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Ekstrakt:

Oppgaven omhandler prioriteringen av riksvegprosjekter i Nasjonal transportplan (NTP), og gar ut pa &
finne ut mer om hvordan prosjektforslag oppstar lokalt i kommuner og fylker, samt hvordan de bearbeides
for de oversendes til de regionale vegkontorene. Oppgaven begrenses til et utvalg pa 9 riksvegprosjekter
innenfor Region midt, som alle er omtalt i NTP for perioden 2018-2029. Det er utfgrt dokumentstudier,
intervjuer og en mindre litteraturstudie for a finne ut blant annet hvorfor og av hvem de ulike prosjektene
blir foreslatt.

Den primare begrunnelsen til prosjektforslag er behovet for bedre fremkommelighet, og initiativtakerne til
starre riksvegprosjekter er normalt et interkommunalt og regionalt samarbeid, gitt at prosjektene bergrer
flere kommuner. Prosjektene i transportetatenes og Avinors forslag til NTP 2018-2029 er for farste gang
rangert etter netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), men det er en lav andel av prosjektene som har positiv
netto nytte (NN). Regjeringens beslutning om en hgy gkonomisk ramme gir derfor en samlet negativ NN for
prosjektene i NTP, til tross for rangeringen etter NNB. Statens vegvesen forsvarer gjennomfgringen av
prosjekter med negativ NN med behovet for & oppné ulike samfunnsmal. Dette kan f.eks. veere behovet for
sammenhengende god teknisk standard og fremkommelighet pa riksvegrutene i Norge, og mélet om null
drepte og hardt skadde i trafikken.
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Forord

Denne masteroppgaven er utarbeidet ved Institutt for bygg- og miljateknikk ved Norges
teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU), og er avsluttende oppgave for det 2-arige
masterstudiet Bygg- og miljateknikk. Oppgaven har emnekode TBA4945 Transport.

Oppgaven er en studie av tidligfasen til riksvegprosjekter i Norge, og bestar primart av en
litteraturstudie, dokumentstudier av 9 case-prosjekter og 4 intervjuer med 6 ansatte i Statens
vegvesen. Tidligere forskning gir sterke indikasjoner pa at samfunnsgkonomisk lgnnsomhet
har begrenset effekt pa prioriteringslisten av prosjekter i Nasjonal transportplan (NTP). Denne
oppgaven prgver derfor & avdekke hvordan forslag til riksvegprosjekter oppstar, og hvilke

faktorer som farer til at samfunnsgkonomisk lgnnsomhet blir nedprioritert.

Oppgaven er utfart i samarbeid med forskningsprogrammet Concept, som har finansiert
reiseutgiftene til de utfarte intervjuene. Jeg vil takke Gro Holst VVolden som har stilt som
ekstern veileder og komt med mange gode innspill til oppgaven. Jeg vil ogsa takke Morten

Welde for gode innspill i det tidlige arbeidet med oppgaven.

Jeg vil rette en stor takk til personene i Statens vegvesen i Molde, Trondheim og Steinkjer
som tok seg tid til a stille til intervju. Disse bidragene har vert essensielle for & kunne komme
frem til svar pé de ulike forskningsspgrsmélene. Ogsa NTP-sekretariatet og Alesund
kommune fortjener en takk for bidrag til oppgaven. Til slutt vil jeg takke veilederen min, Tore

Sager, for en sveert interessant oppgave, gode samtaler, rad og konstruktive tilbakemeldinger.

Alesund, 9. juni 2018

Sigmund Aklestad






Sammendrag

Tidligere forskning gir sterke indikasjoner pa at samfunnsgkonomisk lgnnsomhet har
begrenset effekt pa prioriteringslisten av prosjekter i Nasjonal transportplan (NTP), og
gjeldende NTP for 2018-2029 har en netto nytte pa — 55 mrd. kr. Fa prioriteringsendringer i
den sentralpolitiske behandlingen av NTP indikerer at det er mer relevant a se pa
riksvegprosjekters tidligfase for a finne ut av hvorfor de endte opp i transportplanen. Dette gir
grunnlag for falgende problemstilling:

Hvordan oppstar forslag til riksvegprosjekter i Nasjonal transportplan?

Det er utledet 7 forskningssparsmal fra problemstillingen som omfatter initiativtakere og
arsaker til prosjektforslag, malformulering, -utvikling og samsvar med regjeringens mal for
NTP, tidsbruk, utvikling av prosjektomfang og arsaker til NTP-prioritering. Disse er forsgkt
besvart gjennom en litteraturstudie, dokumentstudier av 9 case-prosjekter i Region midt
(Mgre & Romsdal og Trgndelag) og 4 intervjuer med 6 ansatte i Statens vegvesen.
Litteraturstudiet presenteres i et teorikapittel og dokumentstudiene og intervjuene presenteres

i et resultatkapittel.

Resultatene indikerer at forslag til riksvegprosjekter i NTP normalt oppstar som et forslag fra
bergrte kommuner og fylke/region, med primeer intensjon om a skape bedre fremkommelighet
for de ulike trafikantgruppene. Hovedmalene til prosjektene endrer seg lite over tid, men eldre
prosjekter har fatt et gkt miljgfokus. Prosjektomfanget har derimot en betydelig endring over
tid, spesielt relatert til kostnadsgkning. Ellers viser det seg at prosjektene i gjeldende NTP har
blitt prioritert etter samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, men at en majoritet av ulannsomme

prosjekter farer til en negativ netto nytte.



Summary

Earlier research indicate that socio-economic profitability has a limited effect on the priority
list of projects in The Norwegian National Transport Plan (NTP), and the current NTP for the
period 2018-2029 has a net benefit of — 55 billion NOK. Few changes in the central political
treatment of the NNTP indicates that it is more relevant to look at the early phases of highway
projects to figure out why they ended up in the transport plan. This gives a basis for the

following issue:

How does project proposals occur for highway projects in The Norwegian National

Transport Plan?

It is made 7 research questions based on this issue. They include initiators and reasons for
project proposals, goals, goal development, compliance with government goals, time use,
development of the scope of projects and reasons for the priority in NTP. The research
questions are attempted answered through a literature study, document studies of 9 case-
projects in More & Romsdal and Trondelag, and 4 interviews with 6 employees in The
Norwegian Public Roads Administration. The literature study is presented in the theory

chapter, while the document studies and the interviews are presented in the results chapter.

The results indicate that suggestions to the NTP usually occur as a suggestion from affected
municipalities and regions, whit a primarily intention of generating better accessibility for the
different traffic groups. The main goals for the projects doesn’t change much over time, but
older projects have gotten an increased focus on environmental goals. The project scope has a
significant change over time, especially related to increased costs. Otherwise it turns out that
the projects of the current NTP have become prioritized after socio-economic profitability,

but that many unprofitable projects still lead to a negative net benefit.

Vi



Innhold

FORORD 11
SAMMENDRAG V
SUMMARY Vi
FIGURLISTE X
TABELLISTE Xl
FORKORTELSER OG ORDFORKLARINGER Xl
1. INNLEDNING 1
1.1 BAKGRUNN 1
1.2 PROBLEMSTILLING OG FORSKNINGSSP@RSMAL 2
1.3 OMFANG OG AVGRENSNINGER 3
1.4 OPPGAVENS STRUKTUR 4
2. METODE 5
2.1 LITTERATURSTUDIE 5
2.2 DOKUMENTSTUDIER 5
2.3 INTERVJUER 6
3. TEORI 8
3.1 NASJONAL TRANSPORTPLAN 8
3.2 PROSESS FOR RIKSVEGPROSJEKTER 10
3.2.1 KONSEPTVALGUTREDNING 0OG KS1 11
3.2.2 KOMMUNEDELPLAN MED KONSEKVENSUTREDNING (KU) 12
3.2.3 REGULERINGSPLAN 13
3.2.4 MEDVIRKNING 14
4. RESULTAT 15

vii



4.1 E39 VOLDA-FURENE
4.1.1INITIATIV

4.1.2 MAL

4.1.3 FREMDRIFT

4.2 E136 BREIVIKA-LERSTAD
4.2 1 INITIATIV

4.2.2 MAL

4.2.3 FREMDRIFT

4.3 E39 ROMSDALSFJORDEN
4.3.1 INITIATIV

4.3.2 MAL

4.3.3 FREMDRIFT

4.4 E39 L@NSET-HJIELSET
4.4.1 INITIATIV

4.4.2 MAL

4.4.3 FREMDRIFT

4.5 E39 BETNA-STORMYRA
4.5.1 INITIATIV

4.5.2 MAL

4.5.3 FREMDRIFT

4.6 E6 VINDASLIENE-KORPORALSBRUA
4.6.1 INITIATIV

4.6.2 MAL

4.6.3 FREMDRIFT

4.7 Rv706 SLUPPEN

4.7.1 INITIATIV

4.7.2 MAL

4.7.3 FREMDRIFT

4.8 E6 ASEN-STEINKJER
4.8.1 INITIATIV

4.8.2 MAL

4.8.3 FREMDRIFT

4.9 E6 SELLI-ASP

4.9.1 INITIATIV

4.9.2 MAL

4.9.3 FREMDRIFT

4.10 NTP-PRIORITERING

viii

16
16
16
18
19
19
20
21
22
22
24
25
27
27
28
29
30
30
31
33
35
35
35
36
38
38
40
41
42
42
43
44
46
46
47
47
48



4.10.1 NETTO NYTTE FOR CASE-PROSJEKTENE 48
4.10.2 INNSPILL FRA INTERVJUOBJEKTENE 50
5. DISKUSJON 51
5.1 INITIATIVTAKERE TIL RIKSVEGPROSJEKTER 51
5.1.1 INITIATIVTAKERE 51
5.1.2 VIDERE INVOLVERING/MEDVIRKNING 53
5.2 HOVEDARSAKER TIL PROSJEKTFORSLAG 54
5.3 MALENDRINGER 56
5.4 SAMSVAR MED REGJERINGENS HOVEDMAL 57
5.5 TIDSBRUK 58
5.6 UTVIKLING AV PROSJEKTOMFANG 59
5.7 HOVEDARSAKER TIL NTP-PRIORITERING 61
6. KONKLUSJON 63
7. AVSLUTNING 64
7.1 USIKKERHET OG POTENSIELLE FEILKILDER 64
7.2 VIDERE FORSKNING 64
REFERANSER 65
VEDLEGG 72




Figurliste

Figur 1 Hovedmal og delmal gitt i grunnlagsdokumentet til NTP (Dimmen et al., 2016, s. 25)..... 9
Figur 2 Planprosess for riksvegprosjekter (Statens vegvesen, 2018).........ccccvvvveievevireneseeviesienn 10
Figur 3 Prosess for kommunedelplan med konsekvensutredning (Statens vegvesen, 2017a) ...... 12
Figur 4 Reguleringsplanprosessen (Statens vegvesen, 2014) ........c.cccvcvevvieeieseeeese s se e e 13

Figur 5 E39 Alesund-Bergsgya. E39 Romsdalsfjorden med red markering midt i K\VU-omradet

(MIEEEL €1 Al., 2011, S. 7) eeieeiiie ettt et st et e e s ae s e nbesre e e e steeneesbeereeneenneas 22
Figur 6 Ny vegtrasé (bla linje) for E39 Lanset-Hjelset (Rambgll, 2017, s. 11)....cccovvrveririirnnnn. 27
Figur 7 Delstrekninger langs E39 Betna-Stormyra (Statens vegvesen, 2017)........cc.ccocvvvrenennennns 30

Figur 8 Stamvegring Trondheim. Rv706 Sluppen markert med rgd ring (Brembu, 2010, s. 10).38
Figur 9 Oversiktskart over strekningen prosjektet omfatter (Helberg & Tangstad, 2017, s. 26).45



Tabelliste

Tabell 1 Oversikt over utvalgte NTP-proSjekIer........cccooiiiiieiiii et 3
Tabell 2 ULFBITE INTENVJUEK ......ooviiieeceee ettt st be et et re e aeste e e sreanes 7
Tabell 3 Oversikt over case-prosjekter relatert til gjennomfarte intervjuer...........ccccovvvveiennenn, 15
Tabell 4 Prosjektomfang E39 Volda-FUFENE ..........cc.co i 18
Tabell 5 Arbeidsgruppe midt, fergefri E39 i Mare og Romsdal (Samferdselsutvalget i Mgre og
ROMSAAl, 2009, S. 8) ...eeiiiieeie ittt ettt e e b nre et nee e 23
Tabell 6 Netto nytte og netto nytte pr budsjettkrone for hvert case-prosjekt.........c..cccocveveriennnne. 49
Tabell 7 Initiativtakere til Case-ProSjeKtENe. .........cooii i 51
Tabell 8 Hovedarsaker til proSjeKtforslag ..........occeeueiiiiiereesseeeee e 54
Tabell 9 KOSTNAASENATNING .......cviiiiiiiiieite et b ettt b e b e r e enes 59
Tabell 10 SAMTUNNSMAL.......c.ciiiiiiiiceee ettt ettt 61

Xi



Forkortelser og ordforklaringer

E[tall]
Fv[tall]
KS1
KS2
KU
KVU
NKA
NN
NNB
NTP
NVE
PBL
Rv[tall]
TOI

CO2-ekvivalenter

Transportetatene

Xii

Europaveg (f.eks. E39)

Fylkesveg

Ekstern kvalitetssikring av en konseptvalgutredning.
Ekstern kvalitetssikring av en reguleringsplan.
Konsekvensutredning

Konseptvalgutredning

Nytte-kostnadsanalyse

Netto nytte

Netto nytte pr. budsjettkrone

Nasjonal transportplan

Norges vassdrags- og energidirektorat

Plan- og bygningsloven

Riksveg

Transportgkonomisk institutt

Utslipp av ulike klimagasser omregnet til CO2-verdier (Olerud, 2016).

Samlebegrep for Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet og Kystverket.



1. Innledning

1.1 Bakgrunn

Denne oppgaven tar utgangspunkt i en gkende interesse bade nasjonalt og internasjonalt for
prioriteringsprosessen for riksvegprosjekter i Nasjonal transportplan (NTP). Interessen
skyldes hovedsakelig at NTP ikke ser ut til & prioritere resultatene av nytte-kostnadsanalyser
(NKA) som faring for valg av prosjekter (Sager, 2016, s. 102). Prosjektene som fullfares i
innevaerende NTP-periode har en samlet netto nytte pa ca. -55 mrd. kr, mens prosjekter som
starter opp i lgpet av perioden har en netto nytte pa ca. -179 mrd. kr ifglge
Samferdselsdepartementet (2017, s. 82).

Det forekommer sjeldent starre endringer i forslaget til NTP fra transportetatene under den
sentralpolitiske behandlingen i Samferdselsdepartementet og Stortinget. | falge Sager (2016,
s. 109), sa ble det utfert mindre enn 4 % endringer i NTP-prioriteringen for perioden 2014-
2023 under sentralpolitisk behandling. Dette indikerer at det bgr sees neermere pa den tidlige
behandlingen av NTP-prosjekter lokalt og regionalt, fremfor sentralpolitisk, for a finne
arsaken til at tilsynelatende sveert ulannsomme vegprosjekter ender opp pa NTPs

prioriteringsliste.

En studie av tidligfasen til NTP-prosjekter er allerede utfert i form av Concept rapport nr. 43:
«Norsk vegplanlegging: Hvilke hensyn styrer anbefalingene» (Strand et al., 2015). Rapporten
fremlegger mye relevant informasjon om prioriteringsprosessen til NTP-prosjekter, men

understreker selv at den har flere mangler, blant annet at den ikke har gatt grundig nok inn pa

hvor initiativet til de ulike prosjektene opprinnelig kom fra (Strand et al., 2015, s. 9 og 116).



1.2 Problemstilling og forskningsspgrsmal

For & kunne forsta hva som er arsaken til at ulike riksvegprosjekter blir foreslatt til NTP

relativt uavhengig av NKA, sa er det viktig & se pa selve opprinnelsen til prosjektene og hva

som drev dem fremover i utgangspunktet. Dette kan uttrykkes ved fglgende problemstilling:

Hvordan oppstar forslag til riksvegprosjekter i Nasjonal transportplan?

Opprinnelsen til et prosjektforslag til NTP vil ikke vere begrenset til hvem som foreslo

prosjektet i utgangspunktet og hvorfor. Det er minst like viktig & se pa hvordan prosjektets

omfang og malformulering endrer seg over tid, og hva som til slutt blir utslagsgivende for at

prosjektet ender i regionens forslag til NTP. Aspekter ved denne «reisen» fra idé til NTP-

prosjekt utlgser behovet for a stille falgende forskningssparsmal:

1.

Hvem er opprinnelige initiativtakere til a foresla et riksvegprosjekt, og hvordan er
disse involvert i det videre arbeidet med prosjektet?

Hva er hovedarsaken(e) til at et prosjekt blir foreslatt, og utarbeides det en klar
malformulering allerede i idéfasen?

Endres hovedmalene til et prosjekt fra idéfasen til det blir omtalt i NTP?

Er alle regjeringens hovedmal for NTP likt prioritert i enkeltprosjekter, og er det evt.
en forskjell pa prioriteringen i by-naere og rurale omrader?

Er det mulig & presisere hvor lang tid det tar fra et prosjekt blir foreslatt til det blir
omtalt i NTP? Hva er evt. arsakene til variasjoner i tidsbruk?

Endrer omfanget til et prosjekt seg over tid, evt. hvorfor og i hvilken grad?

I hvilken grad er henholdsvis teknisk standard og netto nytte avgjerende for om et
prosjekt blir prioritert i regionenes forslag til NTP? Er det andre faktorer som er mer

avgjerende for prioriteringen?



1.3 Omfang og avgrensninger

Oppgaven omfatter en litteraturstudie, dokumentstudier og intervjuer, som alle er beskrevet i
kapittel 2. Dokumentstudiene og intervjuene er begrenset til et utvalg riksvegprosjekter
innenfor Region midt (Trgndelag og Mare og Romsdal), som alle er omtalt i NTP 2018-2029
(Samferdselsdepartementet, 2017). Det er utvalg totalt 9 riksvegprosjekter (tabell 1) jevnt
fordelt utover regionen, alle med forventet byggestart i lgpet av inneveerende NTP-periode
(2018-2029). Intervjuene begrenses til fagpersonell i Statens vegvesen, og det legges opp til

intervjuer med personer tilknyttet alle prosjektene i tabell 1.

Tabell 1 Oversikt over utvalgte NTP-prosjekter

Nr. | Prosjekt Fylke Riksvegrute | Lengde
1 E39 Volda-Furene Mgre og Romsdal 4a 3,75 km
2 E136 Breivika-Lerstad Mgre og Romsdal 6d 3,3km

3 E39 Romsdalsfjorden Mgre og Romsdal 4b 22 km

4 E39 Lenset-Hjelset Mgre og Romsdal 4b 9 km

5 E39 Betna-Stormyra M&R og Trendelag 4b 26 km

6 E6 Vindasliene-Korporalsbrua | Trgndelag 6a 7,5km

7 Rv706 Sluppen Trendelag 6a 2 km

8 E6 Asen-Steinkjer Trandelag 7 45-50 km
9 E6 Selli-Asp Trandelag 7 4 km




1.4 Oppgavens struktur

Denne oppgaven er inndelt i 7 kapitler, der kapittel 2-7 er strukturert pa falgende mate:

Kapittel 2: Metode

| dette kapittelet beskrives de ulike metodene som er benyttet til & finne svar pa
problemstillingen og forskningsspersmalene: Litteraturstudie, dokumentstudier og intervjuer.
Kapittelet beskriver hvordan dokumenter og litteratur er anskaffet og avgrenset, og hvordan

intervjuene ble planlagt og gjennomfart.

Kapittel 3: Teori

| dette kapittelet forklares de formelle prosessene rundt NTP og riksvegprosjekter, og det
fremlegges tidligere forskning og teori som er relevant for forskningssparsmalene.

Kapittel 4: Resultat

| dette kapittelet presenteres resultatene fra dokumentstudiene og intervjuene. Kapittelet har
ett delkapittel for hvert av de 9 case-prosjektene som presenterer resultater knyttet til
forskningsspgrsmal 1-6 gjennom 3 underkapitler: Initiativ, mal og fremdrift. I tillegg har
kapittelet et delkapittel som presenterer bade case-spesifikke og generelle resultater knyttet til
forskningsspgrsmal 7.

Kapittel 5: Diskusjon

| dette kapittelet diskuteres resultatene fra kapittel 4 opp mot teorien fra kapittel 3. Kapittelet
er inndelt i ett delkapittel for hvert av de 7 forskningssparsmalene.

Kapittel 6: Konklusjon

| dette kapittelet besvares alle forskningsspgrsmalene kortfattet, og det gis en konklusjon pa
problemstillingen.

Kapittel 7: Avslutning

| dette kapittelet fremlegges potensiell usikkerhet og feilkilder ved oppgaven, og det
presenteres en anbefaling for videre forskning relatert til problemstillingen.



2. Metode

Det er benyttet tre metoder i arbeidet med denne oppgaven: Litteraturstudie, dokumentstudier

0g intervjuer.

2.1 Litteraturstudie

Det er utfert et mindre litteraturstudium, primeert med hensikt & finne teori om Nasjonal
transportplan (NTP) og planprosessen for riksvegprosjekter. Teorien er i stor grad basert pa
anbefalt litteratur fra veiledere, samt temasider om planprosess og NTP pa Statens vegvesen

og Samferdselsdepartementets nettsider. Falgende nettsider er benyttet i litteraturstudiet:

e ntnu.no/concept Forskningsprogrammet Concept
e ntp.dep.no Samferdselsdepartementet
e vegvesen.no Statens vegvesen

e Lovdata.no
e Regjeringen.no

Pa forskningsprogrammet Concept sine nettsider er Concepts rapportserie gjennomgatt for a
finne relevant teori. Pa Samferdselsdepartementets temaside om NTP er det sgkt etter generell
informasjon om NTP, stortingsmeldingen for gjeldende NTP og grunnlagsdokumenter for
denne. Statens vegvesens nettsider er primart benyttet til dokumentstudiene, men ogsa for &
finne teori om planprosessen for riksvegprosjekter. Lovdata er benyttet til & hente inn
relevante paragrafer i Plan- og bygningsloven, og regjeringens nettsider er benyttet til a finne

informasjon om regjeringens innstilling til statlig plan.

2.2 Dokumentstudier

Hoveddelen av arbeidet med oppgaven er knyttet til dokumentstudier av de 9 utvalgte case-
prosjektene (se figur 1 i kapittel 1.3). Det er for hvert prosjekt forsgkt innhentet fglgende

dokumenter:

¢ Nasjonal transportplan (NTP) (omtale av det konkrete prosjektet)
e Konseptvalgutredning (KVU)

e Kommunedelplan

e Reguleringsplan



Alle de 5 NTP-ene som er utarbeidet siden Norges farste NTP i 2001, er innhentet fra NTP
sin formelle nettside ntp.dep.no. Hver NTP er sa gjennomgatt for & finne potensielle omtaler
av hvert enkelt case-prosjekt, og det er fra dette laget en prioriterings-historikk for
prosjektene. Det er ogsa innhentet informasjon om kostnadsutviklingen for de ulike

prosjektene der dette er tilgjengelig.

KVU-er, kommunedelplaner og reguleringsplaner for de ulike prosjektene er primert
anskaffet fra prosjektenes egne temasider pa vegvesen.no. Hvis de ikke har vart direkte
tilgjengelig der, har det blitt utfart ordinzre google-sgk for & innhente manglende
dokumenter. For prosjektet E136 Breivika-Lerstad har hoved-arkivet i Alesund kommune
blitt kontaktet for anskaffelse av original reguleringsplan fra 1967, og for prosjektet Rv706
Sluppen er plandokumenter innhentet fra miljopakken.no. Flere dokumenter, spesielt for E6
Vindasliene-Korporalshbrua og Rv706 Sluppen, er ogsa informert om eller overlevert fra
intervjuobjektene. 1 noen tilfeller er ogsa andre dokumenter enn overnevnte, f.eks.

planprogram, benyttet for a finne relevant informasjon til forskningssparsmalene.

2.3 Intervjuer

En viktig forutsetning for denne oppgaven har veert & fa diskutert hvert enkelt case-prosjekt
med fagpersonell, ettersom det trolig ikke vil veere mulig a svare pa alle
forskningsspgrsmalene kun basert pa dokumentstudier og litteraturstudie. Opprinnelig
fremgangsmate var a sette opp et intervju med planprosjektleder for hvert prosjekt, i tillegg il
ett intervju med noen i strategiavdelingen i Region midt i Statens vegvesen. Etter & ha sett
forskningsspgrsmalene, sa anbefalte flere i vegvesenet a utelukkende diskutere prosjektene
med personer i strategiavdelingen, ettersom disse har bedre kjennskap til KVU- og NTP-
prosessene som prosjektene har vaert gjennom. Denne anbefalingen ble etterfulgt, og det ble
satt opp 3 intervjuer med 4 personer i vegvesenets strategiavdeling som vist i tabell 2. Disse
intervjuene dekker alle de 9 case-prosjektene, men det ble ogsa satt opp et intervju med to

prosjektledere for Rv706 far konklusjonen om a primeert forholde seg til strategiavdelingen.



