Endret innsats med vektlegging av ulike mal

18.1 Forutsetninger

Formalet med & analysere endringer av innsatsen i
forhold til de prioriteringer transportetatene
anbefaler for perioden 2006-2015 er & belyse
mulighetsrommet i transportpolitikken. De
anbefalte prioriteringene innenfor de gkonomiske
planrammene er foretatt med bakgrunn i en av-
veining mellom mange ulike mal. | dette kapitlet
har vi analysert hva som kan oppnas dersom
transportetatenes innsats mer ensidig rettes mot
henholdsvis miljg, sikkerhet og framkommelighet.
Vi har ogsa gjort rede for virkninger av at
investeringsinnsatsen rettes mot & maksimere
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet (netto nytte).

Endringer av innsatsen tar utgangspunkt i tiltakene
som er anbefalt innenfor transportetatenes gkono-
miske planrammer. Starrelsen pa vridningene er
begrenset oppad til 20 prosent av planrammene.
Dette innebarer at vridningene er svart omfat-
tende, og de beregnede effektene av tiltakene mer
usikre enn de ville veert dersom transportetatene
hadde gjort mindre, men mer realistiske vridnin-
ger. Grensen pa 20 prosent gjelder bade for om-
fordeling internt og ved omprioritering mellom
etatene. Det er farst og fremst innsatsen pa veg og
bane som varierer i de ulike alternativene. Det er
ikke foretatt vridninger knyttet til Avinors ansvars-
omrade. P& grunn av sterrelsen pa prosjektene har
det ikke veert aktuelt for Kystverket & gjare bereg-
ninger for sitt omrade. Prosjekter igangsatt ved
inngangen til planperioden og minimumskrav (lov-
eller forskriftsfestede krav) er holdt utenfor vrid-
ningene.

For hver av analysene, med unntak av miljg-
vridningen, er det laget en felles liste for veg- og
banetiltak rangert etter bestemte prioriterings-

kriterier. For eksempel er listen for samfunns-
gkonomisk lgnnsombhet prioritert etter hvilke tiltak
som gir stgrst netto nytte per investert krone.
Listene har dannet grunnlag for vurderingene av
justering av etatenes rammer.

Det er i vridningene kun inkludert tiltak som ligger
innenfor transportetatenes ansvarsomrade og som
finansieres innenfor transportetatenes gkonomiske
planrammer. Dette inneberer at tiltak som for
eksempel reduserte fartsgrenser ikke er vurdert.
Andre tiltak kan veere like eller mer kostnads-
effektive. Slike tiltak er ikke vurdert her.

Det understrekes at usikkerheten i beregnings-
grunnlaget er stor i alle de analyserte vridningene.
Det vises til omtale av usikkerheter i kapittel 17 og
vedlegg 7.

18.2 Endret innsats for
bedre framkommelighet

Formal og vinkling

Vi viser her hvilke prioriteringer transportetatene
ville ha gjort dersom innsatsen mer ensidig rettes
mot & oppna bedret framkommelighet i transport-
nettet. Det er i vridningen lagt vekt pa  bedre kva-
liteten pa person- og godstransport. Med kvalitet
menes reisetid, -kostnad, -komfort og forutsigbar-
het.

Framkommelighet er et vidt begrep hvor fokus kan
rettes mot forskjellige sterrelser, for eksempel
persontransport og godstransport, ulike transport-
former, avgrensede geografiske omrader, reise-
hensikt eller bestemte trafikantgrupper. Transport-
etatene har avgrenset dette noe og prioritert de til-
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tak som gir starst reduksjon i beregnede verdier
for endringer i samfunnets transportkostnader. Av-
grensningen har den konsekvens at kun en del av
det som inngar i framkommelighetsbegrepet blir
prioritert. Endringer i samfunnets transport-
kostnader tar ikke hensyn til gaende og syklende,
kollektivtrafikktiltak pa veg eller geografisk for-
deling av framkommelighetsforbedringene. Det blir
dermed lagt sterre fokus pa trafikksterke omrader.

