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=  Mgtereferat $2-2021

Sak 1: Godkjenning av megtereferat S2-2021

Utkast til mgtereferat legges ved mgteinnkallingen.

Sak 3: Statusgjennomgang av prosjektene i pakken

Statens vegvesen og Rogaland fylkeskommune orienterer om status pa henholdsvis riks- og
fylkesvegprosjektene i Haugalandspakken.

Forslag til konklusjon: Saken tas til orientering.



Sak 4: Orientering om behandlingen av NTP i Stortinget

Bakgrunn: Nasjonal Transportplan legger avgjgrende premisser for nye bompengepakker
Nasjonal Transportplan gir rammer for hvilke statlige prosjekter det kan planlegges
bompengeinnkreving for, og for bompengepolitikken generelt. Statlige prosjekter ma ha avklart
statlig delfinansiering i NTP fgr det utformes tilleggsfinansiering i form av bompengeprosjekt/
bompengepakker. Bompengeutredningen pa Haugalandet er derfor lagt opp slik at valg om
bompengepakker pa Haugalandet gjgres etter at NTP er ferdigbehandlet.

Nasjonal Transportplan 2022-33 ble behandlet i Stortinget 14. juni og 15. juni. Statens vegvesen vil
orientere om endringer siden NTP-forslaget i mars og betydningen av dette.

Endringer/merknader i stortingsbehandlingen

Den st@rste endringen i stortingsbehandlingen av Nasjonal Transportplan er for Haugalandet sin del
knyttet til E134 Bakka-Solheim. Prosjektet har vedtatt kommunedelplan 2015 og samlet
kostnadsanslag 4,6 mrd. kr (2019). Et flertall av partiene pa Stortinget har fremmet merknader om en
statlig oppstartsbevilgning i farste seksarsperiode 2022-27, og viderefgring i andre periode. Det er
ikke nzermere beskrevet delfinansiering med bompenger. | Statens vegvesen sitt svar pa spgrsmal fra
partiene under behandlingen, vises det til Statens vegvesen sitt faglige bidrag til NTP-prosessen
(oppdrag 1), der de anbefalte Bakka-Mo + oppgraderinger videre vestover. | denne anbefalingen var
det ikke lagt til bompenger. Eventuelt bompengebidrag til prosjektet vil kreve lokalpolitisk tilslutning
etter at reguleringsplan er godkjent. Det bgr fattes oppdatert lokalpolitisk prinsippvedtak for
prosjektet med mandat til Statens vegvesen dersom sak om delvis bompengefinansiering skal greies
ut.

| regjeringens NTP-forslag var E134 Seljestad-Rgldal omtalt som «fgrste byggetrinn pa strekningen fra
Vdgsli til Seljestad». | Stortingsbehandlingen kom opposisjonen med en flertallsmerknad om at «det
videre er gnskelig med en sammenhengende utbygging med strekningen Vagsli—Ra@ldal».

Prioritering og «portefgliestyring» i NTP
Ny NTP er delt i to seksars-perioder:
1. Prosjektene som er fullfinansiert i fgrste seksars-periode (2022-27) beskrives som konkrete
investeringstiltak og er de som forventes a bli giennomfgrt fgrst.
2. Prosjekter som kun har oppstartsbevilgning i fgrste seksarsperiode skal bearbeides videre for
a finne mer effektive lgsninger/hgyere maloppnaelse. Det signaliseres at den videre
optimaliseringen av prosjektene kan pavirke hvilke prosjekter som vil bli realisert fgrst og
sist.

| nytt NTP-forslag er det ingen prosjekter som i sin helhet ligger i andre seksarsperiode — alle har
enten fullfinansiering eller oppstartsbevilgning i fgrste periode. Transportetatene skal minst en gang i
aret legge fram en revidert prioriteringsliste som grunnlag for arlig «portefgljestyring». For prosjekter
i bade fgrste og andre seksarsperiode gjelder at prosjektene ikke ngdvendigvis er 100 % garantert a
komme til bygging innen det tidspunktet som NTP indikerer. Faktisk giennomfgring av prosjekter
avgjgres fgrst nar det avsettes bevilgning i de arlige statsbudsjettene.

Oppsummert: Dette ligger i NTP for Haugalandet
Prosjekter som i sin helhet ligger inne i fg@rste seksarsperiode:
= E134 Helganeskrysset til Husgy: 130 mill. i fgrste seksars-periode (statlig fullfinansiering).
= Ny tilskuddsordning for a «styrke satsingen pd kollektivtransport, sykling og gange i mindre
byomrdder». Totalt 600 mill. over fire ar til fem byomrader, deriblant Haugesund.




Prosjekter med oppstartsbevilgning i ferste seksarsperiode:
= E 39 Rogfast (binding/igangsatt prosjekt): 5,7 mrd. i fgrste periode og 2,5 mrd. i andre. |

tillegg 11 mrd. bompenger.
= E134 Bakka-Solheim: Merknader fra et flertall av partiene om oppstartsbevilgning (500 mill.) i

forste seksarsperiode og viderefgring i andre periode (1000-1544 mill.).

Forslag til konklusjon: Saken tas til orientering



Sak 5: Hvilke nye bompengepakker kan vi jobbe videre med na?

Forelgpige vurderinger om aktuelle fylkeskommunale/kommunale bompakker

Kommunene og fylkeskommunene skal til hgsten ta stilling til den regionale inndelingen av
«bompakke-omrader» og hvilke ulike pakker/pakke-omrader det er aktuelt 3 ga videre med pa
fylkeskommunal/kommunal infrastruktur. Fylkesradmennene skal legge fram en anbefaling om dette
i september.

| denne saken gis det noen forelgpige vurderinger om hvilke nye bompengepakker det er mulig a ga
videre med. Det tas forbehold om at nye innspill og momenter kan gi endringer fram mot september.

Prinsippvedtak i 2019 — spgrsmalet om pakker kommer opp igjen nar ikke alt kan skje parallelt

| 2019 behandlet kommunene pa Haugalandet og fylkeskommunene en politisk «prinsippsak» om
hvilke bompengepakker som skulle utredes. Det ble gjort felles vedtak om a ga videre med en «by- og
tettstedspakke» og egne «strekningspakker» basert pa fv 547 over Karmgy og fv 47 gjennom
Haugesund/Sveio, i tillegg til strekningspakker for E134 og E39.

Prinsippvedtaket innebaerer for sa vidt at det allerede er gjort et politisk valg om aktuelle
bompengepakker. 1 2019 var det likevel en forventning om at mulighetene Haugalandspakken har
hatt til & finansiere oppgraderinger i store deler av regionen mer eller mindre ville bli viderefgrt ved
bade sentrale hovedveger og tettsteder kunne «dekkes» av nye bompengepakker. Underveis har det
blitt tydeligere at det, blant annet som fglge av krav til nye bompengepakker og statlig
politikk/anbefalinger, vil vaere ulike tidslgp for de enkelte vegprosjektene/ bompengepakkene i
regionen. Av den grunn kommer spgrsmalet opp igjen om hvilke bompengepakker som kan vaere
aktuelle, og det er behov for & ga gjennom dette pa nytt.

Det er helt andre statlige krav til nye bompengepakker na enn det var fgr — blant annet om
ferdigregulerte prosjekt, forhandsdokumentasjon og kostnadskontroll. For statlige prosjekter ma
statlig delfinansiering vaere avklart i Nasjonal Transportplan fgr det kan planlegges
bompengeprosjekt/bompengepakker. For store prosjekter ma det veere avsatt et konkret belgp,
mens der flere mindre prosjekter inngar i en pakke, ma det veere avsatt en samlet pott til dette.

Noen av de store prosjektene pa E134 og E39 ligger et stykke fram i tid
Statens vegvesen har formidlet at de store, kommende prosjektene pa E134 og E39 i regionen vil
trenge delfinansiering med bompenger for a kunne realiseres fullt ut. Dette gjelder:
= E 39 Rogfast: Det pagar allerede forhandsinnkreving pa ferja. Ordinaer bompengeinnkreving
igangsettes nar prosjektet er ferdigstilt (forventet 2031).
= E39 Hordfast: Avsatt 1 mrd. i fgrste seksarsperiode i NTP, 22 mrd. i andre periode. | tillegg 14
mrd. bompenger.
= E134 Bakka-Solheim: Kommunedelplan er vedtatt. | NTP-behandlingen hadde et flertall av
partiene merknader om oppstartsbevilgning til prosjektet i fgrste seksarsperiode og
viderefg@ring i andre periode.
= E39 Bokn-Sunnfgr: Kommunedelplan Bokn-Sunnfgr startes opp hgsten 2021. Forelgpig
estimat pa prosjektet er ca 10 mrd. kroner. lkke nevnt i NTP.
= E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru: Statens vegvesen trenger klarsignal for 8 komme i gang
med kommunedelplan. Hele strekningen Helganes-Aksdal er grovt vurdert til 8,2 mrd.
kroner?!, avhengig av valgt alternativ. Delstrekningen Helganes-@rpetveit (ekskl. Karmsund
bru) er tilsvarende vurdert til 1,5-2,0 mrd kroner og Karmsund bru 1,1 mrd kroner (ekskl.
tilstgtende vegnett). Mindretallsmerknad i NTP.
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Forst ma prosjektene fa en vedtatt kommunedelplan og avklare finansiering i NTP, og deretter kan
det startes reguleringsplanlegging og mulighetsstudie for bompengefinansiering. Til slutt er det
bygging og bompengeinnkreving (store vegprosjekter finansieres normalt med etterskuddsinnkreving
etter at prosjektet er ferdigbygd/apnet). For E134 Bakka-Solheim sin del er status at det na kan gas
videre med regulering/optimalisering. Prosjektet er likevel ikke fullfinansiert i ferste seksarsperiode i
NTP, og det kan fortsatt veere noen ar igjen fgr det startes bygging. Nar det gjelder E39 Bokn-Sunnfgr,
er neste skritt 3 giennomfgre kommunedelplan, mens E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru ma fa
klarsignal/planmidler for kommunedelplan i det hele tatt kan starte opp. Bygging og
bompengefinansiering av disse to prosjektene forventes derfor a ligge en del ar fram i tid.

Statens vegvesen anbefaler ikke bompenger for a finansiere mindre prosjekter pa E134/E39 na
Statens vegvesen har anbefalt at det ikke bgr tas initiativ til bompenger pa E134 eller E39 for a
finansiere andre, mindre prosjekter i pavente av at de store prosjektene kommer pa plass, men at
bompengeinnkreving pa E134 og E39 rettes mot de store prosjektene:
= Statens vegvesen mener at a starte bompengeinnkreving pa E134 i Vindafjord og Etne til en
strekningspakke eller en regional fellespakke n3, vil gjgre det vanskelig a samtidig kreve inn
bompengeinntekter til Bakka-Solheim-prosjektet fra den samme strekningen.
=  For E39 Bokn-Sunnfgr gnsker Statens vegvesen fgrst a avklare traséer og kryss for ny veg i
Bokn-Tysvaer-Sveio gjennom ny kommunedelplan, og anbefaler at det i mellomtiden ikke
etableres bomstasjoner til strekningspakke eller regional fellespakke der, heller.
= P34 E134 Helganes-Aksdal gnsker Statens Vegvesen tilsvarende a giennomfgre
kommunedelplan, og anbefaler at det heller ikke der etableres bomstasjoner i mellomtiden
(med mulig unntak for bypakke for byomradet). Karmsund bru er hovedprosjektet pa denne
strekningen, jf. KVU Haugesund.

Nar det gjelder den nye tilskuddsordningen for mindre byomrader i NTP, har Statens vegvesen
anbefalt at en bypakke med nullvekstmal avgrenses mest mulig til byomradet og til fylkeskommunal
og kommunal infrastruktur. Det innebzaerer at Statens vegvesen ikke gar inn for a ta med statlige
prosjekter i bypakken, heller ikke pa den delen av E134 som gar gjennom byomradet.

