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1. SAMMENDRAG

Delstrategi veg 2019-2030, ble behandlet av fylkestinget i oktober 2018 (sak 140/18). Fylkestingets
vedtatteendringer er innarbeidet i denne endelige versjonen av dokumentet.

Begrensede ressurser — behov for en strategi

Med begrensederessurserinnenforvegomradet, kombinert med betydelige utfordringer rundtvedlike-
holdsetterslep, klima, godstrafikk og trafikksikkerhet, er det helt avgjgrende & ha en strategi for en
malrettet tilneerming for hvordan det skal prioriteres. Dette er avgjgrende for & sikre en balansert
utvikling med en konkurransedyktig storby, attraktive smabyer og livskraftige regioner og distrikter.

Mal og tilhgrende strategier er fremhevet i slutten av aktuelle kapitler.

Funksjonsklasser — balansert utvikling

A dele opp vegnettet i flere funksjonsklasser er et sentralt verktgy blant annet for & oppna en god
balansert utvikling. Funksjonsinndelinga tar hensyn til vegens betydning i sin region og tiltak pa
veger som ikke har stor trafikk vil kunne lgftes i sin funksjonsklasse.

Fremkommelighet — sikkerhet — beredskap

Det er viktig & ha en strategi for hvordan vi oppnar god og forutsigbar framkommelighet. Dette er
spesielt viktig nar det oppstar uventede hendelser — enten dette er som fglge av manglende vedlike-
hold eller som fglge av for eksempel ekstremveer. Vi ma ha et oppdatert kunnskapsgrunnlag, en
god beredskap og en stadig oppdatert tiltaksplan nar eskalert forfall pa baerende konstruksjoner,
ekstremveer og andre hendelser fagrer til at veger kan bli stengt.

Trafikksikkerhet skal ligge til grunn for alt arbeidet som utfgres pa veg. S& vel som i prioriterings-
arbeidet som i arbeidet med forenklede Igsninger ma det veere seerskilt fokus pa dette.

Fremkommelighet for naeringstrafikk gir seerskilte utfordringer og systematisk arbeid med flaske-
halser for denne trafikken er sentralt. Den gkende veksten i godstrafikken, spesielt p4 noen av
veglenkene — gir fylkeskommunen som vegeier nye utfordringer.

Vedlikeholdsetterslep - fornying — fremtidsrettede lgsninger

Delstrategi veg fokuserer mye pa hvordan vi skal handtere vedlikeholdsetterslepet. Strategien
peker ogsd pa at handtering av vedlikeholdsetterslepet ikke alene vil gi fremtidsrettede lgsninger
som bygger opp under gnskede mal for infrastrukturen. En malrettet strategi for nar det skal skje
en videreutvikling av vegen, og ikke bare handtering av etterslep, vil ogsa veere sentral her.

Delstrategi veg peker derfor pa ulike fornyingsprogram som et verktgy for & lykkes med dette:

= fornyingsprogram 1.0 slik det er i dag
= fornyingsprogram 2.0, som inkluderer breddeutvidelser, kurveutbedring m.m.

Fornyingsprogram 2.0 skal ogséivare fremtidens krav til vegen. En foreslatt fordeling mellom tiltakene
vil i praksis gi samme antall km fornyet veg.



Ekstern finansiering — bompenger og medfinansiering

Bompenger er i dag en sentral kilde til finansiering av stgrre vegprosjekter. Antall fylkeskommunale
bompengeprosjekter og niva pa fylkeskommunens andel er avgjgrende for hvor mye midler fylkes-
kommunen har til andre vegtiltak, som for eksempel fornyingsprosjekter, og dermed det lgpende
handlingsrommet pa vegomradet.

Annen ekstern finansiering, eller medfinansiering, av vegprosjekter ma samordnes med fylkeskom-
munens gvrige prioriteringer pad veg. Det er pa den ene siden viktig & utnytte synergier fra andre
prosjekter og lokal vilje til & bidra til fylkeskommunale vegprosjekter for & fa realisert prosjekter
med stor lokal betydning. Samtidig er det ogsa viktig for fylkeskommunen & sikre likebehandling av
kommuner og transparens i prioriteringen av offentlige vegmidler.

Scenarier for & handtere vedlikeholdsetterslep

Strategien viser hvordan det er mulig & handtere etterslepetinnenfor ulike scenarier for bruk av fylkes-
kommunale midler og bompenger og ulike kombinasjoner av nybygging og fornying. Scenariene
tar utgangspunkt i dagens niva for investering og drift og synliggjer ressursbehovet for a redusere
vedlikeholdsetterslepet med 60% innenfor ulike tidshorisonter.

Innovasjon og innkjgpsmakt

| dagens situasjon kommer fylkeskommunen lengre og lengre unna det nasjonale malet for god
vegstandard. For & kunne utvikle vegnettet og fylkeskommunen som vegeier i gnsket retning, er det
derfor avgjegrende & utvikle kompetansen, tenke nytt og ta i bruk ny teknologi og nye lgsninger sa
vel innenfor drift som for investeringer. Som pa andre omrader kan fylkeskommunen ogsa pa veg-
omradet aktivt bruke sin innkjgpsmakt til & utfordre neeringslivet og kompetansemiljg for & oppna
innovasjon og utvikling pa omradet. Trgndelag fylkeskommune bgr utfordre naeringsliv og kompe-
tansemiljg til utvikling og samhandling for & finne nye og bedre mater a ivareta vegeierskapet.

Fv. 756 ved Rannem, Steinkjer.



2. INNLEDNING - OM DOKUMENTET

Dette dokumentet er utarbeidet av samferdselsavdelingens seksjon veg, i samarbeid med Statens
vegvesen. Et innspillsdokument ble politisk behandlet og sendt til hgring av fylkestinget 25. april
2018, sak 66/18. Etter dette har fylkeskommunens samferdselsavdeling mgtt kommunene gjennom
regionraddene, der de fem delstrategiene innen samferdselsomradet var tema. Regioner, kommuner
0g andre interessenter har deretter gitt sine skriftlige innspill.

Hovedutvalg for veg har bade far innspillsdokumentet ble vedtatt sendt ut, og fer endelig forslag til
Delstrategi veg ble ferdigstilt, behandlet strategien i arbeidsmgter (workshops).

Dokumentet er et kunnskapsgrunnlag som viser prinsipper og strategier som ligger til grunn for
forvaltning av fylkesvegene, prioriteringer av investeringsmidler og valg av standard og omfang pa
vedlikehold og driftsoppgaver. Som et supplement til dokumentet fglger et digitalt fortellerkart (se
link http://arcg.is/14T4fX) som geografisk orienterer om ulike tema som omhandles i delstrategien.
Dette strategidokumentet forteller i mindre grad enn innspillsdokumentet (se sak 66/18) om hvor-
dan strategien i de to tidligere Trgndelagsfylkene var, men er fokusert pa framtidige lgsninger og
strategier.