Endringer i forhold til transportetat-
enes anbefalte prioriteringer

Det er i analysene lagt til grunn en gkt satsing pa
strekningsvise investeringer pa veg og jernbane,
utvikling av knutepunkter, terminaler og dobbelt-
spor for jernbane og mindre utbedringer som kryss
og breddeutvidelser pa veg. Videre er farleder og
navigasjonsinstallasjoner prioritert hgyere sammen-
lignet med prioriteringene innenfor planrammen.

Transportetatene har vurdert de tiltak som gir starst
reduksjon i samfunnets transportkostnader per
krone opp mot hverandre. For & redusere samfun-
nets transportkostnader mest mulig, er det bereg-
net at det vil gi stgrst nytte & overfgre deler av den
gkonomiske rammen fra veg til jernbane.

Jernbaneverket vil i framkommelighetsvridningen
i hovedsak kunne viderefgre satsingen innenfor
den gkonomiske planrammen, med sarlig fokus pa
tiltak som gker hastigheten og kapasiteten pa banen.
Bygging av lengre dobbeltsporstrekninger i det
sentrale @stlandsomradet prioriteres ytterligere (1,2
mrd. kr pa Dovrebanen og1,8 mrd. kr pa @stfold-
banen). I tillegg prioriteres tiltak som gir gkt kapa-
sitet for godstrafikk. Det vil i tillegg veere rom for
oppstart av sammenkobling mellom Vestfoldbanen
og Sgrlandshanen, eventuelt oppstart av bygging
av Ringeriksbanen. Det vil i en slik vridning ikke
veere rom for bygging av dobbeltsporparseller pa
Vestfoldbanen eller bedring av kapasiteten mellom
\Voss og Bergen.

I en framkommelighetsvridning vil Statens
vegvesen prioritere strekningsvise investeringer pa

stamvegnettet og gvrig riksvegnett relativt sett hgy-
ere enn innenfor prioriteringene i planrammen. Det
samme gjelder mindre utbedringer. Trafikk-
sikkerhetstiltak og miljatiltak nedprioriteres og
deler av den gkonomiske rammen overfgres til
jernbaneformal.

Utbygging av strekninger med store kaproblemer,
innkortinger og noen ferjeavlgsningsprosjekter er
prioritert. Det blir en kraftig gkning av andelen
stamveginvesteringer som gar til @stlandet etter-
som Vestkorridoren, E 18 mot Oslo vestfra, priori-
teres med 7 mrd. kr. Et eksempel pa et annet stort
prosjekt som prioriteres i framkommelighets-
vridningen er Rv 7 Sokna - @rgenvika i Buskerud.
Det er fa prosjekter i Nord-Norge som prioriteres i
en framkommelighetsvridning.

Det er lagt inn samme satsing pa gremerkede gang-
og sykkelvegtiltak og kollektivtrafikktiltak som
innenfor planrammen.

P& stamvegnettet er investeringer i standard-
hevinger som ikke gir beregningsmessig redusert
kjaretid, samt omkjaringsprosjekter og lgsninger
som gir gkt veglengde, prioritert ned.

Svakheter i metodene for & beregne sparte
transportkostnader pa veg gir for liten nytte til
prosjekter som bedrer regularitet for naringslivs-
transporter. Manglende datagrunnlag medfarer at
forslagene til gvrige riksveger og mindre utbedrin-
ger bygger pa grove gjennomsnittsbetraktninger.
Det er ogsa starre usikkerhet og sannsynlig under-
vurdering av kostnader for en del av prosjektene
som er tatt med i framkommelighetsvridningen enn
for de anbefalte prosjektene. Dette skyldes at
planavklaringen er kommet kortere enn for flere
av de anbefalte prosjektene.

Kystverket vil prioritere & gke tempoet i farled-
sutbyggingen (600 mill. kr). Videre prioriteres gkt
satsing péa navigasjonsinstallasjoner (350 mill. kr)
og trafikkovervaking (170 mill. kr).