Tabell 2 Utfarte intervjuer

Intervju

Prosjekt

Intervju 1 — Molde 01.03.2018
Intervjuobjekt 1, Strategiavdeling

Intervjuobjekt 2, Strategiavdeling

E39 Volda-Furene

E136 Breivika-Lerstad

E39 Romsdalsfjorden

E39 Lanset-Hjelset

E39 Betna-Stormyra

Intervju 2 — Steinkjer 06.03.2018
Intervjuobjekt 3, Strategiavdeling

E6 Asen-Steinkjer

E6 Selli-Asp

Intervju 3 — Trondheim 08.03.2018

Rv706 Sluppen

Intervjuobjekt 4, Prosjektleder
Intervjuobjekt 5, Prosjektleder
Intervju 4 — Trondheim 13.03.2018
Intervjuobjekt 6, Strategiavdeling

E6 Vindasliene-Korporalsbrua

Det ble utarbeidet en liste med spgrsmal fer intervjuene, slik at alle intervjuobjektene ble stilt
tilneermet samme spgrsmal om de ulike prosjektene. Sparsmalene ble inndelt i 8 ulike tema-
bolker, primeert tilpasset forskningssparsmalene:

e Innledning

e Tidsbruk (prosjektforlgp)

e Initiativtakere til riksvegprosjekter

e Hovedarsaker/-mal for prosjektforslag
e Utvikling av prosjektomfang

e Samsvar med regjeringens hovedmal
e Hovedarsaker til NTP-prioritering

e Auvslutning

Forskningssparsmal 5
Forskningsspgrsmal 1
Forskningsspgrsmal 2 — 3
Forskningssparsmal 6
Forskningsspgrsmal 4
Forskningssparsmal 7

De konkrete spgrsmalene, og svarene pa disse, er tilgjengelige i vedlegg 2 — 5. Vedleggene er
ikke fullstendige transkripsjoner av intervjuene, men sammendrag pa 3 — 5 sider, hvor svarene
er direkte knyttet til spgrsmalene i en tabell. Rent informative svar er gjengitt punktvis eller
oppsummerende, mens det i starre grad er benyttet direkte sitat pa diskusjon/refleksjoner. Alle
intervjuobjektene har fatt forespgrsel om de gnsker a bli anonymisert i denne oppgaven, noe
alle har svart nei pa. Intervjuobjektenes navn og stilling er derfor oppgitt i overnevnte
vedlegg, mens de i selve oppgaveteksten er referert til som «intervjuobjekt [1-6]». Det er i
tillegg til overnevnte intervjuer gjennomfart en kort telefonsamtale med NTP-sekretariatet, og

denne er omtalt i kapittel 4.10.2.



3. Teori

3.1 Nasjonal transportplan

Nasjonal transportplan (NTP) er en strategisk plan som presenterer regjeringens
transportpolitikk for veg-, bane-, sjg-, og lufttransport i en 12-arsperiode, og som revideres
hvert 4. ar. Forslaget til NTP utarbeides av transportetatene (Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet og Kystverket) og Avinor gjennom en utredningsfase og en planfase.
Deretter legger Samferdselsdepartementet frem melding om Nasjonal transportplan for
Stortinget, som sa gjennomgar en politisk behandling. Etter at NTP er vedtatt, utarbeider
transportetatene og Avinor hvert sitt handlingsprogram for kommende 4-arsperiode, som sa
benyttes som grunnlagsdokument for de arlige budsjettforslagene i denne perioden

(Samferdselsdepartementet, 2018).

| folge Welde et al. (2013, s. 18-19), blir en del sterre vegprosjekter utredet av Statens
vegvesen i NTP-prosessen basert pa initiativ fra Samferdselsdepartementet. Samtidig hevder
de at mange prosjekter blir utredet som fglge av lokalt initiativ: «Prosjektidéer kan lanseres
av private krefter eller av kommuner og/eller fylkeskommuner i forbindelse med lokal areal-
og transportplanlegging. Planleggingen foregar lokalt og eventuell beslutning om a
viderefgre prosjektet fra en idéfase til en forstudiefase gjares av Statens vegvesen lokalt.
Hvilke vegprosjekter som blir inkludert i NTP er med andre ord bade et resultat av Statens

vegvesens egne utredninger og i tillegg en prosess med politisk involvering pa flere nivaer.»

Regjeringens overordnede mal er «et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskapning
og bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet» Under dette er det formulert 3 hovedmal

knyttet til fremkommelighet, transportsikkerhet og klima og miljg:

e Fremkommelighet: Bedre framkommelighet for personer og gods i hele landet.

e Transportsikkerhet: Redusere transportulykkene i trad med nullvisjonen.

e Klima og miljg: Redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling mot et
lavutslippssamfunn og redusere andre negative miljgkonsekvenser.

(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 74).



Hovedmal og underliggende etappemal ble kortfattet presentert i grunnlagsdokumentet til

NTP, som vist i figur 1 (Dimmen et al., 2016, s. 25), mens en mer omfattende malbeskrivelse

med indikatorer kan leses i kapittel 5.2 i stortingsmeldingen for gjeldende NTP

(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 74-82). Universell utforming har veert et hovedmal i

tidligere transportplaner (Samferdselsdepartementet, 2009, s. 48; Samferdselsdepartementet,
2013, s. 72), men dette er endret til et etappemal i gjeldende NTP (F4 i figur 1).

Transportsystemet skal bl
mer robust og palitelg

ETAPPEMAL F2:

Kortere rewsetider og
lilstrekkeho kapasitet

ETAPPEMAL F3:

Persontranspoftveksten
| byonrddene skal tas
av kokektvtransport. sykkel
0ggange

ETAPPEMAL F4:
B Universeltutformede resekjeder

ETAPPEMAL F&:
Transportkostnader forgods-
transport skal reduseres. de ulke
transponmidienas fornnn ulnyties
0g ter gods overdpres fraveg
til sjo og bane

ETAPPEMAL SI:
Antall drepte ag hardt skadde

| vegtratikken skal reduseres
til 350, som betyr en

reduksjon pa XX pstinnen 2030°

ETAPPEMAL 52
Oppretthicide og styrke
det heye sikkerhetsnivaet
| jlembanetransport, |uftfart og
sjptransport

ETAPPEMAL S3
Unnaga ulykker med
akutt forurensing

ETAPPEMAL M1:
Redusere kimagassutsiippene
1 1r3d med Norges klimamal

ETAPPEMAL M2
Bidratii 8 oppflle nasjonale
mal for ren luft og stoy

ETAPPEMAL M3
Begrense iapet av
naturmangfold

Figur 1 Hovedmal og delmal gitt i grunnlagsdokumentet til NTP (Dimmen et al., 2016, s. 25).

Malet om & redusere klimagassutslippene i transportsektoren innebeerer a redusere utslippene
fra 13,4 mill. tonn CO2-ekvivalenter i 1990 til ca. 8 mill. tonn i 2030 (- 40 %), men dette har
gkt til 16,5 mill. tonn i 2014 (Dimmen et al., 2016, s. 31). Investeringsprosjektene i NTP
2018-2029 forventes & bidra med en netto utslippsreduksjon pa ca. 56 600 tonn CO2-

ekvivalenter, mens vegprosjektene vil gi en utslippsgkning pa ca. 38 400 CO-ekvivalenter

(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 80). Prosjektet E39 Romsdalsfjorden bidrar med en

reduksjon pa 21 400 tonn etter 2030 pga. avvikling av fergedrift (Samferdselsdepartementet,

2017a, s. 221).



3.2 Prosess for riksvegprosjekter

Alle starre riksvegprosjekter i Norge er palagt a falge planprosessen som vist i figur 2 under.
Kommunedelplan ma veere vedtatt for at et prosjekt kan prioriteres i farste 4-arsperiode i
NTP, og KS2 ma normalt veere gjennomfart for prioritering i budsjettet (Statens vegvesen,
2013). | fglge Statens vegvesen (2012, s. 3) tar det normalt ca. 10 ar & planlegge sterre
vegprosjekter, derav 1,5-2 ar for KVU og 3-5 ar for kommunedelplan. Det er gnskelig a lgse
samferdselsrelaterte utfordringer med minst mulig kostbare tiltak, og derfor benytter Statens

vegvesen en 4-trinnsmetodikk for & vurdere tiltak pa konkrete strekninger:
1) «tiltak som pavirker transportbehovet og valg av transportmiddel
2) tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende vegnett og kjgretayer
3) mindre ombygginger

4) nyinvesteringer og store ombygginger» (Statens vegvesen, 2013)

Beslutning om
konseptvalgutredning (KVU)

Konseptvalgutredning (KVU)
) 4
Ekstern kvalitetssikring (KS1)

Beslutning
Ja Nei

Kommunedel-
plan

Regulérings-
plan
Ekstern I?valitets-
sikring (KS2)

& _

Anlegg

Figur 2 Planprosess for riksvegprosjekter (Statens vegvesen, 2018)

10



3.2.1 Konseptvalgutredning og KS1

Statens vegvesen beskriver en konseptvalgutredning (KVVU) og KS1 som fglgende:

«Konseptvalgutredning (KVU) er en statlig utredning pa strategisk niva som vurderer
fremtidig utvikling av transportsystemet for eksempel for et byomrade eller for en lengre
strekning. KVU blir gjort for statlige prosjekter med antatt investeringskostnad pa over 750

mill. kroner. ...

Nar Statens vegvesen utarbeider KVU, vektlegges en apen prosess med bred deltagelse fra
kommuner, fylkeskommuner, naringsliv og ulike interesseorganisasjoner. KVU-rapporten

sendes pa hering til bergrte myndigheter og interesser.

Eksterne konsulenter med rammeavtale med Finansdepartementet gjennomfgrer en faglig
kvalitetssikring KS1 av etatens KVU-arbeid, hovedsakelig basert pa studier av hovedrapport
og vedlegg. Kvalitetssikrer utarbeider en egen KS1-rapport.

Det er Regjeringen som, basert pa KVU-rapporten, hgringsuttalelser og KS1-rapporten, tar
beslutning om valg av hvilket konsept som skal legges til grunn for videre planlegging etter
plan- og bygningsloven.» (Statens vegvesen, 2018).

Hovedformalet med KVU og KS1 er a avklare om det er grunnlag til a ga videre med
planleggingen av konkrete strekninger, og brukes som en del av grunnlagsmaterialet til NTP
(Statens vegvesen, 2012, s. 4).
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3.2.2 Kommunedelplan med konsekvensutredning (KU)

Kommunedelplaner med KU kan utarbeides av bade fylkeskommunen og Statens vegvesen,
men ma vedtas av kommunen. | fglge Statens vegvesen (2017a), ber falgende avklares i en
kommunedelplan med KU:

e Vegtrasé

e Vegstandard

e Antall kryss

e Krysstyper

e Brukav tunnel

e @vrige forhold med stor kostnadspavirkning

Planoppstart
Forslag til planprogram
Haring
Forelegges Miljeverndepartementet

- konflikt ift. nasjonale interesser FaStsatt planpmgfam

Planforélag med
konsekvensutredning

Hering
Til Milj d e tet
e iy Planvedtak
Reguleringsplan

Figur 3 Prosess for kommunedelplan med konsekvensutredning (Statens vegvesen, 2017a)

Selve prosessen for kommunedelplan med KU er beskrevet i figur 3 over. Planprogrammet vil
i stor grad veere styrende for innholdet i planen, og skal ifglge Statens vegvesen «avklare og
gjore rede for:

¢ hvilke alternativer som skal vurderes i konsekvensutredningen.
o hvilke forhold som vil bli utredet og belyst i planforslag med konsekvensutredning.
e opplegget for medvirkning i planprosessen.» (Statens vegvesen, 2017a)
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3.2.3 Reguleringsplan

Prosessen for en reguleringsplan er beskrevet i figur 4, og Statens vegvesen gir fglgende

beskrivelse av plantypen:

«Reguleringsplanen bestar av plankart, reguleringsbestemmelser og planbeskrivelse og skal

blant annet vise:

o Hovilket areal som trengs til den framtidige vegen (veganlegget) og hvordan arealene
inntil vegen er tenkt brukt.

e Utforming av veg med kryss, steytiltak, atkomster til enkelteiendommer, miljatiltak,
vilttiltak, tiltak for gdende og syklende eller andre tiltak pa eller langs vegen og
omrader for deponi og rigg.

En reguleringsplan for starre vegtiltak, vil normalt veere en detaljering av beslutninger om

vegtrasé og vegstandard i kommunedelplan. Men det er ogsa mulig & utarbeide regulerings-

plan uten forankring i kommunedelplan eller annen oversiktsplan. For reguleringsplaner som

ikke bygger pa utredninger og avklaringer i overordnet plan, vil det imidlertid i kunne veere
behov for & utarbeide planprogram og konsekvensutredning etter bestemmelsene om

konsekvensutredninger.» (Statens vegvesen, 2014).

Planoppstart

Innspill til planprosessen

Forslag til reguleringsplan

Hering

Til Miljeverndepartementet
ved innsigelse Planvedtak
Klage
Endret planvedtak

Vedtak Vedtak
oppheves endres

Figur 4 Reguleringsplanprosessen (Statens vegvesen, 2014)
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3.2.4 Medvirkning

Medvirkning i prosessen for kommunedelplaner og reguleringsplaner er sikret gjennom plan-
og bygningsloven (PBL), henholdsvis §§ 11-12 — 11-18 og 88 12-8 — 12-15 (Plan- og
bygningsloven, 2008). | falge Statens vegvesen (2014) skal det «legges til rette for
medvirkning til planarbeidet fra offentlige myndigheter, grunneiere og andre som bergres av
planarbeidet. Det er gnskelig med innspill om alt som har betydning for utforming av
veganlegget. ... Generelt er det onskelig med innspill sa tidlig som mulig i planarbeidet. »
KVU-arbeidet er ikke underlagt krav til medvirkning etter PBL, men som nevnt i kapittel
3.2.1, sa vektlegger Statens vegvesen en apen prosess med deltagelse fra offentlige
myndigheter, naeringsliv og interesseorganisasjoner. Statens vegvesen (2013) hever ogsa at
det for kommunedelplaner og reguleringsplaner «er ofte tjenlig & legge opp til sterre grad av
involvering og medvirkning enn det som falger av minimumskravene etter plan- og

bygningsloven.»

| enkelte tilfeller har staten mulighet til & ta over kommunenes planmyndighet og
gjennomfare statlige arealplaner som ikke kan paklages: «Nar gjennomfgringen av viktige
statlige eller regionale utbyggings-, anleggs- eller vernetiltak gjer det ngdvendig, eller nar
andre samfunnsmessige hensyn tilsier det, kan departementet henstille til vedkommende
kommune om & utarbeide arealdel til kommuneplan eller reguleringsplan etter lovens kapittel
11 og 12. Pa samme vilkar kan departementet selv utarbeide og vedta slik plan.
Departementet trer da inn i myndigheten til kommunestyret. Vedkommende kommune plikter &
gi departementet ngdvendig bistand i arbeidet.» (Plan- og bygningsloven, 2008, § 6-4).
Regjeringen gnsker a gke bruken av statlig plan for starre samferdselsprosjekter, og har

utarbeidet falgende kriterier for & benytte statlig plan:

e «Det er viktig med rask gjennomfgring av planprosessen

e Det er starre prosjekt som bergrer to eller flere kommuner, og der det er stor uenighet
mellom kommunene i valg av lgsning

o Det er store konflikter mellom lokale, regionale og nasjonale interesser

e Deter et gnske fra lokale myndigheter at planen behandles som statlig plan

e Nar det er store konflikter mellom statlige myndigheter»

(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2018).
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4. Resultat

Dette kapittelet bestar av 10 delkapitler, der de 9 farste presenterer resultatene fra intervjuene

og dokumentstudiene for hvert enkelt case-prosjekt. Hvert case-relatert delkapittel er delt inn i

felgende underkapitler:

1. Initiativ: Resultater knyttet til initiativtakere, medvirkning og prosjektutlgsende behov

(forskningsspgrsmal 1-2a).

2. Mal: Resultater knyttet til malformuleringer, malutvikling og samsvar med

regjeringens hovedmal for NTP (forskningsspgrsmal 2b-4).

3. Fremdrift: Resultater knyttet til NTP-behandling og planarbeid, inkludert utvikling av

prosjektomfang (forskningsspgrsmal 5-6).

Det tiende delkapitlet omhandler faktorer som pavirker prosjektenes prioritering i regionenes

forslag til NTP (forskningsspgrsmal 7), bade case-spesifikt og pa mer generelt grunnlag.

Tabell 3 under viser en oversikt over case-prosjektene og hvilke intervjuobjekter som har

omtalt hvert enkelt prosjekt. Sammendragene av intervjuene er tilgjengelig i vedlegg 1-4.

Tabell 3 Oversikt over case-prosjekter relatert til gjennomfarte intervjuer

Delkapittel | Prosjekt Intervju
4.1 E39 Volda-Furene Intervju 1 — Molde 01.03.2018
4.2 E136 Breivika-Lerstad Intervjuobjekt 1
4.3 E39 Romsdalsfjorden Intervjuobjekt 2
4.4 E39 Lenset-Hjelset
45 E39 Betna-Stormyra
4.6 E6 Vindasliene-Korporalsbrua | Intervju 4 — Trondheim 13.03.2018
4.7 Rv706 Sluppen Intervjuobjekt 6
Intervju 3 — Trondheim 08.03.2018
Intervjuobjekt 4
Intervjuobjekt 5
4.8 E6 Asen-Steinkjer Intervju 2 — Steinkjer 06.03.2018
4.9 E6 Selli-Asp Intervjuobjekt 3
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4.1 E39 Volda-Furene

4.1.1 Initiativ

Den rutevise utredningen av riksvegrute 4a omtaler utfordringene knyttet til strekningen som
folgende: «Tungtrafikk gjennom darleg gatenett i Volda sentrum er heilt uakseptabelt for
bymiljget. Strekninga Volda — @rsta har elles darleg standard og nedsett fart, m.a. pa grunn

av mykje busetnad og mange mjuke trafikkantar.» (Statens vegvesen, 2015a, s. 87).

Intervjuobjekt 1 og 2 omtaler ogsa behovet for a lede gjennomgangstrafikken utenom Volda
sentrum som hovedarsaken til at prosjektet ble igangsatt. Byggingen av Kvivsvegen sgrgst for
Volda og defineringen av denne som E39-trase har i tillegg forverret trafikkbelastningen i
tettstedet. Valget av E39-traseen kom som et resultat av anbefalinger i
konseptvalgutredningen for E39 Skei-Alesund (Klemetsaune & Kvéle, 2011, s. 67-68), der

minst negativ netto nytte pr budsjettkrone var avgjgrende for anbefalingen.

| forhold til hvem som er opprinnelig initiativtaker til prosjektet, sa sier plandokumentene
(kapittel 4.1.3) lite om dette, men Vestlandsradet har vert en sterk padriver for a gke fokuset
pa utbedringsbehovet til E39 generelt: «Vestlandsradet har papeika behovet for ei stor satsing
for & gjera E39 til ei god hovudare nord-sgr pa Vestlandet.» (Klemetsaune & Kvale, 2011, s.
4). | falge intervjuobjekt 2, sa er det formelt sett Samferdselsdepartementet som er
initiativtaker til at prosjektet kommer med i NTP-prosessen. Arbeidet med
kommunedelplanen har veert et samarbeid mellom Statens vegvesen, Volda og til dels @rsta
kommune (Sundgot, 2014, s.6), og det ble sikret bred medvirkning i reguleringsplanarbeidet:
«I februar 2016 vart det avhelde ein idéverkstad for prosjektet, med ei rekkje inviterte
deltakarar fra @rsta og Volda kommuner ved administrativ og politisk leiing, regionale
faginstansar, representantar for naringsliv, samferdsel, beredskap og nokre serskilt berarte

grunneigarar.» (Stavseng, 2017, s. 4).

4.1.2 Mal

E39 Volda-Furene er en delstrekning pa E39 Skei-Alesund, og i K\VU-en for Skei-Alesund
ble det definert falgende samfunnsmal og effektmal (tilnsermet direkte sitat, men effektmalene

er endret fra tabell til punktliste):
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«Samfunnsmal:

| 2040 skal transportsystemet i korridoren vera effektivt, tilgjengeleg, paliteleg og ivareta

behovet for kommunikasjon for bu- og arbeidsregionar.
Effektmal:

e Kortare reisetid Skei-Alesund.

e Reduserte avstandskostnader Skei-Alesund.

e Regional utvikling, felles bu- og arbeidsregion.

o Palitelig og tilgjengeleg E39.» (Klemetsaune & Kvale, 2011, s. 33)

Kommunedelplanen fra 2014 har formulert falgende malstruktur:
«Regionale og nasjonale malsettingar ved prosjektet:

e Binde saman vegprosjekter som gir endra trafikkmgnster: Fv. 653 Eiksundsambandet
0g E39 Kvivsvegen.

e Inngd i den langsiktige utbetringa av E39, nord-sgr, som bind saman byane langs
kysten.

e Redusere reisetid.

e Betre forutsigbarheit, seerleg for langdistansetransportar.

e Redusere talet pa ulykker og ulykkeskostnadane totalt pa trafikk mellom Volda og
Furene.

o Sikre hjortetrekket pa Furene med viktige tilfgringsomrade og overgang over E39 for
a unnga ulykker med skader bade pa materiell, dyr og menneske.

Lokale malsettingar ved prosjektet:

e Avklare arealbruken i sentrum.
e Avlaste dagens veg, og da serlig a redusere tungtrafikken gjennom sentrum.
e Redusere miljgulemper for naboar til E39 og sentrumsomradet i Volda.»

(Sundgot, 2014, s. 5-6)

KVU-malene har et nesten utelukkende fokus pa fremkommelighet, mens de regionale og
nasjonale malene samsvarer godt med regjeringens hovedmal om fremkommelighet og
transportsikkerhet (se figur 1), og de lokale malene samsvarer primert med delmalet om
bedre luft og mindre stgy. Samtidig er det ikke spesifisert noen mal knyttet til hovedmalet om

reduserte klimagassutslipp.
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4.1.3 Fremdrift

NTP

NTP 2010-2019:

e |kke omtalt

NTP 2014-2023:

e |kke omtalt

NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 291):

e Prioritert i siste periode (2024-2029), gitt delvis bompengefinansiering.

Planarbeid

e 1990: Gjeldende arealdel til kommuneplanen vedtatt.

o Ny arealplan er under behandling i 2017/18 (Stavseng, 2017, s. 6).
e 04.02.2010: Kommunedelplan for Volda sentrum, Furene og Vikebygda vedtatt.

o To starre omrader bandlagt pga. trasévalg for ny E39 (Sundgot, 2014, s.6).
e Okt. 2011: Konseptvalgutredning E39 Skei-Alesund (Klemetsaune & Kvéle, 2011)
e 18.12.2014: Kommunedelplan for E39 Volda-Furene vedtatt (Sundgot, 2014).
e 01.09.2017: Reguleringsplan for E39 Volda-Furene til offentlig ettersyn (Stavseng,

2017).

Prosjektomfanget har endret seg en del i lgpet av den relativt korte planperioden, noe som er

illustrert i tabell 4 under. Kostnadsoverslaget i gjeldende NTP pa 900 mill. kr

(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 321) er basert pa anslagene i kommunedelplanen og

medregnet usikkerhet.

Tabell 4 Prosjektomfang E39 Volda-Furene

Kommunedelplan (Sundgot, 2014)

Reguleringsplan (Stavseng, 2017)

Kostnad

735/ 755 mill. kr

1815 mill. kr

Tunnellengde

3310/ 3465 m

Ca. 3500 m

Teknisk Ett lop med 10,5 m profilbredde To lgp med 9,5 m profilbredde
utforming hver.
Dim. klasse S4 H7
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4.2 E136 Breivika-Lerstad

4.2.1 Initiativ

Initiativet til en 4-felts innfartsveg fra E39 til Alesund sentrum er svaert gammelt. Det ble
ifalge intervjuobjekt 2 utfert planarbeid for vegen allerede pa 60-tallet, noe som bekreftes av
dokumentsenteret i Alesund kommune. Reguleringsplan datert til 18.04.1967 er innhentet fra
arkivet, og utdrag fra denne er tilgjengelig i vedlegg 8. Innstillingen fra kommunestyret i
Borgund (n& del av Alesund) var i reguleringsplanen som falger: «<Kommunestyret vedtek
reguleringsplan for omrada langs planlagt motorveg Alesund — Spjelkavik, parsell Ngrvesund
— Moa, slik som planen er vedtatt i bygningsradets mgte 19.12.66 og 12.1., 19.1., og 23.1.
1967, og innteikna pa kart i mal 1:1000 dagsett 19.12. 1966, revidert seinast 23.1.67 og

underteikna Per Svein Aasen».