2.1 Hvorfor en Delstrategi for veg

En delstrategi for fylkesveg ble bestilt av fylkestinget under behandlingen av fylkets samferdsels-
strategi (ref. 1 FT-sak i TRFK 17/34) i desember 2017. Det ble samtidig ogsa bestilt utarbeidet
delstrategier for gods, trafikksikkerhet, mobilitet og sjg. Hver av delstrategiene vil utdype linjene
som ble vedtatt i samferdselsstrategien. Mange prinsipp og sammenhenger vil matte omtales i flere
enn en av delstrategiene. Grensesnitt som kan virke kunstige vil matte trekkes mellom hver av de
fem delstrategiene. For eksempel vil tilrettelegging av vegnettet for tunge transporter omtales
mestidelstrategi for gods og strategier rundt valg av ferger omtales i delstrategi for sjg. I all utvikling
av det fylkeskommunale vegnettet er gkt trafikksikkerhet et overordnet mal og er derfor et gjennom-
gaende tema i Delstrategi veg. Men det meste av strategiene for trafikksikkerhet vil likevel omtales
i en egen delstrategi.
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Figur 1. Samspill mellom samferdselsstrategien og de tilhgrende delstrategiene.


http://arcg.is/14T4fX
https://www.trondelagfylke.no/contentassets/718036d7bada4208a9695677f6f8024b/samferdsels-strategi-og-organisering-mot-2030--trondelag-fylkeskommune.pdf
https://www.trondelagfylke.no/contentassets/718036d7bada4208a9695677f6f8024b/samferdsels-strategi-og-organisering-mot-2030--trondelag-fylkeskommune.pdf
https://www.trondelagfylke.no/contentassets/7780cae1602841d488ae40912592237e/delstrategi-gods-2019---2030.pdf
https://www.trondelagfylke.no/contentassets/f1bb64d7a4e3402697a62073db6aba16/delstrategi-sjo---v8.0.pdf
https://www.trondelagfylke.no/contentassets/fc9d036bdb1345cda1086cf6a1e10b16/delstrategi-mobilitet-til-utsendelse-horing.pdf

Delstrategien for fylkesveg gir et bilde av status pa fylkesvegnettet, og synliggjer dagens og framtidige
utfordringer i Trgndelag. Den gir kriterier for prioriteringer, og vil veere et grunnlag for politiske
avveininger mellom ulike innsatsomrader.

Delstrategien for fylkesveg danner ogsd grunnlaget for prioriteringer i de 4-arige handlings-
programmene for fylkesveger, som rulleres arlig. Handlingsprogrammet er en operasjonalisering
av de overordnede gkonomiske rammene og fgringene som kommuniseres via fylkets gkonomiplan.

3. VISJON 0G MAL

3.1 Overordnet visjon og strateqi

Delstrategi veg bygger pa fylkeskommunens visjon: ”Vi skaper historie.” Ut fra et vegperspektiv
vil dette innebaere & legge til rette for infrastruktur hvor nye arbeidsformer og innovative lgsninger
skal gi bolyst og livskvalitet.

Delstrategi veg skal vise hvilken retning vi vil at Trgndelag skal utvikle seg — hvor Trgndelag skal
veere i 2030. Den skal mobilisere til felles satsing for bred dekning og god kvalitet, slik at vi far den
utviklinga vi gnsker i regionen ogsa pa samferdselsomradet.

Med mindre det skjer helt spesielle hendelser, m& det som et prinsipp veere slik at alle fylkesveger
alltid, ogsa i varlgsningen, er fremkommelige for ambulanse, skolebuss og melketransport (eventuell
neeringstransport av ferskvarer). Om ngdvendig for & sikre disse fremkommelighet i varlgsningen
kan restriksjoner for annen trafikk innfgres i kortere perioder.

Vegapning, ny gang og sykkelveg langs fv. 761 ved Sakshaug skole, Indergy.



Trgndelagsplanen 2018-2030, har tre temaomrader med tilhgrende retningsmal temaomrader med

tilhgrende retningsmal:
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Figur 2. Deltema i Trgndelagsplanen

Tilrettelagt samferdsel og infrastruktur er en forutsetning for at Trgndelagsplanens visjoner for 2030
skal kunne realiseres. Delstrategi veg skal bidra til & na de viktige malene om ”Balansert utvikling i

Trgndelag” og ”livskraftige distrikter”.

I fylkestingsak 17/34 ble fglgende visjon for den overordnede samferdselsstrategien vedtatt: Visjonen;
"Ett tilgjengelig Trgndelag” og hovedstrategien; "Tilgjengelighet gjennom mobilitet og kommunika-
sjon” forklares med: "evne til & kunne reise og muligheten til & slippe”. Mobilitet kan forklares med
evnen til & utnytte tilgjengelige transporttiloud. Digital kommunikasjon inkluderer tekniske alterna-

tiver til & matte foreta reiser.

3.2 Overordnet strategi og mal for vegomradet
I ovennevnte refererte sak 17/34 vedtok fylkestinget fglgende strategi for vegeierrollen:

= Trondelag fylkeskommune skal bygge infrastruktur som fremmer gnsket mobilitet.

= Som Norges nest stgrste vegeier skal Trgndelag fylkeskommune utvikle vegeierskapet
gjennom bedre kunnskap, smart bruk av teknologi og god vegeierstyring, med mal
om "mer veg for pengene”.

e Trgndelag fylkeskommune skal oppna bedre balanse mellom ansvar og myndighet
innenfor sams ved & utvikle kompetanse til & utgve instruksjonsretten mer aktivt.
(se neermere omtale om sams i kapittel 10).



Malene forinnsatsen pafylkesvegeneiTrandelag masesisammenheng med de overordnede transport-
politiske nasjonale mal om ”Et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til
omstilling til lavutslippssamfunnet”

Trendelag fylkeskommune har en malsetting om & ha en infrastruktur som ivaretar trafikksikker-
het, fremkommelighet, miljg og regional utvikling. Dette skal bidra til at regionen pa baerekraftig
vis, er attraktiv for bosetting, etablering og utvikling av neaeringsvirksomhet og et senter innenfor
forskning og utdannelse.

Hovedmal veg

Fylkesvegnettet skal bidra til en samlet infrastruktur som ivaretar trafikksikker-
het, fremkommelighet, miljg og balansert regional utvikling. Dette vil bidra til at
regionen pd baerekraftig vis, er attraktiv for bosetting, etablering og utvikling av
naeringsvirksomhet og et senter innenfor forskning og utdannelse.

Delmal 1: Trafikksikkerhet

= Nullvisjon legges til grunn for trafikksikkerhetsarbeidet. Det vil si at fylkes-
kommunens infrastruktur-tiltak ogs8 skal bidra til at antallet av personer som
blir drept eller skadet reduseres ned mot 0.

Delmal 2: Fremkommelighet

Infrastrukturen skal bidra til effektiv og sikker trafikkavvikling for alle trafikantgrupper
innenfor overordnede rammer for gnsket mobilitet mv. Dette vil si at:

= Vegkapitalen skal ivaretas og forfallet pa fylkesvegene reduseres til et aksepta-
belt niva. Hensynet til fremkommelighet og trafikksikkerhet skal fortsatt ivaretas.

= Med mindre det skjer helt spesielle hendelser, ma det som et prinsipp veere slik
at alle fylkesveger alltid, ogsa i varlgsningen, er fremkommelige for ambulanse,
skolebuss og melketransport (eventuelt neeringstransport av ferskvarer). Om
ngdvendig for a sikre disse fremkommelighet i varlgsningen kan restriksjoner
for annen trafikk innfgres i kortere perioder.

e Tilgjengelighet for gods og neeringstransport skal gkes.

< Drift og vedlikehold av fylkesvegnettet skal sikre at vegnettet er egnet til bruk for
trafikantene og at vegnettet opprettholder sin funksjon slik fremkommelighet
sikres.

 Fremkommelighet for gdende og syklende skal gkes bade gjennom infrastruktur
og samspill med andre transportlgsninger.



] L
Delmal 3: Miljg
Tregndelag fylkeskommune skal ivareta vegeierskapet, bade innenfor investering, drift og
vedlikehold av veginfrastrukturen pa en mate som stadig bidrar bedre til a:

- Oppfylle overordnede nasjonale klima- og miljemél.
= Minimalisere inngrep pa dyrket jord og viktige naturomrader.