Virkninger

Framkommelighetsvridningen gir en reduksjon i
sarr;f1unnets transportkostnader med til sammen om
lag 66 mrd. kr, det vil si en ytterligere red1u8ksjon i
samfunnets transportkostnader pa om lag 42 mrd.
kr i forhold til prioriteringene innenfor plan-
rammen. For gvrige virkninger vises det til ved-

legg 7.

18.3 Endret innsats for
bedret sikkerhet

Formal

Vi viser her hvilke prioriteringer transportetatene
ville gjgre dersom innsatsen skulle endres i retning
av & maksimere trafikksikkerhetsinnsatsen med
etatenes virkemidler.

Malet for analysen er starst mulig reduksjon i antall
drepte eller hardt skadde. De fleste dgdsfall og
alvorlige skader i transportsektoren skyldes ulykker
pa veg. Arlig blir om lag 1500 mennesker drept
eller hardt skadd i vegtrafikken. Dette er hoved-
tyngden av de alvorlige transportulykkene. Det
stgrste potensialet for & gjennomfare kostnads-
effektive tiltak for bedret trafikksikkerhet er der-
for innenfor vegsektoren.

Endringer i forhold til transportetat-
enes anbefalte prioriteringer

For & kunne prioritere tiltak som beregningsmessig
gir mest ulykkesreduksjon per investerte krone, er
det i analysen lagt til grunn at en vesentlig del av
Jernbaneverkets ramme overfares til veg. Jernbane-
verket mener at prioriteringskriteriet som her er
valgt ikke i tilstrekkelig grad fanger opp helheten i
trafikksituasjonen, som for eksempel at risikobildet
for de ulike transportformene er sveert ulikt.

Sikkerhetsnivaet pa jernbanen er i utgangspunktet
hgyt. Dersom innsatsen skal rettes mot a gke
sikkerhetsnivaet ytterligere innenfor sveert redu-
serte rammer, vil investeringer i jernbane konsen-
treres om & sikre rasutsatte strekninger og legge

ned planoverganger. Dersom en sa stor andel av
totalbudsjettet til Jernbaneverket skulle overfares
til Statens vegvesen for & redusere trafikkulykker
pa veg, vil det veere svaert fa ressurser til & moder-
nisere jernbanen og transportformen vil fa betyde-
lig svekket konkurransekraft. Det beste bidraget
fra jernbanen for & i sterre grad til & redusere ulyk-
ker i trafikken og avlaste vegnettet, er a styrke ka-
pasiteten og péliteligheten slik at mer trafikk kan
overfares til bane. Dette gjelder bade gods- og per-
sontrafikk. Jernbaneverket mener at overfgring av
midler til tiltak pa veg i vesentlig grad vil svekke
denne muligheten, og en starre andel av trafikken
vil framfares pa en transportform med vesentlig
hayere ulykkesrisiko. Jernbaneverket mener at en
mest kostnadseffektiv reduksjon av ulykker som
folge av transport vil omfatte gkt kontroll,
hastighetsreduksjon og overvaking pa veg.

Statens vegvesen prioriterer spesielt reduksjon av
ulykker som har hgy alvorlighetsgrad. Dette er
utforkjeringsulykker, mateulykker og pakjarsel av
fotgjengere og syklister

En prioritering av investeringstiltak ut fra et mal
om & oppna starst mulig reduksjon i antall drepte
eller hardt skadde tilsier at vegbelysning, utbedring
av ulykkespunkter og gjennomfaring av enkle
strakstiltak prioriteres atskilling hayere enn i
planforslaget. | tillegg prioriteres etablering av
midtrekkverk pa to- og trefelts veger, bygging av
firefeltsveger og miljggater.

Innen drift og vedlikehold prioriteres en ytterligere
styrking av vinterdriften, gkt satsing pa skilt-
fornying og rydding av vegetasjon lags vegene for
a bedre sikten i sommerhalvaret.

