,0 16,0 20,0 0,01 20,0
Rekkverksutbedring 8,0 8,0 20,0 20,0
Rasteplasser, leskur, 2,0 2,0
busslommer med mer
Siktrydding ogsa for utsikt 4,0 4,0
Skiltutbedring 2,0 2,0
Kontrollsum 76,0 0,00 76,0 114,0 0,0/ 114,0
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