Oppsummert: Manglende planavklaring og manglende forankring i NTP for prosjekter pa E134 og E39
innebzerer at det pa statlig veg bare er den gstre delen av E134 pa Haugalandet (Bakka-Solheim) det
na kan vaere mulig a eventuelt planlegge bompengefinansiering for. Pa sikt forventes det 8 komme
bompengeinnkreving for a finansiere de store «nyveg-prosjektene» E39 Bokn-Sunnfgr og E134
Helganes-Aksdal/Karmsund bru ogsa, men dette ligger et stykke fram i tid. Det fylkeskommunene og
kommunene primaert kan gjgre na overfor de statlige prosjektene, er a bidra konstruktivt til videre
planlegging, og pa politisk niva bidra til at prosjektene blir prioritert i NTP.

Alternative bompengepakker som na drgftes
Fra fylkeskommunene har det vaert lagt fram fglgende bompakke-alternativer som omfatter
fylkeskommunal/kommunal infrastruktur, jf. notat om strategi-alternativer datert 12. april 2021:
0. O-alternativ: Ingen ny bompengepakke etter 2023.
1. Regional fellespakke for statlig + fylkeskommunal + kommunal infrastruktur.
2. Regional fellespakke for fylkeskommunal + kommunal infrastruktur.
3. Prinsippvedtaket: By- og tettstedspakke + strekningspakker pa fv 47 og fv 547.

Kommunene har i tillegg gitt innspill om at infrastrukturen i regionen ma sees i en helhet (E134
Bakka-Husgy spesifikt nevnt), at det bgr vaere rom for a ta inn flere fylkesvegstrekninger, og at det
bgr sees pa mulighet for forlengelse av dagens Haugalandspakke.

0. O0O-alternativ: Ingen ny bompengepakke etter 2023:




De siste arene har det veert avsatt i stgrrelsesorden 400 mill. kroner til investeringer pa
fylkesvegnettet i hele Rogaland. Gitt dagens gkonomiske utsikter og ressursbehov til tunnel-
/rassikring, drift og vedlikehold, batruter og teknologisk utvikling mv, vurderes det som lite
sannsynlig at handlingsrommet vil ke framover. Uten bompenger kan det derfor bli krevende a
finne finansiering til noe annet enn mindre forbedringsprosjekter, flaskehalser,
trafikksikkerhetsprosjekter mv. Dette er bakgrunnen for at det i «<Samferdselsstrategi for Rogaland»
forutsettes at investeringer i omrader med hgy trafikk skal finansieres med bompenger. Situasjonen
er tilsvarende i Hordaland/Vestland, og Vestland fylkeskommune tar derfor sikte pa a avklare
framtidig bruk av bompenger i ny regional transportplan 2022-33.

1. Regional fellespakke for statlig + fylkeskommunal + kommunal infrastruktur:

Dagens Haugalandspakke har innkreving bade pa statlig og fylkeskommunal veg fra Akra i vest til
Hodnafjell i gst. Den apenbare fordelen er at det har veert rom for a finansiere prosjekter av en viss
betydning i hele regionen —i indre deler av Haugalandet primaert pa E134. «Nytteprinsippet» i
bompengepolitikken har blitt tydeligere siden dagens pakke ble utformet, slik at det i dag er stgrre
krav til ssmmenheng mellom hvor innkreving skjer og hvilke prosjekter som bygges ut.

En ulempe med a blande statlige og fylkeskommunale/kommunale prosjekter i samme
bompengepakke, er at styringen i flere tilfeller har vist seg krevende. Finansiering og tidspunkt for
utbygging av statlige prosjekter er avhengig av nasjonale prioriteringer i NTP, handlingsprogram og
statsbudsjett. Samtidig er det et lokalpolitisk ansvar for Igpende portefgljestyring, dvs. kostnads- og
tidsmessige prioriteringer, og for planbehandling. Dersom det oppstar usikkerhet, utsettelser eller
kostnadsoverskridelser pa stgrre statlige prosjekter, kan det i praksis ga utover gjennomfgringen av
fylkeskommunale/kommunale prosjekter i pakken.

Statlige prosjekter skal ha avklart finansiering i NTP fgr det etableres bompengepakke. Det er ikke
anledning til & finne finansiering underveis i pakkens forlgp, slik det har vaert gjort i dagens
Haugalandspakke. | ny NTP er det avsatt statlig delfinansiering til Rogfast, Hordfast og Bakka-Solheim,
men det er ikke finansiering til andre bompengepakker pa Haugalandet.

Statens vegvesen har anbefalt at grunnlaget for bompengeinntekter pa E134 i Vindafjord og Etne
eventuelt bgr reserveres for Bakka-Solheim. Det er mindre trafikkgrunnlag pa fylkesvegnettet i
Vindafjord/Etne — dette gjgr at eventuell bompengeinnkreving pa fylkesvegnettet vil kreve flere
bomstasjoner og hgyere takster for a veere regningssvarende. Gitt at Vindafjord og Etne fglger
Statens vegvesen sin anbefaling, er det dermed vanskelig a etablere bompengeinnkreving i
Vindafjord og Etne til en regional fellespakke, og dermed ogsa vanskelig at Vindafjord og Etne er med
i en regional fellespakke, jf. nytteprinsippet.

I NTP er det introdusert en ny tilskuddsordning for mindre byomrader, deriblant Haugesund.
Ordningen forutsetter en bypakke med egen styringsstruktur og forpliktelse til mal om nullvekst i
personbiltransport og «tiltak innenfor egne ansvarsomrader». Innrettingen pa en slik bypakke vil
vaere krevende a tilpasse for hele regionen i en felles bompengepakke.

Oppsummert: Med unntak av Rogfast/Hordfast/Bakka-Solheim, har de store prosjektene pd E134 og
E39 ikke planavklaring eller finansiering i NTP som kreves for & planlegge bompengeinnkreving.
Statens vegvesen anbefaler heller ikke at det startes bompengeinnkreving til mindre
utbedringsprosjekter f@r de store prosjektene er avklart (og det er heller ikke satt av midler i NTP til
noen pakke med mindre prosjekter). Det vurderes derfor at det na ikke er grunnlag for strekningsvise
pakker pa E134 og/eller E39 med mindre enkeltprosjekter som i dagens Haugalandspakke, og heller
ikke for en regional fellespakke pa statlig + fylkeskommunal + kommunal infrastruktur.

2. Regional fellespakke for bare fylkeskommunal + kommunal infrastruktur:




En regional fellespakke som ikke omfatter statlig infrastruktur vil ikke trenge finansiering i NTP og kan
enklere styres lokalpolitisk. Den vil likevel ha de samme utfordringene med begrenset trafikk- og
inntektsgrunnlag pa fylkesvegene i indre del av i regionen, dersom det ikke skal vaere bomstasjoner
pa E134/E39. Mindre trafikkgrunnlag pa fylkesvegnettet gir behov for et helt annet takstniva enn i
dag for & veaere regningssvarende. Det vil dermed vaere krevende 3 finansiere prosjekter i bade
Tysveer, Vindafjord, Etne og Bokn ogsa i en slik pakke. P4 samme mate som i alternativet over, vil det
ogsa vaere krevende a kombinere kravene til bypakke med transportbehovene i regionen for gvrig.
Til sammen gj@r dette at det ogsa er vanskelig a etablere en regional fellespakke som bare omfatter
fylkeskommunal + kommunal infrastruktur.

3. Prinsippvedtaket: By- og tettstedspakke + strekningspakker pa fv 47 og fv 547:
Kommunene og fylkeskommunene vedtok i 2019 3 utrede en by- og tettstedspakke +
strekningspakker pa fv 47 og fv 547. Dette alternativet framstar fortsatt giennomfgrbart nar det
gjelder fylkeskommunal og kommunal infrastruktur. Det eneste er at idéen om en felles «by- og
tettstedspakke» for byomradet og flere tettsteder kan synes vanskeligere av flere grunner:
= | Nasjonal Transportplan er det etablert en ny tilskuddsordning rettet mot mindre byomrader
med krav til bypakke, egen styringsmodell og forpliktelse til nullvekstmal. Reiseavstandene
langs fv 547 og fv 47 gjor det mer krevende a tilpasse en slik bypakke-ordning til gysiden av
Karmgy og til Sveio.
= Strekningspakkene for fv 547 og fv 47 gjgr at vegnettet mellom byomradet
Haugesund/fastlands-Karmgy og Akra/Kopervik og Sveio vil inngd i andre bompengepakker,
der forutsetningene for nullvekst-politikk ikke er de samme som i byomradet. Det kan
fortsatt veere mulig & handtere badde byomradets og Karmgy-tettstedenes saerlige
transportutfordringer, men det vurderes som enklere a gjgre dette i ulike pakker.
= Statens vegvesen sin anbefaling om & avgrense bypakken til byomradet og ikke legge inn
prosjekter pa E134, gjgr det ogsa vanskelig & ha utvide bypakken gstover i Tysvaer eller over
pa gydelen av Karmgy.

Oppsummert vurderes det som at de bompengepakkene det er mulig a arbeide videre med na for a
utvikle fylkeskommunal og kommunal infrastruktur, er en bypakke for byomradet
Haugesund/fastlands-Karmgy, en bompengepakke for fv 547 pa Karmgy, og en for fv 47 i Haugesund
nord/Sveio. | tillegg kan det som nevnt pa sikt komme egne bompengeprosjekter pa E134 og E39,
men utenom Bakka-Solheim ligger dette noe fram i tid.

De delene av statlig og fylkeskommunalt/kommunalt vegnett som ikke er med i bompengepakker,
kan samtidig videreutvikles med ordinzere midler:
=  For statlig veg prioriteres prosjekter gjennom langtidsprogrammet i NTP (tidligere
programomrademidler) og statsbudsjettet.
= | fylkeskommunene er det regionale transportplaner/samferdselsstrategi, handlingsplaner og
gkonomiplan/budsjett.
= | kommunene er det tilsvarende delplaner, handlingsdel/gkonomiplan og arlige budsjett.

Nye retningslinjer gir ikke rom for 3 viderefgre dagens Haugalandspakke:

Fra et administrativt stasted, vurderes det ikke som et reelt alternativ a viderefgre dagens
Haugalandspakke. Tidligere var det anledning til 38 sgke om forlengelse ogsa for «portefgljestyrte»
bompengepakker som Haugalandspakken, men nye retningslinjer i 2019 fjernet denne muligheten.
Enkelte steder er det likevel tatt politiske initiativ til forlengelser (Askgy, Bemlo), men disse er
begrunnet ut fra lokalpolitiske vedtak fattet fgr de nye retningslinjene kom. For gvrig er det samme
krav og prosess ved forlengelse av pakker som ved behandling av nye pakker — det vil si at det kreves
planavklarte prosjekt, kvalitetssikring av kostnader, likelydende vedtak i alle
kommuner/fylkeskommuner, og til slutt stortingsbehandling. En eventuell sgknad om forlengelse vil




forsinke forberedelse og igangsetting av nye pakker, og vil som nevnt heller ikke veere i trad med
gjeldende retningslinjer.

Videre arbeid: Hgring til kommunene i september/oktober

Oppsummeringen og vurderingene i saken vil innga som en del av hgringen til kommunene og statlige
etater i september/oktober. Kommunene og statlige etater vil da bli bedt om a ta neermere stilling til
hvilke bompengepakker de mener det bgr arbeides videre med, fgr beslutning i fylkestingene i desember.

Forslag til konklusjon: Saken tas til orientering



Sak 6: Framtidige bompengepakker pa E134 og E39

Framtidige bompengepakker pd E134 og E39, deriblant E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru

Det planlegges store prosjekter pa E39 og E134 pa og omkring Haugalandet, der det vil komme
bompengeinnkreving, og dette far konsekvenser for samlet bompengebelastning i regionen. Saerlig
vil trafikken i en eventuell bompengepakke pa Karmgy og bypakke for Haugesund/fastlands-Karmgy
bli bergrt nar E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru skal bygges og finansieres. Statens vegvesen har
derfor oppfordret til at det i stortingsproposisjoner for Karmgy-pakke/bypakke beskrives hvordan
E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru kan sikres bompengefinansiering. Hensikten er 8 unnga at det
oppstar usikkerhet som kan svekke prioriteringen av det statlige prosjektet.

| saken legges det fram forelgpige vurderinger om hvordan framtidige bompengeinntekter til

E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru kan sikres, nar det i framtida blir aktuelt. Det m3 tas forbehold
om at nye innspill og momenter kan gi endringer fram mot anbefalingene som skal sendes ut 1.
september.