Kontrollvirksomheten gkes betraktelig i en
sikkerhetsvridning. Det gjelder serlig tungtran-
sportkontroller, bilbeltekontroller og automatisk
trafikkontroll. Dette er tiltak der Statens vegvesen
allerede prioriterer en gkning, men der innsatsen
forsterkes ytterligere i sikkerhetsvridningen.
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Med de forutsetninger som her legges til grunn vil
alle tiltak som prioriteres utover bindinger og
minimumsniva ha en positiv trafikksikkerhetsnytte.
Vridningen vil gi en vesentlig konsentrasjon av
tiltak pa hayt trafikkerte veger i tett befolkede om-
rader. Investeringer i distriktene, sty og lokal luft-
forurensning nedprioriteres. Tilrettelegging for
gaende og syklende prioriteres kun i den grad dette
har en beregnet positiv trafikksikkerhetsnytte, slik
som bygging av planfrie kryssingspunkter og
mindre strakstiltak. Statens vegvesen har ikke
metodikk for & beregne trafikksikkerhetsnytte av
infrastrukturtiltak for kollektivtrafikk pa veg. Slike
tiltak er derfor ikke tatt med i vridningen.

Kystverket vil prioritere & gke tempoet i farleds-
utbyggingen (600 mill. kr ekstra). Videre priorite-
res gkt satsing pa navigasjonsinstallasjoner (350
mill. kr) og trafikkovervaking (170 mill. kr). Dette
innebarer at all virksomhet knyttet til fiskerihavner
opphgrer fra og med 2006.

En slik vridning antas & ha stor betydning for
sikkerheten pa sjg. Det er gjennomsnittlig 15
dadsulykker per ar knyttet til sjgtransporten og
kysttrafikken. | tillegg kommer gjennomsnittlig
40 dadsulykker per ar knyttet til fritidsflaten.

Virkninger

Sikkerhetsvridningen er beregnet a gi en reduk-
sjon pa til sammen 530 drepte eller hardt skadde
mot en reduksjon pa 260 som fglge av prioriterin-
gene innenfor planrammen. Det presiseres at det
er sveert stor usikkerhet knyttet til virknings-
beregningene. Trafikksikkerhetstiltakene i netto
nyttevridningen til Statens vegvesen gir tilsammen
bedre netto nytte enn tiltakene i trafikksikkerhets-
vridningen. Se vedlegg 7 og kapittel 18.5. Arsaken
til dette er at det i trafikksikkerhetsvridningen ogsa
er lagt stor vekt pa uthygging av det hayt trafik-
kerte vegnettet til firefelts veg. Slike tiltak gir ofte
negativ netto nytte, men bidrar til & redusere antall
drepte eller hardt skadde. Vedlegg 7 viser gvrige
virkninger av sikkerhetsvridningen.

18.4 Endret innsats
for bedre resultater
pa miljgomradet

Formal

Vi viser her hvilke prioriteringer transportetatene
ville gjgre dersom innsatsen skulle endres i retning
av en mer miljgvennlig transport-utvikling.

Det finnes mange mal innen miljgomradet. Det har
derfor ikke vaert mulig & maksimere innsatsen kun
i forhold til én maleparameter. | transportetatenes
miljgvridninger er det imidlertid lagt vekt pa a
oppna starst mulig reduksjon av utslipp av klima-
gasser, lokal luftforurensning, stay og inngrep ved
hjelp av de virkemidlene etatene rader over. Uten
andre aktgrers virkemidler, som for eksempel veg-
prising og parkeringsrestriksjoner, er effektene pa
disse parametrene begrenset. Analysen inkluderer
béde tallfestede og ikke-tallfestede miljavirkninger.
Ulempen med et slikt opplegg er at det ikke
foreligger objektive kriterier for vurderinger av
overfgringer mellom transportetatene.

Starre fokus og satsing pa milja ber innebaere satsing
pa kollektivtrafikk i de sterste byomradene og over-
faring av godstransport fra veg til bane.