- lvareta viktige gkologiske systemer.

Delmal 4: Balansert utvikling

Veginfrastrukturen skal bidra til:

= A gjore det attraktivt & bo i alle deler av fylket.

= A legge til rette for naeringsvirksomhet i alle deler av fylket.

Delmal 5: Vegeierrollen

 Treondelag fylkeskommune skal vaere en tydelig og fremtidsrettet vegeier som
gjennom effektiv bruk av kunnskap, innovasjon, teknologi og innkjgpsmakt sikrer
effektiv forvaltning og prosjekt-gjennomfaring med formél om § f& "mest mulig
veg for pengene” og a etablere fremtidsrettede og effektive lgsninger.

4. FYLKESVEGNETTES OMFANG OG FUNKSJON

Fylkesvegnettet bestar av kjgreveger med tilhgrende holdeplasser, bruer, tunneler, fergekaier og gang-
og sykkelveger.

Pr. januar 2018 er det totalt registrert 6 436 km fylkesveg i Trgndelag.

Type veg har fglgende fordeling:
e 6 302 km totalt apen veg.

- 5 950 km eksisterende veg.
- 352 km gang- og sykkelveg.

= 98 km fergestrekninger og 36 km gvrige veganlegg.

Vegkonstruksjoner
Ifalge Nasjonal vegdatabank (NVDB) er det totalt 1521 konstruksjoner i Trgndelag. Dette omfatter
tunnelportaler, murer over 3 meters hgyde, alle bruer og rgr med spennvidde stgrre enn 2,5 meter.

= Bruer: Det er 1316 bruer pa fylkesvegene i Trgndelag.
= Tunneler: Det er 37 tunneler pa fylkesvegene i Trgndelag.

= Fergeleier: Det er 24 fergeleier i fylkeskommunal drift. Noen er i kommunalt
eie men driftes av fylkeskommunen pa fylkeskommunal fergestrekning.

I tillegg har vegnettet mange tilhgrende vegelementer som skilt, belysning, gjerder og rekkverk,
dreneringssystem med kummer og stikkrenner etc.



4.1 Kartmodul - fortellingskart

Statens vegvesen har pa vegne av fylkeskommunen utviklet en kartmodul (se figur 3), et fortellings-
kart, med uttrekk fra Nasjonal vegdatabank (NVDB). Den viser ulike tema som omtales i vegstrategien,
som vegnett med nye og gamle vegnummer, bruer, tunneler, ulykkesopplysninger, trafikkmengde,
opplysninger om beereevne og muligheter for modulvogntog. Fortellingskartet er dynamisk, og endres
etter hvert som dataene i vegdatabanken endres. Det kan ogsd komme nye tema som etter hvert vil
vises i samme kartmodul.

Fortellingskartet nds pafylkeskommunens kartkarusell "Temakart Trendelag”, samferdselsavdelingen
sin hjemmeside under: Vare Tjenester/Samferdsel/Fylkesveg/Strategi, og pa fglgende lenke: http://
arcg.is/14T4fX.

Vegstrategi Trendelag

Kartframstilling av bakgrunnsinformasjon fra NVDB
Geodataseksjonen 24.09.2018

Datagrunnlag: NVDEB 21.09.2018
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Figur 3. Utsnitt av fortellingskartet som er utviklet i arbeidet med Delstrategi veg. Arkfanen ”Vegnett” viser
alle vegene med tilhgrende vegnummer, og fergestrekninger.

P& internettsida Vegkart.no er det mulig & sgke og sortere i NVDB

5. FUNKSJONSINNDELING

For & ha et grunnlag for prioritering av midler i trdd med overordnede mal for balansert utvikling,
foreslas en funksjonsinndeling av vegnettet i fem klasser fra A-E hvor fylkesvegene inndeles i kate-
goriene B-E, mens funksjonsklasse A er forbeholdt riksveg (tabell 1).

Vegenes funksjon og betydning, uavhengig av hvor den er plassert geografisk, er utgangspunkt for
klassifiseringa. Dette sikrer at en hovedveg i distriktene med mindre trafikk enn en hovedveg i en


http://arcg.is/14T4fX
http://arcg.is/14T4fX

by, blir klassifisert likt og de samme vurderingene vil ligge til grunn nar det tas investerings- og
forvaltningsbeslutninger.

Funksjonsinndelinga baseres pa flere kriterier som til sammen synliggjgr hvilken rolle
vegen spiller i sin del av fylket.

Dette er faktorer som:
= Administrative grenser (kommune-, fylkes- og riksgrense)

= Administrative knutepunkt som kommunesenter, grendesenter og skoler
- Trafikkmengde (ADT).

= Andel store og lange kjgretay.

= Neeringstrafikk — logistikk-knutepunkt.

= Persontransport (arbeidspendling).

e Fritidstrafikk.

= Beredskap (alternative kjgreruter).

Funksjons- | Funksjon Km fylkesveg Prosentvis
klasse andel av total trafikkarbeid>
B Regionale hovedveger med tilnaermet 1303 km 53%

riksvegfunksjon 22%
(© Veger mellom kommunesenter og veger 761 km 18%
som har regional funksjon (neeringstrafikk 13%

og/eller felles bo- og arbeidsmarked).

D Forbindelse til starre tettsted eller 1421 km 15%
kommunesenter, alternative veger for veger 24%
med regional funksjon.

E Lokalveg som forbinder bygder/grender 2465 km 14%
og har lokal hovedfunksjon. 41%

Tabell 1. Funksjonsinndeling av fylkesvegene med angitt lengde og trafikkarbeid innenfor hver funksjonsklasse.
Klasse A omfatter riksveg.

* Trafikkarbeidet er et mal p& omfanget av trafikken, og betegner det arbeidet som blir utfgrt av ett eller flere
kjoretoy under en transport fra et sted til et annet. Det omfatter b8de gods- og persontransport. Trafikkarbeidet
males vanligvis i kjgretgykilometer.

I kartmodulen omtalt i kapittel 4.1, vises funksjonsklassene under en egen arkfane, som nas pa
folgende lenke: http://arcg.is/14TAfX.
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Figur 4. Fortellingskart - utsnitt fra arkfanen funksjonsinndeling/vegklasse.

Prioritering av investeringstiltak, valg av standard pa& veg og akseptert niva pa forfall forankres i
funksjonsklassene.

Funksjonsklassene benyttes ogsa i konkrete forvaltningsprinsipper. Jevnfgr vedtak i Hovedutvalg
for veg (saknr. 35/19) angir vedlegg 1 kriterier til holdningsklasser for avkjgrsler og byggegrenser
knyttet til funksjonsklasse for veg. Dette vedlegg viser hvilke prinsipp som legges til grunn ved
behandling av sgknader om avkjgrsler og bygging nser veg. Behandling av slike sgknader er en
betydelig oppgaveportefglje for fylkeskommunen. Slike overordnede prinsipp vil bidra til mer like-
behandling og reduserte antall enkeltsaker i saksbehandlinga. Det skaper ogsa god forutsigbarhet
for innbyggerne i Trgndelag.

Kriterier for veglys knyttes ogsd opp mot funksjonsklassene (ref. kapittel 12.5, Veglys).

Fylkeskommunen vil vurdere om det pa sikt kan veere hensiktsmessig & benytte funksjonsinndeling
til & sette kriterier rundt standard for drift og vedlikehold p& vegnettet for gvrig.