Rogfast, Hordfast Bakka-Solheim og Bokn-Sunnfgr blir rent statlige bompengeprosjekter
De st@rste statlige prosjektene som er underveis pa Haugalandet vil veere rent statlige
bompengeprosjekter uten samordning med fylkeskommunale/kommunale bompengepakker, siden
de geografisk ligger et stykke unna, og hovedtrafikken heller ikke vil veere den samme. Prosjektene
kan likevel gi en betydelig bompengebelastning for de som trafikkerer veiene jevnlig:
=  Stortingsproposisjon for bompengeinnkreving til E 39 Rogfast ble behandlet i Stortinget i
2020. Det pagar forhandsinnkreving pa ferja Arsvagen-Mortavika. Ordinaer
bompengeinnkreving starter nar prosjektet apnes for trafikk (planlagt 2031), og forventes a
utgjgre kr 392 for lette kjgretgy og kr 1176 for tunge. Forventes nedbetalt 2050.
= Etflertall av partiene pa Stortinget har fremmet merknader om oppstartsbevilgning for E134
Bakka-Solheim-prosjektet i fgrste seksarsperiode av NTP (2022-27) og viderefgring i andre
periode. Kostnadsanslag for hele prosjektet er omkring 4,6 mrd. 2019-kr. Dersom det lokalt
tas initiativ til ytterligere finansiering med bompenger, kan en mulighetsstudie gi et bedre
bilde av forventet bompengeopplegg og -takst.
= Statens vegvesen vil i Igpet av hgsten 2021 starte statlig kommunedelplan for E39 Bokn-
Hope. Til NTP-arbeidet ble kostnaden for hele strekningen pa ca 57 km vurdert til ca 10 mrd
(2019-kr). Det oppgis at bygging og oppstart av bompengeinnkreving ma sees i ssmmenheng
med gvrige store prosjekter pa E39.

E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru har ikke kommet langt nok til 3 starte bompengeplanlegging
Statens vegvesen gnsker a starte kommunedelplan for E134 Helganes-Aksdal. Denne strekningen
inngikk i KVU Haugesund, der samferdselsdepartementets beslutning var at det skulle bygges ny
Karmsund bru med gang-/sykkelveg og kollektiv-/sambruksfelt like ved dagens bru, og at E134
Helganes-Aksdal skulle planlegges — i fgrste omgang for a avklare plassering av Karmsund bru, men i
tillegg vurdere strekningen under ett dersom det oppstar behov for bedre framkommelighet.

Neste skritt for 3 komme videre, er at det gis anledning til a starte kommunedelplan. Det kom kun en
mindretallsmerknad om dette i stortingsbehandlingen av NTP, og fram mot neste NTP ma det
antagelig benyttes politiske kanaler for a fa klarsignal. Det er likevel lite trolig at en kommunedelplan
kan veere klar til prioriteringene inn mot neste NTP starter opp — muligens tidlig i 2023. Etter vedtatt
kommunedelplan skal det sa oppnas en merknad og helst bevilgning i NTP. Det vil derfor veere et
stykke fram fgr det er anledning til a starte regulering og planlegging av bompengeinnkreving.

Den endelige kostnaden pa prosjektet ma forventes a bli betydelig — sett i forhold til omfanget av
fylkeskommunale/kommunale prosjekter i kommende bypakke/bompengepakke pa Karmgy. | KVU



Haugesund ble Karmsund bru grovt anslatt til ca 1,1 mrd kr (2015) —i tillegg kommer pakoblinger til
eksisterende vegnett og eventuelle utbedringstiltak som kan veaere aktuelle pa eksisterende veg. Det
er ikke mulig a gi et godt estimat pa kostnader fgr det er giennomfgrt kommuneplan og det besluttes
hva som reelt skal bygges, men det ma antas a kunne bli vesentlig mer enn 1,1 mrd. Statlig
delfinansiering er det ogsa for tidlig a si noe om.

134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru kan ikke innga i bypakke/bompengepakke pa Karmgy na

For E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru kan bli aktuell for bompengeinnkreving, ma det
gjennomfgres kommunedelplan, avklares finansiering i NTP, planlegges bompengeopplegg
(mulighetsstudie), , reguleres det som skal bygges, og kvalitetssikre kostnadsoverslag. Dette gjgr at
E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru derfor ikke er klar for bompengefinansiering na.

Nar prosjektet en gang blir klart, vil det med dagens bompengeordninger fortsatt veere store
utfordringer med 3 ha et sa stort statlig prosjekt i en felles pakke med fylkeskommunale og
kommunale prosjekter. Med usikkerhet i kostnadsanslag, sammen med usikkerhet rundt tidspunkt
og storrelse pa statlige bevilgninger, kan det i betydelig grad ga utover gjennomfgringen av
fylkeskommunale og kommunale prosjekter. En stor enkeltkostnad kan ogsa medfgre behov for
laneopptak, fylkeskommunal garanti og renteutgifter. Videre vil hovedprosjektet Karmsund bru ligge
geografisk naer bypakken/byomradet, men antagelig ha vel sa stor nytte for trafikanter fra Karmgy.
Dette gjgr det ytterligere vanskelig a innarbeide prosjektet i andre pakker.

Det er ikke hensiktsmessig a forhandsbestemme et delbidrag til E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru
Det vurderes heller ikke som hensiktsmessig at det pa forhand skal fastsettes et
belgp/delfinansiering som bypakken og bompengepakke pa Karmgy skal bidra med for & finansiere
E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru. For det f@grste er det pa naveerende tidspunkt umulig a vurdere
hvor stort et slikt belgp/delbidrag eventuelt bgr veere — siden omfanget av det som skal bygges er
uavklart. Blir delfinansieringen da for liten, kan finansieringsgrunnlaget for prosjektet svekkes, og det
blir vanskeligere a fa det prioritert. Blir delfinansieringen ungdig stor, vil det g pa bekostning av
fylkeskommunale/kommunale prosjekter. | tillegg vil det fortsatt vaere en usikkerhet om tidspunkt
for innbetaling av delfinansieringen som vanskeliggjgr portefgljestyringen i
fylkeskommunale/kommunale bompengepakker.

E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru bgr sannsynligvis bli statlig bompengeprosjekt nar det er klart
| stortingsproposisjoner for bypakke og bompengepakke pa Karmgy bgr det framkomme at E134
Helganes-Aksdal/Karmsund bru kan sikres bompengefinansiering samtidig med at fylkeskommunale
pakker fortsatt pagar. Dette vil gi et signal til statlige myndigheter om at regionen er villig til
prioritere prosjektet, selv om det fortsatt skulle paga fylkeskommunale/kommunale
bompengepakker i naerliggende omrader. | det videre arbeidet med bypakke og bompengepakke pa
Karmgy, bgr det avklares med statlige myndigheter hvor tydelig/konkret dette ma formuleres i
proposisjonene.

Gitt dagens ordninger for bompengeinnkreving, ser det na ut til at den beste Igsningen vil veere at
prosjektet blir et eget statlig bompengeprosjekt med selvstendig innkreving. Hovedfordelene med
dette er:
=  Prosjektet vil vaere planlagt og kostnadsvurdert fgr det tas stilling til finansieringsbehov,
bompengeopplegg og -takster.
= Planlegging er ikke pa forhand «last» til et delbidrag fra andre bompengepakker.
= Styringen av bypakke og bompengepakke pa Karmgy vil vaere mer forutsigbar ved at det er
stgrre klarhet rundt inntekter og portefglje.

For a unnga at den samlede bompengebelastningen i regionen da blir for hgy, kan det tenkes at
takstene i bypakke og bompengepakke pa Karmgy kan reduseres ndr innkrevingen til Karmsund bru



starter opp — hvis det skulle vise seg ngdvendig. Dette kan skje gjennom en egen stortingsproposisjon
parallelt med behandling av E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru. Det bgr i sa fall avklares om et slikt
inntektstap da kan kompenseres med en tilsvarende forlengelse av bompengeperioden for
bypakke/bompengepakke pa Karmgy, eller om det pa annen mate kan opprettholdes forutsigbarhet
for fylkeskommunale og kommunale prosjekter.

Forslag til konklusjon: Saken tas til orientering



Sak 7: Alternativer for bompengepakker pa fylkeskommunal/
kommunal infrastruktur

Bakgrunn: Beskrive «samle-alternativer» for nye pakker som grunnlag for videre diskusjon

Pa forrige mgte ble det forespeilet at det skulle presenteres hva som synes a vaere de mest aktuelle
alternativene for innretting av nye fylkeskommunale/kommunale bompengepakker. Hensikten er a
tydeliggjgre hva som kan bli de stgrste valgene til hgsten, og hvor skille-linjene kan ga.

| denne saken presenteres noen «hovedalternativer» som kan vaere aktuelle, basert pa tidligere
framlagt notat om strategi-alternativer og diskusjonen som har vaert. Innledningsvis beskrives ogsa
noen sentrale sider ved bompengepolitikken som gir rammer for utforming av alternativene.
Alternativene vil bli nsermere vurdert fram mot september, da en administrativ anbefaling vil bli
sendt pa hgring.

Hva kan bompenger brukes til?
Vegloven § 27 apner for at det kan innfgres bompenger for a styrke finansieringen av
transportinfrastruktur. Bompenger kan benyttes til a:

= finansiere planlegging og utbygging av infrastruktur for bilister og andre trafikanter

= styrke kollektivtransporten nar dette skjer som del av en helhetlig og samordnet

transportsystem i byomrader

Bompenger kan innfgres bade for statlig, fylkeskommunal og kommunal infrastruktur. De kan
finansiere et enkelt-prosjekt/enkelt-strekning, eller en pakke med flere tiltak (bompengepakke).

Nytteprinsippet — trafikantene skal ha nytte

«Nytteprinsippet» innebaerer at de som betaler bompenger skal ha nytte av prosjekt som
bompengene finansierer - enten direkte, eller indirekte gjiennom forbedrede trafikale forhold pa
vegnettet som helhet. Motsatt skal de som har nytte av prosjektet vaere med 3 betale.
Nytteprinsippet gjelder bade i «tid og rom» - det vil si at nytten som hovedregel skal vaere der
samtidig med betalingen (ikke lenge etterpa), og innenfor det aktuelle geografiske omradet.

| byomrader med mer sammensatte transportsystem, forstas nytteprinsippet slik at trafikanter kan
ha nytte ogsa av tiltak andre steder i byomradet ved at det samlede trafikale systemet forbedres, og
bilister kan ha nytte av tiltak som gjgr at flere gar, sykler eller tar buss og dermed avlaster vegnettet.
Det ma likevel gjgres en egen vurdering av nytten for bilistene og gjennomgangstrafikken.

Krav til avklarte planer, kostnadsvurderinger og inntektsberegninger i bompengepakker

For bompengepakker skal det «for minst ett prosjekt (..) foreligge godkjent requleringsplan og
kvalitetssikret kostnadsoverslag pd detaljplannivd»? - det vil si at et av de stgrste prosjektene i
pakkene ma veere ferdig regulert. | tillegg skal det utarbeides kostnadsanslag for pakken som helhet
og prioritert rekkefglge pa prosjektene. Videre skal det beskrives hvordan pakken skal finansieres,
fordeling av utgifter pa ar og finansieringskilde, og det skal vaere en finansieringsanalyse med
vurdering av usikkerhetsfaktorer. Som grunnlag skal det analyseres framtidige trafikkstremmer,
trafikkgrunnlag og forventet inntektsgrunnlag.