Parsell Ngrvesund-Moa er det som senere har blitt definert som delstrekningene E136
Breivika-Lerstad og E136 Lerstad-Ngrvasundet, der sistnevnte i dag er 2-3-feltsveg med
midtrekkverk, mens case-prosjektet fortsatt ikke er pastartet. Parsellen er definert som
hovedbegrunnelsen til at Alesund kommune tok initiativ til & starte arbeidet med en bypakke i
2009: «Alesund formannskap oppnemnde i 2009 ei politisk vegnemd som i 2010 konkretiserte
eit forslag til ein Bypakke for Alesund. Bakgrunnen var at etter utbygginga av E39 Blindheim-
Breivika i 2002 har vidare utbygging av viktige stam- og fylkesveglenker, seerlig E136/ fv. 390
inn mot og gjennom bysentrum, stoppa opp.» (Sundgot et al., 2013, s. 27).

| forhold til prosjektutlgsende behov, sa omtaler intervjuobjekt 1 og 2 dette som et
byutviklingsprosjekt. Byutvikling var for sa vidt et sveert annerledes begrep pa 60-tallet enn
det er i dag, og dreide seg farst og fremst om a sikre best mulig fremkommelighet for den
raskt voksende bilparken. Intervjuobjekt 2 mener derfor at prosjektet trolig har hatt godt av a
«modnes» med arene til a fa et stgrre baerekrafts-perspektiv. Den rutevise utredningen av
riksvegrute 6d omtaler utfordringene knyttet til strekningen som falgende: «Hovedveg i by og
boligomrader. Kapasitetsproblem ved gkende trafikk. Behov for & bedre forhold for

kollektivtrafikk og myke trafikanter.» (Statens vegvesen, 2015d, s. 43).
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4.2.2 Mal

| K\VU-en for det generelle transportsystemet i Alesund kommune, ble det definert falgende

samfunnsmal og effektmal:
«Samfunnsmal:

| 2045 har Alesund eit paliteleg og effektivt transportsystem, uavhengig av transportform,

med ein hgg kollektiv-, gange- og sykkelandel samanlikna med byar av same storleik.
Effektmal:

1. Meir enn halvparten av alle reiser skal i 2045 forega med miljg- vennlege
transportformer.

2. Muligheit for sikker sykling pa samanhengande sykkelvegnett i fart opp til 25-30 km/t
pa strekninga Hessa-Magerholm.

3. Reisetid for kollektiv inkludert ventetid skal reduserast med 20 % pa viktige ruter, pa
strekninga Hessa- Magerholm.

4. Gjennomsnittleg keyretid for gods- og varetransport til/fra viktige logistikknutepunkt
pa hovudvegnettet skal reduserast med 20 %.

5. Personbiltrafikken skal ikkje fa redusert framkomst p& vegane i Alesund.»

(Sundgot et al., 2013, s. 33).

| reguleringsplanen for E136 Breivika-Lerstad ble det fremlagt falgende mal for prosjektet:

o «Prosjektet skal redusere miljgbelastningen og barrierevirkningen for bydelen Lerstad
som den gar gjennom, men ogsé for bydelen Ase som far redusert trafikkbelastning
nar ikke E136 gar gjennom bydelen lenger.

e Prosjektet skal fremme miljgvennlig transport ved a frigjere kapasitet i vegnettet for
buss og ved a legge til rette for gaende og syklende.

o Prosjektet skal gi bedre framkommelighet, redusere reisetid og ulykkeskostnader ved
at det planlegges en veg med standard som er tilpasset fremtidig kjerehastighet og
transportvekst.» (Sundgot, 2014, s. 6).

Malene i bade KVU-en og reguleringsplanen samsvarer stort sett godt med regjeringens
hovedmal for transportsystemet, men K\VU-en har ingen mal relatert til transportsikkerhet.
Ellers er det et gjennomgaende hgyt fokus pa miljgrelaterte mal, og malene er naturlig nok

mer case-spesifikke i reguleringsplanen enn i KVU-en.
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4.2.3 Fremdrift

NTP

NTP 2002-2011 (Samferdselsdepartementet, 2001, s. 292):
e Prioritert i siste periode (2006-2011).

NTP 2006-2015 (Samferdselsdepartementet, 2005, s. 159):

e Prioritert i siste periode (2010-2015), gitt delvis bompengefinansiering.

NTP 2010-2019 (Samferdselsdepartementet, 2009, s. 200):

e Prioritert i siste periode (2014-2019), gitt delvis bompengefinansiering.

NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013, s. 305):

e Prioritert i siste periode (2018-2023), gitt delvis bompengefinansiering.

NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 304):

e Prioritert i slutten av farste periode (2018-2023), gitt delvis bompengefinansiering.

Prosjektet hadde en kostnadsreduksjon pa 22 % fra NTP 2014-2023 (2 300 mill.) til NTP

2018-2029 (1 800 mill.) (Samferdselsdepartementet, 20174, s. 62).

Planarbeid (Sundgot, 2014, s. 6-10)

e 18.04.1967: Reguleringsplan for motorveg Ngrvasund-Moa:
o 29.08.1976: Regulering av fotgjengerunderganger.

o 20.06.1978: Regulering av fortau Breivika-Lerstad og justering av vegtrasé.

o 01.12.1982: Endring av fortautrasé ved Martingjerdet.

e 2001: Forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning for Breivika-Lerstad:

o Vurdering av 2 alternativer: Tunnel eller veg i dagen for hele strekningen.

e 14.06.2007: Kommunedelplan for Breivika-Lerstad vedtatt.

o Hybridlgsning av vurderte alternativer (foreslatt i november 2005).

e 21.02.2008: Kommuneplanens arealdel for Alesund 2007-2020 vedtatt.
e Juni 2013: Konseptvalgutredning for transportsystemet i Alesund.

e 04.09.2014: Reguleringsplan for Breivika-Lerstad vedtatt.
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4.3 E39 Romsdalsfjorden

4.3.1 Initiativ

Det prosjektutlzsende behovet for & utbedre strekningen E39 Alesund-Bergsgya (figur 5) ble
definert gjennom en behovsvurdering i K\VU-en for strekningen: «Behov for & redusere
reisetiden for befolkning og naringsliv mellom de tre byene i Mgre og Romsdal som ledd i
regional utvikling for fylket samt bedre kommunikasjoner mellom landsdeler.» (Mittet et al.,
2011, s. 36). Den rutevise utredningen av riksvegrute 4b omtaler utfordringene knyttet til
kryssingen av Romsdalsfjorden som falgende: «Ferjesamband med vesentlige
kapasitetsproblemer til tider. Ny veg fra Julbgen til Molde holder ikke standard for & ta
forventet trafikk nar ferje blir erstattet med ny veg. Strekningen har i dag mye randbebyggelse
som vil fa vesentlig gkte stayplager som fglge av trafikkvekst.» (Statens vegvesen, 2015b, s.
58).

/

KVU-omradet Tronhei

Figur 5 E39 Alesund-Bergsgya. E39 Romsdalsfjorden med rod markering midt i KVU-omrédet (Mittet et al., 2011, s. 7)

Intervjuobjekt 1 og 2 omtaler det prosjektutlasende behovet for E39 Romsdalsfjorden som et
regionalt gnske om & skape et felles bo- og arbeidsmarked mellom Alesunds- og Molde-
regionen. Planarbeidet for fergefri E39 i Mgre og Romsdal ble startet opp av
Samferdselsutvalget i Mgre og Romsdal (2009) i 2006, og initiativet til 4 starte med KVU-
arbeidet kom i et brev fra Samferdselsdepartementet, datert 22.04.2010 (Mittet et al., 2011, s.
5).
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Det ble opprettet en arbeidsgruppe for kryssing av Romsdalsfjorden i 2008 (Arbeidsgruppe
midt, tabell 5), og de fikk fglgende mandat:

e «Skildre dagens riksvegnett innanfor sine delomrdde.

e Gjgre framlegg om alternative matar @ fa til ferjefri E39 pd

e Prioritere mellom alternativa dersom dette er mogleg»
(Samferdselsutvalget i Mgre og Romsdal, 2009, s. 9)
Arbeidsgruppen har senere blitt beskylt for a veere partisk til konseptet Mareaksen fremfor
Romsdalsaksen/Sekkfast, blant annet grunnet Mgreaksen AS sin deltagelse i gruppen

(Karlstrgm, 2017).

Tabell 5 Arbeidsgruppe midt, fergefri E39 i Mare og Romsdal (Samferdselsutvalget i Mare og Romsdal, 2009, s. 8)

Organisasjon Representanter

Romsdal Regionrad Helge Orten, Midsund kommune (leder)

@yvind Uren, Vestnes kommune

Alesundsregionens utviklingsselskap Oddbjgrn Vatne, Haram kommune
Oddvar Myklebust, Sandgy kommune

NHO Erik Berg, Berg Jacobsen Gruppen, Molde
LO Per @rnulf Andersen

Mgreaksen AS Dagfinn Kleppe/Helge Orten

Samspleis AS Hilmar Winstad

Statens vegvesen Jan Stavik

Magre og Romsdal fylkeskommune Lage Lyche (prosjektleder)

Romsdal Regionrad bestar av kommunene Molde, Vestnes, Midsund, Aukra, Rauma, Eide,
Freena og Nesset (Romsdal Regionrad, u.a.). Det var kommunene Molde, Vestnes, Midsund
0g Aukra som fremmet kommunedelplan med konsekvensutredning for E39 Vestnes-Molde
(Mgreaksen) 1 2013. Mgreaksen AS koordinerte arbeidet, og Statens vegvesen var
representert i arbeidsgruppen (Rambgll, 2013, s. 6). Intervjuobjekt 2 hevder at regjeringen
synes medvirkningsprosessen til starre prosjekter som f.eks. E39 Romsdalsfjorden blir

fordyrende, og vil ha gkt bruk av statlig plan: «Vi har na fatt sterkere signaler om at vi farst

og fremst skal dekke riksvegens behov, og det er signalisert en gkt vilje til & bruke statlig plan

for & unnga den type fordyrende elementer.

23



4.3.2 Mal
| KVU-en for E39 Alesund-Bergsgya ble det definert falgende samfunnsmal og effektmél:
«Samfunnsmal:

| 2040 skal transportsystemet i korridoren mellom Alesund og Bergsgya veere effektivt,
tilgjengelig, palitelig og ivareta behovet for kommunikasjon for bo- og

arbeidsmarkedsregioner.
Effektmal:

e Reisetiden mellom Alesund og Molde reduseres med ca. 40 min fra 115 min til 74 min.

e Reisetiden mellom Molde og Kristiansund reduseres med ca.10 min. fra 65 min. til 55
min.

e E39 skal veere dggnapen, uten risiko for forsinkelser som fglge av uver, gjensitting
ved fergeleie eller ka.

e Pendlingsomlandet med maks. 45 minutters reisetid til by skal gkes for 10 000
innbyggere.» (Mittet et al., 2011, s. 37)

I reguleringsplanene for E39 Romsdalsfjorden ble det fremlagt falgende malstruktur:

«Planen skal leggje til rette for ei ny ferjefri vegstrekning der intensjonen er a oppfylle alle
trafikantgrupper sine behov med omsyn til framtidig standard. Planen skal sikre at krav til
miljg- og trafikktryggleik langs veganlegget er ivaretatt, og regulering av heile strekninga

under eitt vil sikre eit heilskapleg perspektiv pa ny veg med tilhgyrande anleggsarbeid.

Effektmal for ferdig bygd E39 Vik - Julbgen:

e Reisetidsinnsparing pa fglgjande strekningar: Molde — Vestnes (24 minutt), Molde —
Midsund (30-32 minutt), Midsund — Vestnes (80-82 minutt).

e Prosjektet vil ogsa utlgyse eit potensiale for redusert reisetid mellom Molde-Gossen
(Aukra) og VestnesGossen (Aukra).

e E39 skal vere dggnopen, utan risiko for forseinkingar som fglgje av uver, attstdande
kjoretay ved fergeleie eller ka.

o Auke pendlingsomlandet med maks. 45 minutt reisetid ut og inn av Molde.

o Styrke nasjonal sykkelrute for ytre del av fylket (over Otrgya), med gode tilknytingar
til lokalvegnettet pa Nautneset og Julbgen.

e Oppretthalde/styrke dagens kollektivtilbod over Romsdalsfjorden»

(Johnsen et. al, 2017), s. 5.
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Malene i KVU-en er nesten utelukkende knyttet til hovedmalet om bedre fremkommelighet,
og nevner ikke transportsikkerhets- eller klima- og miljgmal direkte. Samfunnsmalet om et
palitelig transportsystem kan for sa vidt relateres til bade fremkommelighet og
transportsikkerhet. Reguleringsplanene har ogsa et primert fokus pa fremkommelighet, men

her nevnes ogsa miljg- og trafikksikkerhet.

4.3.3 Fremdrift
NTP
NTP 2010-2019:

o |kke omtalt
NTP 2014-2023:

o |kke omtalt.

NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 292):

e Prioritert i siste periode (2024-2029), gitt delvis bompengefinansiering. Anleggsstart i
farste periode (2018-2023) kan veere aktuelt hvis det forekommer betydelige

kostnadsreduksjoner.

Planarbeid

e 28.05.2009: Kommuneplanens arealdel for Molde vedtatt (Johnsen et. al, 2016, s. 7).
e Oktober 2011: Konseptvalgutredning E39 Alesund-Bergsgya (Mittet et. al, 2011).
e (7.11.2013: Kommunedelplan for Mgreaksen vedtatt i Midsund (Johnsen et. al, 2016,

S. 6).

e 14.11.2013: Kommunedelplan for Mgreaksen vedtatt i Molde (Johnsen et. al, 2016, s.
7).

e 21.11.2013: Kommunedelplan for Mgreaksen vedtatt i Vestnes (Johnsen et. al, 2016,
S. 6).

e 01.10.2015: Kommuneplan for Vestnes vedtatt (Johnsen et. al, 2016, s. 6).

e 27.10.2016: Reguleringsplan for Vik-Neras vedtatt i Vestnes (Johnsen et. al, 2016).

e 10.11.2016: Reguleringsplan for Tautra-Nautneset vedtatt i Midsund (Statens
vegvesen, 2016a).

e 15.12.2016: Reguleringsplan for Julbgen vedtatt i Molde (Johnsen et. al, 2017).
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Det har utviklet seg en gkt lokal- og regionalpolitisk motstand mot det vedtatte konseptvalget
Mgreaksen (Strand, 2018), og intervjuobjekt 1 mener at dette kan forsinke det videre arbeidet
med prosjektet: «Etter at regjeringen har fattet en beslutning om et konseptvalg, og hvis du da
har motkamp mot det konseptet, sa vil det veere veldig gdeleggende for videre prosess..
Prosjektene blir ikke realisert far det kommer penger i budsjettet, og det er alltid trangt om
plassen, sa jeg tenker at veldig mye lokal stay og motstand mot ting som egentlig er besluttet
kan gke risikoen for at ting blir skjgvet ut i tid». | fglge intervjuobjekt 2, sa har strenge krav til
teknisk utforming av undersjgiske tuneller (2 lgp, <5 % stigning, osv.) fart til en sterk
utvikling av prosjektets kostnad, noe som ogsa kan forsinke realiseringen. Han trekker frem 3

hovedfaktorer som bidrar til kostnadsgkning av vegprosjekter generelt:

1. For lavt kostnadsanslag i utgangspunktet.
2. Lokale gnsker.
3. Endringer i regelverket.

Intervjuobjekt 1 poengterer at det starste kostnadsspranget for et vegprosjekt normalt skjer i
overgangen fra & regne med enhetspriser i riksvegutredningene til a bruke anslagsmetoden,
som falge av en gkning i kunnskapsgrunnlaget for hvordan vegen skal utformes.
Intervjuobjekt 2 mener at det er et statlig gnske om a redusere lokal medvirkning for  hindre
stor kostnadsutvikling av sterre riksvegprosjekter: «Vi har na fatt sterkere signaler om at vi
farst og fremst skal dekke riksvegens behov, og det er signalisert en gkt vilje til & bruke statlig

plan for & unnga den type fordyrende elementer.
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4.4 E39 Lgnset-Hjelset

4.4.1 Initiativ

Den rutevise utredningen av riksvegrute 4b omtaler en av utfordringene knyttet til
strekningen: «Nytt sykehus for Nordmgre og Romsdal blir plassert pa Hjelset, og vil bety en
god del for fremtidig trafikkvekst pa denne strekningen.» (Statens vegvesen, 2015b, s. 60).
Intervjuobjekt 1 og 2 spesifiserer at nytt sykehus pa Hjelset trolig vil bidra til & fremskynde
prosessen med & fa bygget E39 Lenset-Hjelset, men at dette ikke var en prosjektutlgsende
faktor for initiativet til prosjektet. Det vil heller ikke medfgre umiddelbare endringer i
prosjektets omfang, selv om det kan bidra til en moderat gkning i trafikkprognosene. De

mener at det prosjektutlgsende behovet farst og fremst er knyttet til bedre fremkommelighet,

spesielt for nzringslivet, ved a lede trafikken utenom bebygde omrader.

Figur 6 Ny vegtrasé (bla linje) for E39 Lenset-Hjelset (Rambgll, 2017, s. 11).

Hverken intervjuobjekter eller plandokumenter spesifiserer direkte hvem som var
initiativtaker(e) til prosjektet, men reguleringsplanen understreker at «tiltaket er viktig bade
lokalt i Moldeomradet, regionalt i Magre og Romsdal og nasjonalt som en del av en
sammenhengende kystriksveg» (Rambgll, 2017, s. 44). Den kommunale hovedplanen fra 1997
og malet om a lede trafikken utenom lokalbebyggelsen (kapittel 4.4.2), kan indikere at det
opprinnelige initiativet oppstod lokalt i Molde, uten at dette kan sies for sikkert. Statens
vegvesen omtaler organiseringen av planarbeidet som et samarbeid mellom dem, Molde
kommune, Mgre og Romsdal fylkeskommune, fylkesmannen og NVE, samt med mulighet for
medvirkning fra befolkningen som bergres av prosjektet (Mittet, 2013, s. 8).
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4.4.2 Mal

| KVU-en for E39 Alesund-Bergsgya ble det definert falgende samfunnsmal og effektmél:
«Samfunnsmal:

| 2040 skal transportsystemet i korridoren mellom Alesund og Bergsgya veere effektivt,
tilgjengelig, palitelig og ivareta behovet for kommunikasjon for bo- og

arbeidsmarkedsregioner.
Effektmal:

e Reisetiden mellom Alesund og Molde reduseres med ca. 40 min fra 115 min til 74 min.

e Reisetiden mellom Molde og Kristiansund reduseres med ca.10 min. fra 65 min. til 55
min.

e E39 skal veere dggnapen, uten risiko for forsinkelser som fglge av uver, gjensitting
ved fergeleie eller ka.

e Pendlingsomlandet med maks. 45 minutters reisetid til by skal gkes for 10 000

innbyggere.»

(Mittet et al., 2011, s. 37)

Nasjonale, regionale og lokale mal for prosjektet spesifiseres i planprogrammet til

reguleringsplanen for Lanset-Hjelset:
«Nasjonale og regionale mal:

e Bedre forutsigbarhet, redusert reisetid serlig for langdistansetransporter.

e Redusere tallet pa ulykker og ulykkeskostnadene totalt pa trafikk pa E39.

e Bidra til null-visjonen. Sikre mot pakjarsler av myke trafikanter, barn/unge og voksne
som ferdes langs E39.

Lokale mal:
o Avklare arealbruken og avlaste dagens veg slik at den blir en lokalveg.

¢ Redusere miljgulempene for naboer til E39.

e Redusere tallet pa pakjarsler av myke trafikanter som ferdes pa strekninga Lenset-
Hjelset.»

(Mittet, 2013, s. 5)
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E39 Lagnset-Hjelset er i likhet med E39 Romsdalsfjorden en del av strekningen E39 Alesund-
Bergsaya, og baserer seg derfor pa samme samfunnsmal og effektmal fra strekningens K\VU.
Disse er som nevnt i kapittel 4.3.2 primaert knyttet til hovedmalet om bedre fremkommelighet.
Malene i planprogrammet har derimot et mer balansert fokus pa bade fremkommelighet og
transportsikkerhet, i tillegg til lokalmiljg. Det er ikke satt noen delmal relatert til
klima/klimagassutslipp, men det er heller ikke forventet at vegprosjektet i seg selv vil
medfare en trafikkvekst av betydning (Rambgll, 2017, s. 37).

4.4.3 Fremdrift

NTP

NTP 2010-2019:

o lkke omtalt.
NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013, s. 286):

e Prioritert i siste periode (2018-2023), gitt delvis bompengefinansiering.
NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 290):

e Prioritert i farste periode (2018-2023), gitt delvis bompengefinansiering.

Prosjektet hadde en kostnadsgkning pa 73 % fra NTP 2014-2023 (780 mill.) til NTP 2018-
2029 (1 350 mill.) (Samferdselsdepartementet, 20173, s. 61).

Planarbeid

e 1997: Hovedplan for Lenset-Hjelset vedtatt (Rambgll, 2017, s. 4).

e 28.05.2009: Kommuneplanens arealdel for Molde vedtatt (Rambgll, 2017, s. 5).

e Oktober 2011: Konseptvalgutredning E39 Alesund-Bergsaya (Mittet et. al, 2011).
e 22.06.2017: Reguleringsplan Lanset-Hjelset vedtatt (Rambgll, 2017).

Reguleringsplanen beskriver endringer i prosjektomfanget som har skjedd siden hovedplanen
fra 1997: «Planen bygger pa en tidligere hovedplan vedtatt i 1997, og felger i hovedsak denne
traseen, men vegsystemet har gjennomgatt vesentlig endringer knyttet til vegbredde,
horisontal og vertikalkurvatur, krysslgsninger og gang- og sykkellgsninger.» (Rambgll, 2017,
s. 4).
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4.5 E39 Betna-Stormyra

4.5.1 Initiativ

Den rutevise utredningen av riksvegrute 4b omtaler utfordringene knyttet til strekningen som
felgende: «Delvis kronglete veg med lav standard og delvis uten gul midtlinje.» (Statens
vegvesen, 2015b, s. 62). KVVU-en for E39 Bergsgya-Valsgya understreker at «det
prosjektutlgsende behovet og samfunnsmalet er knyttet til & fa redusert reisetiden og gke
paliteligheten langs E39» (Moltubakk et al., 2011, s. 28). Intervjuobjekt 1 og 2 trekker ogsa
frem fremkommelighet og behov for bedre teknisk standard som prosjektutlgsende behov.
Strekningene Hestnes-Leirvika og Renndalen-Staurset (se figuren under) ble utbedret i
henholdsvis 1993 og 2010 (Statens vegvesen, 2017b), og det er gnskelig med
sammenhengende god teknisk standard langs hele strekningen mellom Betna og Stormyra.

Stormyra

Ertvagsoya 9 9
9 Vinjeliorde i - z Inje

" Staurset

~—~Renndalen
V' Leirvika
@ = Va |'ia;\‘,‘l1:vi-l‘l.’ . Hestnes
vBetna
Nordmore

Figur 7 Delstrekninger langs E39 Betna-Stormyra (Statens vegvesen, 2017)

Hverken intervjuobjekter eller plandokumenter spesifiserer direkte hvem som var
initiativtaker(e) til prosjektet. Ved a se pa prosjektets fremdrift i kapittel 4.5.3, sa kommer det
frem at det kommunale planarbeidet for de ulike delstrekningene startet rundt ar 2000, mens
den farste NTP-prioriteringen var for perioden 2014-2019. Den eneste KVU-en som bergrer
omradet ble utarbeidet i 2011 (Moltubakk et al., 2011), sa det kan antas at det opprinnelige
initiativet var lokalt. Bade lokalt neeringsliv (Ellingsen, 2016) og lokalbefolkningen (Betten,
2017) har betydelige interesser i at prosjektet blir gjennomfart, og intervjuobjekt 1
understreker at en potensiell kommunesammenslaing i omradet kan forsterke disse
interessene. | tillegg er prosjektet sveert viktig for langdistansetransporten gjennom omradet,
ifglge Statens vegvesen (2017D).
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4.5.2 Mal

Delstrekningen Betna-Hestnes (like ved Valsgya) er en del av K\VVU-en for E39 Bergsaya-
Valsgya (Moltubakk et al., 2011). | K\VU-en ble det definert falgende samfunnsmal og
effektmal:

«Samfunnsmal:

I 2040 skal transportsystemet i korridoren mellom Bergsgya og Valsgya veere effektivt,
tilgjengelig, palitelig og ivareta behovet for kommunikasjon for bo- og

arbeidsmarkedsregioner.
Effektmal:

e Gjennomsnittlig reisetid mellom Bergsgya og Liabg reduseres fra 68 min. i dag til 34
min.
e E39 skal vaere dggnapen, uten risiko for forsinkelser som fglge av gjensitting ved

fergeleie.»

(Moltubakk et al., 2011, s. 28).

De tre reguleringsplanene for Betna-Hestnes (se 4.5.3) har fglgende malstruktur:
Nasjonalt mal:

Planen bidrar til det nasjonale malet om en langsiktig utbedring av E39 slik at den kan binde
kystbyene sammen mellom Kristiansand og Trondheim. Totalt ser man for seg en besparelse i

reisetid pa 8 timer fra dagens 23 timer pa hele strekningen nar prosjektet er ferdigstilt.
Regionalt mal:

Regionale mal er a redusere reisetiden mellom Mgre og Romsdal og Sgr-Trgndelag, med

vektlegging av sambandet mellom Molde, Kristiansund og Trondheim. Viktige moment er:

e Et mer forutsigbart samband med redusert reisetid sarlig for langdistansetransport.

e Redusert antall ulykker og ulykkeskostnad totalt pa trafikk pa gjennomfartsaren i
Halsa kommune.

e Sikre mot at hjort blir pakjert for & unnga ulykker med skader bade pa materiell, dyr
0g mennesker.
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Lokalt mal:

e Avklare arealbruk, avlaste dagens veg og redusere miljgulempene for naboer til E39.
e Minimalisere konflikten mellom ny E39 og hjorteviltet. Komme med avbgtende tiltak
som skal redusere ulykker pga. pakjersel av hjortevilt.