Delmal for funksjonsklasser:

= For a oppnd balansert utvikling og malrettet bruk av investeringsmidler utvikles
funksjonsinndeling som et verktgy.

Strategi for funksjonsklasser:

= Alle fylkesveger deles inn i funksjonsklasser basert pa vegens samlede
betydning i sin del av fylket.

= Funksjonsklassene skal legges til grunn for strategiske valg pa vegomradet
slik de senere fglger av Delstrategi veg.

= For forutsigbart og malrettet arbeid med grensesnittet mot fylkesvegene
knyttes holdningsklasser for avkjgrsler og byggegrenser opp mot funksjons-
klasser slik de er vedlagt Delstrategi veg.

6.  TRAFIKKSIKKERHET

Antall trafikkulykker og konsekvensene av disse, gir et bilde pa trafikksikkerheten. Antall drepte
i trafikken hatt en tydelig nedadgaende trend siden 1970 til tross for en stor gkning i trafikken.
Utvikling av teknologi pa kjgretgyene, tilpasning av infrastrukturen og mer kunnskap og arbeid med
holdninger har bidratt til denne positive trenden.

Men det skjer fortsatt ulykker og figuren nedenfor viser ulykkesutfordringene pa de ulike vegtypene.
(Det jobbes med & utvikle registreringsmetoder som ogsa vil gi god nok statistikk for sykkelulykker).

- Drepte og hardt skadde i perioden 2013-2016 fordelt pa vegkategori og

ulykkestype
400 B Mgteulykker
W Utforkjeringsulykker

350 - ¥ Fotgjengerulykker

Kryssulykker
300 W Pakjoring bakfra

: . N Andre

250
200
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0 Riksveg Fylkesveg Kommunal veg

Figur 5. Oversikt fra Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p§ veg 2018-2021. Den viser blant annet at flest
ulykker skjer pa fylkesvegnettet og at utforkjgringsulykker dominerer.



DREPTE

VARIG
SKADDE

Trgndelag fylke folger visjonen om at ingen skal dg eller
bli hardt skadd i trafikken - Nullvisjonen

Ved drift og vedlikehold er det viktig & opprettholde en god nok sikkerhetsmessig standard, og de
fleste investeringer i nye veganlegg og utbedringer av eksisterende veg vil gi gkt trafikksikkerhet,
selv om dette ofte ikke er hovedformalet

Strategier for trafikksikkerhet pa vegene i fylket, vil inngd som en del av beslutningsgrunnlaget for
prioriteringer bade av hvor det skal gjgres tiltak og hvilket standard tiltak skal ha.

6.1 Standardniva og valg av lgsninger sett opp mot trafikksikkerhet

Fylkeskommunen legger som oftest Statens vegvesen sine handbgker til grunn for valg av lgsninger
og standardniva. Nar det gjelder standard pa baerende konstruksjoner og skilting ma nasjonale krav
og standarder fglges. Men som vegeier har fylkeskommunen anledning til & utfordre handbgkene og
velge lgsning og standard pa de fleste gvrige elementene i vegnettet.

Avvik fra standard gjennomfgres etter fastsatte prosedyrer for vurdering og kvalitetssikring.

A fglge handbgkenes standardkrav innen drift, vedlikehold og nybygging, har med &rene trolig
bidratt til bedre trafikksikkert, men mange av tiltakene har ogsa blitt relativt mer kostbare a gjen-
nomfgre og graden av kost-/nytteeffekt er ikke alltid tydelig.

Fylkeskommunen gnsker en mest mulig optimal bruk av midlene til vegformal. Valg av hgy standard
gir som oftest rom for feerre tiltak, og det er ikke midler til alt som burde veert utfgrt. Det vil derfor
veere aktuelt i mange tilfeller & vurdere andre og enklere Igsninger enn det handbgkene beskriver.
Det er da viktig & vurdere helheten og i hvor stor grad ulykkesrisikoen vil endres totalt, om stan-
dardkravene i hvert enkelttiltak reduseres noe. En gkonomi som gir rom for & gjennomfare flere
enkle tiltak kan redusere den totale ulykkesrisikoen i fylket, selv om hvert enkelt tiltak ikke har helt
maksimale Igsninger.

Det er viktig at erfaringene med forenklede Igsninger brukes til systematisk & bygge kompetanse
om hvilke typer tiltak som mest kostnadsoptimalt bidrar til god trafikksikkerhet.

Delstrategi for trafikksikkerhet vil veere en overordnet og helhetlig strategi for trafikksikkerhetsar-
beidet. Den vil i stor grad handle om fylkeskommunens koordineringsansvar etter vegtrafikklovens
8§ 40a; "Fylkeskommunen har et ansvar for & tilrd og samordne tiltak for & fremme trafikksikkerhe-
ten i fylket”.

Dette ansvaret gjelder ogsa riksveger og kommunale veger. Delstrategi for trafikksikkerhet vil
utdype oppgaven med a tilrd og samordne tiltak som omhandler alle vegtyper og holdningsskapen-
de arbeid. Arbeidet koordineres gjennom fylkets trafikksikkerhetsutvalg (FTU).

Delmal for trafikksikkerhet pa veg:

 Fylkeskommunen skal ha god kompetanse om ulykkesbildet og hvilke tiltak som
er mest effektive for & redusere antall ulykker og konsekvensene de har.

< Infrastrukturtiltak skal bidra til at antall personer som blir drept eller skadet
reduseres.



Strategi for trafikksikkerhet pa veg:

< Nullvisjon for trafikksikkerhet legges til grunn for alt arbeid med fylkesveg.

< | arbeidet med innovative lgsninger som utfordrer handbgkene, skal det veere
stort fokus pa trafikksikkerhet.

- Budsjetterte investeringsmidler til trafikksikkerhetstiltak ma disponeres inn
i en helhetlig plan, for & sikre god maloppnaelse og rask effekt.

e Det skal veere gkonomisk fleksibilitet til & kunne gjennomfgre mindre trafikk-
sikkerhetstiltak som avdekkes i lgpet av budsjettaret.

e Prioritering og beslutning om bygging av nye gang- og sykkelveger skal skje
med sterkt fokus pa trafikksikkerhet og i samspill med gvrig mobilitet.

1. STATUS 0G TILSTANDSBESKRIVELSE

7.1 Statusoversikt — etterslep

Etterslep defineres pa to mater, standardetterslep og vedlikeholdsetterslep. Sistnevnte er ogsa kjent
som forfallsniva. Det er ulike mater & beregne etterslep pa, og alle har sine svakheter. Figur 6 viser
en modell som forklarer forskjellen mellom vedlikeholdsetterslep og standardetterslep.

TILSTAND
Kvalitets- og
O standardkrav.
=
<
E «+ Oppgradering,
e fornyings-finvesteringstiltak
= /
E — Ordinzert vedlikehold s TID
5 i QU VNV R . S S ——
< \, Utlesende tilstand §f.
= vedlikeholdsstandard
b4
i\
Pad Vedlikeholdsetterslep/forfall
=
Tilstandsutvikling <~

Figur 6. Prinsippskisse vedlikeholdsetterslep/ forfall.

Vedlikeholdsetterslep er skader og mangler pa vegobjekter (det under tidslinjen) som ikke tilfreds-
stiller kravene gitt i standard for drift og vedlikehold (Handbok R610).

Standardetterslep er mangler i forhold til krav og normer som har utviklet seg siden det aktuelle
vegobjekt ble bygget/etablert.

Den beste oversikten over vedlikeholdsetterslep er fortsatt Statens vegvesens rapport 183 (2013
”Hva koster det a fjerne forfallet pa fylkesvegnettet?”), selv om mye er gjort siden 2013. Denne
rapporten inkluderer mer enn rent vedlikeholdsetterslep, men fortsatt ikke alt standardetterslep.