Bompengeprosjekt - bompengepakke — bypakke — byvekstavtale — tilskudd til mindre byomrader
Nedenfor beskrives forskjellene mellom enkeltstdende bompengeprosjekt, bompengepakker for flere
prosjekter, bypakker med stgrre fokus pa kollektivutbygging og gang-/sykkel-prosjekter,
byvekstavtaler for de stgrste byene, og den nye tilskuddsordningen for mindre byomrader:

=  Bompengeprosjekt:

2 Statens vegvesen. Veileder bompengeprosjekter 1.4.



Begrepet «bompengeprosjekt» brukes om et enkeltstaende utbyggingsprosjekt eller
strekning som bygges ut samtidig/sammenhengende, og som delfinansieres med
bompenger. Lokale eksempler er T-forbindelsen, Rogfast, Stordalen m.v. Hovedregelen for
bompengeopplegg er da «etterskuddsinnkreving» - det vil si at prosjektet/strekningen
bygges ved hjelp av ldaneopptak, og innkrevingen starter i det prosjektet apner. Dette gir
trafikantene umiddelbart nytte av prosjektet de betaler for, men gjgr ogsa at det ma tas opp
lan i byggefasen, som deretter betales ned med renter i Igpet av bompengeperioden.
Takstene ma ta hgyde for at renteutgiftene kan gi omkring 40 % paslag pa
investeringskostnaden — blir rentene lavere, blir prosjektet fortere nedbetalt. | tillegg
kommer driftsutgifter ved innkrevingen.

Siden det i et bompengeprosjekt ikke kan kuttes enkeltprosjekter som i en stgrre
bompengepakke, kan det - dersom finansieringsforutsetningene svikter - sgkes om a gke
takstene og/eller forlenge innkrevingsperioden for & dekke eventuelle kostnadsgkninger opp
til en fastsatt kostnadsramme. Kostnadsgkninger utover dette ma dekkes av vegeier.

Bompengepakke:

En bompengepakke er en pakke av flere utbyggingsprosjekter som finansieres med felles
bompenger innenfor samme geografiske omrade. Bompengepakker kan omfatte tiltak bade
pa statlig, fylkeskommunal og kommunal infrastruktur, herunder kollektivinfrastruktur.

Bompengeinnkrevingen i bompengepakker skjer i mange tilfeller som «parallellinnkreving» -
det vil si at innkreving og utbygging foregar parallelt gjennom innkrevingsperioden. En fordel
med en slik innkrevingsform, er at behov for laneopptak blir mindre enn ved
etterskuddsinnkreving. Ved parallellinnkreving er det imidlertid ikke anledning til
utelukkende a spare opp midler til et stort prosjekt — det vil praksis innebaere
«forhandsinnkreving», som primeert benyttes i ferjeavlgsingsprosjekter.

Med parallellinnkreving kommer ogsa krav om «portefgljestyring» - det vil si at utbygging av
prosjektene i den samlede utbyggingsportefgljen ma tilpasses inntektene i pakken.
Kostnadsgkninger eller reduserte inntekter ma handteres ved a kutte prosjekter i
portefgljen. Det er ikke anledning til & gke gjennomsnitts-taksten utover prisstigning eller
forlenge innkrevingsperioden.

Bypakke:

| byomrader er vegnett, kollektivtransport og infrastruktur for gaende og syklende mer
sammenvevd, og tiltak overfor ulike trafikantgrupper sees i en sammenheng. Begrepet
«bypakke» brukes gjerne om bompengepakker i byomrader som omfatter tiltak bade overfor
bilister, kollektivtransport, gaende og syklende.

For nye bypakker er det krav om at fylkeskommunene og kommunene til sammen bidrar
med 20 % egenandel av investeringskostnadene til prosjekter pa fylkeskommunal/kommunal
infrastruktur (netto kostnad uten merverdiavgift). Egenandelen kan ikke finansieres med
bompenger.

Byvekstavtale:

Ni av de stgrste byomradene i Norge kan som tillegg til bypakken innga «byvekstavtaler», der
staten tar et vesentlig finansieringsansvar for ny infrastruktur, mot at byomradene i avtalen
forplikter seg til blant annet & oppna nullvekst i personbiltransport. Disse ni byomradene
mottar ogsa ekstra stgtte til kollektivtransport («belgnningsmidler»).

Ny tilskuddsordning for mindre byomrader:



I NTP er det en ny tilskuddsordning rettet mot de fem byomradene Bodg, Alesund,
Haugesund, Arendal/Grimstad og «Vestfoldbyen». Ordningen omfatter totalt 600 mill. over
fire ar som kan brukes til «mindre investeringer i gang- og sykkelveier og kollektivtiltak som
kollektivfelt, holdeplasser og knutepunkter langs riks-, fylkes- og kommunal vei», men ikke til
drift av kollektivtransport. Midlene skal innga som statlig andel i en bypakke, og tildeling kan
forst skje nar dette er etablert. Kommunene og fylkeskommunene ma forplikte seg a «fglge
opp null-vekstmdlet for persontransport med bil, og gjennomfgrer tiltak innenfor egne
ansvarsomrader».

= Nullvekstmal for persontransport
Regjerningen fastsatte i 2020 et «videreutviklet nullvekstmal»:
«l byomrddene skal klimagassutslipp, ka, luftforurensning og stay reduseres gjennom effektiv
arealbruk og ved at veksten i persontransporten tas med kollektivtransport, sykling og
gange.» Hensikten med nullvekstmalet er i fglge regjeringen a legge til rette for
framkommelighet, redusere negative effekter av veitransport, og utvikle gode byer som det
er attraktivt a bo i.

Hovedalternativer mht ny bompengepakke for fv 547/gysiden av Karmgy

Kommunal- og Moderniseringsdepartementet ga 15. april beskjed om at reguleringsplanen for Akra
Sgr-Veakrossen med tilhgrende utredninger ikke svarte godt nok pa de fgringene som
departementet ga i 2018, og at de av den grunn ikke kunne realitetsbehandle saken. Fgr saken
behandles, ma det utarbeides reelle alternativer for lang kulvert-/tunnellgsning, og alternativene ma
sammenlignes giennom en full og oppdatert konsekvensutredning, kostnadsvurderinger og
trafikkanalyse mv. Fylkesrddmannen har forelgpig vurdert at dette vil veere et omfattende arbeid
som kan forventes a koste et tosifret millionbelgp. Tidsforlgp vil avhenge blant annet av regulering
og behandling i KMD, men vil ta tid. Per i dag er det derfor et stykke fram i tid fgr hele Akra Sgr-
Veakrossen kan veere reguleringsavklart, og enn sa lenge kan det ikke fremmes en bompengepakke
for gysiden av Karmgy der Akra Sgr-Veakrossen skal vaere et baerende prosjekt. Fylkesutvalget vedtok
8. juni at fylkesradmannen fram til september, i samarbeid med Karmgy kommune, skal klarlegge
forventede kostnader og tidsforlgp for et videre utrednings- og planarbeid for a tilfredsstille kravene
fra KMD. Deretter vil det veere ngdvendig med en bevilgning fra fylkestinget om fylkeskommunale
planmidler for a ga videre i saken.

Fylkesutvalget vedtok samtidig ogsa at «fylkesrGdmannen bes utrede om det kan finnes andre gode,
men rimeligere og mer gjennomfgrbare Igsninger for hvordan Fv547 i Karmgy kommune kan
videreutvikles». Oppdraget innebaerer a giennomga om det kan veere andre Igsninger enn det som
har veert planlagt til na i Haugalandspakken, som kan veere lettere a finansiere, og som likevel kan
legge til rette for en sterk framtidig utvikling pa Karmgy. Fylkesradmannen har gjort et innledende
arbeid om fremkommelighet for trafikken langs dagens veg. Analysene har vist sapass lovende
resultater at det etter fylkesradmannens syn er grunnlag for a starte et mer detaljert
utredningsarbeid, og som ma ta for seg flere elementer enn kun det trafikale. Fylkesradmannen
planlegger for a gjennomfgre et forprosjekt i samarbeid med Karmgy kommune om dette. Omfang
og framdrift er sa langt ikke bestemt, men det vurderes at dette bgr kunne foreligge fgr KMD-
avgjgrelsen pa Akra sgr-Veakrossen foreligger, slik at dette utredningsarbeidet i seg selv ikke
representerer en forlenget planleggingsperiode.

Fordi avklaring av reguleringsplanen Akra Sgr-Veakrossen ikke er avklart, er dermed status pr na slik
at det ikke kan fremmes en bompengepakke der dette prosjektet inngar. Fylkesradmannen trekker
derfor den konklusjon at strategivalget om innretting av en ny bompengepakke for gysiden av
Karmgy reelt sett ligger et stykke fram i tid. Det som Karmgy kommune kan ta stilling til i hgst, er
dermed at kommunen gnsker det skal jobbes videre med a forberede en slik bompengepakke, jf.



utredninger beskrevet ovenfor. Samtidig kan det startes et utredningslgp i to spor (KMD-krav +
forprosjekt om «rimeligere lgsninger»).

A

Utrede 2021: Karmgy kommune
KMD-krav, behandler om vi skal jobbe
planavklare videre med bompengepakke

AsV pa fv 547,

For- Etter utredninger A/B:
prosjekt Strategivalg om hva pakken
fv 547 skal inneholde.
Vi tror alternativene blir (1-3):

Akra Sgr-Veakrossen
AN som selvstendig
bompengeprosjekt

Bompengepakke med
Alt. 2 Akra Sor-Veakrossen +
: forbedringer

Veakrossen-Helganes

Bompengepakke med
A1l forbedringer langs
hele fv 47

Figur: To parallelle utredningslgp (KMD-krav og forprosjekt om «rimeligere Igsninger» leder fram til et framtidig
strategivalg om innretting av en bompengepakke for fv 547/gysiden av Karmgy.

Den dagen utredningene har kommet langt nok, og underlaget er tilstrekkelig avklart, kan
retningsvalget tas opp pa nytt. Slik det ser ut na, oppfatter fylkesradmannen at det da vil sta mellom
felgende alternativer:

Alt. 1: Akra Sgr-Veakrossen som enkeltstdende bompengeprosjekt.

Dersom det primaert er det store prosjektet Akra Sgr-Veakrossen som gnskes gjennomfgrt, vil
den sikreste maten for gjennomfgring veere at dette skjer som et enkeltstaende
bompengeprosjekt. Akra Sgr-Veakrossen vil da unnga  konkurrere med andre prosjekter i en
portefglje, og usikkerhet og eventuelle kostnadsgkninger vil ikke ga utover andre prosjekter, men
kan handteres opp til kostnadsrammen ved a sgke om takstgkning og/eller forlengelse av
innkrevingsperioden. Eventuelle kostnadsgkninger utover kostnadsrammen ma dekkes av
vegeier. Bompengeinnkreving vil da skje som etterskuddsinnkreving etter bygging og apning. Det
vil veere en forutsetning at det i tillegg til bomstasjon pa den nye vegen, ogsa gis anledning til a
etablere bom p& dagens fv 547 i Akra-omradet.

Det er laget et grovt regne-eksempel ved hjelp av Statens vegvesen sitt verktgy for
bompengeberegning («Bomfin») for a gi et bilde av kostnadene ved et slikt alternativ. Det er tatt
utgangspunkt i en kostnad pa gjenvaerende del av Akra Sgr-Veakrossen pa ca 600 mill. og at det
kan bli stilt krav om en lang kulvert/tunnel (alternativ F anslatt a gi en merkostnad pa ca 210
mill.). Det legges til grunn jevn trafikkmengde og at prosjektet finansieres med bomstasjoner pa
ny omkjgringsveg og pa dagens fv 547 i Akra-omradet (ikke bomstasjoner i Veakrossen og pa
Bygnes). Ved et slikt scenario ma bompengene dimensjoneres ut fra en totalkostnad pa naermere
1,2 mrd (2021-kr), der naermere 300 mill. vil veere renteutgifter. Det vil vaere behov for a kreve
inn over 1 mrd kr i bompenger, mens det resterende forutsettes dekket med
momskompensasjon fra fylkeskommunen. Dersom lanerentene blir lavere enn forutsatt, vil
lanekostnadene bli lavere og nedbetalingstiden kortere. Det ma understrekes at forutsetningene
i dette regne-eksempelet er hgyst usikre. Kostnadsanslaget for prosjektet er fra 2018 og ma
gjennomgas pa nytt nar KMD-utredninger og regulering er avklart. Nar det gjelder tunnel/kulvert,
er det ikke reelt avklart om det finnes et giennomfgrbart alternativ som samtidig kan gi god nytte



for natur/friluftsliv/landskap, og kostnadsusikkerheten er tilsvarende. Det er disse spgrsmalene
som skal avklares i det utredningsarbeidet som KMD har stilt krav om.