(Mittet, 2016, s. 3)

Reguleringsplanene for Leirvika-Renndalen har mer kortfattede malformuleringer:

«Malet med planen er a legge til rette for auka trafikksikkerheit og framkomelegheit langs
E39» (Hammer, 2015, s. 5).

«Ny veg skal fare til gkt vegbredde, bedre siktforhold og bedre vegkurvatur i samsvar med
handbok 017 Veg - og gateutformingsnormalen. Dette vil til sammen gi en mer trafikksikker
vegstrekning med bedre framkommelighet» (Hammer og Husby, 2010, s. 6).

Reguleringsplanene for Staurset-Stormyra har fglgende malstruktur:

e «En mer effektiv transportavvikling pa E39
e Bedre trafikksikkerheten pa E39
e Bedre tettstedsmiljget pa Vinjegra» (Hanssen, 2015, s. 4).

Malene fra K\VU-en har i likhet med de andre case-prosjektene langs riksvegrute 4b et
primart fokus pa fremkommelighet. Det nasjonale og de regionale malene i
reguleringsplanene fokuserer ogsa pa fremkommelighet, mens de lokale malene er mer

balansert mellom fremkommelighet, trafikksikkerhet og lokalmiljg.
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4.5.3 Fremdrift

NTP
NTP 2010-2019 (Samferdselsdepartementet, 2009, s. 200):

e Prioritert i siste periode (2014-2019).
NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013, s. 285-286):

e Prioritert i farste periode (2014-2017). Full statlig finansiering innen 2023.
NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 290):

e Prioritert med full statlig finansiering i farste periode (2018-2023).

Prosjektet hadde en kostnadsgkning pa 19 % fra NTP 2014-2023 (1 760 mill.) til NTP 2018-
2029 (2 100 mill.) (Samferdselsdepartementet, 201743, s. 61).

Planarbeid

Planarbeidet for E39 Betna-Stormyra omfatter tre separate hovedstrekninger: Betna-Hestnes
og Leirvika-Renndalen i Halsa kommune i Mgre og Romsdal, og Staurset-Stormyra i Hemne
kommune i Trgndelag. Totalt er det utarbeidet 8 reguleringsplaner for delstrekninger som

inngar i dette NTP-prosjektet.

Betna-Hestnes:

e 26.11.1998 (Mittet, 20144, s. 17):
o Kommuneplanens arealdel for Halsa kommune vedtatt.
o Kommunedelplan for strekningen Enge-Otnes vedtatt.
e 18.10.2012: Kommunedelplan Klettelva-Valsgya vedtatt (Mittet, 2014a, s. 18).
e 06.11.2014:
o Reguleringsplan Klettelva-Otneselva vedtatt (Mittet, 2014b).
o Reguleringsplan Otneselva-Hestnes vedtatt. (Mittet, 2014a).
e 07.03.2016: Kommunedelplan Betna-Klettelva vedtatt (Mittet, 2016, s. 9).
e 18.11.2016: Reguleringsplan Betna-Klettelva vedtatt (Mittet, 2016).

Leirvika-Renndalen (Samme kommuneplan som Betna-Hestnes):

e 26.10.2000: Reguleringsplan Renndalen-Staurset vedtatt (Hammer og Husby, 2010, s.
4).
e 29.05.2008: Reguleringsplan Renndalen Vest vedtatt (Hammer og Husby, 2010, s. 4).
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e 16.09.2010:

2010).

e 25.06.2015:

Staurset-Stormyra:

e 02.12.2003:

s. 4).

e 09.12.2003:
e 21.12.2010:
e 23.04.2013:
e 14.01.2014:

Reguleringsplan Stokkjglen-Renndalen vedtatt (Hammer og Husby,

Reguleringsplan Leirvika-Stokkjglen vedtatt (Hammer, 2015).

Kommuneplanens arealdel for Hemne kommune vedtatt (Hanssen, 2015,

Kommunedelplan for Vinjegra vedtatt (Hanssen, 2015, s. 5).
Reguleringsplan for Haukvika-Staurset vedtatt (Hammer, 2013, s. 4).
Reguleringsplan for Vinjegra-Haukvika Vest vedtatt (Hammer, 2013)
Reguleringsplan for Stormyra-Vinjegra vedtatt (Hanssen, 2015).

Prosjektets omfang har ifglge intervjuobjekt 1 og 2 endret seg fra a vaere flere sma
delprosjekter, til & bli et sammenhengende prosjekt med mal om tilnaermet lik vegstandard pa
E39 mellom Betna og Stormyra. Utbedring av andre delstrekninger pa E39 mellom Molde og
Trondheim har fart til gkt trafikkbelastning langs Betna-Stormyra, noe som har medfart gkte
krav til teknisk standard pa strekningen.
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4.6 E6 Vindasliene-Korporalsbrua

4.6.1 Initiativ

Den rutevise utredningen av riksvegrute 6a omtaler utfordringene knyttet til strekningen som

felgende:

o «Delvis krapp kurvatur, smal bru ved Soknedal sentrum og stort sett smalere veg enn
8,50 m.

e Hgy sommerdggntrafikk i forhold til gjennomsnittstrafikken over aret.
¢ Ingen lokal omkjgringsveg som egner seg for store kjaretay.
o Blandet lokaltrafikk (spesielt i og ved Soknedal sentrum) og fjerntrafikk.»

(Statens vegvesen, 2015c, s. 110).

I en e-post fra Rennebu kommune (vedlegg 7) spesifiseres begrunnelsen for prosjektforslaget:
«Siden 1992 (kanskje far) har kommunene lags E6 i det gamle sarfylket samarbeidet for &
sette utbedringa av E6 og Rv3 pa kartet. Arsaken til at slike tema settes pa dagsorden er farst
og fremst viktigheten av god infrastruktur for utvikling av kommuner og regioner. | tillegg er
trafikksikkerhetsperspektivet viktig». Bade Rennebu kommune og intervjuobjekt 6 (se vedlegg
5) omtaler Regionradet for midtre Gauldal, Oppdal og Rennebu som initiativtaker til
prosjektet, i tillegg til at Ser-Trendelag fylkeskommune (na Trgndelag) har vart en sterk

padriver.

4.6.2 Mal

E6 Vindasliene-Korporalsbrua er en delstrekning i prosjektet E6 Ulsberg-Melhus, som igjen
er en del av transportkorridoren E6 Oppland grense — Jaktaya. Det ble i 2012 fremlagt en

KVU for denne transportkorridoren med fglgende samfunnsmal og effektmal:
«Samfunnsmal:

I 2040 har transportkorridoren E6/rv 3 mellom Trondheim grense og Hedmark/Oppland

grense et effektivt og trafikksikkert transportsystem for personer og gods.
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Effektmal:

o Reisetid for persontrafikk pa veg reduseres med 20 %.

e Avstandskostnaden for godstrafikk pa veg reduseres med 20 %.

e Reisetid for persontrafikk pa bane reduseres med 20 % ved gkt kjgrehastighet og/eller
bedre frekvens.

e Avstandskostnaden for godstrafikk pa bane reduseres med 40 %.

e Punktligheten for jernbanens trafikk er bedre enn 90 % i 2040

o Ulykkesfrekvens pa veg reduseres med 50 %.

e Gjennomsnittlig ulykkeskostnad reduseres med 20 %.»

(Sveen et al., 2012, s. 44-45)

Malene for delstrekningen E6 Vindasliene-Korporalsbrua er gitt pa Statens vegvesens

temaside for prosjektet:

o «@kt trafikksikkerhet
e Redusert reisetid og bedre framkommelighet

Malet er redusert ulykkesrisiko, redusert reisetid og bedre forutsigbarhet for

langdistansetransporter.» (Statens vegvesen, 2016b).

Bade samfunnsmalet, effektmalene og prosjektmalene har et konsekvent fokus pa

fremkommelighet og trafikksikkerhet, men regjeringens mal om klima og miljg er ikke nevnt.

4.6.3 Fremdrift
NTP
NTP 2010-2019 (Samferdselsdepartementet, 2009, s. 199):
e Prioritert i farste periode (2010-2013). Full statlig finansiering innen 2019.
NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013, s. 302):
e Prioritert i farste periode (2014-2017), gitt delvis bompengefinansiering.

NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 20173, s. 303):

e Prioritert i farste periode (2018-2023), gitt delvis bompengefinansiering.
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Prosjektet hadde en kostnadsgkning pa 91 % fra NTP 2014-2023 (880 mill.) til NTP 2018-
2029 (1 685 mill.), primeert grunnet endring av konsept (Samferdselsdepartementet, 20174, s.
61).

Planarbeid

Mye av planarbeidet relatert til prosjektet i tidsperioden 1993-2016 er dokumentert i et notat
om EG6 i Soknedalen, som er skrevet av intervjuobjekt 6. Dette kan leses i sin helhet i vedlegg

6, men her falger en kort oppsummering:

e 23.06.1993: Kommunedelplan for Midtre Gauldal vedtatt.
o Inkluderer utbedring av eksisterende E6 gjennom Soknedal (Vindasliene-
Korporalsbrua).
e 30.01.2002: Kommunedelplan for Soknedal vedtatt.
o 10.10.2003: Antall vegkryss pa E6 i Soknedal reduseres fra 2 til 1 i planen.
e 16.12.2009: Reguleringsplan for E6 Vindasliene-Korporalsbrua vedtatt.
o Inkluderer flere fravik fra normalkrav for kurvatur og lgsninger for myke
trafikanter.
e 10.12.2012: Regjeringen stiller krav til midtrekkverk pa strekningen.
e 17.12.2012: Ny reguleringsplan for E6 Vindasliene-Korporalsbrua vedtatt.
e 2014: ROS-analyse utfgres: Krav om delvis ny trasé i tunnel.
e 25.01.2016: Revidert versjon av ny reguleringsplan for E6 Vindasliene-Korporalshrua
vedtatt.
e 2016: KS2 utfgres.

I tillegg er det i e-post fra Rennebu kommune vist til falgende planarbeid for tettstedet
Soknedal:

o «1982: Sentrumsplan for Soknedal med retningslinjer for ny E6.
e 1996/97: Forberedende mgter for reguleringsplan E6 Soknedal.
e Juni 1997: Annonseres oppstart av reguleringsarbeid.»

(Vedlegg 7)

37



4.7 Rv706 Sluppen

4.7.1 Initiativ

Den rutevise utredningen av riksvegrute 6a omtaler utfordringene knyttet til strekningen som

felgende:

e «Sveert smal bru som knapt tillater mgte mellom store kjgretayer
e Kapasitetsproblemer i mange rushperioder
e Ingen lokal omkjaringsveg som taler store mengder ekstra trafikk»

(Statens vegvesen, 2015c, s. 118).

Figur 8 Stamvegring Trondheim. Rv706 Sluppen markert med ragd ring (Brembu, 2010, s. 10).

Initiativet til prosjektet skyldes ifalge KVU-en og konsekvensutredningen (Langaas et al,
2008, s. 3; Brembu, 2010, s. 10) et gnske om & bygge en stamvegring (se figur 8) som avlaster
Trondheim sentrum: «Konseptet om et avlastende hovedvegnett har ligget i transportplanen
for Trondheim siden 80- tallet og har veert en del av bompengepakka Trondheimspakken som
ble vedtatt av Stortinget i januar 1990 og avsluttet ved utgangen av 2005.» (Langaas et al,
2008, s. 3).
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Intervjuobjekt 5 bekrefter at planleggingen av prosjektet startet som en del av

Trondheimspakken, men at det er vanskelig a si hvem som var initiativtaker: «Planleggingen

har egentlig foregatt i 30 ar. De har jo hatt tanker om en ring og Byastunnelen i 30 ar, sa

hvem det var som fant pa prosjektet, det er egentlig litt vanskelig a si». Intervjuobjekt 6 mener

at interessen for en ny bro strekker seg enda lengre tilbake i tid: «Jeg vil tro at ca. samtidig
som at Kroppanbrua ble realisert pa 70-tallet, sa var det et gnske om a fa en bedre lokalveg

som en del av et slags ringvegsystem rundt Trondheim. Sa jeg tror at en gang pa 60-70 var

den broa gnsket i en eller annen standard for & knytte Sluppen-omradet til vestsida av elva pa

en bedre mate».

I tillegg til & veere en del av Trondheims stamvegring, sd mener intervjuobjekt 4 og 5 at den
tekniske standarden til dagens Sluppen bro over Nidelva har veert en viktig begrunnelse for
initiativet til prosjektet. Dagens bro star pa fundamenter fra 1864 og er for smal i forhold til
vegstandarden som kreves over broa. De mener at det har veert en god medvirkningsprosess
for & planlegge ny bro (Nydalsbrua), der blant annet Trondheim kommune, Bane NOR og

Syklistenes landsforening har veert viktige aktarer. Intervjuobjekt 5 gir falgende uttalelse il

o

medvirkningsprosessen: «Selve prosjekter har jo vaert positivt mottatt. Alle er jo positive til a

fa ny bro fordi det er sa darlig kapasitet og kg og trengsel. Allmennheten er jo interessert i
det, men s ligger jo broa over en nasjonalt verdifull elvekorridor, sa det har veert
utfordrende a planlegge et sa stort anlegg i et omrade med sa store verdier. Det har vaert en

lang prosess om & bli enige om hvordan det skal utformes».
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4.7.2 Mal

I KVU-en for vegsystemet pa Sluppen er det formulert falgende samfunnsmal og effektmal:
«Samfunnsmal:

Bedre miljg og tryggere ferdsel i sentrale byomrader og mer effektive naringstransporter i
byen

Effektmal:

e Bedre framkommelighet pa og innenfor stamvegringen
e Farre personskader i trafikken i Trondheim
e Bedre miljg i sentrale byomrader» (Langaas et al., 2008, s. 23).

| konsekvensutredningen (KU) for Sluppen-Stavne er det formulert falgende mal:
«Prosjektets hensikt, mal og delmal:

Fullfgre stamvegringen rundt Trondheim slik at byen far et tilfredsstillende hovedvegnett der

gjennomgangstrafikken fgres utenfor Trondheim sentrum.

e Avlaste Midtbyen, Elgeseter og tilstatende boligomrader for gjennomgangstrafikk.

e Bygge et veganlegg med god trafikksikkerhet

e Anlegge et vegsystem som gir god framkommelighet for alle trafikantgrupper

e Skape gode miljgforhold for de som bor og oppholder seg planomradet

e Begrense naturinngrep og gi vegen en god tilpasning til omgivelser og
landskapsbilde» (Brembu, 2010, s. 10).

Bade samfunnsmalet, effektmalene og prosjektmalene fokuserer pa fremkommelighet,
trafikksikkerhet og lokalmiljg. Malene endres ikke direkte fra K\VU-en til KU, men blir mer
detaljerte, f.eks. ved a spesifisere hvem som skal fa god fremkommelighet og gode
miljgforhold. Intervjuobjekt 4 poengterer at gkt fokus pa miljgrelaterte mal har bidratt til &
endre prosjektet: «<Ma jo ogsa nevne 0-vekstmalet for Trondheim by, som har vaert sentralt i
den siste fasen. Etter at miljgpakken kom inn i bildet har jo 0-vekstmalet blitt sentralt, og
pavirker lgsninger som reduserer bilfremkommeligheten. Det har veert delvis avgjgrende for
valg av lgsninger for Osloveien, som na har 2 gjennomgaende lgp i stedet for 4. Det hadde
nok vert annerledes om prosjektet hadde vaert lansert for 10-15 ar siden»
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4.7.3 Fremdrift

NTP

NTP 2010-2019 (Samferdselsdepartementet, 2009, s. 200):
e Prioritert i siste periode (2014-2019), gitt delvis bompengefinansiering.

NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013, s. 304):

e Prioritert i siste periode (2018-2023), gitt delvis bompengefinansiering.
NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 303):

e Prioritert i forste periode (2018-2023), gitt delvis bompengefinansiering fra
Miljgpakken i Trondheim.

Prosjektet hadde en kostnadsgkning pa 21 % fra NTP 2014-2023 (910 mill.) til NTP 2018-
2029 (1 100 mill.) (Samferdselsdepartementet, 201743, s. 61).

Planarbeid

e Januar 1990: Trondheimspakken vedtatt av Stortinget (Langaas et al, 2008, s. 3).

e 28.04.2008: «Miljgpakke for transport» vedtatt av Trondheim kommune (Brembu,
2010, s. 15).

e 30.06.2008: KVU for vegsystemet pa Sluppen fullfert (Langaas et al., 2008).

e 01.09.2010: Kommunedelplan for Sluppen-Stavne utarbeidet (Brembu, 2010).

e 21.03.2013: Kommuneplanens arealdel 2012-2024 vedtatt av Trondheim kommune
(2018).

| falge intervjuobjekt 4 og 5, sa strekte prosjektomradet seg opprinnelig til Stavne (omfattet
hele det hvitmarkerte omradet i figur 8), men har blitt redusert til & gjelde bare Sluppen-

omradet for a fa fortgang i planprosessen. | kommunedelplanen var kostnadsestimatet for

Sluppen-omradet pa ca. 560 mill. kr, noe som gkte til 1 050 mill. kr i reguleringsplanen. Dette

skyldes ifglge intervjuobjektene primaert starre terrenginngrep pa vestsiden av elva enn

planlagt, samt noe fordyrende brokonstruksjon pga. krav om ingen fundamentering i elva.
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4.8 E6 Asen-Steinkjer

4.8.1 Initiativ

Prosjektet bestér av de tre delstrekningene Asen-Levanger, Levanger-Verdal og Verdal-
Steinkjer, og utredningen av riksvegrute 7 omtaler utfordringene knyttet til delstrekningene
som falger: «Strekningen [Asen-Levanger] har trafikksikkerhetsutfordringer pa deler, og pa
gvrige deler er det begrensninger i framkommelighet pa grunn av midtrekkverk og fa
forbikjoringsmuligheter. ... Vegstrekningen [Levanger-Verdal] har ikke standard som er
tilpasset trafikkmengden, i tillegg til at blandingen av lokaltrafikk og fjerntrafikk gir
utfordringer. Levanger og Verdal er ett arbeidsmarkedsomrade og det er stort omfang av
neeringstransporter og arbeidsreiser mellom de to tettstedene. ... Det er store
trafikksikkerhetsutfordringer pa strekningen. Vegstrekningen [Verdal-Steinkjer] har sveert
varierende standard og for store deler innebarer trafikkomfanget utfordringer i forhold til
vegens utforming. Det er redusert hastighet til 70 km/t pa en betydelig andel av strekningen.»
(Statens vegvesen, 2015e, s. 76-77).

Intervjuobjekt 3 omtaler trafikksikkerhet som hovedbegrunnelsen for oppstart av planarbeidet,
og til en viss grad fremkommelighet. Selve initiativet til & fa gjennomfart en KVU for
strekningen kom fra et lokal- og regionalpolitisk samarbeid, noe som sa fikk statlig stette og
godkjennelse. Han omtaler videre initiativet til starre vegprosjekter pa et mer generelt
grunnlag: «Veldig ofte vil du finne at store prosjekter, pa over 500 millioner, er en
kombinasjon av lokalt og regionalt initiativ, og s& samsvarer det med behov som veieier har
registrert». Han mener at mulighetene for medvirkning til vegprosjekter er relativt gode under
planleggingen styrt av plan- og bygningsloven (kommunedelplan og reguleringsplan), men at

det er ulike oppfatninger av hvor stor gjennomslagskraft dette egentlig har.
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4.8.2 Mal

Intervjuobjekt 3 omtaler nar det blir utarbeidet en klar malformulering for prosjekter generelt:
«Jeg vil pasta at det ligger allerede i nar man holder pa med riksvegutredningene pa veldig
tidlig niva, for da ser vi pa hva som er ngdvendig for & komme opp pa veinormalstandard,
som er definert ut i fra bestemte kriterier relatert til trafikksikkerhet, kapasitet,
fremkommelighet, osv. Sa blir det mer detaljert etter hvert. KVU er mer konkret med
samfunnsmal og effektmal. I kommunedelplanen blir det formulert hva man skal oppna i.f.t.
trafikksikkerhet, fremkommelighet og a ta hensyn til andre interesser enn det som er tilknyttet
vegen. ... Nar man starter med riksvegutredningene, sd er det bare trafikksikkerhet, kapasitet
og fremkommelighet, altsa bare vegmalsettinger egentlig. Nar man far vedtatt en
reguleringsplan i den andre enden av plansystemet, da er det kommunen som vedtar en plan,
og da er alle andre hensyn komt til, som lokale innspill fra grunneiere og velforeninger,
lokale hensyn til miljg og omgivelser osv. Det far en gkende betydning etter hvert som man
planlegger og detaljerer. Gjennom planleggingen sa far vi ogsa et vesentlig bedre
kunnskapsgrunnlag, og dermed endres prosjektenex.

| KVU-en for Trondheim-Steinkjer ble det definert falgende samfunnsmal og effektmal:
«Samfunnsmal:

| 2040 er aksen Trondheim - Steinkjer i stor grad én arbeidsregion med et effektivt, palitelig

og fleksibelt transportsystem for personer og gods.
Effektmal:

e 12040 er det mulig a reise Trondheim - Steinkjer pa 1 time
e 12040 er kjgrekostnader for naeringstransport redusert
e Trafikantene kommer frem til gnsket destinasjon til forventet tidspunkt
e Brukerne skal i 2040 oppleve et attraktivt kollektivtilbud med stgrre muligheter for
valg av reisemiddel gjennom:
o @kt frekvens i kollektivtilbudet
o Reduserte kollektivtakster
o @kt antall godt utbygde knutepunkt» (Klemetsaune et al., 2011, s. 51-52).

43



Det er i forslaget til kommunedelplan for prosjektet utformet falgende effektmal basert pa
KVU-en:

e «Bedre trafikksikkerhet

e Kortere reisetid

o Bedre samfunnssikkerhet

e Et gjennomgaende gang- og sykkelvegnett
e Forbedret tilbud for kollektivtrafikkens»

(Helberg & Tangstad, 2017, s. 24).

Samfunnsmalet og effektmalene i K\VU-en fokuserer primart pa mal relatert til
fremkommelighet, mens kommunedelplanen ogsa trekker frem trafikksikkerhet og
samfunnssikkerhet. Intervjuobjekt 3 understreker at trafikksikkerhet er et viktigere mal for
prosjektet enn fremkommelighet, ettersom det er en del ulykker pa strekningen.

4.8.3 Fremdrift
NTP
NTP 2010-2019:
o |kke omtalt.
NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013, s. 314):

e Sitat tilknyttet omtale av E6 Kvithamar-Asen: «Regjeringen legger ogsa vekt pa &
viderefare utbyggingen av en trafikksikker og effektiv E6 mellom Trondheim og

Steinkjer».
NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 20173, s. 309):

e Prioritert i siste periode (2024-2029), gitt delvis bompengefinansiering.
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Planarbeid
Prosjektet er fortsatt tidlig i planarbeidet, sa det er bare utarbeidet kommunedelplan:

e August 2011: Konseptvalgutredning Trondheim-Steinkjer (Klemetsaune et al., 2011).
e 18.12.2017: Forslag til kommunedelplan E6 Asen nord — Mzre (Helberg & Tangstad,
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Figur 9 Oversiktskart over strekningen prosjektet omfatter (Helberg & Tangstad, 2017, s. 26).

Prosjektets omfang har endret seg fra 2/3-feltsveg med 90-sone til 4-feltsveg med 110-sone,
noe som har fart til kraftige gkninger i kostnadsestimatet, ifalge intervjuobjekt 3. Han mener
ogsa at en undervurdering av kostnadene i starten og gkte krav til teknisk standard har fatt
kostnadene til & gke. Han mener i likhet med intervjuobjekt 1 (kapittel 4.3.3) at
kostnadsoverslagene begynner a bli realistiske ved bruk av anslagsmetodikken, men at denne
kan komme inn vel sent i planprosessen: «Vi har anslagsmetodikken som egentlig skal vaere
ganske fornuftig opplagt ..., men de kommer ganske sent i fasene disse anslagene, og

arealplanene kan vare bortimot vedtatt nar de dukker opp».
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4.9 E6 Selli-Asp

4.9.1 Initiativ

Prosjektet er en parsell langs den ca. 80 km lange delstrekningen Steinkjer-Grong. De
overordnede utfordringene knyttet til delstrekningen er ifglge utredningen av riksvegrute 7
felgende: «Strekningen er nasjonalt en sveert viktig vegstrekning for naringstransporter,
blant annet laksetransporter fra Ytre Namdal og godstransport til/fra Helgeland og videre
nordover. Strekningen har partier som har lav standard og er preget av store
standardforskjeller og mange standardsprang. Bade horisontal- og vertikalkurvatur samt
vegbredde innebarer utfordringer. Det er en hgy tungtrafikkandel, og det er
framkommelighetsproblemer pa flere parseller langs strekningen i vinterhalvaret.» (Statens
vegvesen, 2015e, s. 78).

| likhet med E6 Asen-Steinkjer, sd mener intervjuobjekt 3 at det er primaert trafikksikkerhet,
og til en viss grad fremkommelighet, som er hovedbegrunnelsen til initiativet til dette
prosjektet. Prosjektet har hatt et sterkt lokalt initiativ pa Asphaugen grunnet opplevd ulogisk
avslutning pa det sakalte Steinkjerprosjektet, noe ogsa vegvesenet har sett seg enig i pa et mer
veg-faglig grunnlag. Et sterkt lokalt engasjement kan for sa vidt ha sine utfordringer, ifglge
intervjuobjektet: «Kan bruke et eksempel av et folkemgte jeg var pa for Selli-Asp. Der mgtte
hele bygda, og jeg mener hele bygda, opp pa mgtet. Det var 150 personer som hadde klare
oppfatninger om det vi skulle gjore. ... Selv om det er et stort lokalt engasjement, sa md jo vi
ogsa ivareta de trafikantene som ikke bor, men som skal bruke den veien som vi skal bygge.
Det er ikke enkelt & handtere det med medvirkning, for det er en del direkte motstridende
interesser i enkelte sammenhenger. Hvis du gnsker en trafikksikker veg med god
fremkommelighet og som er ikke ekstremt kostbar & bygge, sa kan det vaere direkte skadelig
for de lokale interessene».
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4.9.2 Mal

Det er ikke utarbeidet K\VVU for dette prosjektet pga. kostnadsramme < 750 mill. kr, sa det er
ikke utarbeidet samfunnsmal og effektmal. | falge intervjuobjekt 3 er gkt trafikksikkerhet det
overordnede malet med prosjektet, samt til en viss grad bedre fremkommelighet. |
reguleringsplanen er det oppsummert 3 mal som samsvarer relativt godt med regjeringens
hovedmal for NTP: «Malet med planforslaget er a bedre trafikksikkerheten, gi bedre
framkommelighet samt & redusere miljgulempene pa strekningen.» (Aursand, 2016, s. 9).