Rapportens tall for vedlikeholdsetterslep er i utredningsfasen for Nasjonal transportplan (NTP 2018-
2029) blitt oppdatert via innhentning av oppdatert grunnlagsmateriale. Denne oppdateringen, angir
for Trgndelag i sékalte vedlegg 6, et forfallsniva med tilhgrende oppgraderinger pa ca. 4,3 milliarder
2014-kr, inkl. mva. Omregnet til 2018-kroner tilsvarer dette ca. 4,8 milliarder kr. | dette tallet er
som nevnt inkludert noe standardetterslep (anslatt til ca. 20% av summen) samt tiltak knyttet til
tunnelsikkerhetsforskriften.

Det er viktig & understreke at vurderingene og estimatene av etterslep har usikkerhet pa lik linje
med andre typer kostnadsoverslag. Fordeling av etterslepet pa& objekter fremgar av Figur 7.
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og vegdekke

Figur 7. Fordeling av estimert etterslep p& vegobjekter.

I Trondelag viderefgres det en metodikk for & male forfallsniva over tid. Denne metodikken baserer
seg pa noen av de samme prinsippene som ble gjort i rapport 183. Det tas ut forfallsoversikter
gjennom utdrag av skade- og tilstandsregisteret pa objektene registrert i NVDB. | tillegg benyttes
data hentet fra asfaltregistreringer i programmet PMS. Fra PMS far vi oversikt over dekkebehovet
og beerelaget i vegkroppen.

For bru brukes programmet ”Brutus” som kilde for forfallsoversikter. Alle bruer gjennomgar jevnlig
en hovedinspeksjon. Tall for tunnel og elektro hentes fra oversiktslister fra byggelederne innen
disse fagfeltene.

Basert pa metodikken med kvantifisering av forfall er det jobbet med en mate & presentere dette pa.
Det er i fgrste omgang tatt utgangspunkt i det tidligere Sgr-Trgndelag der dette arbeidet startet for
sammenslaingen, men fremover vil dette inkludere hele Trgndelag. Til nd er det kun gjort vurderinger
av de viktigste vegene med strekningsvurdering og kritiske vegobjekt (figur 8).
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Figur 8. Utsnitt fra kart over etterslep p8 fylkesveg i Sor-Trgndelag.

Det er utfordrende & presentere forfallsniva pa en god, helt korrekt og forstaelig mate. Ovennevnte
metode vurderes hensiktsmessig og vil bli brukt i det videre arbeide med vegstrategien. Siden denne
sier noe om utvikling over tid, vil den kunne veere et verktgy for prioritering. En kvantifisering av
forfallsniva vil aldri inneholde alle sannheter om tilstanden pa vegnettet, men bare si noe om det
som er registrert i den kilden uttrekket gjegres ifra. Svakheten ligger bade ved mulige mangler i
registrering av tilstand og mangler i registrering av utfgrte tiltak. Videre vil det bare si noe om status
pa det tidspunktet uttrekket er gjort. Tallene bgr derfor ikke betraktes som helt absolutte, men som
et godt verktay for & folge utviklingen over tid.

Mulige scenarier for & ta igjen eller redusere etterslepet er omhandlet i kapittel 11.4.

Fv. 715, gamle Krinsvatn bru. Foto: Petter Bueng.



7.2 Bruer

| Trandelag Fylkeskommune er det i dag registrert 1316 bruer. | dette ligger ogsa konstruksjoner
(for eksempel rgr) med spenn over 2,5 meter, som defineres som broer. Mange av bruene i fylket er
store rgr av stal og betong. De fleste av disse ble bygd i etterkrigstiden fra 1950-1980.

Antall bruer bygget pr ar

# antall forekomster

1830 1500 1910 1520 1230 1240 1950 1960 1570 1280 1930 2000 2010 2020

Byggear
Figur 9. Antall bruer bygget pr ar i Trgndelag fra 1889 til 2017.

Bruer bygges i dag med en designlevetid p& 100 ar, men levetiden er noe mer differensiert. Faktisk
levetid avhenger av at brukonstruksjonene i utgangspunktet hadde god kvalitet og vedlikeholdet og
bruken har veert som tiltenkt. Det forventes for eksempel ikke mer enn 50 ars levetid (+20 ar), pa
korrugerte stalrgrsbruer med vanngjennomlgp. Betongbruer som ble bygget mellom 1960 og 1990
hadde minimal betongoverdekning sammenlignet med dagens krav. Bruer i veerharde kyststrgk vil
degradere raskere enn bruer innenlands og krever mye mer vedlikehold.

Som en illustrasjon pa utskiftingsbehovet kan en tenke at de 1316 bruene pa fylkesveg ble bygget
jevnt fordelt gjennom de 100 siste arene. Vi skulle med det hatt et utskiftingsprogram pa gjennom-
snittlig 13,16 bruer pr. ar. De siste arene har utskiftingsraten vaert pd under halvparten av dette.

Etterslep pa bruer blir registrert i bruforvaltningsverktgyet Brutus. Alvorlighetsgraden av etterslepet
utrykkes med skadegrad, der tilstand og konsekvens av tilstanden blir kategorisert i en skala fra 1
til 4. Tallene for tilstand og konsekvens blir multiplisert, og bruene med stgrste skadegrad far tallet
16. Denne skadegraden vil veere et verktgy for prioritering.

8.  FORVENTET TRAFIKKUTVIKLING

Vurderinger og beregninger av framtidig trafikk ligger til grunn i valg av Igsninger og standarder ved
investeringer. Beregning av trafikkutviklingen avhenger i stor grad av:

= Befolkning og arealbruk.

= @konomisk utvikling (kjgpekraft).

= Teknologi (beskrevet under kapittel 8).

« Transport-tilbud (standard p& infrastrukturen).



= Incentiver og reguleringer.

= Holdninger og strgmninger i samfunnet.

Det benyttes en regional transportmodell (RTM) i transportutredninger av trafikkutviklingen. I for-
bindelse med framskriving av trafikk er det utarbeidet fylkesvise prognoser. Arlig vekst for henholds-
vis lette og tunge kjgretgy er gitt flatt for hele fylket. Dette er en sterk forenkling i og med det vites
at trafikkutviklingen varierer mye mellom ulike deler av fylket.

Erfaringsdata som demografiske data, reisevaneundersgkelser (RVU) og trafikkregistreringer er sen-
trale kilder for at transportmodellene skal gjenspeile virkeligheten best mulig. Med trafikkmodellen
kan man analysere effektene av saerlige tiltak i noen omrader. Det kan veere satsing pa havbruk i
en kystregion, store boligutbygginger, etablering/flytting av stgrre institusjoner eller store infra-
strukturutbygginger.

Nar det gjelder framtidig trafikkvekst og endringer i transportbruk brukes RTM til & se hvor retningen
gar i ulike scenarier, der det ogsa synliggjgres endring i reisemiddelbruk. Det vil si fordeling mellom
bil, bilpassasjerer, kollektivtransport, sykkel og gange.

For Trendelag ser man faglgende trender angaende trafikkutviklingen:

= Typisk utvikling har veert at trafikken gker mest (ogsa relativt) rundt og mellom byene.
Stor vekst i befolkningsutviklingen gir gkt transport.

= Tungbiltrafikken gker relativt sett mer enn personbiltrafikken. Dette vil ogsa gi gkt
belastning pa deler av fylkesvegnettet.