Endringer i forhold til transportetat-
enes anbefalte prioriteringer

Innenfor miljgvridningen har etatene forsgkt a
maksimere innsatsen innenfor hver av etatenes
gkonomiske rammer i retning av mer miljgvennlig
transport. Etatene har ikke kommet til enighet om
hvordan omfordeling av midler i enda sterre grad
kunne bidra til & nd dette malet. Jernbaneverket
mener at rammen til jernbaneinvesteringer bar gkes i
en miljevridning for & utvikle kapasiteten i jernbane-
infrastrukturen til & handtere sterre trafikkmengder.
Statens vegvesen mener at det ikke ber overfares
midler fra veg til jernbane i vridningen. Dette vil i sa
fall fare til at flere prosjekter i byomradene, som har
positive effekter for naermiljg fordi de avlaster bolig-
og sentrumsomrader, eller som har positiv effekt for
kollektivtrafikk pa veg, utgar. Statens vegvesen



mener slike tiltak bar prioriteres i en miljgvridning.
Innenfor planrammene har Jernbaneverket priori-
tert tiltak som gker kapasiteten i og omkring de store
byene og langs befolkningstunge omrader pa @st-
landet, samt sterk satsing pa tilrettelegging for
effektive godstransporter med jernbane. Hensikten
med dette er blant annet & videreutvikle jernbanens
styrke som en miljgvennlig transportform, bade for
personreiser og godstransport. Det er i hovedsak
gjennom bedret konkurransekraft at jernbane-
transport kan bidra ytterligere, til & redusere lokale
og globale utslipp samt redusere behovet for gkt
vegkapasitet. Jernbaneverket mener derfor at byg-
ging og utvikling av jernbaneinfrastruktur som
anbefalt innenfor planrammen, bgr holdes fast
innenfor en miljgvridning. Det vil vaere aktuelt &
gjennomfare flere stasjons- og knutepunktstiltak.

Med viderefgring av dagens planrammer vil sann-
synligvis jernbanesektoren kunne na de nasjonale
stgymalene. | tillegg til tiltak som stgyskjerming
og skinnesliping, vil innfasing av nytt togmateriell
bidra sterkt til & nd malet. Jernbaneverket vil i ogsa
kunne redusere det maksimale stgynivéaet langs
jernbanen ved & bidra til & skifte ut bremseklosser
pé de mest stayende godstogene. | snitt vil dette gi
en reduksjon i stayniva pa 7 dBA (opptil 12 dBA)
per tog. Dette vil gke mengden av godstransport
som kan framfgres innenfor de gitte staykravene
for jernbanetransport om natten.

Dersom det skulle overfares midler fra veg til bane
i miljgvridningen, vil Jernbaneverket prioritere
viderefaring av nytt dobbeltspor fra Kolbotn og inn
mot Oslo farst (400 mill. kr utover prioriteringer
innenfor planrammen). Tiltaket er et vesentlig ledd
i Oslopakke 2 og vil gke kapasitet, palitelighet og
redusere kjgretid. Dette vil i hovedsak gke trafikk-
mengdene pa kollektive transportmidler og kunne
bidra til & dempe trafikkveksten ved & avlaste veg-
nettet. Nytten bestdr i stor grad av gkt kapasitet og
fleksibilitet i rushtid, og spesielt muligheten til &
bedre framkommelighet for arbeidsreiser. Til-
svarende gjelder prosjektet Ulriken tunnel ved
Bergen (440 mill. kr), som ogsa prioriteres ved en

overfgring av midler fra veg. Utover dette priori-
teres en gkt satsing pa stasjons- og knutepunkts-
utvikling (om lag 800 mill. kr), blant annet til opp-
trapping av stasjonstiltak som inngdr i Oslopakke
2 og tiltak som bidrar til by- og tettstedsutvikling.
Viderefagring av bygging av dobbeltsporparseller
mellom Eidsvoll og Hamar (hgyest prioriterte tiltak
kan gjennomfares med 1,2 mrd. kr utover priorite-
ring innen planrammen). Dette prosjektet vil bidra
til & redusere reisetid og bedre kapasiteten pa denne
strekningen, som har en betydelig andel arbeids-
reiser.