4.9.3 Fremdrift

NTP

NTP 2010-2019 (Samferdselsdepartementet, 2009, s. 201):
e Prioritert i siste periode (2014-2019).

NTP 2014-2023 (Samferdselsdepartementet, 2013, s. 311):
e Prioritert i farste periode (2014-2017).

NTP 2018-2029 (Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 308):

e Prioritert med full statlig finansiering i siste periode (2024-2029).

Planarbeid

e (09.06.2011: Oppstart kommunedelplan og planprogram:
o 05.02.2014: Kommunedelplan med konsekvensutredning vedtatt (Aursand,
2016, s. 9).
o 20.01.2016: Kommunedelplan revidert (Kvistad, 2016).
e 25.05.2016: Reguleringsplan for E6 Selli-Asphaugen-Trga vedtatt (Aursand, 2016).

Traséen for prosjektet har blitt endret i lgpet av planarbeidet pga. darlige grunnforhold i
opprinnelig trasé, ifalge intervjuobjekt 3.
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4.10 NTP-prioritering

4.10.1 Netto nytte for case-prosjektene

Det foreligger fglgende beregninger av netto nytte (NN) og netto nytte pr budsjettkrone
(NNB) for de ulike prosjektene:

E39 Volda-Furene: Investeringskostnad mellom 178 og 632 mill. 2011 kr, og NN mellom -
561 og -269 mill. 2011-kr avhengig av konsept (Aursand et al., 2012, s. 8). Nye

kostnadsberegninger viser at prosjektet vil koste enten 1 142 mill. kr eller 1 815 mill. kr,

avhengig av om det bygget ett- eller tolgpstunnel (Stavseng, 2017, s. 39), men det foreligger

tilsynelatende ikke nye beregninger for netto nytte.

E136 Breivika Lerstad: NN er beregnet til & veere negativ (Samferdselsdepartementet, 2013, s.

305), og kostnadsoverslaget ligger pa 1 800 mill. kr (Samferdselsdepartementet, 20174, s.
323).

E39 Romsdalsfjorden: NN er beregnet & veere negativ med -634 mill. kr, og NNB ligger pa -

0,08 (Johnsen et al., 2016, s. 7 og 31). Kostnadsoverslaget har for gvrig blitt nedjustert fra
16,4 til ca. 14,5 mrd. kr i etterkant av denne beregningen (Herskedal, 2016), og T@I har
beregnet netto ringvirkninger av prosjektet pa ca. 2,2 mrd. 2016-kr (Hansen & Johansen,
2016, s. 82). En annen analyse av Vista analyse viser at ringvirkningene kan vere sa hgye

som 5,4 mrd. kr (Samferdselsdepartementet, 2016, s. 14).

E39 Lanset-Hjelset: NN ligger pa 389 mill. 2016-kr og NNB pa 0,38 (Rambgll, 2017, s. 39).

E39 Betna-Stormyra: NN ble beregnet til — 550 mill. 2012-kr basert pa et kostnadsoverslag pa
1 200 mill. kr (NTP-sekretariatet, 2012, s. 27). Prosjektet ble i gjeldende NTP estimert & koste
2 100 mill. kr (Samferdselsdepartementet, 2017, s. 321).

E6 Vindasliene-Korporalsbrua: NN ligger pa -540 mill. kr og NNB pa -0,60
(Samferdselsdepartementet, 2017b, s. 3).

Rv706 Sluppen: Det er ifglge intervjuobjekt 5 ikke beregnet netto nytte for konseptet i

reguleringsplan, men bare for de ulike konseptene i konsekvensutredningen. Sett bort i fra
alternativ 0+, sa varierer NN mellom ca. -520 mill. kr og 310 mill. kr og NNB mellom -0,30
0g 0,39 for 4 ulike alternativer (Brembu, 2010, s. 27).
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E6 Asen-Steinkjer: Basert pa 4 alternativer i konsekvensutredningen, s& varierer NN mellom -
14 188 0g -11 429 mill. kr og NNB mellom -0,85 og -0,97 (Helberg & Tangstad, 2017, s. 49).
I tillegg har Cowi og T@I beregnet netto ringvirkninger pa henholdsvis 200 og 400 mill. kr

(Samferdselsdepartementet, 2016, s. 14).

E6 Selli-Asp: NN ligger pa -70 mill. kr og NNB pa -0,14 for valgt konsept (Aursand, 2015, s.

16).

Det er som vist i tabell 6 totalt 7 av prosjektene som har negativ netto nytte (sett bort i fra

netto ringvirkninger), ett som er uavklart (Sluppen) og ett som har positiv netto nytte (Lanset-

Hijelset). E6 Asen-Steinkjer skiller seg ut med en negativ netto nytte pa inntil 14 mrd. kr.

Tabell 6 Netto nytte og netto nytte pr budsjettkrone for hvert case-prosjekt

Prosjekt NN (mill. kr) NNB

E39 Volda-Furene -561 — -269

E136 Breivika-Lerstad Negativ Negativ

E39 Romsdalsfjorden -634 -0,08

E39 Lenset-Hjelset +389 +0,38

E39 Betna-Stormyra -550

E6 Vindasliene-Korporalsbrua -540 -0,60

Rv706 Sluppen -520 — +310 -0,30 — +0,38
E6 Asen-Steinkjer -14 188 — -11 429 -0,97 — -0,85
E6 Selli-Asp -70 -0,14
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4.10.2 Innspill fra intervjuobjektene

Intervjuobjekt 2 omtaler netto nytte-beregninger som en viktig faktor i grunnlagsarbeidet til
NTP: «Regjeringen ba for farste gang om at vi skulle rangere prosjektene etter netto nytte pr.
budsjettkrone (NNB), og det var én handfull prosjekter nasjonalt pa alle transportformer som
hadde positiv NNB. Det kan vaere mange arsaker til det, men det har litt med hva man
regner.» Intervjuobjekt 1 legger til at det ikke tas med beregninger av netto ringvirkninger i
NNB-rangeringen, noe som spesielt har en effekt pa starre riksvegprosjekter. Han refererer til
en T@l-analyse av Wiljar Hansen (2015), som viser at fergefri E39 vil ha betydelige positive
ringvirkninger for hele landet. En telefonsamtale med Jan Fredrik Lund i NTP-sekretariatet
bekrefter at prosjektene i grunnlagsdokumentet til gjeldende NTP (Dimmen et al., 2016) er
basert pa NNB-rangering, og inndelt etter en lav, basis, middels og hgy skonomisk ramme.

Han bekreftet ogsa at netto ringvirkninger ikke er inkludert i beregningene.

Intervjuobjekt 1 og 2 mener at det & oppfylle prosjektenes samfunnsmal er viktigere enn at de
skal ha en positiv netto nytte (NN), og at politikerne ikke tror at NNB-rangeringen klarer &
lese alle samfunnets opplevde utfordringer. Intervjuobjekt 3 synes at dagens regjering har hatt
et gkt fokus pa samfunnsgkonomi i forhold til tidligere regjeringer, men mener samtidig at det
ikke bar bli for stort fokus pa dette: «Jeg er skeptisk til & vektlegge kun samfunnsgkonomisk
lgnnsomhet, f.eks. fordi sa & si alle tiltak utenfor byomrader er per definisjon ulgnnsomt».
Han mener ogsa at prosjekter som omfatter ulykkeutsatte strekninger har en tendens til a

komme hgyere opp pa den endelige prioriteringslisten, selv om de ofte har negativ NN.

Intervjuobjekt 6 mener ogsa at en overfokusering pa samfunnsgkonomi ville ha fart til at det
ikke ble bygget veier i distriktene, og at det i praksis blir brukt mer til konseptvalg internt enn
til & prioritere mellom ulike prosjekter. Han ser pa ansiennitet som en viktigere faktor,
ettersom prosjekter med en relativt lang historie er mer avklart i.f.t. kostnad, teknisk
utforming, o.l. Han trekker ogsa frem lokalpolitisk pavirkning og «rettferdighetsprinsippet»
som viktig: «Det er veldig mye lokalpolitikk, bade kommunalt og pa fylkesniva, som gjar at
man velger d prioritere dette prosjektet i denne regionen foran andre. ... Noen hevder jo at
siden var region har 15 % av Norges innbyggere, sa fortjener vi 15 % av
veginvesteringsmidlene. Det klaffer ikke hver gang, men pussig nok er det ikke s& langt unna.

Staten vil ikke si at det er noe prinsipp, men lokalt sa vil de jo hevde det, da.
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5. Diskusjon

| dette kapittelet droftes resultatene fra dokumentstudier og intervjuer opp mot relevant teori.

Kapittelet er kronologisk inndelt i ett delkapittel for hvert forskningssparsmal som er opplistet

i kapittel 1.2.

5.1 Initiativtakere til riksvegprosjekter

| dette delkapittelet diskuteres teori og resultater knyttet til forskningsspgrsmal 1:

Hvem er opprinnelige initiativtakere til a foresla et riksvegprosjekt, og hvordan

er disse involvert i det videre arbeidet med prosjektet?

5.1.1 Initiativtakere

Det har ikke lykkes a fastsette helt sikkert hvem som har veert initiativtakere til alle de 9 case-

prosjektene. Dette kan delvis skyldes noen av prosjektenes lange historie, og delvis for fa
intervjuer/samtaler med personer som har veert involvert i / har kjennskap til prosjektene.
Resultatene fra utfarte intervjuer og dokumentstudier tyder pa at det har veert fglgende

initiativtakere til de ulike prosjektene:

Tabell 7 Initiativtakere til case-prosjektene

Prosjekt

Initiativ

E39 Volda-Furene

Interkommunalt og regionalt

E136 Breivika-Lerstad

Kommunalt

E39 Romsdalsfjorden

Regionalt og nasjonalt

E39 Lenset-Hjelset

Kommunalt og regionalt

E39 Betna-Stormyra

Interkommunalt og regionalt

E6 Vindasliene-Korporalsbrua

Interkommunalt og regionalt

Rv706 Sluppen

Kommunalt

E6 Asen-Steinkjer

Interkommunalt og regionalt

E6 Selli-Asp

Kommunalt/lokalt
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Bade ifglge Welde et al. (2013, s. 18-19) og intervjuobjekt 1 og 2, sa er det
Samferdselsdepartementet som kommer med det formelle initiativet til at et riksvegprosjekt
skal utredes i forbindelse med forarbeidet til NTP. Samtidig mener de at det opprinnelige
initiativet til et riksvegprosjekt ofte oppstar lokalt eller regionalt, for det eventuelt blir en del
av en riksvegutredning. Intervjuobjekt 3 har en tilsvarende innstilling: «Veldig ofte vil du
finne at store prosjekter, pa over 500 millioner, er en kombinasjon av lokalt og regionalt
initiativ, og s& samsvarer det med behov som veieier har registrert». Uttalelsene til
overnevnte stemmer relativt godt overens med funnene som er oppsummert i tabell 7, der de

fleste prosjektene ser ut til & ha et kommunalt/interkommunalt og regionalt initiativ.

E136 Breivika-Lerstad og Rv706 Sluppen er delstrekninger i de interne vegsystemene i
Alesund og Trondheim med lite regional gjennomgangstrafikk, noe som gjar det naturlig at
initiativet fgrst og fremst har veert lokalt. E39 Romsdalsfjorden er en viktig delstrekning i det
nasjonale malet om fergefri E39, og et viktig prosjekt regionalt for & knytte sammen
Alesunds- og Molderegionene i Mgre og Romsdal. Prosjektets starrelse og potensielle traseer
som har variert mellom ulike kommuner, gjgr det naturlig at det opprinnelige initiativet ikke
var kommunalt/lokalt. E6 Selli-Asp er viktig for vegforbindelsen mellom Nord- og Ser-Norge
med tanke pa samfunnssikkerhet, men den lave trafikkmengden gjer det naturlig at det farst

og fremst er lokalbefolkningen som har interesse av a se prosjektet gjennomfart.

De gvrige prosjektene (tre pa E39 og to pa E6) er alle preget av middels hay
gjennomgangstrafikk og naerliggende bebyggelse til dagens vegtraseer, noe som utlgser bade
kommunal og regional interesse for a utbedre strekningene. Det kan ut i fra dette antas at det
ofte vil veere en neer sammenheng mellom initiativtakere og primare interessenter for
riksvegprosjekter. Det ma samtidig understrekes at det er knyttet noe usikkerhet til enkelte av

resultatene, og at det ikke kan trekkes noen klar konklusjon basert pa kun 9 riksvegprosjekter.
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5.1.2 Videre involvering/medvirkning

Statens vegvesen (2018) hevder at K\VVU-arbeidet er «en apen prosess med bred deltagelse fra
kommuner, fylkeskommuner, nzringsliv og ulike interesseorganisasjoner» Dette kan tyde pa
at opprinnelige initiativtakere (normalt kommuner og fylkeskommuner) er sikret medvirkning

i KVU-arbeidet, og det er ikke funnet noen resultater som motstrider dette utsagnet.

For videre planlegging med kommunedelplaner og reguleringsplaner, skal medvirkning veere
juridisk sikret gjennom PBL 88 11-12 — 11-18 og 88 12-8 — 12-15 (Plan- og bygningsloven,
2008). Bade offentlige myndigheter, grunneiere og gvrige interessenter skal ha anledning til
medvirkning (Statens vegvesen, 2014), og ifglge Statens vegvesen (2013) skal det legges vekt
pa at medvirkningsprosessen er bedre enn de juridiske minimumskravene. Intervjuobjekt 3
sier seg enig i at mulighetene for medvirkning til arealplaner er gode, men at han opplever at
det er ulike meninger om hvor stor gjennomslagskraft medvirkningen faktisk har.

Bade intervjuobjekt 2 og 3 mener at medvirkningsprosessen er relativt utfordrende, farst og
fremst relatert til interessekonflikter og at prosessen kan bidra til & fordyre vegprosjekter.
Ifglge intervjuobjekt 2 gnsker regjeringen a gke bruken av statlig plan for gjennomfaringen av
starre riksvegprosjekter, noe som regjeringen selv bekrefter pa sine nettsider (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2018). Dette kan bidra til at riksvegprosjekter blir realisert
raskere til en redusert kostnad, noe som trolig vil gi prosjektene en mer gunstig netto nytte.
Samtidig vil dette svekke interessentenes (trolig inkludert lokale initiativtakere) mulighet til
medvirkning, og det er stor sannsynlighet for at ikke-prissatte konsekvenser blir mer negative

enn ved en normal medvirkningsprosess.

Riksvegprosjekters initiativtakere kan kort oppsummert sies a ha relativt gode muligheter til
medvirkning etter dagens system, men i balansegangen mellom medvirkning og
kostnadseffektivitet kan det se ut til at denne muligheten vil bli noe svekket fremover for
enkelte. Det er ikke sikkert at statlig plan vil gjere prosjektene bedre eller darligere i seg selv,
men dette er farst og fremst en demokratisk problemstilling som det ikke vil bli gatt

grundigere inn pa i denne oppgaven.
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5.2 Hovedarsaker til prosjektforslag

| dette delkapittelet diskuteres teori og resultater knyttet til forskningsspgrsmal 2:

Hva er hovedarsaken(e) til at et prosjekt blir foreslatt, og utarbeides det en klar

malformulering allerede i idéfasen?

Ved gjennomgang av intervjuer og prosjektdokumenter, er de viktigste arsakene til
prosjektforslag for hvert case-prosjekt innhentet og opplistet i tabell 8 under. Arsakene som er
opplistet i tabellen, er det som fremstar som de to viktigste arsakene til at hvert enkelt prosjekt
er foreslatt basert pa innhentet informasjon. Det er naturlig nok flere arsaker som i ulik grad
har pavirket prosjektforslaget, og det tas forbehold om at det trolig vil veere noe uenighet

knyttet til hva som er de viktigste hovedarsakene for hvert prosjekt.

Tabell 8 Hovedarsaker til prosjektforslag

Prosjekt Hovedarsaker til prosjektforslag

E39 Volda-Furene Tettstedutvikling og fremkommelighet
E136 Breivika-Lerstad Byutvikling og fremkommelighet

E39 Romsdalsfjorden Regional utvikling og fremkommelighet
E39 Lenset-Hjelset Trafikksikkerhet og fremkommelighet
E39 Betna-Stormyra Teknisk standard og fremkommelighet
E6 Vindasliene-Korporalsbrua | Teknisk standard og fremkommelighet
Rv706 Sluppen Teknisk standard og fremkommelighet
E6 Asen-Steinkjer Trafikksikkerhet og fremkommelighet
E6 Selli-Asp Trafikksikkerhet og fremkommelighet

A skape bedre fremkommelighet for trafikken er en gjennomgéende hovedargumentasjon for
alle prosjektene. Dette er et relativt forventet resultat, ettersom de fleste ser pa et vegprosjekt
som synonymt med a fa trafikken raskere frem. Det er for sa vidt variasjon i hvilke
trafikantgrupper som fremkommeligheten skal forbedres for. Bade i Alesund og Trondheim
trekkes 0-vekstmalet i biltrafikken frem, og det er der mer fokus pa forbedret
fremkommelighet for kollektivtrafikken og myke trafikanter. P4 andre strekninger, som E39
Lonset-Hjelset og E6 Asen-Steinkjer, er fremkommeligheten til godstrafikken et viktigere

argument.
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Pa strekningene sgr for Molde (prosjekt 1-3) er lokal/regional utvikling av prosjektenes
influensomrader en viktig argumentasjon for prosjektforslagene. Dette handler farst og fremst
om et gnske om gkonomisk vekst gjennom bedre fremkommelighet og mer attraktive bo- og
arbeidsomrader der riksvegen blir ledet bort i fra bebygde omrader. Begrunnelsen med bedre
teknisk standard har ogsa en viss forbindelse til bedre fremkommelighet, men handler fgrst og
fremst om a fa vegen til a tilfredsstille nasjonale krav til vegstandard. Dette vil igjen gi
positive resultater for trafikksikkerheten, som listes opp som en av hovedarsakene til at de tre
resterende prosjektene ble foreslatt. Spesielt E6 Asen-Steinkjer og Selli-Asp har
trafikksikkerhet som en sterk hovedbegrunnelse for prosjektforslagene, ifelge intervjuobjekt
3.

Intervjuobjekt 3 hevder at det foreligger en klar malformulering allerede i riksvegutredningen,
ettersom det da kartlegges hva som skal til for & fa vegstrekningene opp pa normalstandard.
Omtalene av hvert case-prosjekt i riksvegutredningene er gjengitt i kapittel 4.[1-9].1. Ut i fra
dette, sa stemmer det at riksvegutredningene spesifiserer hvilke utfordringer som er knyttet til
hvert enkelt prosjekt. Det er i dette underliggende hva som skal til for a fa strekningene opp
pa gnsket standard, men det er ikke nok til & kunne definere det som en klar malformulering.

Pa KVU-niva utarbeides samfunnsmal og effektmal for lengre strekninger eller byomrader
som case-prosjektene er en del av, men det spesifiseres ikke klare malformuleringer for selve
prosjektene. Det er fgrst i kommunedelplanen at det fremlegges tydelige malformuleringer for
selve prosjektene. Ut ifra de formelle plandokumentene, sa ser det altsa ikke ut til at det

utarbeides klare prosjektmal allerede i idéfasen.
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5.3 Malendringer

| dette delkapittelet diskuteres teori og resultater knyttet til forskningsspgrsmal 3:

Endres hovedmalene til et prosjekt fra idéfasen til det blir omtalt i NTP?

Ettersom et riksvegprosjekt kan bli prioritert i farste NTP-periode farst nar kommunedelplan
er gjennomfart (Statens vegvesen, 2013), og det ser ut til at tydelige malformuleringer
kommer farst i kommunedelplanarbeidet, sa er det tilsynelatende ikke mye tid til
malendringer fer NTP-omtale. Det er for sa vidt ikke opplagt at et prosjekt gar rett fra vedtatt
kommunedelplan til 2 komme med i NTP, og prosjektene kan ligge i flere NTP-er uten & ende
opp med reelle gkonomiske bevilgninger i statsbudsjettet. F.eks. E136 Breivika-Lerstad i
Alesund ble farst omtalt i en reguleringsplan fra 1967, og har veert omtalt i alle NTP-ene som

har blitt laget siden 2001. Det er altsa reelt sett god tid til malendringer for flere prosjekter.

Alesunds-prosjektet har i sin over 50 &r lange planhistorie endret hovedmal fra & veere et rent
fremkommelighetsprosjekt til & dreie fokus mot andre mal, som f.eks. lokalmiljg, ifglge
intervjuobjekt 2. En lignende malendring er ogsa tydelig for Rv706 Sluppen, der prosjektene
far en tydeligere «miljgprofil» med tiden. Samtidig er dette fortsatt motorvegprosjekter med
4-feltsveger og 2/3-planskryss, der den gkte fremkommeligheten for biltrafikk trolig vil
medfare en gkning av CO.-utslipp (sett bort i fra effekten av overgang til O-utslippskjaretay).
Det kan derfor settes et spgrsmalstegn ved om malendringene farst og fremst skjer for a sikre

prosjektene en plass i NTP, fremfor & faktisk endre den reelle intensjonen med prosjektene?

Intervjuobjekt 3 mener at det generelt sett ikke skjer store endringer i hovedmalene for et
prosjekt gjennom planprosessen, men at malene farst og fremst blir mer detaljerte etter hvert
som prosjektene utvikler seg og ma ta mer hensyn til lokale interessenter. For case-
prosjektene som ikke har hatt sa lang planhistorie som de overnevnte, sa ser dette ut til a
stemme relativt godt. Malene blir stadig mer lokalt tilpasset i overgangene fra KV U til
kommunedelplan til reguleringsplan, uten at selve formalet med prosjektet endres i betydelig

grad.
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5.4 Samsvar med regjeringens hovedmal

| dette delkapittelet diskuteres teori og resultater knyttet til forskningsspgrsmal 4:

Er alle regjeringens hovedmal for NTP likt prioritert i enkeltprosjekter, og er det

evt. en forskjell pa prioriteringen i bynare og rurale omrader?

Som presentert i kapittel 3.1, sa er regjeringens hovedmal for NTP falgende:

e Fremkommelighet: Bedre framkommelighet for personer og gods i hele landet.

e Transportsikkerhet: Redusere transportulykkene i trad med nullvisjonen.

e Klima og miljg: Redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling mot et
lavutslippssamfunn og redusere andre negative miljgkonsekvenser.

(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 74).

Et viktig funn er at ingen av case-prosjektene ser ut til & ha mal direkte relatert til
klima/klimagassutslipp, dette til tross for at E39 Romsdalsfjorden er beregnet a resultere i en
reduksjon pa 21 400 tonn CO--ekvivalenter i forhold til dagens situasjon pga. fergeavvikling
(Samferdselsdepartementet, 2017a, s. 221). Dette kan skyldes at nye vegprosjekter normalt
har en moderat negativ effekt pa klimagassutslippet, og den positive effekten for
Romsdalsfjorden kan trolig motargumenteres med krav om overgang til lav-

Inullutslippsferger.