2. Alt. 2: Mulig portefgljestyrt bompengepakke med Akra Sgr-Veakrossen.
For a redusere renteutgiftene som bompengeprosjekt med laneopptak og etterskuddsinnkreving
medfgrer, kan et alternativ vaere & etablere en stgrre bompengepakke pa Karmgy, der Akra Sgr-
Veakrossen inngadr sasmmen med andre prosjekter. Det vil innebaere parallellinnkreving og
portefgljestyring, jf. om bompengepakker over. Det vil vaere krav om at det bygges prosjekter fra
dag 1 og gjennom hele bompengeperioden — det vil si at det ikke er anledning til utelukkende a
«spare opp» midler til Akra Sgr-Veakrossen.

| en portefgljestyrt pakke der et enkelt-prosjekt utgjer en stor andel, bgr hovedprosjektet
komme ganske sent i innkrevingsperioden, slik at det likevel kan spares opp noe midler og
laneopptaket blir mindre. Samtidig ma det planlegges for at det er andre prosjekter som kommer
enda senere, siden dette er eneste mulighet til 3 sikre en «buffer» for eventuelle
kostnadsgkninger pa hovedprosjektet. Dersom bompengepakken skal ha bomstasjoner pa flere
delstrekninger (eksempelvis Veakrossen og Bygnes), ma det sikres en rimelig sammenheng
mellom nytte og betaling for trafikanter ogsa i disse omradene. Det kan bety at pakken bgr sikre
gjiennomfgring av et tilstrekkelig omfang prosjekter pa Veakrossen-Helganes fgr hovedprosjektet
giennomfgres. Til sammen betyr dette at en bompengepakke med
parallellinnkreving/portefgljestyring ma ha en viss stgrrelse for bade a kunne ha nok prosjekter i
tidlig fase til a tilfredsstille parallellitet, tilfredsstille nytteprinsippet, sette av noe midler for a
redusere laneopptak, og samtidig gi rom for «buffer-prosjekter» som gir finansiell trygghet for
hovedprosjektet.

Momenter i vurderingen av stgrrelse og sammensettingen av en slik pakke, kan vaere:

= Hvor store ressurser vil veere ngdvendig for a handtere viktige behov pa andre
delstrekninger? Pa bakgrunn av innledende arbeider fra Norconsult, anslas grovt en
forelgpig stgrrelsesorden pa minimum 5-600 mill. for rent trafikale behov pa strekningen
Veakrossen-Helganes. Disse forelgpige tallene vil bli vurdert pa nytt gjennom det
forprosjektet som na igangsettes, der det ogsa vil vaere en mer helhetlig giennomgang
som inkluderer flere elementer enn det rent trafikale.

= Hvor stort delbidrag vil innkrevingen fra ulike delomrader/-strekninger utgjgre, jf.
nytteprinsippet? | dagens pakke er ca 50 % av innkrevingen direkte knyttet til trafikk fra
og gjennom Akra-omradet og like mye til Bygnes-bommen og trafikken fra Vea-omradet.

Det er laget et grovt regne-eksempel som Kostnad Grove

ogsa her tar utgangspunkt i en kostnad _ stzrrelser_

for Akra Sgr-Veakrossen p& 600+210 mill.  Bomstasjoner Ca 100 mill.
Trafikkavvikling Min. 5-600

og i tillegg tar med forbedringer for 3 lgse

. . . . Veakrossen-Helganes mill.?
trafikale utfordringer pa strekningen e D e — 810 mill.?
Veakrossen-Helganes, noe forbedring av lang kulvert/tunnel
trafikksikkerhet og buffer for finansiell Renteutgifter mulig 100
trygghet. Det vurderes da at totalvolumet mill.?
i en slik bompengepakke vil passere 1,5 Buffer: TrafikkSikkerhet, 200 mill.?
mrd kr og bevege seg oppover mot 2 gqe:/ng/sykkel, avkjarsler

mrd. Det forutsettes at 15-20 % dekkes . i o .

) Figur 0.1: Regne-eksempel pa kostnader i
med momskompensasjon fra en portefgljestyrt bompengepakke pé
fylkeskommunen, mens det resterende Karmgy, der Akra Sgr-Veakrossen inngar.
vil veere bompenger.

3. Alt. 3: Portefgljestyrt bompengepakke med «rimeligere og mer giennomfgrbare Igsninger».



Nar forprosjektet om «andre gode, men rimeligere og mer gjennomfgrbare Igsninger» for fv
547 er gjennomfgrt, vil det bli klart om det kan finnes Igsninger som er enklere a finansiere,
samtidig som de tilrettelegger for en god utvikling pa Karmgy - og som kanskje kan vaere like rask
a planavklare. En eventuell bompengepakke basert pa en slik tilnserming ma handtere bade
trafikale utfordringer, trafikksikkerhetshensyn og hensyn til myke trafikanter pa langs og pa tvers
av fv 547. Det kan ogsa veere aktuelt a ha noe handlingsrom for sentrale utfordringer pa
tilliggende vegnett, slik det har veert i dagens Haugalandspakke. Det er forelgpig ikke et godt
grunnlag for a vurdere et mulig kostnadsniva i en slik bompengepakke, men dersom det kan
finnes gode lgsninger som i stgrre grad tar utgangspunkt i dagens veg, vil det veere gode
muligheter for en betydelig kostnadsreduksjon, sammenlignet med alternativ 2. Mindre
enkeltprosjekter vil ogsa gjgre at den praktiske portefgljestyringen underveis i
bompengeperioden blir enklere.

Dagens innkrevingsniva pa gysiden av Karmgy:

Til sammenligning, ble det i 2019 krevd inn i underkant av 50 millioner kr i de tre bomstasjonene pa
gydelen av Karmgy (Liknes, Veakrossen og Bygnes). Samlet antall passeringer var i underkant av
33.000, og gjennomsnittlig innbetaling ca 4,15 kr pr passering. Lav innbetaling pr passering skyldes at
mange trafikanter passerer bade to, tre og til dels flere bomstasjoner i Igpet av en time, men bare
betaler i den fgrste pa grunn av «timesregelen». Samlet innkreving pa gysiden av Karmgy over en 15-
arsperiode kan dermed utgjgre neermere 750 mill. kr. @kende elbil-andel og prisstigning kan redusere
innkrevingen noe over tid.

En fortsatt innkreving med 50 millioner pr ar, vurderes maksimalt @ kunne finansiere nye prosjekter
for ca 800 mill. (2021-kr) nar det regnes med prisstigning, drift av bomstasjoner og
momskompensasjon fra fylkeskommunen. Det forutsettes da parallellinnkreving og at det ikke blir
behov for laneopptak. Dersom de samme 50 millionene pr ar derimot skal benyttes til a realisere ett
enkeltprosjekt, kan ikke prosjektkostnaden vaere hgyere enn ca 600 mill.

Hovedalternativer mht ny bompengepakke for fv 47/Haugesund nord-Sveio

Trafikantene pa fv 47 nordfra betaler i dag fgrst nar de kommer til Gard i Haugesund. Det anslas at en
bomstasjon pa kommunegrensa, med dagens takster og tovegs innkreving som pa Karmgy, kan
finansiere et totalvolum opp mot 300 mill. kroner over 15 ar, forutsatt momskompensasjon. Hvis det
er felles timesregel med bypakken, reduseres dette til ca 160 mill.

For en bompengepakke som tar utgangspunkt i fv 47 fra Fgrland i Haugesund til Haukas i Sveio,

vurderes det a veere fglgende hovedalternativer:

1. Alt. 1: Fgrland-Ekrene som enkeltstaende bompengeprosjekt
Dersom det er gnske om a bygge hele den resterende delen av Fagerheim-Ekrene-prosjektet
(Fgrland-Ekrene) i kommende bompengeperiode, eller en delstrekning pa denne (Fgrland-Vikse
eller Vikse-Ekrene), vil den enkleste maten for giennomfgring vaere at det skjer som et
enkeltstdende bompengeprosjekt. Tilsvarende som beskrevet for Akra Sgr-Veakrossen, vil
usikkerhet og eventuelle kostnadsgkninger da ikke ga utover andre prosjekter, men kan
handteres gjennom takstgkning og/eller forlengelse av innkrevingsperioden. Prosjektet ma
gjennom detaljprosjektering, anbudsprosess og sa bygging, fgr det kan startes
bompengeinnkreving. Selve innkrevingen vil derfor likevel ligge noen ar fram i tid.

Det er laget to forelgpige regne-eksempler for 3 gi et bilde av kostnadene ved a bygge hele eller
deler av Fgrland-Ekrene som enkeltstaende bompengeprosjekt med etterskuddsinnkreving. Det
er tatt utgangspunkt i kostnadstall som gjengitt overfor styringsgruppa for Haugalandspakken i
2020. Det legges til grunn jevn trafikkmengde og at prosjektet finansieres med en bomstasjon pa
fylkesgrensa.



A. Hele Fgrland-Ekrene:
Med en grovt anslatt investeringskostnad pa ca 400 mill. kr, ma bompengene dimensjoneres
ut fra en totalkostnad pa naermere 600 mill. Det vil veere behov for a kreve inn ca 500 mill. kr
i bompenger, mens det resterende forutsettes dekket med momskompensasjon fra
fylkeskommunen. Beregningene indikerer takstniva i stgrrelsesorden 25 kr hver veg uten
felles timesregel med bypakken — dvs at trafikantene ma betale i begge pakker. | sa fall kan
dette gi en 5-6-dobling av dagens bompengeutgifter for en kjgretur Sveio-Haugesund tur-
retur.

B. Delstrekning Fgrland-Vikse eller Vikse-Ekrene.
Med en grovt anslatt investeringskostnad pa ca 200 mill. kr, ma bompengene dimensjoneres
ut fra en totalkostnad pa ca 300 mill. Beregningene indikerer takstniva i stgrrelsesorden 12-
15 kr hver veg uten felles timesregel med bypakken — dvs at trafikantene ma betale i begge
pakker. | sa fall kan dette gi en 3-4-dobling av dagens bompengeutgifter for en kjgretur
Sveio-Haugesund tur-retur.

2. Alt. 2: «Forbedringspakke» fv. 47 med utgangspunkt i dagens veg.
Dersom det etableres en bompengepakke med mindre prosjekter som i stgrre grad tar
utgangspunkt i dagens veg, kan dette gjgres med parallellinnkreving og portefgljestyring.
Strekningsanalysen som ble utfgrt i 2015 for Sveio-delen av fv 47 kan danne utgangspunkt for
aktuelle prosjekter — med kryssutbedringer, gang/sykkel-forbindelser, breddeutvidelser mv. Det
er imidlertid ikke gjort tilsvarende vurderinger pa Haugesund-siden, der planleggingen i dagens
Haugalandspakke har lagt til grunn at det skal bygges en ny hovedveg.
En portefgljestyrt bompengepakke med investeringsvolum ca 250 mill. vil indikere et takstniva i
stgrrelsesorden 12-15 kr hver veg uten felles timesregel med bypakken. Som over vil dette gi en
3-4-dobling av dagens bompengeutgifter for en kjgretur Sveio-Haugesund tur-retur.

3. Alt. 3: Inkludere hele eller deler av fv 47 i bypakken.
Det kan veere mulig a se for seg et alternativ der utvikling av fv 47 (ev. bare Haugesunds-delen)
inkluderes i en ny bypakke. Fordeler med dette kan vaere a redusere antall
bompengepakker/administrasjon, at Haugesund ikke trenger delta i mer enn én pakke, og at
behovet for laneopptak ved st@rre prosjekter reduseres fordi bypakken har et volum som kan
handtere parallellinnkreving. De stgrste utfordringene er knyttet til den strategiske innrettingen
av bypakken med statlig avtale og forpliktelse pa nullvekst og gkt
gaing/sykling/kollektivtransport, til prioritering opp mot andre prosjekter og sentrale behov i
byomradet, og til krav om egenandel pd 20 % i bypakken. En eventuell utbedringsstrategi med
mindre prosjekter og redusert prosjektvolum pa fv 47, jf. alt 2 over, kan redusere motsetningene
en del. Det vises samtidig til Statens vegvesens anbefaling om a avgrense bypakken mest mulig til
byomradet.