I en miljgvridning vil Statens vegvesen prioritere
tiltak som kan bidra til en langsiktig endring av
transportmgnsteret i de stgrste byene og tettstedene
i en mer beerekraftig retning. En mer miljgvennlig
transport innebzrer satsing pa & tilrettelegge for
kollektivtransport i de sterste byene og & utvikle
gang- og sykkeltilbudet. Det er prioritert 6 mrd. kr
ekstra til gang- og sykkelveger og 7 mrd. kr til
infrastrukturtiltak for kollektivtrafikken. Dette til-
svarer om lag behovet foreslatt i utredningene for
de stgrste byomradene (unntatt rene jernbane-
investeringer).

Statens vegvesen prioriterer i denne vridningen
0gsa en gkt satsing (2,7 mrd. kr) pa utbedring av
problemsoner i form av miljggater og reparasjons-
tiltak. Ytterligere staytiltak rettet mot de mest stay-
utsatte prioriteres (1 mrd. kr). Dette gjelder tiltak
for de som er utsatt for over 35 dBA innendgrs
stgyniva. Andre tiltak som prioriteres i stgrre grad
(1 mrd. kr) er skjgtsel av grgntanlegg i byer og tett-
steder, miljarettet forskning og utvikling og ytter-
ligere tiltak for reduksjon av NO_-utslipp fra ferjer.

Miljgvridningen inneholder fa investerings-
prosjekter ut over de prosjekter som er igangsatt
ved inngangen til perioden. Blant annet er prosjek-
ter som inngar i prioriteringene innenfor plan-
rammen og som ikke gir positiv miljgeffekt tatt ut.
Stamvegprosjekter som prioriteres i miljg-
vridningen er prosjekter som enten avlaster sen-
trums- eller boligomrader, for eksempel prosjek-
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tene Fjosanger - Danmarksplass (Hordaland) og
Fossumdiagonalen (Oslo), eller som bidrar til et
bedret kollektivtilbud, for eksempel Hamang -
Wayen (Akershus). Tilsvarende prioritering vil
gjelde for midler som foreslas satt av til investe-
ringer i gvrig riksveger.

En vridning av Kystverkets rammer innebzrer at
innsatsen til farleder gkes med 250 mill. kr, for &
kunne gke tempoet i farledsutbyggingen. Videre
prioriteres gkt innsats til navigasjonsinstallasjoner
(250 mill. kr), beredskap mot akutt forurensning
(100 mill. kr) og trafikkovervaking (100 mill. kr).

Dette innebeerer at all virksomhet knyttet til fiskeri-
havner opphearer fra og med 2006. Alle gvrige virk-
somhetsomrader som er prioritert innenfor plan-
rammen gir sterke bidrag til miljg, og Kystverket
finner det vanskelig 8 dokumentere endring i effekt
innen miljg ved a rokkere midler mellom disse virk-
somhetsomradene.

Virkninger

Med det beregningsgrunnlag som foreligger er det
ikke mulig i tilstrekkelig grad & tallfeste endrin-
gene av antall personer utsatt for overskridelser av
nasjonale malet for PM, , NO,og CO,. For & fa en
stgrre effekt pd disse omradene kreves det
restriktive tiltak pa vegtrafikken.

Analysen omfatter ikke effekten av overfart trafikk
fra bil til kollektivtransport for miljgparametrene
ovenfor.

Stegyplageindeksen vil reduseres med om lag
14 000 som falge av vegtiltakene i miljgvridningen,
dvs. 11 200 mer enn prioritert innenfor plan-
rammen. Reduksjon i antall personer utsatt for mer
enn 35 dBA innendgrs stayplage vil veere om lag
23 700 flere personer enn anbefalt innenfor de
gkonomiske planrammene, totalt 37 000 personer.

E 18 Vestkorridoren er ikke prioritert i miljg-
vridningen fordi prosjektet vil gi gkt trafikk inn
mot Oslo. Prosjektet er imidlertid prioritert i
framkommelighetsvidningen hvor det bidrar til en

vesentlig reduksjon i PM, - og NO,-utslipp og stay
langs traseen. Dette forklarer hvorfor framkom-
melighetsvridningen gir bedre virkning pé disse
parametrene enn miljgvridningen. Se vedlegg 7.