En forskjell pa prioriteringen i bynare og rurale omrader er lagt inn direkte i et av delmalene
for fremkommelighet, der det spesifiseres at veksten i persontransport i byomradene skal tas
med kollektivtransport, sykling og gange (0-vekstmalet) (Dimmen et al., 2016, s. 25). Dette
stemmer overens med case-prosjektene, der E136 Breivika-Lerstad og Rv706 Sluppen er
prosjekter i byomrader. Ellers er det satt opp mal for fremkommelighet og transport-
Itrafikksikkerhet for alle prosjektene, og E6 Vindasliene-Korporalsbrua og Asen-Steinkjer er
de eneste prosjektene som ikke nevner lokalmiljg direkte i malstrukturen. Disse prosjektene
gar for sa vidt ut pa a lede gjennomgangstrafikken utenom tettsteder, sa de vil ha en positiv

effekt pa lokalmiljget til tross for at det ikke er nevnt i hovedmalene.
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5.5 Tidsbruk

| dette delkapittelet diskuteres teori og resultater knyttet til forskningsspgrsmal 5:

Er det mulig & presisere hvor lang tid det tar fra et prosjekt blir foreslatt til det
blir omtalt i NTP? Hva er evt. arsakene til variasjoner i tidsbruk?

| folge Statens vegvesen (2012, s. 3) tar det normalt ca. 10 ar a planlegge starre vegprosjekter,
derav 1,5-2 ar for KVU og 3-5 ar for kommunedelplan. E39 Volda-Furene er et godt
eksempel pa denne teorien, der KVU-en ble utarbeidet i 2010-2011, kommunedelplanen
vedtatt i 2014 og reguleringsplan og NTP-prioritering i 2017 (se kapittel 4.1.3). Ogsa
prosjektene E39 Romsdalsfjorden, E6 Asen-Steinkjer og E6 Selli-Asp ser ut til & fa en
planperiode pa under 10 ar. Hvis man derimot ser pa prosjektene E39 Lgnset-Hjelset, E39
Betna-Stormyra og E6 Vindasliene-Korporalsbrua, sd har de en planperiode pa minst 20 ar.
Prosjektet Rv706 har en planperiode pa over 30 ar, mens E136 Breivika-Lerstad har bikket 50
ar. Prosjektene i byomrader har altsa hatt en betydelig lengre planperiode enn de gvrige
prosjektene, men to by-prosjekter er et alt for lite utvalg til & kunne konkludere om dette har

en reel sammenheng.

De store variasjonene i planperiode for de ulike prosjektene gjar det relativt lite
hensiktsmessig a generalisere en «normaltid» for tidsbruken mellom prosjektforslag og NTP-
omtale. Det er derimot mer interessant & se pa arsakene til disse variasjonene og hva som skal
til for & redusere planperiodens varighet, uten at prosjektenes ulike kvaliteter (Ilannsombhet,
teknisk standard, lokalmiljg, osv.) blir darligere. Det at prosjektene er en del av ulike
riksvegruter, hvor de konkurrerer med andre prosjekter om a bli prioritert i NTP, kan veere en
faktor som farer til variasjoner i tidsbruk. Prosjekter som scorer darligere pa visse
prioriteringskriterier (diskutert i kapittel 5.7) vil naturlig nok ta lengre tid a realisere enn de
som scorer godt. Prosjektet Rv706 Sluppen har ogsa mattet konkurrert internt om rekkefglgen
av ringvegutbyggingen i Trondheim, mens E39 Volda-Furene har fatt forbedret prioritering
pga. tilstatende utbyggingsprosjekter pa E39. Lokal uenighet om konseptet for et prosjekt
virker ogsa a veere en forsinkende faktor, og noe som kan veere gdeleggende for fremgangen i

planprosessen, ifglge intervjuobjekt 1.
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5.6 Utvikling av prosjektomfang

| dette delkapittelet diskuteres resultater knyttet til forskningsspersmal 6:

Endrer omfanget til et prosjekt seg over tid, evt. hvorfor og i hvilken grad?

Kostnadsestimatet for et riksvegprosjekt er en faktor som alltid vil endre seg over tid. 5 av
case-prosjektene har oppgitt kostnadsanslag bade i NTP 2014-2023 og 2018-2029, og er

derfor mulig & sammenligne:

Tabell 9 Kostnadsendring

Prosjekt NTP 2014-2023 | NTP 2018-2029 | Kostnadsendring
E136 Breivika-Lerstad 2 300 mill. kr 1 800 mill. kr -22%
E39 Lanset-Hjelset 780 mill. kr 1 350 mill. kr +73%
E39 Betna-Stormyra 1 760 mill. kr 2 100 mill. kr +19%
E6 Vindasliene-Korporalsbrua 880 mill. kr 1 685 mill. kr +91 %
Rv706 Sluppen 910 mill. kr 1 100 mill. kr +21%

Alle prosjektene, utenom E136 Breivika-Lerstad, har hatt en kostnadsgkning. Ogsa
prosjektene E39 Volda-Furene og E6 Asen-Steinkjer har hatt en kostnadsgkning i lapet av
planprosessen, begge primeert grunnet en gkning av prosjektomfang fra 2/3-feltsveg til 4-
feltsveg. Den hgye kostnadsgkningen for E6 Vindasliene-Korporalsbrua skyldes
konseptendring fra veg i dagen til tunnel, og for Rv706 Sluppen var begrunnelsen bygging av
planskilt kryss i utfordrende terreng. Ellers virker kostnadsendringene & i stor grad skyldes en
gkning i informasjonsgrunnlaget etter hvert som prosjektene planlegges. Intervjuobjekt 2
oppsummerer fglgende hovedgrunner til kostnadsgkning:

1. For lavt kostnadsanslag i utgangspunktet.

2. Lokale gnsker.
3. Endringer i regelverket.
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Punkt 1 skyldes bruken av enhetspriser i starten av prosjektplanleggingen, noe som ikke tar
hgyde for alle problemstillingene som dukker opp nar informasjonsgrunnlaget blir starre.
Punkt 2 handler bade om prosjektendringer som utfgres av kommunale myndigheter i arbeidet
med kommunedelplan og reguleringsplan, og om forsinkelser/endringer som felge av lokale
stridigheter. Punkt 3 gir endringer i prosjektomfang som fglge av gkte krav til teknisk

standard og feerre dispensasjoner fra regelverket.

| folge intervjuobjekt 1, sa brukes ikke lave kostnadsanslag i tidligfasen «med overlegg» for &
gjere det lettere for prosjektene & komme inn i NTP, men er et resultat av lavt
kunnskapsgrunnlag. Det er altsa mye & hente pa a oppdatere enhetsprisene som benyttes i den
tidligste fasen (riksvegutredningene) for a gjare prioriteringslisten i NTP mer realistisk og
gjiennomfarbar. Dette vil for sa vidt ikke gjare selve prosjektutfarelsen rimeligere, og kravene
til teknisk standard bar holdes hgye for & blant annet fortsette reduksjonen i antall drepte og
hardt skadde i trafikken. En tilsynelatende gkning av den samlede kostnaden for NTP-
prosjektene vil kunne gi politikerne initiativ til & gke bruken av statlig plan for fortsatt ha med
alle prosjektene de gnsker i NTP (redusere kostnadene knyttet til punkt 2), noe som ikke

ngdvendigvis er helt gunstig (se diskusjon i kapittel 5.1.2).

En annen faktor som er viktig & nevne i tillegg til kostnadsendring og teknisk utforming, er
prosjektenes omfangsendring i forhold til utstrekning/planomrade. Prosjektet Rv706 Sluppen
omfattet opprinnelig Osloveien mellom Sluppen bru og Stavne, men er blitt redusert til a bare
omfatte byggingen av Nydalsbrua med tilknyttede kryss og lgsninger for myke trafikanter,
dette for a fa fortgang i planprosessen. E6 Vindasliene-Korporalsbrua er en delstrekning pa
E6 Ulsberg-Melhus som primeert skal bygges ut av Nye Veier, men delstrekningen er skilt ut
som et eget prosjekt med Statens vegvesen som byggherre, dette ogsa for a fa fortgang i plan-
og byggeprosessen. De tre delstrekningene langs €39 Betna-Stormyra er derimot slatt sammen
til ett prosjekt for & sikre ssmmenhengende vegstandard pé strekningen, og ogsa E6 Asen-
Steinkjer er et samle-prosjekt for flere delstrekninger. Det er altsa store variasjoner i om et
prosjektomrade endres i lgpet av planprosessen, der sammenhengende eller rask utbygging

virker inn som motstridende faktorer.
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5.7 Hovedarsaker til NTP-prioritering

| dette delkapittelet diskuteres teori og resultater knyttet til forskningsspgrsmal 7:

I hvilken grad er henholdsvis teknisk standard og netto nytte avgjgrende for om

et prosjekt blir prioritert i regionenes forslag til NTP? Er det andre faktorer som

er mer avgjgrende for prioriteringen?

| folge intervjuobjekt 1 er prosjektenes samfunnsmal viktigere for prioriteringen enn

resultatene fra nytte-kostnadsanalyser (NKA). Det er derfor interessant & sette opp en liste

over de ulike prosjektenes samfunnsmal fra kapittel 4, for a se om det er en sammenheng

mellom disse:

Tabell 10 Samfunnsmal

Prosjekt Samfunnsmal fra KVU
E39 Volda- I 2040 skal transportsystemet i korridoren vera effektivt, tilgjengeleg,
Furene paliteleg og ivareta behovet for kommunikasjon for bu- og

arbeidsregionar.

E136 Breivika-
Lerstad

| 2045 har Alesund eit paliteleg og effektivt transportsystem, uavhengig
av transportform, med ein hgg kollektiv-, gange- og sykkelandel

samanlikna med byar av same storleik.

E39

Romsdalsfjorden

E39 Lanset-Hjelset

| 2040 skal transportsystemet i korridoren mellom Alesund og Bergsgya
veare effektivt, tilgjengelig, palitelig og ivareta behovet for

kommunikasjon for bo- og arbeidsmarkedsregioner.

E39 Betna-

Stormyra

I 2040 skal transportsystemet i korridoren mellom Bergsgya og Valsgya
vare effektivt, tilgjengelig, palitelig og ivareta behovet for

kommunikasjon for bo- og arbeidsmarkedsregioner.

E6 Vindasliene-

Korporalsbrua

I 2040 har transportkorridoren E6/rv 3 mellom Trondheim grense og
Hedmark/Oppland grense et effektivt og trafikksikkert transportsystem

for personer og gods.

Rv706 Sluppen

Bedre miljg og tryggere ferdsel i sentrale byomrader og mer effektive

neringstransporter i byen

E6 Asen-
Steinkjer

I 2040 er aksen Trondheim - Steinkjer i stor grad én arbeidsregion med

et effektivt, palitelig og fleksibelt transportsystem for personer og gods.
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E6 Selli-Asp KVU ikke utfert (kostnadsramme < 750 mill.)

Det er tydelig at prosjektene i transportkorridor 4 har samme samfunnsmal, noe som er
naturlig ettersom KVU-ene for korridoren er utfgrt samme ar (2011) med tilnsermet samme
prosjektgruppe (se referanser for hver KVU). Ellers gar begrepet effektivt transportsystem
igjen i absolutt alle samfunnsmalene, noe som viser at fremkommelighet er et viktig mal bade
for det opprinnelige prosjektinitiativet (se tabell 8 i kapittel 5.2) og NTP-prioriteringen. |
forhold til regjeringens gvrige hovedmal for NTP, sa er trafikksikkerhet og miljg bare nevnt
direkte i ett samfunnsmal hver. Intervjuobjekt 3 hevder pa sin side at trafikksikkerhet er
viktigere for NTP-prioriteringen enn fremkommelighet. Trafikksikkerhet er et viktig
effektmal for de fleste case-prosjektene, men i forhold til samfunnsmalene og intervjuet i
Molde, sa ser ikke dette ut til a veere en hovedprioritering.

Sammenhengende god teknisk standard er en viktig faktor for prioriteringen av prosjekter i
riksvegutredningene, og er noe som bidrar til bade bedre fremkommelighet og
trafikksikkerhet. En relativt jevnt fordelt gkonomisk ramme mellom regioner og riksvegruter
er viktig for & oppna dette over hele Norge, noe som ogsa har et politisk insentiv, ifglge
intervjuobjekt 6. Strekninger med darlig teknisk standard er ofte lavt trafikkerte og vil derfor
ikke vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomme & utbedre. Dette gjelder spesielt rasutsatte
strekninger (ikke inkludert i case-prosjektene), og ifglge intervjuobjekt 1 og 2 far
rassikringsprosjekter en egen gkonomisk ramme som ikke krever positiv netto nytte fra
prosjektene.

Tidligere forskning indikerer at NKA ikke har stor betydning for prosjektenes NTP-
prioritering (Sager, 2016, s. 102), men ifglge intervjuobjekt 2 og NTP-sekretariatet er det i
gjeldende NTP (2018-2029) for farste gang laget en prioriteringsliste basert pa netto nytte pr.
budsjettkrone (NNB). Det er for sa vidt fa prosjekter som har positiv NNB, derav bare ett av
ni blant case-prosjektene, noe som farer til at NTP gir negativ netto nytte (NN) ved en viss
kostnadsramme. NN er altsa avgjerende for om et prosjekt blir prioritert i NTP, men det er
ikke et krav at denne ma veere positiv. Flere intervjuobjekter (2,3 og 6) poengterer at man
aldri kan fa en situasjon med NTP-prosjekter som bare har positiv NN, ettersom det da nesten

aldri hadde blitt gjennomfart vegprosjekter i rurale omrader i Norge.
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6. Konklusjon

Forslag til riksvegprosjekter i Nasjonal transportplan (NTP) oppstar normalt som et forslag fra
berarte kommuner og fylke/region med primer intensjon om & skape bedre fremkommelighet
for de ulike trafikantgruppene, samt & sikre dem god transportsikkerhet og et attraktivt
lokalmiljg. En klar malformulering for riksvegprosjekter blir fgrst tydelig gjennom arbeidet
med kommunedelplanen, men disse er basert pa samfunnsmal og effektmal fra K\VU-en, og
prosjektets behov blir kartlagt allerede i riksvegutredningen. Det forekommer generelt sett fa
endringer i hovedmal gjennom planprosessen, men det ser ut til at eldre prosjekter har fatt en

tydeligere miljgprofil de siste arene.

De fleste case-prosjektene falger opp regjeringens mal til NTP om fremkommelighet,
transportsikkerhet og lokalmiljg, men ingen har spesifisert mal relatert til klimagassutslipp.
Prosjekter i byomrader har et gkt fokus pa fremkommelighet for kollektivtrafikk og myke
trafikanter, mens rurale prosjekter fokuserer mer pa fremkommelighet for personbiler og
godstransport. Det er store variasjoner i tidsbruken fra prosjektforslag til NTP-omtale, noe
som i stor grad skyldes at det er mange prosjekter som konkurrerer om en plass i NTP, og
hvordan prosjektene scorer i.f.t. prioriteringskriterier vil bidra til ulike tidsforlgp.
Lokal/regional uenighet om utformingen av prosjektene og prioriteringsrekkefalge, vil ogsa

bidra til variasjoner i tidsbruk.

Riksvegprosjekter gker ofte i omfang over tid som falge av strengere tekniske krav og
trafikkvekst. Dette vil, sammen med for lave kostnadsanslag i tidligfasen og endringer som
falge av lokale innspill, fare til at de fleste prosjekter i ulik grad gker i kostnad. Prosjektene
rangeres etter netto nytte (NN) i NTP, men dette har en begrenset effekt ved hgye
kostnadsrammer, ettersom de fleste prosjektene har negativ NN. Et gnske om & oppna ulike
samfunnsmal kan ha en pavirkning pa den endelige prioriteringslisten. Dette kan f.eks. vere
malene om null drepte og hardt skadde i trafikken og sammenhengende god teknisk standard

pa de ulike riksvegrutene.
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7. Avslutning

7.1 Usikkerhet og potensielle feilkilder

Denne oppgaven er avgrenset til et utvalg riksvegprosjekter innenfor Region midt, sa flere av
de case-baserte resultatene vil ikke ngdvendigvis vaere relevante/korrekte pa et nasjonalt niva.
Et utvalg pa 9 prosjekter vil ikke gi en tilstrekkelig datamengde til & trekke helt sikre
konklusjoner pa sammenhenger som ser ut til & forekomme mellom prosjektene, noe som er
omtalt i kapittel 5 der det er ansett som ngdvendig. Alle de 5 case-prosjektene innenfor Mare
og Romsdal er diskutert i ett intervju, noe som gjar at resultatene fra disse prosjektene er mer
generaliserte og til en viss grad mangelfulle pa enkelte punkter. Ellers er litteraturstudiet
relativt begrenset, sa resultatene hviler mest pa dokumentstudiene og intervjuene.

7.2 Videre forskning

Det har de siste arene blitt et gkende fokus pa a prioritere riksvegprosjekter etter
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, noe som er spesielt fgrende for arbeidet til regjeringens nye
veg-selskap Nye Veier. Det kan derfor vere interessant a se pa et utvalg prosjekter
gjennomfart av henholdsvis Statens vegvesen og Nye Veger, og undersgke hvilke forskjeller
som foreligger mellom disse selskapene. Det kan 0gsa veere interessant & se pa hvilke
konsekvenser gkt bruk av statlig plan har for vegplanleggingen i Norge, og i hvor stor grad
dette pavirker medvirkningsprosessen. Det kan ellers anbefales a etterpragve resultatene i

denne oppgaven med et mer omfattende litteraturstudium.
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Vedlegg 1 - Masterkontrakt



NTNU

Avtale om gjennomfgring av masteroppgave

Denne avtalen bekrefter at masteroppgavens tema er godkjent, at et veilederforhold er etablert, og at partene
(student, veileder og institutt) er kjent med og har akseptert gjeldende retningslinjer for gjennomfaring av
masteroppgaven. Avtalen er videre regulert av lovverk, studieforskrift og studieplanen for masterprogrammet.

1. Personopplysninger

Etternavn, fornavn Fodselsdato
Aklestad, Sigmund 30. januar 1993
E-post Telefon
sigmund.aklestad@gmail.com 99512815

2. Institutt og studieprogram

Fakultet
Fakultet for ingenigrvitenskap

Institutt
Institutt for bygg- og miljeteknikk

Studieprogram Studieretning
Bygg- og miljeteknikk (2-arig) Veg, transport og geomatikk

3. Avtalens varighet

Oppstartsdato Innleveringsfrist*
15. januar 2018 11. juni 2018

Hvis avtale om deltidsstudier, angi prosent:

* Inkludert 1 uke ekstra p.g.a paske
All veiledning ma veere gjennomfert innenfor avtaleperioden.

4. Arbeidstittel for oppgaven

Opprinnelsen til prosjektforslag i Nasjonal Transportplan
En case-studie av tidligfasen til riksvegprosjekter i Norge

5. Veiledning

Veileder
Tore @ivin Sager

Medveileder:
Gro Holst Volden (Concept)

Normert veiledningstid er 25 timer for 30 studiepoengs (siv.ing) og 50 timer for 60 studiepoengs (realfag)
masteroppgaver.

6. Thematic description

Oppgaven omhandler prioriteringen av riksvegprosjekter i Nasjonal Transportplan (NTP), og géar ut pa a finne ut
mer om hvordan prosjektforslag oppstar lokalt i kommuner og fylker, og hvordan de bearbeides far de oversendes
til de regionale vegkontorene. Oppgaven begrenses til et utvalg riksvegprosjekter innenfor Region midt
(Trendelag og Mare og Romsdal), som alle er omtalt i NTP for perioden 2018-2029. Det vil bli utfart
dokumentstudier og intervjuer for a finne ut blant annet hvorfor og av hvem de ulike prosjektene blir

foreslatt.
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7. Andre avtaler

Tilleggsavtale Ikke aktuelt
Seknad om godkjenninger (REK, NSD) lkke aktuelt
Risikovurdering (HMS) gjennomfart lkke aktuelt
Vedlegg (oversiktsliste)
8. Underskrifter
Vilkar Dato Underskrifter

Jeg har lest og akseptert gjeldende retningslinjer for
masteroppgaven

1500 1%

Siamund_ Mloskad

¢ Studenten
Jeg patar meg ansvaret for veiledning av studenten ) o ~ 6 a
etter gjeldende retningslinjer \ 6 Q\ . \ % \Qﬁ \J( 0\;\{ 3
' Veileder
Jeg patar meg ansvaret for medveiledning av studenten
etter gjeldende retningslinjer
Medveileder

Institutt/Fakultet godkjenner opplegget for
masteroppgaven

b”ﬂ\\%

. {’/W\TWQJQ

Fakultet/Institutt

%3 NINU

! Institutt for bygg-
§ og miljoteknikk
7491 Trondheim
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Vedlegg 2 — Intervju 1

Molde 01.03.2018



Intervju 1

Etat og sted: Statens vegvesen Region midt, regionvegkontoret i Molde

Dato og varighet: 01.03.2018, ca. 80 min.

Intervjuobjekter:

Kjetil Strand & Havard Austvik, intervjuobjekt 1 og 2 i hovedrapport.

Innledning

Kan du si litt om utdanning,
hvor lenge du har veert ansatt i
SVV og hva din stilling
innebaerer?

Kjetil Strand:

Leder for styrings- og strategistaben i SVV Region midt:
Ansvar for grunnlag for statsbudsjett, K\VU og
kommunedelplaner.

Utdannet ved NTH (NTNU) innen veg- og
byplanlegging, og etterutdannet innen logistikk.
Arbeidet 20 ar i Bergen: 5 som konsulent og 15 i SVV,
delvis som seksjonsleder. 12 ar i SVV Molde.

Havard Austvik:

Utdannet innen statsvitenskap og har master i strategisk
planlegging. Arbeidet mye med budsjett og styring, blant
annet 5 ar i kunnskapsdepartementet og 3-4 ar med
kommunal revisjon.

Arbeidet 5-6 ar i SVV med koordinering av NTP,
handlingsprogram og budsjett.

Hvor lenge har du veert
involvert i det/de aktuelle
prosjektet/-ene, og hva er / har
veert din rolle der?

Vert involvert i strategiarbeidet med alle case-
prosjektene i Mgre og Romsdal (prosjekt nr. 1-5 i
oppgavens prosjektportefalje, se kapittel. 1.3):

e E39 Volda-Furene
E136 Breivika-Lerstad (oppstart pa 60-tallet)
E39 Romsdalsfjorden
E39 Lanset-Hjelset
E39 Betna-Stormyra

Tidsbruk

Kan du gjere rede for nar
prosjektet/-ene har veert
gjennom de ulike fasene?
(Diskuter opp mot innhentet
info, fokus pa idéfase og NTP-
prosess)
e Nar ble prosjektet/-ene
opprinnelig foreslatt?
e Har prosjektet/-ene
veert omtalt i / foreslatt
til NTP flere ganger?

Gjennomgang av generell planprosess (ikke case-
spesifikt):

Riksvegutredninger: Svert grove opptegninger og
beregninger (enhetspriser) av nye veger som gnskes bygd.
Rutevise utredninger far hver NTP for a kartlegge gapet
mellom gnsket standard og virkeligheten:

Delt i henholdsvis en «telle-del» hvor man kartlegger hva
som har akseptabel standard og ikke, og en gap-analyse,
hvor man beregner kostnadene av a fa alt opp til
akseptabel standard (tilfredsstille vegnormalene).
Konseptvalgutredninger (KVU) av prosjektene utfgres sa
pa bestilling fra samferdselsdepartementet (SD), etterfulg
av en ekstern kvalitetssikring (KS1). SD tar endelig
beslutning av konseptvalg.

Videre planlegging etter Plan- og bygningsloven:
Kommunedelplan etterfulgt av reguleringsplan(er).

—




Initiativtakere til riksvegprosjekter

Vet du hvilken eller hvilke
aktgrer som opprinnelig kom
med forslaget til prosjektet/-
ene? (Evt. henvise til noen som
vet dette)

Formelt sett er det SD som kommer med en bestilling av
KV U-er for bestemte strekninger som gnskes utbedret.

E136 Breivika-Lerstad: Lokalt initiativ siden 1960-tallet.

Hvordan har evt. de ulike
aktgrene engasjert seg i det
videre prosjektforlgpet?

Har det veert lokal stgtte
og/eller motstand til
prosjektet/-ene? Hvordan har
forkjempere / motstandere
engasjert seg / pavirket
prosjektet/-ene?

KS: «Etter at regjeringen har fattet en beslutning om et
konseptvalg, og hvis du da har motkamp mot det
konseptet, sa vil det veere veldig adeleggende for videre
prosess.. Prosjektene blir ikke realisert far det kommer
penger i budsjettet, og det er alltid trangt om plassen, sa
jeg tenker at veldig mye lokal stay og motstand mot ting
som egentlig er besluttet kan gke risikoen for at ting blir
skjgvet ut i tid».

HA poengterer at det normalt er knyttet en del lokal
konflikt til avveiningen om veger skal bygges i dagen
eller tunnel. Ofte gnsker folk a kjgre mest mulig i dagen,
men forlanger samtidig at det skal bygges tunnel i
omrader hvor de har egeninteresser (grunneiere,
turomrader, stayproblematikk, osv.). Blant annet dette
gjer lokal involvering til en utfordrende faktor i
planprosessen.

HA: «Vi har na fatt sterkere signaler om at vi ferst og
fremst skal dekke riksvegens behov, og det er signalisert
en gkt vilje til & bruke statlig plan for & unnga den type
fordyrende elementer.

Hovedarsaker/-mal for prosjektforslag

Hva var hovedbegrunnelsen til
at prosjektet/-ene ble foreslatt i
utgangspunktet? (politikk,
miljg, trafikksikkerhet,
gkonomi, 0sv.)

E39 Lenset-Hjelset og Betna-Stormyra: Behov for bedre
fremkommelighet, spesielt for naeringslivet. Fokus pa a
utbedre strekninger med darligst teknisk standard farst.
E39 Romsdalsfjorden: Skape felles bo- og arbeidsmarked
for Alesund- og Molde-regionen.

E39 Volda-Furene: Lede trafikken utenom Volda
sentrum. Resultat av bygging av Kvivsvegen sgrgst for
Volda, og valg av denne som E39-trasé.

E136 Breivika-Lerstad: Byutviklingsprosjekt.

Nar ble det utarbeidet en
tydelig malformulering for
prosjektet/-ene, og har malene
endret seg i lgpet av prosessen?
Evt. hvorfor?