I tillegg til transport- og trafikkanalyser, kan det lages godsanalyser og planer for tilrettelegging for
tungtransport. Dette blant annet ved fglgende:

= Strategi for hvileplasser.

- Vegkantintervjuer for & kartlegge godsstremmer, mengde og type gods pa strekninger
og mellom regioner i landsdelen/fylkene.

= Innsamling og bearbeiding av eksisterende statistikk med tanke pa framtidige godsprog-
noser.

Det er viktig & papeke at prognoser og beregninger av scenarier ikke gir noen fasit om fremtidig
situasjon, men viser relative forskjeller og indikasjoner pa hvilke effekter ulike tiltak og scenarier gir.

8.1 Framtidas krav til fylkesvegnettet

Det er ulike oppfatninger om hvordan ny kjgretgyteknologi og annen teknologisk utvikling vil pavirke
trafikkbildet mot 2030. Vi er i ferd med & fa biler som kan kommunisere med veiene, myndighetene
og hverandre. Dette kan medfgre at vi i fremtiden ikke trenger fysiske/digitale skilt eller trafikklys.
Bilene far den informasjonen de trenger fra myndighetene, vegene eller andre biler.

Det er ogsa trolig at det vil komme oppkoblede og selvkjgrende (autonome) kjgretgy. I en mellom-
fase vil derfor vegnettet kunne mgte krav om tilpasninger til bade ordinzere kjgretgy, oppkoblede
og selvkjagrende kjagretgy. Teknologisprang med autonome kjgretay og ny teknologi kan fare til bade
mindre eller stgrre behov for kapasitet i vegnettet avhengig av hvordan endringer implementeres.
Autonome og halvautonome kjgretay kan i en overgangsfase forventes 4 stille stgrre krav til drift av
vegen og alltid tydelig vegoppmerking samtidig som smale veger kan vise seg & veere en utfordring.
Som en fglge av vekst i godstrafikken kan det forventes utfordringer med hgyere belastning pa
vegkroppen. Platooning (lastebiler som kjgrer tett i kolonne) kan bli et utbedt fenomen og vil tilsva-
rende gi gkt belastning. Fremtidens godstransporter vil trolig pavirke trafikkbildet mer enn i dag,
og kreve mer av vegnettet.



En annen problemstilling er teknologisk levetid p& ulike installasjoner. Den teknologiske utviklingen
gar fort. Det ma fortlgpende gjgres vurderinger om hvordan dette vil pavirke eksiterende og fram-
tidig infrastruktur.

Malet om null vekst i biltrafikken kan medfgre feerre personreiser som igjen kan fare til at omfanget
av at gods som da ma forflyttes gker. Etter hvert som folk blir mer miljgbevisste og teknologien
utvikler seg, kan fenomen som utstrakt bildeling, bruk av el-sykkelignende fremkomstmidler og
dronetransport stille andre krav til infrastrukturen enn hva vi ser i dag. Framtidens drivstoffer,
transportformer og organisering av transport, kan utvikle seg i helt andre retninger enn hva dagens
prognoser tilsier. Det kan komme plutselige kvantesprang.

Kommende Beitstadsundbru fv. 17.

9.  MILID OG KLIMA

Regionalt folkevalgt niva har en viktig rolle i klimaarbeidet ved a se helheten i areal- og transportplan-
leggingen. Sammenslaingen av tregndelagsfylkene til en funksjonell region gir oss gode muligheter
til & ta en tydeligere rolle innenfor dette omradet. Denne rollen ma vi ta som vegeier, ansvarlig for
regional kollektivtransport, skoleeier, eier av store bygg samt regional planmyndighet. Prosessen med
gjeldende Regional planstrategi for Trendelag 2016-2020 viste tydelig at bade Trondheimregionen
og "smabykommuner” har forventninger om at fylkeskommunen tar en koordinerende rolle her. Til-
pasning mot det grgnne skifte blir et gjennomgaende tema i fylkeskommunale planer. Gjeldende og
framtidige planer og strategier pa disse omradene ma sees i sammenheng og avstemmes mot hver-
andre.

9.1 Miljo
Innen transportpolitikken er et nasjonalt hovedmal for miljg at “Transportpolitikken skal bidra til

a redusere miljgskadelige virkninger av transport og bidra til & oppfylle nasjonale mal og Norges
internasjonale forpliktelser pa miljgomradet”.

Transport skal ikke gi alvorlig skade pa mennesker og miljg. Ngdvendige tiltak i forhold til dette
er avhengig av et bredt samarbeid mellom statlige, regionale og lokale myndigheter. De nasjonale
malene er basert pa talegrenseprinsippet som igjen er basert pa naturens taleevne. Klimaendringer
og tap av biologisk mangfold er blant de stgrste miljgutfordringene innen transportsektoren.

Tiltak innen miljgomradet er knyttet til klimagassutslipp, NOx-utslipp, lokal stay og luftforurensning,
naturmiljg, kulturminner, kulturmiljg, kulturlandskap, dyrket mark og utslipp av salt, olje eller andre
kjemikalier.



Tiltak som kan pavirke til bedre miljg er:

< Sammenhengende utbygging av vegruter.

= Sammenhengende gang- og sykkelvegnett omkring tettstedene.

= Aktiv bruk av samordnet areal- og transportplanlegging i tettstedene.
< Krav om miljgvennlige kjagretgy i drift- og vedlikeholdskontraktene.

< Krav om miljgmessig (og trafikksikkerhetsmessig) optimal vegsalting i drift- og
vedlikeholdskontraktene.

- Bekjempelse av skadelige fremmede arter, for & stanse tap av biologisk mangfold.

= Oppfelging av EUs vanndirektiv for fylkesvegene, spesielt vandringshinder for fisk, der
vegnettet krysser elver/bekker.

e Utvikling av et miljgregnskap for vegeierskapet, som bgr innga i fylkeskommunens
miljgregnskap.

9.1.1 Stgy

Forurensningsforskriften palegger vegeier & kartlegge stgysituasjonen langs vegnettet hvert 5. ar.
Det er fastsatt klare tiltaksgrenser bade for tiltak for & begrense stgy som utvikler seg over tid og
enda strengere krav ved nybygging av veg.

Stegyniva ble kartlagt langs fylkesvegnettet i 2017. Resultatene viser at tiltak ma utredes for flere
boliger. Vegeier ma innen rimelig tid utfare tiltak pa bergrte boliger og institusjoner der utredning
viser at det er et krav jf. forskriftene.

Det er signalisert at det vil komme nye og strengere innsatskriterier for stgyreduserende eller avbg-
tende tiltak. Det vil kreve gkt behov for ressurser til blant annet stgyskjerming og stgyisolerende
tiltak for boliger og institusjoner.

9.1.2 Luftforurensing

Tidligere ble lokal luftforurensning kartlagt gjennom beregninger langs de fylkesvegene der stgy ble
kartlagt. De siste arene har malinger erstattet beregninger. Malinger gjennomfgres fgrst og fremst i
bystrgk med hay trafikk. Fylkeskommunen péafgres vesentlige ekstra kostnader for & redusere luft-
forurensingen med skjerpede rengjgringsrutiner og andre driftstiltak. | Trondheim har et avbgtende
tiltak veert piggdekkavgift. Imidlertid er ordningen med piggdekkavgift organisert pa en slik mate
at overordnede mal for luftkvalitet settes i Miljgpakken, mens kostnadene til tiltak belastes vegeier
(fylkeskommunen for de stgrste vegene) og inntektene fra piggdekkavgiften tilfaller Trondheim
kommune. Det er dermed ikke sammenheng mellom inntekter fra avgiften og hvilken etat som har
kostnad til avbgtende tiltak for & minske luftforurensning i Trondheim by.