En ekstra bomstasjon med tovegsinnkreving pa kommunegrensa kan gi en ekstra-inntekt pa ca
160 mill. inn i bypakken fra fv. 47-trafikken. Tovegsinnkrevingen vil gi en dobling dagens
bompengeutgifter Sveio-Haugesund tur-retur (i dag betales bare én vei). Dersom det skulle bli
tovegs-innkreving ogsa for gvrige bomstasjoner i bypakken, blir det imidlertid ingen ekstra-
inntekt utover det fv47-trafikantene uansett ma betale i bypakken.

Diskusjonspunkter i bypakke for Haugesund/fastlands-Karmgy
Dagens innkrevingsniva i byomradet Haugesund/fastlands-Karmgy kan over en 15-arsperiode
finansiere nye prosjekter for naeermere 2 mrd. kr (2021), forutsatt momskompensasjon. Lokal




egenandel og ny tilskuddsordning gir i tillegg ca 500 mill. med dagens ordninger. | bypakken er det
faerre direkte strategi-alternativer, siden hovedrammene i stgrre grad er lagt giennom ATP, KVU og
ny tilskuddsordning for mindre byomrader. Det er likevel flere punkter som krever diskusjon og
avklaring:

1. Pkt 1: Geografisk avgrensing av bypakken:
Statens vegvesen har anbefalt at bypakken avgrenses til byomradet Haugesund/fastlands-
Karmgy. Det er ogsa byomradet som er utgangspunkt for den nye tilskuddsordningen, og som
bade regionalplanen og KVU Haugesund legger opp til nullvekstmal for. Nabokommunene/-
omradene har gjennomgaende lengre reiser til/fra byomradet og kan ha vanskeligere for et
nullvekstmal. Det ma likevel avklares naermere om avgrensing av innkrevings-/tiltaksomrade og
nullvekstomradet.

2. Pkt. 2: Innretting av nullvekstmalet — hvilke reiser har potensiale for mer gaing/sykling/kollektiv?
Ca 2/3 av alle personbilturer i den mer tettbygde delen av byomradet Haugesund er enten
internturer i selve byomradet eller kommer fra andre deler av Haugesund/fastlands-Karmgy.
Halvparten av daglige bilturer internt i byomradet (ca 38.000) er kortere 3 km - de fleste gar
til/fra Haugesund sentrum eller internt i de ulike bydelene. De mest «lavthengende fruktene»
med hensyn til & gke miljgvennlig transport, vurderes a vaere knyttet til 3 bruke bilen mindre pa
slike korte turer. Dette var ogsa bakteppet for at det i KVU Haugesund ble anbefalt en sterk
satsing pa gang- og sykkeltilrettelegging.

Antallet daglige personbilturer mellom byomradet og resten av regionen er ganske det samme
som antallet korte bilturene under 3 km internt i byomradet. Disse turene er imidlertid betydelig
lengre og mindre aktuelle for a ga eller sykle (i all hovedsak over 10 km). Det er absolutt mulig for
flere & reise kollektivt, men «kundegrunnlaget» for bussen rundt omkring i regionen er langt mer
spredt enn det er for sykkelen internt i byomradet.

3. Pkt 3: «Profil» pa utvikling av Karmsundgata og hovedvegnettet — bilkapasitet og tilrettelegging
for gaing, sykling og kollektivtransport:
Karmsundgata er hovedatkomsten til Haugesund. Mer enn halvparten av biltrafikken pa
fylkesvegdelen nord for «Opelkrysset» har malpunkt innenfor sentrumsnaere omrader. Det er
tidligere utredet diverse omkjgringsalternativer for a avlaste Karmsundgata, men disse er lagt
bort fordi de ikke svarer pa det som er gatas hovedfunksjon.

Gjeldende kommunedelplan ble utformet med tanke pa at Karmsundgata skulle handtere ca 40
% vekst i biltransporten. En slik dimensjonering vurderes ikke som forenlig med en ny bypakke og
nullvekstmal og vil vaere en stor utfordring for by- og bokvalitet. Nye prognoser tilsier heller ikke
en slik vekst, og de sentrale delene av byen har hatt tilneermet nullvekst i biltrafikken i 10-15 ar
allerede. Likevel er det noen momenter som det er verd & merke seg med hensyn til bilkapasitet
og regional tilgjengelighet:
= Haugesund sentrum er regionsenteret pa Haugalandet — med regionens klart stgrste
arbeidsplasskonsentrasjon og en rekke funksjoner som skal dekke hele regionen.
= Bade kommuneplanen og regionalplanen legger opp til gkt lokalisering av seerlig besgks-
og arbeidsplassintensive virksomheter i Haugesund sentrum.
= Karmsundgata har et sveert jevnt trafikkniva store deler av dagen — dette indikerer at
trafikken ligger naer det gata kan handtere.
= Haugesund kommune planlegger for & prioritere szerlig sykling i/langs andre gater
(Salhusvegen, Skjoldavegen og Rogalandsgata/Egils veg). Dette kan gi noe trafikk-
overfgring til Karmsundgata.
= Det planlegges for en utvikling som kan gi gkt belastning inn i seerlig to av de
rundkjgringene som fra fgr er tungt belastet (ny Risgy bru/Storasundsgata og Flotmyr).



Samtidig utgjer Karmsundgata en barriere for gaing og sykling @st-vest og med varierende
kvalitet og en del brudd i tilretteleggingen nord-sgr. Haugesund kommune har lenge gnsket a
bedre dette, og i forbindelse med kommunedelplanen ble spilt inn behov for overganger og en
mer «bymessig» utforming.

4. Pkt 4: Hva er neste skritt i videreutvikling av kollektivtransporten?
Kollektivtransporten i byomradet har hatt et Igft de siste fem arene — fgrst med forbedret
rutestruktur og deretter med 10 kr-billetten. Kollektivandelen er likevel ikke spesielt hgy,
sammenlignet med andre byer. Det er flere tiltak som kan bidra til en styrking, men det kan veaere
vanskelig a prioritere alt pa en gang:

Bedre framkommelighet pa hovedrutene — utbedringstiltak for a redusere forsinkelser og
prioritere busstrafikk.

Forbedret infrastruktur gjennom sentrum, oppgradering og gkt synlighet.
Terminalforbedring, «mobilitetspunkt».

@ke rutefrekvens pa hovedruter — mer og mindre omfattende alternativer.
Ruter/rutefrekvens til Karmgy/Tysveer/Sveio.

5. Pkt 5: Miljgprofil — omfang av vegutbygging vs gang/sykkel/kollektiv
«Miljgprofil» for bompengepakker betegner hvor stor andel av en bompengepakke som er rettet
mot tiltak for gaing/sykling/kollektivtransport vs. biltransport. | Bymiljgpakken pa Nord-Jaeren er
den sdkalte «70-30»-fordelingen grunnlag for Igpende prosjekt-prioriteringer, men pakken har
ogsa en hgy andel statlige tilskudd som bidrar til 3 klare dette. Dagens Haugalandspakke har hatt
en lavere «miljgprofil», uten at denne er beregnet ngyaktig. Lokale ambisjoner om miljgprofil
kan vaere et utgangspunkt for 3 diskutere prosjekt-fordeling i en ny bompengepakke for
byomradet, uten at det skal vaere «lasende» for endelig valg av prosjekter.

Videre arbeid: Hgring til kommunene i september/oktober

Alternative utviklingsstrategier vil innga som en del av hgringen til kommunene og statlige etater i
september/oktober. Kommunene og statlige etater vil da bli bedt om a ta naermere stilling til disse, fgr
beslutning i fylkestingene i desember.

Forslag til konklusjon: Saken tas til orientering



Sak 8: Forelgpig om bompengeniva og samordning av takster

Hensikt: Skissere problemstillinger knyttet til innkrevingsniva, takst og samordning mv.

Framtidig bompengeniva vil vaere en konsekvens av utviklingsstrategi/ambisjonsniva for utbygging av
infrastruktur og kan ikke forhandsbestemmes fgr innrettingen i den enkelte bompengepakke
begynner a ta form. Likevel er det en gjensidighet, der signaler om hva som er akseptabelt
innkrevingsniva og takst kan gi retning for videre arbeid med pakken(e). Bompengenivaet er derfor
ett av temaene som er Igftet fram for diskusjon i forbindelse med nye bompengepakker.

| denne saken presenteres noen problemstillinger knyttet til innkrevingsniva, takst,
timesregel/passeringstak, innkrevingsretninger mv som grunnlag for videre diskusjon i kommunene.
Dersom det er mulig, vil det forenkle den videre planleggingen dersom kommunene kan gi signaler
om hva som vurderes & vaere, eller ikke vaere, et akseptabelt innkrevings-/takstniva i kommende
bompengepakker.

Forelgpig om innkrevingsniva og takst
| dag kreves det arlig inn ca netto 165 mill kr i
Haugalandspakken, ut fra en ordinaer takst pa
kr 11 for lette kjgretgy, timesregel og

Portefgljestarrelse i nye
bompengepakker ved viderefgring
av dagens innkrevingsniva

¢
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i bomstasjonene er ca kr 5. | overkant av 60 % Y - “Siiold
ble krevd inn i byomradet e 47 4
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Naveaerende takstniva i Haugalandspakken er Bompengepakke Ordinaer takst
relativt lavt i forhold til andre, regionale gruppe 1
bompengepakker og bypakker. Samtidig har det Bypakke Nedre Glomma 30
vaert rimelig lokal tilslutning til Haugalandspakken Ferdepakken 30
og begrenset med «bompenge-uro». |1 2016 ble det Bypakke Alesund 26
fremmet en sak til kommunene om en dobling av *
takstene til kr 22 for resten av bompengeperioden, Bypakke Bergen 25
der hensikten var a unnga ytterligere kutt av Bypakke Nord-Jzeren 23
prosjekter i portefgljen. Prosessen var til dels Bypakke Grenland 23
krevende i kommunene, men etter noen runder Fjellinjen Oslo 18/22*
endte saken med felles tilslutning til takstgkningen.  Miljgpakken Trondheim 16*
En takst pa 22 kr vil vaere pa niva med Bypakke Bodg 16
Oslf)/Stavanger/Befgen (uten rushtldsoavglft). Av Kristiansandsregionen 14
regioner og byomrader som er mer pa stgrrelse

Harstadpakken 13

med Haugalandet, har noen en tilsvarende hgyere
Haugalandspakken 11



takst (Nedre Glomma, Fgrde, Alesund Grenland), Figur: Takstnivd gruppe 1 i en del andre,
mens andre har en god del lavere (Bodg, regionale bompengepakker.
Kristiansand, Harstad).

Navarende takstniva har gitt anledning til 3 gijennomfgre en del gode forbedringstiltak i regionen,
men kostnadsusikkerhet og -gkninger har bidratt til at ikke alle ambisjonene har latt seg realisere.
Ogsa for kommende 15-arsperiode vil det veere rom for forbedringstiltak med dagens takstniva, men
ikke for alle ambisjoner. Dersom det vurderes a vaere behov for en hgyere inntjening i en eller flere
bompengepakker, er det for det fgrste ikke ngdvendig a innfgre felles timesregel pa tvers av pakkene
(se nedenfor), det er mulig a sette opp flere bomstasjoner, innfgre tovegs innkreving i alle
bomstasjonene i Haugesund, eller selve passeringstaksten kan gkes. @kt innkreving ma samtidig
vurderes opp mot gkonomisk utvikling og betalingsevne for trafikantene i regionen, og samlet
bompengebelastning som fglge av statlige bompengepakker som fases inn framover.