Samfunnsmal og effektmal blir formulert i K\VU-arbeidet.
4-trinnsmetodikk for & kunne oppfylle malene til
prosjektene med minst mulig ressurser (Eksempel
utbedring av fergestrekning: Bedre avgangsfrekvens pa
fergene som trinn 1, og bygging av helt ny veg som trinn
4).

E39 Lenset-Hjelset: Planer om nytt sykehus pa Hjelset
har kommet inn som et tilleggs-argument/-mal for &
realisere vegprosjektet. Kan veare positivt for prioritering
av prosjektet, men pavirker ikke prosjektets omfang.
E39 Bena-Stormyra: Kommunesammenslaing brukt som
tilleggs-argument for a fa realisert prosjektet. Mal om a
forbedre intern kommunikasjon i den nye kommunen.




Utvikling av prosjektomfang

Hvordan har prosjektet/-ene
endret seg i omfang siden
det/de ble foreslatt?
(Kostnadsutvikling,
konseptendring, endret
planomrade, nye tekniske krav,
0sV.)

.f.t. kostnadsutvikling, sa papeker KS at det starste
kostnadsspranget for vegprosjekter normalt sett skjer i
overgangen fra & beregne med enhetspriser til
kostnadsberegning med anslagsmetoden. Dette skyldes
farst og fremst utviklingen av kunnskapsgrunnlaget man
har for prosjektet. HA trekker frem 3 hovedfaktorer som
bidrar til kostnadsgkning av vegprosjekter:

1. For lavt kostnadsanslag i utgangspunktet.

2. Lokale gnsker.

3. Endringer i regelverket.

E39 Betna-Stormyra: Trafikkvekst grunnet gkt standard
pa E39 for gvrig har fart til gkte krav til teknisk standard
pa hele strekningen. Trinnvis — Samlet utbygging.

E39 Romsdalsfjorden: Sveert strenge krav til utforming av
undersjgiske tunneler, kombinert med behov for stor
seglingshgyde for broer, har bidratt til en gkning i
prosjektets stgrrelse og kostnad.

Samsvar med regjeringens hovedmal

Vil du si at prosjektet/-ene
bygger opp under regjeringens
hovedmal for NTP? (Bedre
fremkommelighet, redusere
ulykkes-mengde og redusere
klimagassutslipp og andre
negative miljgkonsekvenser.)

e Negative
konsekvenser?

o Starre fokus pa enkelte
hovedmal?

E39 Volda-Furene: Farst og fremst et
«fremkommelighetsprosjekt». Ogsa viktig for
tettstedutvikling og reduksjon av lokale miljgbelastninger
i Volda.

E136 Breivika-Lerstad: Hadde ogsa utgangspunkt i et
gnske om bedre fremkommelighet nar det ble planlagt pa
60-tallet. Endret seg over tid til et bypakke-prosjekt med
mer fokus pa kollektivtrafikk og myke trafikanter. @nske
om a nerme seg 0-vekstmalet i biltrafikken. HA sier at
prosjektet trolig har hatt godt av & «modnes» med arene.
E39 Romsdalsfjorden: Fremkommelighetsfokus med &
gjere E39 til en «dggnapen» veg uten ferger.

HA: «Hvis du ser pa disse 5 prosjektene [case 1-5], sa har
ingen hovedbegrunnelse trafikksikkerhet.. Det er noen
ulykker pa strekninger som Lgnset-Hjelset og Betna-
Stormyra, men det er ikke det, det er fremkommeligheten
som er hovedargumentet for & utlgse dem..
Trafikksikkerhet kommer gjerne som et tilleggsgode, og
er mer en effekt enn et mal».

Generelt om miljg: Flere midler rettes mot byomrader
gjennom bymiljg-/byvekstavtaler i gjeldende NTP for &
tilrettelegge for fremtidig reduksjon i klimagassutslipp.
HA: «Problemet vart er at modellene vare [for
klimagassutslipp] ikke har kunnet tatt innover seg den
teknologiske utviklingen vi har sett.»

KS: «Ut i fra dagens modeller, s har vi sett pa effekten
av fergefri og utbedret E39, og det gar sann ca. i null.




Feerre flyr og fergene blir borte, men sa blir det mer
biltrafikk, sa i sum balanseres det».

HA understreker at gjeldende beregninger for
klimagassutslipp garantert er feil, men at de na arbeider
med & utvikle nye modeller som er kalibrert for den
teknologiske utviklingen av bade biler og ferger. Det har
ogsa blitt et starre fokus pa a redusere utslippene knyttet
til selve anleggsfasen, bade i.f.t. lav-/nullutslippskjeretay
og utslipp fra produksjonen av betong og stal.

Hovedarsaker til NTP-prioriterin

g

Hva var hovedbegrunnelsen til
at prosjektet/-ene endte opp i
regionens forslag til NTP?
(Diskuter netto nytte,
ansiennitet, korridorvis
utbygging, teknisk standard,
o.l)

Prosjektene har i stor grad negativ netto nytte, men
tradisjonelle transportgkonomiske analyser er til en viss
grad utilstrekkelige pga. de ikke tar med netto
ringvirkninger av de starre prosjektene.

KS: «Inntil Finansdepartementet kommer pa andre
tanker, sa er vi ngdt til & forholde oss til
transportgkonomi som vurderingskriterium. De vil si at
de mellom 16 og 30 mrd. I naeringslivsnytte for Molde-
Alesund, de kan vi ikke hensynta enda. Det mé vi omtale
i tillegg i sa fall».

HA: «Regjeringen ba for farste gang om at vi skulle
rangere prosjektene etter netto nytte pr. budsjettkrone
(NNB), og det var én handfull prosjekter nasjonalt pa alle
transportformer som hadde positiv NNB. Det kan veere
mange arsaker til det, men det har litt med hva man
regner.. Vi regner pa at bakeren kan transportere brgdet
sitt 10 gre billigere, men vi klarer ikke & si i modellene
vare at ved a gjare det, sa klarer bakeren a selge ett brgd
til».

KS omtaler problematikken rundt netto ringvirkninger og
fordelingsvirkninger, og refererer til analyse av Wiljar
Hansen om effekten fergefri E39 har for
neringslivet/godstransporten.

HA: «Man kan tolke politikerne som at de sier at man
ikke Kklarer a lese alle samfunnets opplevde utfordringer
ut i fra rangeringslisten (Prosjekter rangert etter netto
nytte pr. budsjettkrone)».

KS: «Det er der konseptvalgutredningene blir sveert
interessante, for ogsa der gjer man nytte-
kostnadsanalyser, men du vektlegger samfunnsmalet og
maloppnaelsen ut i fra hva som er det viktige malet a
oppna med vegens.

Begge refererer til rassikringsprosjekter som gode
eksempler pa hvorfor netto nytte ikke alene kan
bestemme rangeringen av prosjekter. Verditapet knyttet
til rasstengt veg er ikke inkludert i en NKA, og slike tiltak
vil derfor nesten aldri fa en positiv netto nytte.




HA: «Det er bade vare egne veg-faglige krav og gnsker,
og det er samfunnets krav og @nsker som skal
oppfylles/avveies».

Avslutning
e Potensielle Dokumentasjon:
kontaktpersoner for www.ntp.dep.no -> Gjeldende NTP -> Plangrunnlag

videre arbeid.
e Dokumentasjon pa
utsagn/referanser.
e Innspill til

masteroppgave, evt.

annet som gnskes a
tilfayes?

T@l-rapport: Makrogkonomiske effekter av ferjefri E39
(Wiljar Hansen, 2015)



http://www.ntp.dep.no/

Vedlegg 3 — Intervju 2

Steinkjer 06.03.2018



Intervju 2

Etat og sted: Statens vegvesen Region midt, avdeling Steinkjer

Dato og varighet: 06.03.2018, ca. 45 min.

Intervjuobjekt: Joar Nordtug (JN), intervjuobjekt 3 i hovedrapport.

Innledning

Kan du si litt om utdanning,
hvor lenge du har veert ansatt i
SVV og hva din stilling
innebaerer?

Utdannet ressursgkonom ved Universitetet for miljg og
biovitenskap. Doktorgrad i samferdselsteknikk fra
NTNU. Arbeidet med samferdsel i hele sin yrkesaktive
periode, blant annet i fylkeskommunen (Nord-
Trendelag). Na ansatt i strategiseksjonen i vegvesenet.

Hvor lenge har du veert
involvert i det/de aktuelle
prosjektet/-ene, og hva er / har
veert din rolle der?

Er ruteansvarlig for riksvegrute 7 (E6 Trondheim-
Fauske), som inkluderer casene E6 Asen-Steinkjer og E6
Selli-Asp. Har oversikt over prosjektbehov langs
riksvegruten, og ansvar for & melde inn dette i.f.t.
handlingsprogram, NTP, arlige budsjetter, o.l.

Tidsbruk

Kan du gjere rede for nar
prosjektet/-ene har veert
gjennom de ulike fasene?
(Diskuter opp mot innhentet
info, fokus pa idéfase og NTP-
prosess)
e Nar ble prosjektet/-ene
opprinnelig foreslatt?
e Har prosjektet/-ene
veert omtalt i / foreslatt
til NTP flere ganger?

NTP: Startet med riksvegutredning i 2014 for
riksvegnettet frem til 2050.

E6 Asen-Steinkjer: Konseptvalgutredning (KVU)
utarbeidet i 2012. Videre arbeid med kommunedelplan.

Initiativtakere til riksvegprosjekt

er

Vet du hvilken eller hvilke
aktgrer som opprinnelig kom
med forslaget til prosjektet/-
ene? (Evt. henvise til noen som
vet dette)

E6 Asen-Steinkjer: Initiativ fra lokale og regionale
politikere for & fa gjennomfart en KVU, noe som ble
godkjent av staten.
JN: «Veldig ofte vil du finne at store prosjekter, pa over
500 millioner, er en kombinasjon av lokalt og regionalt
initiativ, og sa samsvarer det med behov som veieier har
registrert».
Smaprosjekter generelt: Normalt to typer initiativ:

e Etaten oppdager og utreder behov selv.

e Resultat av sterkt lokalt initiativ.
JN: «Du ma ned pa veldig sma prosjekt for a finne at det
bare er vegeier, eller politiker, eller innbygger, eller hva
det enn er [som er initiativtaker]».
E6 Selli-Asp: Sterkt lokalt initiativ pa Asphaugen grunnet
opplevd ulogisk avslutning pa det sakalte
Steinkjerprosjektet, noe ogsa vegvesenet har sett seg enig

i pa et veg-faglig grunnlag.




Hvordan har evt. de ulike
aktgrene engasjert seg i det
videre prosjektforlgpet?

Har det veert lokal statte
og/eller motstand til
prosjektet/-ene? Hvordan har
forkjempere / motstandere
engasjert seg / pavirket
prosjektet/-ene?

Plan og bygningsloven styrer medvirkningsprosessen.
Stor mulighet for medvirkning gjennom blant annet
informasjon pa nett og folkemgter, men ulik oppfatning
av hvor stor gjennomslagskraft dette egentlig har.

JIN: «Kan bruke et eksempel av et folkemgte jeg var pa
for Selli-Asp. Der mgtte hele bygda, og jeg mener hele
bygda, opp pa matet. Det var 150 personer som hadde
klare oppfatninger om det vi skulle gjare. ... Selv om det
er et stort lokalt engasjement, sa ma jo vi ogsa ivareta de
trafikantene som ikke bor, men som skal bruke den veien
som vi skal bygge. Det er ikke enkelt & handtere det med
medvirkning, for det er en del direkte motstridende
interesser i enkelte sammenhenger. Hvis du gnsker en
trafikksikker veg med god fremkommelighet og som er
ikke ekstremt kostbar & bygge, sa kan det vere direkte
skadelig for de lokale interessene».

Hovedarsaker/-mal for prosjektforslag

Hva var hovedbegrunnelsen til
at prosjektet/-ene ble foreslatt i
utgangspunktet? (politikk,
milje, trafikksikkerhet,
gkonomi, 0sv.)

For begge prosjektene var trafikksikkerhet
hovedbegrunnelsen til oppstart av planleggingen, samt til
en viss grad fremkommelighetsbehovet.

Nar ble det utarbeidet en
tydelig malformulering for
prosjektet/-ene?

Har malene endret seg i lgpet
av prosessen, evt. hvorfor?

JIN: «Jeg vil pasta at det ligger allerede i nar man holder
pa med riksvegutredningene pa veldig tidlig niva, for da
ser vi pa hva som er ngdvendig for & komme opp pa
veinormalstandard, som er definert ut i fra bestemte
Kriterier relatert til trafikksikkerhet, kapasitet,
fremkommelighet, osv... Sa blir det mer detaljert etter
hvert. KVU er mer konkret med samfunnsmal og
effektmal. | kommunedelplanen blir det formulert hva
man skal oppna i.f.t. trafikksikkerhet, fremkommelighet
0g a ta hensyn til andre interesser enn det som er
tilknyttet vegen».

JN: «Nar man starter med riksvegutredningene, sa er det
bare trafikksikkerhet, kapasitet og fremkommelighet,
altsa bare vegmalsettinger egentlig. Nar man far vedtatt
en reguleringsplan i den andre enden av plansystemet, da
er det kommunen som vedtar en plan, og da er alle andre
hensyn komt til, som lokale innspill fra grunneiere og
velforeninger, lokale hensyn til miljg og omgivelser osv.
Det far en gkende betydning etter hvert som man
planlegger og detaljerer. Gjennom planleggingen sa far vi
ogsa et vesentlig bedre kunnskapsgrunnlag, og dermed
endres prosjektenex.




Utvikling av prosjektomfang

Hvordan har prosjektet/-ene
endret seg i omfang siden
det/de ble foreslatt?
(Kostnadsutvikling,
konseptendring, endret
planomrade, nye tekniske krav,
0sV.)

Selli-Asp: Omlegging av trasé pga. darlige grunnforhold.

Asen-Steinkjer: Omfattende kostnadsgkning primaert
grunnet konseptendring fra 2/3-feltsveg med 90-sone til
4-feltsveg med 110 sone. @kte krav til teknisk standard
har ogsa drevet kostnadene oppover, og det har veert en
generell undervurdering av kostnadsbildet i startfasen. |
tillegg kommer den generelle arlige prisgkningen pa ca.
2,5 %.

JN: «Vi har anslagsmetodikken som egentlig skal veere
ganske fornuftig opplagt ..., men de kommer ganske sent
i fasene disse anslagene, og arealplanene kan vare bort i
mot vedtatt nar de dukker opp».

Samsvar med regjeringens hovedmal

Vil du si at prosjektet/-ene
bygger opp under regjeringens
hovedmal for NTP? (Bedre
fremkommelighet, redusere
ulykkes-mengde og redusere
klimagassutslipp og andre
negative miljgkonsekvenser.)
Negative
konsekvenser?

Starre fokus pa enkelte
hovedmal?

JN: «Prosjektene i NTP er rangert etter de kriteriene som
regjeringen har satt opp. | den grad vi klarer a beregne
samfunnsgkonomisk nytte rett, sa er de jo prioritert etter
det.. Nar det gjelder klima, sa er jo det vi gjer utenfor
byomradene konsekvent noe som farer til gkte
klimautfordringer.. Trafikksikkerhet er det som er
styrende utenfor storbyomradene.. | byomradene er det
annerledes. Jeg har nettopp veert prosjektleder for
byutredningen i Trondheim, og der kan vi jo gjare grep
for & bidra til 4 nd klimamalsettingene.. Man bygger
samtidig opp kapasiteten for a fa fremkommelighet, men
det er trafikksikkerheten som overskygger. | byomradene
er det selvfglgelig annerledes, med klima og
fremkommelighet i fokus».

Hovedarsaker til NTP-prioriterin

g

Hva var hovedbegrunnelsen til
at prosjektet/-ene endte opp i
regionens forslag til NTP?
(Diskuter netto nytte,
ansiennitet, korridorvis
utbygging, teknisk standard,
o.l)

JIN: «Hvis du begynner a se pa hvilke prosjekter som blir
foreslatt, sa tror jeg at trafikksikkerhet kommer foran
fremkommelighet».

JN mener at samfunnsgkonomi er viktig for & kunne
avklare den beste traséen for et prosjekt, men at det er
mindre egnet til 4 f.eks. sammenligne prosjekter pa tvers
av regioner: «Jeg haper jo at nar vi regner
samfunnsgkonomi og presenterer det for stortinget, at vi
har orden pa det og at det er sammenlignbart, men jeg er
ikke sikker pa det, altsa. Jeg er skeptisk til & vektlegge
kun samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, f.eks. fordi sa a si
alle tiltak utenfor byomrader er per definisjon ulgnnsomt.
Om det er positivt eller negativt er egentlig ikke det mest
interessante, men rangeringen og hvor det ligger pa en
skala.. Den sittende regjeringen fokuserer jo veldig mye
pa samfunnsgkonomi, og det har blitt utrolig mye
viktigere na enn det var i den forrige NTP-en».




Avslutning

e Potensielle
kontaktpersoner for
videre arbeid.

e Dokumentasjon pa
utsagn/referanser.

e Innspill til

masteroppgave, evt.

annet som gnskes a
tilfgyes?

Dokumentreferanser:
Konseptvalgutredning for transportlgsning veg/bane
Trondheim-Steinkjer
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Trondheim 08.03.2018



Intervju 3

Etat og sted: Statens vegvesen Region midt, Vegavdeling Trgndelag. Trondheim

Dato og varighet: 08.03.2018, ca. 35 min.

Intervjuobjekter: Terje Simonsen & Stine Ruud, intervjuobjekt 4 og 5 i hovedrapport.

Innledning

Kan du si litt om utdanning,
hvor lenge du har veert ansatt i
SVV og hva din stilling
innebaerer?

Terje Simonsen (TS)
e 1983: Utdannet sivilingenigr ved NTH (NTNU).
e 2013: Begynte i Statens vegvesen.

Stine Ruud (SR)
e Utdannet landskapsarkitekt ved NMBU.
e Arbeidet som landskapsarkitekt i
konsulentbransjen.
e 2010: Begynte i Statens vegvesen som
planprosjektleder.

Hvor lenge har du veert
involvert i det/de aktuelle
prosjektet/-ene, og hva er / har
veert din rolle der?

TS: Prosjektleder reguleringsplan.

SR: Prosjektleder plan og design.

Tidsbruk

Kan du gjere rede for nar
prosjektet/-ene har veert
gjennom de ulike fasene?
(Diskuter opp mot innhentet
info, fokus pa idéfase og NTP-
prosess)
e Nar ble prosjektet/-ene
opprinnelig foreslatt?
e Har prosjektet/-ene
veert omtalt i / foreslatt
til NTP flere ganger?

Konseptvalgutredning (KVU): 2006 — 2008

Strategisk kommunedelplan: 2008-2010

Verdianalyse Byastunnelen og ulike forprosjekt: 2011-13
Plan- og designkonkurranse: 2014

Oppstart reguleringsplanarbeid: 2014

Vedtatt reguleringsplan: 2017

Initiativtakere til riksvegprosjekt

er

Vet du hvilken eller hvilke
aktgrer som opprinnelig kom
med forslaget til prosjektet/-
ene? (Evt. henvise til noen som
vet dette)

Prosjektet var en del av den sakalte Trondheimspakken pa
90-talllet, noe som det ogsa ble laget en bok om.

SR: «Planleggingen har egentlig foregatt i 30 ar. De har
jo hatt tanker om en ring og Byastunnelen i 30 ar, sa
hvem det var som fant pa prosjektet, det er egentlig litt
vanskelig a si».

Hvordan har evt. de ulike
aktgrene engasjert seg i det
videre prosjektforlgpet?

Viser til interessentanalyse i KVU-en.

Kommunen har veert svert delaktig i planleggingen, i
tillegg til Bane NOR pga. parallelt jernbanespor med
Osloveien. Ogsa syklistenes landsforening har engasjert
seg i prosjektet for a sikre gode sykkellgsninger langs
strekningen.




Har det veert lokal stette
og/eller motstand til
prosjektet/-ene? Hvordan har
forkjempere / motstandere
engasjert seg / pavirket
prosjektet/-ene?

Oppsving av lokalt engasjement nar man kom til
reguleringsfasen, blant annet fra en velforening.

SR: «Selve prosjekter har jo veert positivt mottatt. Alle er
jo positive til & fa ny bro fordi det er sa darlig kapasitet og
ke og trengsel. Allmennheten er jo interessert i det, men
sa ligger jo broa over en nasjonalt verdifull elvekorridor,
sa det har veert utfordrende a planlegge et sa stort anlegg i
et omrade med sa store verdier. Det har vert en lang
prosess om a bli enige om hvordan det skal utformes».

Hovedarsaker/-mal for prosjektforslag

Hva var hovedbegrunnelsen til
at prosjektet/-ene ble foreslatt i
utgangspunktet? (politikk,
miljg, trafikksikkerhet,
gkonomi, 0sv.)

e Teknisk standard: Eksisterende bro ble bygget i
1864, og er for lengst moden for utskifting.

e Fremkommelighet: Prosjektet er et ledd i &
fullfgre stamvegringen rundt Trondheim.

Nar ble det utarbeidet en
tydelig malformulering for
prosjektet/-ene, og har malene
endret seg i lgpet av prosessen?
Evt. hvorfor?

Det ble farst utarmeidet mal under arbeidet med KVU-en,
og disse ble tydeligere formulert gjennom
kommunedelplanen. Totalt 34 mal spesifisert for
prosjektet.

Utvikling av prosjektomfang

Hvordan har prosjektet/-ene
endret seg i omfang siden
det/de ble foreslatt?
(Kostnadsutvikling,
konseptendring, endret
planomrade, nye tekniske krav,
0sV.)

Brokonsept avklart i 2014. Noe fordyrende pga. krav om
a unnga fundamentering i selve Nidelva, noe som gir et
veldig langt brospenn.

Prosjektomradet har ogsa blitt delt opp i to etapper, der
deler av Osloveien nordover har blitt tatt ut av gjeldende
prosjekt for a fa fortgang i a kunne bygge en ny bro
(Nydalsbroa).

Kostnadsestimatet 13 pa ca. 560 mill. basert pa bl.a.
kommunedelplanen. Dette gkte til 2050 mill. etter
reguleringsplanarbeidet. Dette skyldes blant annet
planlegging av toplanskryss pa vestsiden av Nidelva
tilpasset fremtidig bygging av Byastunnelen, noe som gir
store terrenginngrep.

Samsvar med regjeringens hovedmal

Vil du si at prosjektet/-ene
bygger opp under regjeringens
hovedmal for NTP? (Bedre
fremkommelighet, redusere
ulykkes-mengde og redusere
klimagassutslipp og andre
negative miljgkonsekvenser.)

e Negative
konsekvenser?

o Starre fokus pa enkelte
hovedmal?

TS: «Det var mye i fokus i den innledende
kommunedelplanen. ... Det er jo reduserte ulykker og
bedre fremkommelighet for bade biler, kollektiv og
sykkel som er en konsekvens av tiltaket, og deter jo i
fokus hele tiden». SR: «Ja, og krav til miljgmal er jo brutt
ned enda mer i miljgpakkens egne mal, sa de er veldig
konkretisert». TS: «Ma jo ogsa nevne 0-vekstmalet for
Trondheim by, som har veert sentralt i den siste fasen.
Etter at miljgpakken kom inn i bildet har jo 0-vekstmalet
blitt sentralt, og pavirker lgsninger som reduserer
bilfremkommeligheten. Det har veert delvis avgjgrende
for valg av lgsninger for Osloveien, som na har 2
gjennomgaende lgp i stedet for 4. Det hadde nok vaert
annerledes om prosjektet hadde veert lansert for 10-15 ar
siden».




Hovedarsaker til NTP-prioritering

Hva var hovedbegrunnelsen til
at prosjektet/-ene endte opp i
regionens forslag til NTP?
(Diskuter netto nytte,
ansiennitet, korridorvis
utbygging, teknisk standard,
o.l)

Netto nytte: Ble beregnet for de ulike konseptene i
kommunedelplanen, men er ikke beregnet for gjeldende
konsept i reguleringsplanen. Dette blir muligens utfart
under arbeidet med KS2.

TS: «Nar det gjelder effekt og nytte-kostnad og slikt, sa
er dette et byprosjekt, sa er det ofte slik at det er helheten
i hele byen som er det viktige». SR: «Det er hgy
maloppnaelse, men effekten har vi ikke regnet pa». TS:
«Det er jo etterspurt beregninger i fra NTP-arbeidet, og
det brukes jo ofte uten at man gar mer inn i beregningene,
og det er egentlig litt uheldig».

Avslutning
e Potensielle Potensielle kontaktpersoner: Jon Arne Klemetsaune og
kontaktpersoner for Henning Lervag.

videre arbeid.

e Dokumentasjon pa
utsagn/referanser.

e Innspill til
masteroppgave, evt.
annet som gnskes a
tilfayes?

Referanser:

www.miljopakken.no

Kommunedelplan Sluppen-Stavne
Konseptvalgutredning Vegsystemet pa Sluppen



http://www.miljopakken.no/
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Intervju 4

Etat og sted:
Dato og varighet: 13.03.2018,

Intervjuobjekt:

Statens vegvesen Region midt, Vegavdeling Trgndelag, Trondheim

ca. 60 min.

Jon Arne Klemetsaune (JAK), intervjuobjekt 6 i hovedrapport.