Miljevridningen gir ikke inngrep i natur og kultur-
miljg, med unntak av neerfering til Sandvikselva i
forbindelse med prosjektet Hamang - Wayen
(Akershus). Den gir en reduksjon i antall kilometer
problemsoner pa 184,3 km.

Tilrettelegging for gaende og syklende vil gi store
positive helsevirkninger, jf. St.meld. nr. 16 (2002-
2003) Resept for et sunnere Norge. Effektene er
ikke kvantifisert her.

For gvrig vises til vedlegg 7 om gvrige virkninger
av miljgvridningen.

Andre aktgrers virkemidler

For at tiltak i kollektivtrafikken og for syklende og
gaende i vesentlig grad skal dempe veksten i
personbiltrafikken i de starste byomradene, ma det
ogsa innfares reguleringer av biltrafikken. Vegpris-
ing og parkeringsrestriksjoner er mest aktuelt.
Videre bor tilrettelegging for kollektivtrafikk og
gdende og syklende prioriteres opp i forbindelse
med veg- og gateutforming. Dette vil ga pa bekost-
ning av biltrafikkens framkommelighet.

For samlet & oppna god effekt pa miljg, trivsel, sik-
kerhet og framkommelighet for alle grupper bar
de statlige investeringer i byomradene samtidig
falges opp av lokale tiltak som bygger opp under
satsingen, for eksempel en samlet areal- og trans-
portplanlegging og restriktive tiltak med hensyn
til biltrafikken. Se for gvrig kapittel 14 hvor ulike
former for forpliktende avtaler og pakker drgftes.

Samarbeid med kommunene om tiltak for & fa en
hayere piggfriandel enn 80 prosent i de stgrste
byene vil vare et viktig virkemiddel for & redusere
PM,,-utslippene.



18.5 En investeringsprofil
basert pa samfunns-
gkonomisk lgnnsomhet

Formal

Departementene har bedt transportetatene om ogsa
a presentere en investeringsprofil basert pa sam-
funnsgkonomisk lgnnsomhet som kriterium for
rangering i planforslaget. Vi har valgt & maksimere
samfunnsgkonomisk netto nytte av investeringer.
Profilen omfatter kun investeringer i jernbane og
veg og omfatter hele investeringsrammen med unn-
tak av prosjekter igangsatt ved inngangen til pe-
rioden og lov- eller forskriftsfestede krav. For Sta-
tens vegwvesen er midler til planlegging fram til re-
guleringsplan, og deler av midlene til drift av \Veg-
direktoratet, ogsa prioritert, ettersom denne typen
utgifter er finansiert over investeringsbudsjettet.
Dette er midler som for Jernbaneverkets del inn-
gar i prosjektkostnadene eller er finansiert over
driftsbudsjettet.

Endringer i forhold til transportetat-
enes anbefalte prioriteringer
Transportetatene har vurdert de tiltak som gir starst
netto nytte per investert krone opp mot hverandre.
Dette gir noe overfgring av midler fra veg til bane.
Pd jernbane prioriteres stgrre prosjekter opp og for
veg prioriteres spesielt trafikksikkerhetstiltak og
mindre utbedringer opp i forhold til det som er
anbefalt innenfor etatenes planrammer.

Jernbaneverket vil innenfor denne profilen styrke
innsatsen innen tilrettelegging for gkt godstransport
pé bane, med utvikling og etablering av terminaler
i Oslo og Stavanger. | tillegg bygges kryssingsspor
pa nordre del av Dovrebanen (mellom Hamar og
Trondheim) og pa Kongsvingerbanen, og utvidelse
av profil pa enkelte strekninger. Dette vil gi bety-
delig bedre forhold, bade i form av kapasitet og
palitelighet for dagens trafikk. Samtidig gir det rom
for nye transporttilbud og gkt overfgring av trans-
port fra veg til bane. En slik profil vil ogsa inne-
beere en gkt innsats innen utvikling av stasjoner og
knutepunkter, i farste rekke i befolkningstunge

omrader og som del av lokale samarbeidspakker.
Videre vil Jernbaneverket kunne prioritere bygging
en rekke starre utbyggingstiltak som gir gkt kapa-
sitet og kortere kjgretider, slik som dobbeltspor
mellom Kolbotn og inn mot Oslo, en betydelig mo-
dernisering pa strekningen Eidsvoll — Hamar og
bygging av dobbeltspomarsell mellom Moss og
Fredrikstad. Kapasiteten mellom Trondheim og
Steinkjer bedres gjennom & bygge en ny jernbane-
tunnel som forkorter strekningen.