Forelgpig om timesregel/passeringstak

| dagens Haugalandspakke er det en «timesregel» som innebeerer at trafikanter betaler for maks én
passering innenfor en time, uavhengig av antall passeringer. Dette gj@r at trafikanter som kjgrer
lengre innenfor bompengeomradet ikke ngdvendigvis betaler mer enn de som kjgrer kortere.
Tilsvarende er det et «passeringstak» som innebzerer at en maksimalt betaler for 75 passeringer pr
maned pr kjgretgy.

Dersom det etableres flere bompengepakker pa Haugalandet, skal hver pakke sikre finansiering til
egne prosjekter, og det er ikke gitt at takstene vil vaere de samme i alle pakkene. Nytteprinsippet
tolkes slik at trafikanter som kjgrer gjennom flere bompengepakker har nytte av prosjekter i flere
pakker, og det kan derfor vaere rimelig ogsa a betale i hver enkelt pakke. Det ma da vurderes om det
er hensiktsmessig at en trafikant skal oppna fritak for betaling i én bompengepakke som fglge av
passeringer i en annen. Erfaringer fra Nord-Jaeren har vist at det kan vaere krevende 3 bli enig om
kompensasjon fra en pakke til en annen som fglge av inntektstap. Pa Haugalandet vil det antagelig
vaere de mindre pakkene (Karmgy og Haugesund nord/Sveio) som vil tjene mest pa ikke a ha felles
timesregel, men ogsa deres innbyggere som far gkte utgifter (pendlertrafikken utgjgr en stgrre
andel). Dersom samlet innkrevingsniva skal beholdes akkurat som i dag, kan takstene eventuelt
justeres noe ned dersom det ikke er felles timesregel. Det vises for gvrig til rapporten «Pa veg mot et
bedre bomsystem. Utfordringer og muligheter i det gr@nne skiftet» fra et regjeringsoppnevnt utvalg
hgsten 2020, der det ble anbefalt at «timesregel og passeringstak b@r avvikles». Begrunnelsen for
dette var @ «unngad at noen trafikantgrupper subsidierer andre, for d redusere insentivene til gkt
trafikk og for G ivareta hensynet til eksterne virkninger» 3.

Forelgpig om envegs/tovegs innkreving

| dag har alle bomstasjonene i Haugesund kommune envegs innkreving (ut av sentrum), mens de
andre har tovegs. Det betyr at trafikanter vest- og gstfra betaler begge veier nar de skal til
byomradet, mens innbyggerne der betaler bare én vei innenfor byomradet. Dette ble bestemt da
pakken ble opprettet og var relatert til prosjektfordelingen i pakken. Dersom det opprettes en
bypakke for Haugesund og fastlands-Karmgy, er det ikke gitt at denne forskjellen skal viderefgres
innenfor bypakken, saerlig siden innbyggerne i byomradet har kortere reiser og bedre muligheter for
a ga, sykle eller reise kollektivt.

Forslag til konklusjon: Saken tas til orientering

3 PG veg mot et bedre bomsystem. Utfordringer og muligheter i det grgnne skiftet.



Sak 9: Videre arbeider og framdrift

Bakgrunn: Det er ikke lenge til 2023

Prosessen for nye bompengepakker er planlagt for at Strategiske valg/innretting av nye
det skal veere mulig a sette i gang nye bompengepakker (var/hgst 2021)

bompengepakker nar dagens Haugalandspakke
avsluttes sommeren 2023. Dette forutsetter optimal Detaljert utforming av nye
framdrift med hensyn til utredninger, planarbeid og bompengepakker og valg av
avklaringer underveis. Det vil ikke ngdvendigvis ha prosjekter (var -22)

st@rre kostnadsmessige konsekvenser dersom det

skulle oppsta forsinkelser (med unntak av redusert " y
innkreying), men det er ¢nskelig a ha kc?ntinuitet og tiIsIt?rllﬁﬁlg;)?illltrﬁ/ke %%P?Sg::gggarp(ker
forutsigbarhet rundt bompengeinnkrevingen. For (tidlig hgst -22)
Haugesund/fastlands-Karmgy er det ogsa viktig a
posisjonere seg i forhold til ny tilskuddsordning som

forelgpig bare er sikret i fire ar (2022-25). Statlig kvalitetssikring og
Stortingsbehandling

De mest kritiske punktene for videre framdrift

vurderes 3 vaere strategiske valg i kommunene, Bygging av bomstasjoner og
prioritere prosjekter, ferdigstille reguleringsplan for oppstart
prosjekter i pakken og kvalitetssikre kostnader. Figur: Videre prosess med nye

bompengepakker.

Karmgy: Strategisk valg og planavklart prosjekt

For Karmgy har de totale kostnadene, samt manglende planavklaring for Akra Sgr-Veakrossen, gjort
at den strategiske avklaringen i en bompengepakke er vanskelig. KMD har krevd nye utredninger om
prosjektet, og disse vurderes som omfattende. En eventuell kulvert/tunnel ma ogsa reguleres, for
prosjektet som helhet vil vaere planavklart.

Fylkesutvalget i Rogaland har bedt fylkesradmannen «utrede om det kan finnes andre gode, men
rimeligere og mer gijennomfgrbare Igsninger for hvordan Fv547 i Karmagy kommune kan
videreutvikles»*. Det startes et forprosjekt om dette nd, men resultatet vil ikke vaere klart til
hgringen i september/oktober. Dersom arbeidet ender med at en ny bompengepakke i stgrre
grad skal ta utgangspunkt i dagens veg, ma det reguleres et prosjekt i pakken. En regulering
trenger ikke ngdvendigvis avvente ferdigstilling av forprosjektet.

Haugesund/fastlands-Karmgy: Planavklart prosjekt

Ogsa for Haugesund/fastlands-Karmgy vil det bli diskusjoner om gkonomiske prioriteringer, men det
trenger i mindre grad bli strategisk avgj@rende. For bypakken vurderes det & vaere mer kritisk a fa
planavklart et tilstrekkelig stort prosjekt i pakken. Forprosjekt for Risgy bru naermer seg
ferdigstillelse, men videre regulering kan ta tid. Regulering av Skjoldavegen er under oppstart
(planmidler i Haugalandspakken).

Haugesund nord/Sveio: Strategisk valg og eventuelt planavklaring

Dersom bompengepakken for Haugesund nord/Sveio innebaerer a finansiere hele eller deler av
Fgrland-Ekrene med H1-standard, forventes ikke planavklaring a bli en kritisk faktor. Dersom det blir
valg a forbedre dagens veg, ma det startes regulering av et prioritert prosjekt i pakken.

Forslag til konklusjon: Saken tas til orientering

* FU-sak 102/2021



Sak 10: Hgring og medvirkning i 2021

Orientering om planlagt prosess fram mot strategiske valg hgsten 2021

Gruppa orienteres om planlagte utredninger og prosess fram mot beslutning av strategiske
valg/innretting av nye bompengepakker hgsten 2021. Sekretariatet gnsker tilbakemelding dersom
det er pnske om ytterligere informasjon, involvering eller aktiviteter — i forbindelse med hgringen
(september/oktober) eller andre ganger.

Videre utredning av strategi-alternativer og dialog underveis

Strategi-alternativene utredes fram mot 1. september. Administrative arbeidsmgter med
kommunene avholdes etter behov/gnske. Tilsvarende kan sekretariatet ogsa delta med
orienteringer for politiske fora, dialogmgter e.a.

Muligheter for offentlig medvirkning

Det tas sikte pa a arrangere et arbeidsmgte i samarbeid med Naeringsforeningen Haugalandet og et
innspillsmgte overfor bergrte organisasjoner i Igpet av prosessen. For gvrig er sakspapirer og
presentasjoner fra mgter i politisk referansegruppe og andre sentrale rapporter mv. tilgjengelig pa
Rogaland fylkeskommunes websider: https://www.rogfk.no/vare-
tienester/samferdsel/bompengeprosjekter/nye-bompengepakker-pa-haugalandet/

Tema for kommende mgter i administrativ koordineringsgruppe og politisk referansegruppe
=  Administrativ gruppe 25. august, politisk gruppe 9. september:
o Vurderinger og anbefaling om strategivalg presenteres.

=  Administrativ gruppe 3. november, politisk gruppe 11. november:
o Oppsummering av hgringsuttalelser fra kommunene og statlige etater.
o Innstilling til politisk behandling i Rogaland og Vestland fylkeskommune presenteres.

Neermere om hgring og behandling av strategivalg hgsten 2021
= Administrativ anbefaling: Fylkesradmennenes administrative anbefaling presenteres i
administrativ gruppe 25. august og politisk gruppe 9. september. | september sendes den pa
hgring til kommunene og statlige etater.

=  Hgring: Kommunene har kommunestyremgter i tidsrommet 6. oktober til 4. november.
Hgringsfrist settes til 18. oktober av hensyn til Rogaland fylkeskommunes skrivefrist 28.
oktober. Dersom enkelte av kommunene har behandling etter dette, ber vi om at det tidlig
gis beskjed om dette, og at administrativ innstilling likevel sendes innen fristen.

=  Politisk behandling i Rogaland og Vestland fylkeskommuner:
o Fgrste behandling i Samferdselsutvalget i Vestland 16. november og Rogaland 17.
november. Deretter begge fylkesutvalgene 30. november.
o Endelig behandling i Rogaland fylkesting 14.-15. desember og Vestland fylkesting 15.-
16. desember.

Forslag til konklusjon: Saken tas til orientering

Eventuelt


https://www.rogfk.no/vare-tjenester/samferdsel/bompengeprosjekter/nye-bompengepakker-pa-haugalandet/
https://www.rogfk.no/vare-tjenester/samferdsel/bompengeprosjekter/nye-bompengepakker-pa-haugalandet/
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fylkeskommune

Styringsgruppemgte Haugalandspakken, mgte nr. 3-2021

Dato: 01.07.21, kl 10.00-11:00

Sted: Scandic Maritim Hotel, Haugesund

Rogaland fylkeskommune: Arne Bergsvag, Ole Ueland, Lin Veronica Jacobsen,
Svanhild Lgge Skalheim, Svein Erik Indbjo, Gottfried Heinzerling, Helge Ytreland,
Bernt @stnor, Rune Flage Stumo

Vestland fylkeskommune: Siri Klokkerstuen

Statens vegvesen: Irene Hegre

Haugesund kommune: Trine Meling Stokland, Tor Inge Eidesen (vara for Arne
Christian Mohn)

Karmgy kommune: Jarle Nilsen, Alf Magne Grindhaug

Sveio kommune: Linn Therese Erve

Tysveer kommune: Sigmund Lier

Vindafjord kommune: Ole Johan Vierdal

Etne kommune: Mette Heidi Bergsvag Ekrheim

Bokn kommune: Osmund Vaga

Forfall: Arne-Christian Mohn, Haugesund kommune

1. Godkjenning av dagsorden

Det ble fra sekretariatet meldt inn en sak til eventuelt angadende indeksjustering av
takstene i Haugalandspakken. En kort saksorientering til denne saken var utsendt pa
mail dagen far mgtet. Ellers ingen kommentarer.

2. Gjennomgang av mgtereferat, S2 — 2021

Ingen kommentarer

3. Statusgjennomgang prosjekter i Haugalandspakken

Rune Flage Stumo presenterte status pa fylkesvegprosjektene i pakken. Prosjektet
Skudenes-Kyrkjeleite er na ferdigstilt og apnes formelt over sommerferien.
Styringsgruppens medlemmer inviteres til pningen. Anbudspapirene pa prosjektet
Karmsundgata er sendt ut og det legges opp til byggestart hgsten 2021. Rettssak i
Karmsundgata, knyttet til den forrige anbudsutlysningen, ble behandlet i
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lagmannsretten i midten av juni og dom ventes fgr ferien. Haugesund kommune ba om
at det startes prosjekteringsarbeid av Salhusveien. Dette gjelder den delen som ligger i
Haugesund, ettersom Karmgy-delen allerede er prosjektert. Senere, i andre del av
mgtet, ble det videre stilt spgrsmal om statlig tilskudd knyttet til en eventuell bypakke i
byomradet Haugesund kan benyttes til & delfinansiere Salhusveienprosjektet i dagens
Haugalandspakke. Denne ordningen er ikke endelig utformet enda, og svaret pa dette
spgrsmalet er derfor ikke endelig avklart, men administrasjonens vurdering er at det
kan veere en mulighet. Rogaland fylkeskommune starter arbeidet med & prosjektere
Haugesundsdelen av Salhusveien.