Innledning

Kan du si litt om utdanning,
hvor lenge du har veert ansatt i
SVV og hva din stilling
innebaerer?

e 1974: Diplom (Master) ved NTH (NTNU) i
trafikkplanlegging.

22 ar som konsulent. Arbeidet med bade
oversiktsplaner, detaljplaner og byggeplaner.
21 ar i Statens vegvesen: Sjefingenigr, arbeidet
primert med oversiktsplaner, NTP,

handlingsprogram, o.l. Arbeidet noe i Molde.

Hvor lenge har du veert
involvert i det/de aktuelle
prosjektet/-ene, og hva er / har
veert din rolle der?

Er ruteansvarlig for riksvegrute 6a, som inkluderer casene
E6 Vindasliene-Korporalsbrua og Rv706 Sluppen. Falger
opp prioritering i NTP og handlingsprogram i samarbeid
med vegdirektoratet.

Tidsbruk

Kan du gjere rede for nar
prosjektet/-ene har veert
gjennom de ulike fasene?
(Diskuter opp mot innhentet
info, fokus pa idéfase og NTP-
prosess)

Nar ble prosjektet/-ene
opprinnelig foreslatt?
Har prosjektet/-ene
veert omtalt i / foreslatt
til NTP flere ganger?

Prosjektet begynte med en kommunedelplan i Midtre
Gauldal kommune i 1993. Videre fremdrift er
dokumentert i stortingsproposisjon 124 (28.04.17) og
notat om E6 i Soknedalen (03.11.16).

Initiativtakere til riksvegprosjekt

er

Vet du hvilken eller hvilke
aktgrer som opprinnelig kom
med forslaget til prosjektet/-
ene? (Evt. henvise til noen som
vet dette)

Initiativet stammer fra et interkommunalt samarbeid fra
1992: Regionradet for Midtre Gauldal, Oppdal og
Rennebu. (www.byggvei.no)

Hvordan har evt. de ulike
aktgrene engasjert seg i det
videre prosjektforlgpet?

Har det veert lokal stgtte
og/eller motstand til
prosjektet/-ene? Hvordan har
forkjempere / motstandere
engasjert seg / pavirket

Regionradet og fylkestinget i Sgr-Trgndelag har veert
padrivere for a fa prosjektet inn i NTP siden
behandlingen av NTP (da NVVP) for perioden 1998-
2007.

Det har veert noe motstand mot prosjektet i.f.t. grunneiere
og jordvernsproblematikk fgr tunnelkonseptet, men
primart har innstillingen veert positiv.

prosjektet/-ene?



http://www.byggvei.no/

Hovedarsaker/-mal for prosjektforslag

Hva var hovedbegrunnelsen til
at prosjektet/-ene ble foreslatt i
utgangspunktet? (politikk,
miljg, trafikksikkerhet,
gkonomi, 0sv.)

Viser til e-post fra Trond Jeere i Rennebu kommune:
«Arsaken til at slike tema settes p& dagsorden er farst og
fremst viktigheten av god infrastruktur for utvikling av
kommuner og regioner. | tillegg er
trafikksikkerhetsperspektivet viktig».

Rv706 Sluppen: JAK: «Jeg vil tro at ca. samtidig som at
Kroppanbrua ble realisert pa 70-tallet, sa var det et gnske
om a fa en bedre lokalveg som en del av et slags
ringvegsystem rundt Trondheim. Sa jeg tror at en gang pa
60-70 var den broa gnsket i en eller annen standard for &
knytte Sluppen-omradet til vestsida av elva pa en bedre
mate».

Nar ble det utarbeidet en
tydelig malformulering for
prosjektet/-ene, og har malene
endret seg i lgpet av prosessen?
Evt. hvorfor?

Viser til KVU.

Utvikling av prosjektomfang

Hvordan har prosjektet/-ene
endret seg i omfang siden
det/de ble foreslatt?
(Kostnadsutvikling,
konseptendring, endret
planomrade, nye tekniske krav,
0sV.)

Prosjektet hadde i utgangspunktet fragmenterte
bevilgninger fordelt pa 3 ulike reguleringsplaner, men ble
etter hvert slatt sammen til et starre vegprosjekt.
Kostnadsrammen har utviklet seg fra 380 mill. i 2009 til
1830 mill. i 2017 (1530 mill. i gjeldende NTP). Dette
skyldes mange faktorer: Endring av trasé fra eksisterende
til delvis ny trasé i tunnel (3,6 km), utbedring av
lokalvegnett, gkte krav til teknisk standard, mer
omfattende krysslgsning, generell prisgkning og
midtrekkverk pga. gkt trafikkmengde. Prosjektet
planlegges ogsa til en viss grad med hensyn til fremtidig
utvidelse til 4-feltsveg.

Samsvar med regjeringens hovedmal

Vil du si at prosjektet/-ene
bygger opp under regjeringens
hovedmal for NTP? (Bedre
fremkommelighet, redusere
ulykkes-mengde og redusere
klimagassutslipp og andre
negative miljgkonsekvenser.)

e Negative
konsekvenser?

o Starre fokus pa enkelte
hovedmal?

Prosjektet vil redusere negative miljgkonsekvenser lokalt,
men samtidig trolig fare til starre utslipp totalt sett pga.
gkt trafikkmengde og hgyere hastigheter.

JAK: «Du kan si at hvis man skrur opp farten pa en veg,
sa vil jo ikke det med fossile biler veare et godt
klimatiltak, det gker utslippene. Men pa litt lengre sikt, sa
vil jo mer og mer av trafikken bli utslippsfri,
sannsynligvis. Jeg synes ikke at det skal vere sa sterkt
fokus pa akkurat det behovet. Samtidig far du en
strekning som er én km kortere og jevnere hastigheter, sa
det totale energiforbruket vil jo ga ned».

Samtidig vil gkt fartsgrense og innkortet strekning fare til
bedre fremkommelighet, og spesielt midtrekkverket vil
bidra til redusert ulykkesfrekvens.




Hovedarsaker til NTP-prioritering

Hva var hovedbegrunnelsen til
at prosjektet/-ene endte opp i
regionens forslag til NTP?
(Diskuter netto nytte,
ansiennitet, korridorvis
utbygging, teknisk standard,
o.l)

JAK: «Dette er jo et klassisk eksempel, der strategien har
veert i 20-30-40 ar a legge om hovedvegen utenom slike
tettsteder».

Ansiennitet er en viktig faktor, ettersom prosjektet har
veert arbeidet med lenge.

JAK: «Det er veldig mye lokalpolitikk, bade kommunalt
og pa fylkesniva, som gjar at man velger a prioritere dette
prosjektet i denne regionen foran andre. ... Noen hevder
jo at siden var region har 15 % av Norges innbyggere, sa
fortjener vi 15 % av veginvesteringsmidlene. Det klaffer
ikke hver gang, men pussig nok er det ikke sa langt unna.
Staten vil ikke si at det er noe prinsipp, men lokalt sa vil
de jo hevde det, da».

JAK om netto nytte: «Det brukes veldig lite til & prioritere
mellom prosjekter. Det kan brukes internt hvis vi er
usikre pa konseptvalget, men mellom prosjekter i landet,
sa brukes det lite. Det har jeg en viss forstaelse for, fordi
da hadde det aldri blitt bygd nye veier i distriktene».

Avslutning
e Potensielle Dokumenter nevnt i teksten over er overlevert, samt
kontaktpersoner for relevant artikkel fra Nye Veier og e-post fra Trond Jeere i

videre arbeid.

e Dokumentasjon pa
utsagn/referanser.

e Innspill til
masteroppgave, evt.
annet som gnskes a
tilfayes?

Rennebu kommune.




Vedlegg 6 — E6 | Soknedalen

Notat, 03.11.2016



NOTAT Statens vegvesen Region midt jak 03.11.2016

E6 i Soknedalen (Vindasliene - Korporalsbrua)
Statens vegvesens praktisering av riksvegansvaret i planprosjekter

Notat fra strategiseksjonen i VD datert 21.10.2016 (Mime 16/159927-1):

Pa portefoljeniva er det i Statens vegvesen stor kostnadsokning fra tidlig planfase og fram
til og med godkjente reguleringsplaner/KS2/bevilgning. Ulik vurdering av prosjektenes
ansvar utfra riksvegansvaret, er en av flere arsaker til omfangsokning og dermed
kostnadsokning.

For a fa bedre styring pa omfangsokning i planfase og grunnlag for en enhetligpraktisering
av riksvegansvaret, trengs en tydeligere beskrivelse avdette.

Vi vil giennomfore en prosjektstudie for a undersoke etatens praksis for vurdering av
riksvegansvaret. Vi leter ikke etter kritikkverdige forhold, men onsker a kartlegge praksis,
som kan variere en del i en stor virksomhet som Statens vegvesen.

Vivil se pa endringer i og mellom planfasene som medforer at nye elementer kommer inn,
utover prosjektets fastsatte styringsrammer og som bidrar til kostnadsokninger iprosjektet.
Nye elementer kan veere nye tiltak, omfangsokning eller standardokning av tiltakene i
prosjektet. Vi er ute etter kostnadsokninger som kommer inn i prosjektet etter onske fra
aktorer utenfor Statens vegvesen. Felles for de elementene vi er ute etter, er at det eruklart
om prosjektet er ansvarlig for planlegging, gjennomforing og finansiering av hele eller
deler av det nye elementet. Hvem som er ansvarlig for giennomforing og kostnadsbeerer av
nye element kan videre skifte mellom prosjektets ulike faser, planlegging, utbygging og
drift/vedlikehold.

Det skal velges ut prosjekter for neermere undersekeoser etter folgende kriterier

- Prosjektene har gjennomfort har vedtatt kommunedelplan (KDP) ogvedtatt
reguleringsplan (RP).

- Prosjektene har avklart korridor (start- og sluttpunkt og bredde) og standard
(dimensjoneringsgrunnlag) etter KDP.

- Prosjektene skal finansieres som nyinvesteringer pa riksveg. Den omhandlerikke
prosjekter som inngar i portefoljen til bypakker (tiltakspakker).

- Kommunen er vedtaksmyndighet etter plan- og bygningsloven (PBL).

- Prosjekter der omfangsokning (som folge av nye element) mellom planfasene har veert
et stort og krevende tema

Utbygging/utbedring av E6 gjennom Soknedalen har foregatt i lang tid. Noen hovedmilepzeler er
gjengitt pa neste side.
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Planlegging/utbygging

E6 Soknedalen (Vindasliene — Korporalsbrua)

Beregnede
anleggs-
kostnader

Pris-
niva-
ar

Mill kr

1993

Trase for utbedring/omlegging av E6 gjennom Soknedalen
fastsettes ved kommunedelplan i kommunestyret (Midtre
Gauldal) 23.06.1993. Veglinjen ligger tett opp til eksisterende
veg bortsett fra gjennom Soknedal sentrum der ny veg legges pa
ostsiden av tettbebyggelsen. Gjeldende vegnormaler forutsatte
bygging av stamveg med fartsgrense 80 km/t, vegbredde 8,5 m
og min. horisontalkurve pa 230 m.

2002

Midtre Gauldal kommune vedtar 30.01.2002 en
kommunedelplan for Soknedal som viser vegkryss pa E6 bade
sor og nord for sentrum. Etter innsigelse fra Statens vegvesen ga
Miljeverndepartementet 10.10.2003 SVV medhold i at det er
tilstrekkelig med ett kryss

2005

Tilstetende vegparseller pa E6 ser og nord for Soknedalen
bygges ut med standard lik den som er beskrevet i
kommunedelplanen fra 1993.

2009

Reguleringsplan med ett kryss ble vedtatt i kommunestyret
16.12.2009. Denne planen var ihht ny vegnormal som kom i
2008. Fartsgrensen er 80 km/t, vegbredde 10,0 m og min.
horisontalkurve pa 275 m. De gkte standardkravene lot seg ikke
tilfredsstille overalt pga vassdragsvern og kupert terreng. Det ble
derfor varen 2009 sekt om fravik fra normalkravene for
minimumskurvatur og separat langsgaende tilbud for gdende og
syklende. Fraviksenskene ble godkjent i aktuelle fora i Region
midt og i Vegdirektoratet.

380

2009

2012

Etter gjennomfort KVU/KS1 bestemte Regjeringen i brev
10.12.2012 at E6 pé strekningen Ulsberg-Steren skulle
ombygges til vegstandard med midtrekkverk, vegbredde 12,5 m
—15,0 m. Det ble i 2012 ogsa arbeidet med reguleringsplan etter
utbedringsstandard U-HS5 langs veglinja som var vedtatt i 1993.
Standarden med U-HS5 gir fartsgrense 80 km/t, vegbredde 12,5
m og min. horisontalkurve 250 m. Det planlegges med
midtrekkverk, men ingen forbikjeringsstrekninger. Og det er
ikke eget tilbud til gdende og syklende. Reguleringsplanen fra
2012 ble vedtatt i kommunestyret 17.12.2012.

786

470 (stat)
+ 360 (bom)
= 830

2012

2014

2014

En ROS-analyse viser at det er en sveart krevende anleggsfase
med stor trafikk ihht regplanen fra 2012. Det vurderes 4 gke
kravene til vegstandard tilsvarende dimensjoneringsklasse H5
slik som pé naboparsellene. En trase med tunnel pé ca 1 km i
nordre ende ble skissert og kostnadsberegnet. Det var mange
konflikter med denne losningen slik at det ble bestemt i VD og
SD at alternativ. med lang tunnel skulle utredes.

1050
(skisse-
lgsning

2014

2015

Reguleringsplaner basert pd H5-standard, fartsgrense 90 km/t
(80 km/t i den 3,6 km lange tunnelen), vegbredde 12,5 m — 15,0
m og min. horisontalkurveradius 450 m.

Det etableres parallelt lokalvegsystem. Innkorting av E6-lengde
ca 1 km. Vedtatt i kommunestyret 22.06.2015 og 25.01.2016.
Kostnadsberegnet hosten 2015. Formelt Anslag

1450
(skisse-
lgsning)

864 (stat)
+ 737 (bom)
= 1601

2015

2015




Ar Planlegging/utbygging Beregnede | Pris-
anleggs- niva-
E6 Soknedalen (Vindasliene — Korporalsbrua) kostnader ar
Mill kr
2016 | Byggeplan og konkurranse-grunnlag ferdigstilles. KS2 startes. (prisvekst
Det er bevilget 120 mill kr til byggeplanlegging, forberedende Sl )
arbeider og byggestart i perioden 2015-2016. 1644 2016
2017 | Det forventes vedtak om bompenger i Stortinget varen 2017 og

anleggsstart hasten 2017




Vedlegg 7 — E-post fra Rennebu kommune

07.03.2018



Klemetsaune Jon Arne

Fra: Trond Nylende Jeere <Trond.Nylende.Jaere@rennebu.kommune.no>

Sendt: 7. mars 2018 13:06

Til: Klemetsaune Jon Arne

Emne: E avtale

Vedlegg: Samferdselssamarbeid for utbedring av E6.docx; 1 SKM_C754e18030712050.pdf; 2

SKM_C754e18030712051.pdf; 3 SKM_C754e18030712060.pdf; 4
SKM_C754e18030712061.pdf

Hei
Her er litt i full fart fra «opprinnelsen» med samferdselssamarbeid i kommunene og E6 i Soknedal.
Trengs mer eller utfyllende opplysninger sa si fra sa kanskje vi kan bidra.

Mvh
Rennebu kommune
Trond Jeere
Radgiver
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Samferdselssamarbeid for utbedring av E6

Siden 1992 (kanskje fgr) har kommunene langs E6 i det gamle sgrfylket samarbeidet for 3 sette
utbedring av E6 og Rv3 pa kartet.

Arsaken til at slike tema settes pa dagsorden er fgrst og fremst viktigheten av god infrastruktur for
utvikling av kommuner og regioner. | tillegg er trafikksikkerhetsperspektivet viktig.
Ulykkesbelastningen pa en del av strekningene pa E6 har vaert meget hgy.

Strekningen i Soknedal (Vindalsliene — Korporals bru) har sa vidt jeg vet vaert en lokalpolitisk
prioritert veistrekning siden slutten av 90- tallet. Dokumenter tyder pa at grunnlaget for den fgrste
reguleringsplana ble lagt i 1996/1997 og det er da ogsa blitt utarbeidet en sentrumsplan for Soknedal
sentrum med «retningslinjer for Igsning av ny E6» Det politiske samarbeidet mellom ordfgrerne i
Oppdal, Rennebu og Midtre Gauldal (senere er ogsa Melhus med) har sitt utspring fra
regionsamarbeid som eksisterte pa 90- tallet og frem til fgrst pa 2000-tallet. Fra 2009 ble
samarbeidet organisert som eget samferdselssamarbeid, «Bygg Vei».

Samarbeidet mellom kommunene har prioritert strekninger som det jobbes med. Det jobbes da opp
mot regionalt og sentralt niva i tillegg til samarbeid med Statens vegvesen og Nye veier.

Soknedal:

1982 - Sentrumsplan for Soknedal med retningslinjer for ny E6
1996/97 — Forberedende mgter for reguieringsplan E6 Soknedal
Juni 1997 — annonseres oppstart av reguleringsarbeid

Flere runder og store diskusjoner rundt bl.a. krysslgsninger

Samferdselssamarbeidet gjgr patrykk for a fa prosjektet inn i NTP eller tidligere NVVP. Det jobbes
samlet opp mot regionale og sentrale myndigheter. Ogsa pa denne tiden er det flere veiprosjekt som
det jobbes med (se ogsa kopi av brosjyre)

Historikken senere i Soknedal kjenner vel Jon Arne bedre enn de fleste?



Vedlegg 8 — Reguleringsplan Ngrvesund-Moa

Utdrag, 18.04.1967



JA/e
Ark. nr. S04 R.innst.nr. 35/1967/K
G8seid den 24.1.67

Borgund formannskap,
HER

REGULERINGSPLAN FOR OMRADA LANGS PLANLAGT MOTORVEG ALESUND - SPJELKAVIK,
PARSELL N@RVESUND - MOA,

Som serskilt vedlegg vert oversendt:

1. Sak nr. 1158/1966 fri Borgund bygningsrids mgte den 19.12.66.
2. Sak nr. 54/1967 fréd Borgund bygningsrdds mgte den 12.1.67.

3. Sak nr. 60/1967 frd Borgund bygningsrdds mgte den 19.1.67.

4. Sek nr. 1ol/196T7 fréd Borgund bygningsrdéds mgte den 23.1.67.
5. 23 protestar.

6. Kart i m81 1:looo.

I samsvar med tilrdding frd bygningsrddet gjev eg slik

Innstilling

Kommunestyret vedtek reguleringsplan for omrdde langs planlagt motorveg
Alesund -~ Spjelkavik, parsell Ngrvesund - Moa, slik som planen er vedtatt
i bygningsriddets mgte 19.16.66 og 12.1.,19.1., og 23.1. 1967, og innteikna
pé kart i m8l l:looo dagsett 19.12. 1966, revidert seinast 23.1.67 og
underteikna Per Svein Aasen,

Johs. Aspehaug
rédmann
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o Side 1187
" Borgund bygnmgsrdd, mote  19f12 I 966 Sak nr.1158/66
: Eksp. PSAa

- Leratad bygges vegen fullt ut med 4 kjgrebaner og ramper for |

Borgund kommunestyre

HER ‘ j

REGULERINGSPLAN FOR OMRADENE LANGS MOTORVEG E-69 FRA N@RVESUND

TIL RABBEVAGKRYSSET.

Vegplanen har tidligere vert forelagt kommunestyret som har
godkijent den valgte trace, Denne er bare ubetydelig endret
pé enkelte punkter som en fglge av at linjene nd er basert pa

- klctoider, -

Den reguleringsplan som fremlegges skal vere skjgnnsdokument
og viser ogsd omlegging av samlevegsystemet, erstatning av

- adkomstveger som brytes, flytting av hggspentmaster i traceen

samt systemet ved fremtidig tamfikkavvikling,

-~
H ) Iy

* Vegen skal fullt utbygget bli 4-felts motorveg med 90 ka/t

som dimensjonerende hastighet gstover til kryss med R,V. 14 1
et sted ved Mca-omrddet, Den skal ha 2 kjgrebaner 4 7.5 m Tk
bredde adskilt med 7.0 m midtrabatt og 3.0 m bankett utenfor
kijgrebaner, Byggelinjene er trukket 30 m ut fra hver kjgre-~ ﬁ
banes senterlinje slik at det blir 74,5 m mellom byggelinjene

- med ngdvendig tillegg hvor kryss skal anlegges. I fgraste om=

gang skal det bygges bare en kjgrebane., Ved hovedkrysset pa

alle relasjoner, Dettelrysset biir eneste pdg og avkjsrsels~ |
nulighet mellom Gdseid/Nervesund og kryss med R.V, 14 ved Moa,
Ved Lerstad tenkes innfprt en forbindelsesveg som m8 feores i
tunnell gjennom Hatledsen over til E~69 og Sjggata. Vegen er
forelopig holdt utenfér resuleringsplanen, da her md foretaes
geologiske undersgkelser av vegvesenet fgr trace kan fremlegges,
Denne forbindelsesvegen tillegges meget stor betydning for
trafikkavviklingen, og en md ha grunn til & anta at den
iallfall klassifiseres som fylkesveg.

‘ . |

i
\

Vegvesenet erverver vanligvis gfunn ca, 60 cm inn pd skjxrings

topp og ned for fyllingsfot, = enzer for grunnerverv,

fylling og skjering som skjdnnsgbunnlag vil senere bli inn-

tegnet pd reguleringsplanen av vdgveseneb,

Som orientering utlegges vegvesedets egne tracede kart til

offentlig ettersyn sammen med sel




Borgund bygningsrad, mete / 19 Sak nr.

For dette omrddet foreligger her 2 reguleringsplaner:

Den ene viser den lgsning som en tar sikte pd & bygge 1
forste omgang og viser midlertidig kryss i plan med sgndre
kjorefelt som fgrst skal bygges,

Den andre planen viser hvorledes undergangen eventuelt kan -
benyttes i forbindelse med fullt utbhygget planfritt kryss, Ty
Det er ikke endelig bestemt at dette skal anlegges, men ngd= i
vendige byggegrenser md sikres i stadfestet reguleringsplan,

Motorvegens trace er ikke vedtatt lenger enn frem til pstgrens:

av 39/136, En kan herfra fortsette med traceer til bdde nord -
oz segrajiden av Ngrvesundet, Sgndre kjgrefelt ned til Ngrve= }
sundet mid sees som en nidlertidig forbindelsesveg til ndévevend: |
E=69, Den kar senere eventuelt benyttes som avkjgrselsrampe . !
for motorvegen dersom sgndre linje blir valgt forbi Ngrvesundet .. !

~ Fn kan ellers merke aseg at det jike blir anlagt plankryss ved
Norvesund bru, All pahjorsel til den nye vegen skal skje ved
plankryss pd Gaseid nerd for 39/173. Trafikk gstover kan dog
forlate fidlverende E=69 ved Ngrvesund bru,

Skuggqnﬁvegen brytes som kjdreveg, men beholdes som gangveg -
i undergang. Ny adkomstveg til eiendommene i Skuggeli blir
bygget fra ndvarende B-69 ¢st for Birkevolds eiendom gnr. 39,
bnr, 47.Boligvegen her er regulert i 10 m bredde, Tafjord
Kraftselskapa hﬁgsyentmaser nd flyttes som antydct pa plan.

Adkomstveg til eiendommer p& Géseidnes brytes av :motorvegen.
Ny adkewnstveg er her regulert 1 15.0 m bredde og bygeges i bru
over mttorvegen frem til eksisterende veg gst for gnr. ao.
bnr. 27, Hggspentmaster md flyttes. :

Speaiell orpienteripg for ompidet vad gggéﬁgﬁs“.

Adkomat.veg til St¢ylens eiendom med fraskilte’ parseller brytes .
of erstattes med ny adkomstveg fra rampe, D2nne er fegrt frem
til snuplass ved eksistarende bebyggelse., Viderefgring av v
vegen vil eventuelt bli tatt opp i parti:ll regulerinsplan’
dersom senere vedtatt regionplan forutsetter videre bebyggelse

i omrddet vestenfor

Vest for disse eiendommer er det i samsvar med tidligere
komsunestyrevedtak medtatt en fatgaﬁngerunderganc.

Rord for Lerstadvatnet brytes Lerstadvegen som mé omlegges som
hovedsanleveg, En tar sikte pd & bedre vegens vertikaltrace
ved & senke bakketoppene og dessuten gjgre den mest mulig -
fasadefri, Sonm ny adkomstveg er nediatt aye parallelle
boligveger.
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Bebygde eiendommer rett gst for Lerstadvatnet vil miste sine
direkte adkomstveger til névarende fylkesveg. Her er regulert
en ny boligveg fra undergang gst for gnr. 37, bnr. 3.

Som samleveg bygzes Lerstadvegen parallemlb ne¢d motorvegen
helt frem til omrddet ved Rabbevdgkrysset, :

vnnmx :

Bynnlngsradet godkgenner den fremlagte regulerlngsplan som
utlngges t:l offentlln ettersyn i 3 uker,

I pavente av videre vegplan for E-69 sikres fremtidig-
trace og eventuelt planfritt kryss ved at det nedlegges
byggeforbud i 1 &r i tilgrensende omradde merket med rgd
- skraffur pad fremlag kart. Vedtaket er fattet med hjemmel
i bygningslovens § 33. Forbudet bekjentgjedres ved .
avertissement i lokalavisene. ' S
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