9.1.3 Vannforskrift og naturmangfold

Naturmangfoldloven og forskriftskrav iht. Vannforskriften ma handteres, og kan bade i forbindelse
med ny utbygging og eksisterende anlegg bety gkte kostnader.

Vannforskriften er en gkologiforskrift som stiller krav om at all vannforvaltning skal samordnes pa
tvers av sektorer som bergrer vann. Malet er at alt vann skal ha minst god gkologisk og kjemisk til-
stand. For alle vassdrag som ikke har miljgtilstanden "god” skal det gjennomfgres tiltak for & oppna
god miljgtilstand. Dette innebaerer blant annet et behov for & utbedre vandringshinder for fisk i og
ved kulverter.

Naturmangfoldloven gir sentrale fgringer om at ingen arter eller naturtyper skal utryddes som fglge
av etablering og drift av samferdselsanlegg.



Det er saledes ogsa i drift- og vedlikeholdsfasen viktig & falge opp miljgmalene med skdnsomme og
tilpasset metoder.

9.1.4 Jordvern

Fylkestinget vil at det ved planlegging av samferdselsanlegg i stgrst mulig grad skal unngas a
omdisponere dyrka mark. Malet ma veere at inngrep pa dyrkajord og viktige naturomrader minima-
liseres. Der hvor en ikke kan unnga & bergre matjord, ma matjorda tas vare pa og gjenetableres
pa egnede arealer.

9.1.5 Vegsalting

Den miljgmessige ulempen med vegsalting i forbindelse med vinterdrift er diskutert politisk i flere
omganger. Salt brukes som et hjelpemiddel for & oppnd, eller opprettholde bar veg. Saltet sikrer
nok friksjon pa glatte veger og forhindrer at det legger seg ei hinne av is pa bar veg. Vegsalting har
derfor en betydelig trafikksikkerhetsrolle. Det brukes ogsa for & hindre at strgsand fryser sammen
til store isklumper og som saltlgsning. Det foregar kontinuerlige forsgk og prgveprosjekt for & finne
den mest optimale bruken av salt. Disse fglges opp ngye og innarbeides etter hvert i nye driftskon-
trakter. Det er viktig at det i nye driftskontrakter er gkt bevissthet om salting. Det skal ikke veere
lgnnsomt for entreprengr & salte mer enn ngdvendig.

Delmal for miljg og klima:
* Miljghensynet skal ivaretas ved investering, drift og vedlikehold av infrastruktur.
= Bidra til § oppfylle overordnede nasjonale klima- og miljgmal.
= Inngrep pa dyrket jord og viktige naturomrader ma minimaliseres.

- Sgke a ivareta viktige gkologiske systemer.

Strategl for miljg og klima:

I kontrakter pa drift og investering vil fylkeskommunen gradvis innfgre gkte
miljgkrav til sine leverandgrer og til hvordan prosjektene pavirker miljoet.

e Fylkeskommunen vil sammen med neaeringen arbeide for redusert og
optimalisert saltbruk.

= Investeringsprosjekter skal ha et overordnet fokus pa bevaring eller
reetablering av dyrkamark.

* Ved utskifting av stikkrenner og kulverter skal eventuelle fiskestengsler
vurderes apnet.

= Pagaende utredning (vedtatt februar 2018, interpellasjon sak 5/18) om
trafikksikkerhet.

- P4& lakseveier utvides til ogsa a gjelde miljgaspektet. Dersom kunnskaps-
grunnlaget fra utredningen underbygger det, vil Trondelag fylkeskommune
jobbe aktivt for at laks pa vei skal transporteres i lukkede containere sa
avrenning ikke kan forurense fiskefgrende vassdrag.

- Tregndelag skal etablere en maling av klima- og miljgpavirkning pa veg-
omradet, som kan innga i fylkets miljgregnskap og benyttes til evaluering
av maloppnaelse.



9.2 Klimaendringer — flom og skred - beredskap

Et klima med stadig gkende ekstremveer tilsier at kostnaden til utbedring etter flom og skred er
gkende og uforutsigbar, samtidig som tiltakene ofte vil medfgre hgye kostnader.

Ekstrakostnadene ved slike hendelser ma i utgangspunktet dekkes innenfor de bevilgede gkonomiske
rammene. Det er etablert en statlig ordning for skredsikringsmidler med arlige bidrag til fylkene
basert pa fylkets samlede score pa skredutsatte punkter. Trgndelag fylkeskommune har allerede
forskuttert slike statlige midler for 10-12 ar fremover.

For Trgndelag gjenstar atte kjente skredpunkt som er klassifisert med hgy eller middels skredfak-
tor. Disse er ikke utbedret nar padgdende skredsikringsprosjekt er ferdigstilt. Kostnadene for utbe-
dring av disse skredpunktene er grovt beregnet til 870 millioner kroner. Skredpunktet med hgyeste
skredfaktor i Trendelag er Olavsspranget, mellom Trondheim og Flakk. Handtering av dette ma ses
i sammenheng med Miljgpakken for Trondheim.

Mer nedbgr og mer skiftende veer vil fgre til at ogsd en rekke nye steder vil veere mer utsatt for
skred enn tidligere. Disse er selvsagt ikke regnet inn i overslaget.

De statlige midlene satt av til skredsikring gjelder kun sng og steinskred og ikke jord- og kvikkleire-
skred. Ustabil grunn gir utfordringer ved fornying og forsterkning, og ngdvendige tiltak fordyrer
ofte prosjektene til et punkt som gjgr prosjektene vanskelige & gjennomfgre. En ordning tilsvarende
statlige midler til fjellskred bgr veere aktuelt & jobbe mot. Uten en skikkelig stgtteordning kan flere
prosjekter vanskelig bli realisert.

Ved utskifting av kulverter og bruer méa det dimensjoneres for stgrre vannmasser for & forebygge
hendelser og vegbrudd. Det er et spgrsmal om kulverter og bruer skal skiftes ut pa grunn av for liten
gjennomstremmingsdimensjon, eller om utskifting farst skal gjgres nar andre tiltak er ngdvendig
pa brua eller kulverten.

Vi opplever at stadig flere veger flommes eller graves over i sngsmeltingsperioder eller i perioder
med store nedbgrsmengder. For noen punkt og strekninger skjer dette jevnlig. Dette ma Trgndelag
fylkeskommune etablere bedre dokumentasjon av.

For & kunne handtere uforutsette hendelser der infrastruktur ma reetableres eller fornyes uten a
endre vesentlig pa planlagt vedlikehold eller igangsatte prosjekter anbefales det & ha et eget buffer-
fond i investeringsprogrammet for dette. Det vil bety at planlagte tiltak i trdd med arlige Handlings-
program ikke blir forskjgvet som fglge av evt. akutte hendelser.

Store akutte og uforutsette behov knyttet til reetablering av stgrre infrastrukturelementer som
bruer, kaianlegg og lengre veistrekninger anbefales imidlertid handtert saerskilt, evt. gjennom lane-
opptak som gar ut over planlagt laneramme.

Delmal beredskap:

= Trgndelag skal ha en framkommelig og forutsigbar infrastruktur.

Strategi for beredskap:

e Fylkeskommunen vil som en del av sitt kunnskapsgrunnlag ha oversikt over
veger som er seerskilt kritisk for fremkommelighet.

= Kunnskapsgrunnlaget skal innga i fylkeskommunens prioriteringer for investe-
ringsbeslutninger.

- Driftkontraktene skal sgrge for preventivt vedlikehold med spesielt fokus pa
apne vannveger og skredvarsling.