Irene Hegre presenterte status i riksvegprosjektene. Om prosjektene Tveit-Gjerde og
Gismarvik-Aksdal fortsatt har statlig bevilgning, som de hadde i forrige
handlingsprogram for NTP, klargjgres gjennom arbeidet med langtidsprogram hgsten
2021 og budsijett for 2022. Angaende prosjektet Gismarvik-Aksdal uttrykte Tysveer at
de haper Rogaland fylkeskommunes kulturminneavdeling kan prioritere prosjektet slik
at det sikres en optimal fremdrift.

Eventuelt:

Ferde har sendt et brev til Rogaland fylkeskommune og kommunene med
bomstasjoner i Haugalandspakken — Haugesund, Karmgy og Tysveer — hvor det
fremkommer at det er grunnlag for & inflasjonsjustere takstene i Haugalandspakken
med 1 krone for bade takstgruppe 1 og takstgruppe 2. Takstjusteringen fordrer lokal
tilslutning. Det er avklart at tilslutning i styringsgruppen vil veere tilstrekkelig til & svare
ut dette kravet. Justeringen vil gi i stgrrelsesorden 15-20 millioner kroner i gkte arlige
bompengeinntekter.

Styringsgruppen behandlet saken og mot Svein Erik Indbjos stemme ble fglgende
vedtak fattet:

Styringsgruppen i Haugalandspakken, bestaende av fylkeskommunene Rogaland og
Vestland, samt kommunene Haugesund, Karmgy, Sveio, Tysveaer, Bokn, Vindafjord og
Etne, gir tilslutning til Ferdes foreslatte inflasjonsjustering av takstene. Ny takst i
Haugalandspakken vil med dette bli 12 kroner for takstgruppe 1 og 19 kroner for
takstgruppe 2.

Helge Ytreland,

referent
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Bompengeutredning Haugalandet
Mgate i politisk referansegruppe S3-2021

Dato: 01.07.21, kl 11.00-13.30

Sted: Scandic Maritim Hotel, Haugesund

Deltakere:

Rogaland fylkeskommune: Arne Bergsvag, Ole Ueland, Lin Veronica Jacobsen,
Svanhild Lage Skalheim, Svein Erik Indbjo, Gottfried Heinzerling, Helge Ytreland,
Bernt @stnor, Rune Flage Stumo

Vestland fylkeskommune: Siri Klokkerstuen

Statens vegvesen: Kaisa Banne

Statsforvalteren i Rogaland: Lone Merethe Solheim

Haugesund kommune: Trine Meling Stokland, Tor Inge Eidesen (vara for Arne
Christian Mohn)

Karmgy kommune: Jarle Nilsen, Alf Magne Grindhaug

Sveio kommune: Linn Therese Erve

Tysveer kommune: Sigmund Lier

Vindafjord kommune: Ole Johan Vierdal

Etne kommune: Mette Heidi Bergsvag Ekrheim

Bokn kommune: Osmund Vaga

Forfall: Arne-Christian Mohn, Haugesund kommune

4. Orientering om behandlingen av NTP i Stortinget

Nasjonal Transportplan 2022-33 ble behandlet i Stortinget 14. juni og 15. juni. Den
stagrste endringen er for Haugalandet sin del knyttet til E134 Bakka-Solheim. Et flertall
av partiene pa Stortinget har fremmet merknader om en statlig oppstartsbevilgning i
farste seksarsperiode 2022-27, og viderefgring i andre periode. Det er ikke neermere
beskrevet delfinansiering med bompenger.

Statens vegvesen orienterte om NTP. Bakka-Solheim-prosjektet er ikke fullfinansiert,
men det er ikke formidlet om belgpet i merknadene er tenkt knyttet opp mot en gitt
delstrekning. Statens vegvesen forventer klargjgring fra departementet om videre
prioritering — dette kommer vanligvis hgsten etter at NTP er vedtatt. Det er behov for
planmidler for & kunne starte regulering.
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Det vil ikke vaere et handlingsprogram til NTP som sendes pa haring som far, og
prosjektprioriteringer skal kunne rulleres hvert ar.

Kommunene papekte at bandleggingen i kommunedelplanen for Bakka-Solheim
gjelder til 2023 og at det er viktig & komme i gang med regulering for a gi
forutsigbarhet. Strekningen Bakka-Mo har darligst standard, men viktig & fa fullfart
vegen utenom tettstedene ogsa.

Det ble fra flere uttrykt en bekymring om at det na synes a veere stgrre statlig styring og
mindre lokalpolitisk pavirkningsmulighet i arbeidet med statlige prosjekter.

Konklusjon: Saken tas til orientering

5. Hvilke nye bompengepakker kan vi jobbe videre med na?

| arbeidet med nye bompengepakker har det blitt tydeligere at det - som fglge av krav
til nye bompengepakker og statlig politikk/anbefalinger - vil vaere ulike tidslgp for de
mulige bompengepakkene i regionen. Administrasjonen oppfatter at
bompengefinansiering for de store statlige prosjektene pa E134 og E39 vil ligge noe
fram i tid, og at de bompengepakkene fylkeskommunene og kommunene har mulighet
& arbeide videre med na, er en bypakke for byomradet Haugesund/fastlands-Karmgy,
en bompengepakke for fv 547 pa Karmgy, og en for fv 47 i Haugesund nord/Sveio.

Tysveer mener det er uheldig at det ikke lenger blir en samlet forvaltning av bompenger
og samferdselsutvikling i regionen og mener at hvis det skal veere bom pa E134, ma
det ogsa veere prosjekter der. Ogsa andre uttrykte statte til Tysvaers uttalelse. Statens
vegvesen viser til at det innenfor en bypakke ma vises hvordan gjennomgangstrafikken
kan fa nytte, men at det ogsa kan skje gjennom tiltak pa sidevegnettet. Det er pr na
ikke planavklarte prosjekt pa E134 med prioritering i NTP som det kan startes
bompengefinansiering for.

Det ble stilt spgrsmal om forvaltningsmodellen for en bypakke vil bli annerledes enn for
byvekstavtalene — det vises til at det har veert tunge beslutningsprosesser pa Nord-
Jeaeren, mens den nye tilskuddsordningen blir mye mindre og bar kunne veere enklere.
Statens vegvesen orienterte om at departementet har gnsket en enklere og mindre
arbeidskrevende modell — det skal na jobbes med & utforme ordningen.

Konklusjon: Saken tas til orientering
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6. Framtidige bompengepakker pa E134 og E39

Statens vegvesen har oppfordret til at det i stortingsproposisjoner for Karmgy-pakke og
bypakke beskrives hvordan E134 Helganes-Aksdal/Karmsund bru kan sikres
bompengefinansiering nar den en gang kommer sa langt. Administrasjonen har ut fra
dagens forutsetninger vurdert det som hensiktsmessig at E134 Helganes-
Aksdal/Karmsund bru gis en egen finanisering/innkreving. Dersom samlet
bompengebelastning blir for hgy, kan det vurderes & senke takstene i Karmgy-pakke
og bypakke.

Kommunene er opptatt av & se samlet bompengebelastning i regionen i sammenheng,
men forventer samtidig at et prosjekt som E134/Karmsund bru vil ha betydelig statlig
finansiering.

Konklusjon: Saken tas til orientering

7. Alternativer for bompengepakker pa fylkeskommunal/ kommunal
infrastruktur

| saken ble det presentert noen «hovedalternativer» for utforming av bompengepakker:

* Fv 47 i Haugesund nord/Sveio: Farland-Ekrene som enkeltstaende
bompengeprosjekt (hele eller delstrekning), «forbedringspakke» fv. 47 med
utgangspunkt i dagens veg, eller a inkludere hele eller deler av fv 47 i bypakken

= Fv 547 p& Karmgy: Akra Sgr-Veakrossen som enkeltstdende
bompengeprosjekt, en starre portefgljestyrt bompengepakke med Akra Sgr-
Veakrossen + utbedringer Veakrossen-Helganes, eller en mindre
bompengepakke med utbedringer som i stgrre grad tar utgangspunkt i dagens
veg.

= Nar det gjelder bypakke for byomradet Haugesund/fastlands-Karmay, er det i
mindre grad direkte alternativer, men likevel behov for & avklare geografisk
avgrensning, hvilke reiser nullvekstmalet skal «innrettes» mot, ambisjonsniva
og avveininger i Karmsundgata, utbedringer i vegnettet for gvrig, videre
utvikling av kollektivtransporten mv.

Karmgy spurte om det kan veere mulig med flere strekningspakker i samme kommune.
Det er prinsipielt ikke noe i veien for dette, men vil kreve separate utredninger og
behandling. Dette vil kunne veere en del av konkretiseringsarbeidet som skal gjgres
som neste del av bompengeutredningene.

Det ble stilt sparsmal om forventede utgifter til bomstasjoner i nye bompengepakker.
Statens vegvesen viste til at teknologisk utvikling og effektivisering gir stadig lavere
innkrevings- og administrasjonsutgifter i bompengepakker. Som et gjennomsnitt har det
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veert operert md ca 2 mill./ar pr bomstasjon, avhengig av antall bomstasjoner og
passeringer pr pakke.

Det ble kommentert at tilskuddsordningen for mindre byomrader kan gi gkt
handlingsrom i en bypakke. Ordningen kan bli forlenget, eller ogsa gke i starrelse, og
det kan veere viktig & posisjonere seg.

Konklusjon: Saken tas til orientering

8. Forelgpig om bompengeniva og samordning av takster

Administrasjonen orienterte om bompengeniva i ulike bompengepakker. Det er
vanskelig & bestemme bompengeniva fgr innrettingen i den enkelte bompengepakke
begynner a ta form, men dersom kommunene har oppfatninger om dette, kan det vaere
til nytte i den videre planleggingen. | tillegg til takstniva, kan det senere bli aktuelt &
diskutere om hver pakke skal ha separat innkreving uten felles timesregel, og om det
er hensiktsmessig med én- eller tovegs innkreving i bomstasjonene.

Konklusjon: Saken tas til orientering

9. Videre arbeider og framdrift

Det planlegges for at nye bompengepakker skal kunne starte opp etter at dagens
Haugalandspakke avsluttes. Kritisk punkt i framdriften er knyttet til strategivalg for
pakkene og til plan-/kostnadsavklaring:

* For Haugesund nord/Sveio er det mulig & planavklare strekningen Fagerheim-
Ekrene, men en eventuell «forbedringspakke» vil trenge et nytt
reguleringsprosjekt.

* For Karmgy/fv 547 forventes utredningen knyttet til KMD-kravene a ta en god
del tid, og det antas at denne pakken ikke vil bli klar i 2023.

= For bypakken vil det antagelig veere regulering av en ny Risgy bru som blir et
kritisk punkt i framdriften.

Konklusjon: Saken tas til orientering
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10. Hgring og medvirkning i 2021

Administrasjonen vil i september sende ut hgringsbrev til kommunene og statlige etater
om videre arbeid med nye bompengepakker. Det ble foreslatt a4 avvente utsendingen til
etter mgtet i politisk referansegruppe 9. september, og vist til at det vil veere mulig for
kommunene i forhold til egen saksbehandling.

Haugesund kommune ble oppfordret til & vurdere muligheter for en tidligere
behandling, slik at vedtak kunne foreligge far den fylkeskommunale skrivefristen ca 28.
oktober. Kommunen viste til muligheter for formannskapsbehandling 20. oktober.

Konklusjon: Saken tas til orientering

Eventuelt

Samferdselssjef i Rogaland fylkeskommune, Gottfried Heinzerling skal pensjonere seg
og har siste arbeidsdag 2.juli. Styringsgruppen i Haugalandspakken benyttet
anledningen til & takke Gottfried for et godt samarbeid.

Bernt @stnor,

referent