Med netto nytte-vurderinger som eneste
prioriteringskriterium, vil altsa investeringstiltak i
stor grad konsentreres om befolkningstunge om-
rader med hgyt potensial for gkt transport med jern-
bane. Dette er i hovedsak i trad med Jernbane-
verkets prioriterte prosjekter innenfor investerings-
rammen for 2006-2015, men fortrenger noen gode
prosjekter av stor betydning for lokal kollektiv-
trafikksatsing utenfor det sentrale @stlandsomra-
det.

Den stgrste netto nytten av investeringer innenfor
Statens vegvesens ansvarsomrade kan oppnas ved
at den del av planrammen som ikke er bundet bru-
kes til satsing pa seerskilte trafikksikkerhetstiltak
(30 prosent), mindre utbedringer (23 prosent), plan-
frie kryss for gdende og syklende (17 prosent) og
strekningsvise investeringer (30 prosent). Satsin-
gen pa trafikksikkerhetstiltak vil bli mer enn doblet
i forhold til prioriteringene innenfor planrammen.
Trafikksikkerhetstiltak som prioriteres er for
eksempel vegbelysning, mindre strakstiltak i
etterkant av trafikksikkerhetsrevisjoner, samt
utbedring av ulykkespunkter. Denne typen
trafikksikkerhetstiltak har stor positiv netto nytte
og star for 80 prosent av den totale netto nytte i
vridningen. Strekningsvise investeringer pa gvrig
riksveg prioritere_sfgnn innenfor planrammen.
hayere

Det blir feerre strekningsvise investeringer pa
stamvegnettet enn det som prioriteres innenfor
planrammen. P& grunn av metodiske problemer
med nytteberegninger for midler til for eksempel
miljg- og servicetiltak, kollektivtrafikktiltak og

1 Etatene har i forberedelsen av planforslaget arbeidet med en harmonisering av metodikk og praksis for samfunns-gkonomiske
beregninger, og har i stor grad nadd likhet i metodebruk og virknings-beregninger (jf. vedle gg 7). Fremdeles er det imidlertid enkelte
forhold som ikke behandles helt likt, dels pd grunn av ulikt grunnlagsmateriale som kan medfere at en rendyrket kvantifisert sam-
funnsgkonomisk prioritering vil gi et skjevt bilde av virkningene. Det vises til vedle gg 7 hvor virkninger og forutsetninger for virknings-

beregninger er nermere omtalt.
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rassikring er disse tiltakene ikke prioritert i denne
investeringsprofilen. Dette er prioritert innenfor
planrammen.

Manglende datagrunnlag medfgrer at forslagene
til gvrige riksveger og mindre utbedringer bygger
pa grove gjennomsnittshetraktninger. Det er ogsa
stgrre usikkerhet og sannsynlig undervurdering av
kostnader for en del av prosjektene som er tatt med
i denne vridningen enn for prosjektene prioritert
innenfor planrammen. Dette skyldes at plan-
avklaringen er kommet lengre for flere prosjekter
som er prioritert innenfor planrammen. Beregnin-
gene tar ikke hensyn til behovet for & se lengre
strekninger i sammenheng.

Virkninger

En investeringsprofil basert pd maksimering av
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet er beregnet & gi
en samfunnsgkonomisk netto nytte pa til sammen
om lag 30 mrd. kr. | de anbefalte prioriteringer er
netto nytten 4,4 mrd. kr. For gvrige virkninger
vises det til vedlegg 7 om virkningsberegninger.
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