- Tiltaksplaner som fglge av et slikt kunnskapsgrunnlag skal ogsa ha fokus pa
at hendelser med flom og skred vil gke.

e Fylkeskommunen avsetter midler i bufferfond for & ivareta reetablering eller
fornying i forbindelse med akutte hendelser.

10.  GRENSESNITT MOT ANDRE ETATER, FAGOMRADER 0G
FORVALTNING

Fylkesvegnettet er fylkeskommunenes politiske og gkonomiske ansvar. Fylkeskommunen er ogsa
viktig bidragsyter i samarbeidsfora nar staten bygger veg og bane. Planansvaret for stamvegnettet
er tillagt Vegdirektoratet. Ansvaret for planlegging og utarbeidelse av handlingsprogram for gvrige
riksveger er lagt til de fem regionale vegkontorene. Fylkeskommunene skal ha avgjgrende innfly-
telse pa prioriteringene av investeringstiltak i det gvrige riksvegnettet, innenfor den fylkesfordelte
gkonomiske rammen som er fastlagt av Stortinget. Fylkeskommunen gir innspill til Nasjonal Trans-
portplan som omhandler alle transportformer pa skinner og veg, i lufta og til vanns. Private har tatt
over mer av infrastrukturen for telefoni og datanett, men offentlig sektor ma likevel bidra der slikt
tilbud ikke gir profitt.

Forholdet mellom fylkeskommunen og Statens vegvesen sitt regionvegkontor formaliseres gjennom
ulike samarbeidsavtaler. | mer enn 50 ar har Staten hatt ansvar for & stille med felles vegadministra-
sjon pa regionalt niva for riks- og fylkesveger. Dette omtales ofte som sams vegadministrasjon. De
regionale avdelingskontorene ivaretar de praktiske oppgavene og flere av forvaltningsoppgavene er
knyttet til fylkesvegene. Fylkeskommunen bestiller tjenester hos Statens vegvesen for investerin-
ger og drift av fylkesvegnettet. Statens vegvesens avdelingskontor mottar derfor oppdrag bade fra
eget regionvegkontor med utgangspunkt i Vegdirektoratet og etter bestilling fra fylkeskommunen. |
forbindelse med behandling av rolle struktur og oppgaver for nye folkevalgte regioner (Meld. ST. 22
(2015-2016), vedtak 822) ba Stortinget regjeringen i regionreformen sgrge for at administrasjonen
av fylkesvegnettet (deler av sams vegadministrasjon) blir underlagt de nye folkevalgte regionene.
Det pagar na en omfattende prosess nasjonalt og lokalt for a finne hvordan utrede overgangen til
regional administrasjon av fylkesvegnettet kan gjennomfgres.

I fylkeskommunalt strategiarbeid er det viktig & arbeide i tett samarbeid med egne ressurser fra
andre fylkeskommunale avdelinger og seksjoner. Det er flere overlappende fagomrader der gjen-
sidig informasjons- og kunnskapsutveksling er avgjgrende for & unnga at viktige moment blir ute-
glemt eller ikke gir en helthetlig behandling.

10.1 Gods og neeringstransport

Det utarbeides en egen delstrategi som omhandler gods- og neeringstransport i Trgndelag. Den vil
handle om hvilken rolle Trgndelag fylke skal ta. Delstrategi gods skal skille utfordringer i by og dis-
trikt, og omhandle alternative transportformer som tog, bat og perspektiv pa gods som kan utvikles
gjennom for eksempel hyperloop og rgrpost. Men i og med at mye av godsmengdene inn og ut av
regionen gar pa veg, ma ogsa strategier og prioriteringer som spesielt rettes mot denne bruken av
vegnettet omtales i dette dokumentet.

Fylkeskommunen skal veere en aktgr som legger til rette for god infrastruktur for neserings- og gods-
transport. Ved a legge til rette for god infrastruktur for gods vil det kunne gjgre regionen til en
attraktiv region & etablere seg i og skape vekst og arbeidsplasser for regionen. For & fa til det ma
Trgndelag ha mulighet til en effektiv godstransport inn, ut og internt i regionen som er baerekraftig.
Utviklingen framover tilsier ifglge den nasjonale godsanalysen til NTP en dobling av gods pa veg
fram mot ar 2050. Langs kysten av Trgndelag har vi mye sjgmat som eksporteres og det er forventet
en stor vekst innen sjgmatnaeringen. Denne veksten vil komme pa veg hvis det ikke gjares tiltak for
a finne alternative transportformer som kan dempe veksten pa veg.


https://www.trondelagfylke.no/contentassets/7780cae1602841d488ae40912592237e/delstrategi-gods-2019---2030.pdf

Ved a ha en strategi for a avlaste vegnettet ved & overfare gods fra veg til sjg/bane vil det kunne
redusere den framtidige veksten i godstransport pa veg og dermed ogsa bidra til et bedre miljg,
mindre vegslitasje og bedre trafikksikkerhet.

Tidligere mal og strategier for overfaring av gods fra veg til sjg og bane har ikke gitt gnsket effekt.
Trgndelag fylkeskommune ma derfor i tillegg ha en strategi for hvordan fylkeskommunen skal ivareta
vegeierskapet dersom NTPs prognoser for vekst av neeringstransport pa veg realiseres. Uavhengig
av transportlgsning vil veg imidlertid veere viktig for store deler av gods-arbeidet i regionen.

Fortellerkartet pa fglgende lenke http://arcg.is/14T4fX viser hvor i Trgndelag det er aksellastbegren-
singer (BK<10T), hvilke vegstrekninger som er apne for modulvogntog og gir ogsa en oversikt over
hvor mye tungtrafikk som foregar p& de ulike vegene (ADT tunge kjgretgy).

Ut fra et godsperspektiv ma det pekes pa hvilke transportruter og veglenker som spesielt bgr legge
til rette for godstransport og hvilke tiltak som kan gjgres for at disse lenkene velges.

Fremkommelighet for gods bar spesielt ivaretas pa de prioriterte fylkesveger. Derfor bgr innsatsen
i farste omgang rettes mot fylkesveger med funksjonsklasse B og fremkommelighet der. Lange
strekninger med jevn fart vil bety reduserte reisekostnad og belastning av miljg.

Videre ma fylkeskommunen ha som mal & tilrettelegge for veglenker som gir god adkomst til
havn- og baneterminaler og som har BK10 med mulighet for modulvogntog. P& veistrekninger hvor
Modulvogntog er tillatt, skal Trgndelag fylkeskommune aktivt bidra til & sikre avkjgringsmuligheter
i sentrale kryss og rundkjgringer.

Fylkeskommunen legger til grunn at staten ma dekke eventuelle standardutbedringer som even-
tuelt kreves for & hindre at fylkeskommunal veg ved omkjgring for riksveg blir en flaskehals for
godstransporten.

Delmal for gods- og neringstransport:

e Fremkommeligheten for gods- og neeringstransport skal gkes. Det arbeides mot
at alle veger med funksjonsklasse B og C har baereevne (BK 10/60).

= Andel av godstransport pa sjg og bane skal gkes.

Strategi for gods- og n@ringstransport:

- Kartlegging av veglenker som er spesielt krevende og har seerskilte
utfordringer for godstransport.

e Ut fra kartleggingen prioritere og tilrettelegge utvalgte veglenker som
utgjar hovednett for godstransport internt og igjennom fylket.

= Prioritere fjerning av flaskehalser for godstransport pa disse vegstrekningene.

= Fylkesvegnettet skal veere bidragsyter til & knytte veg og bane- og havne-
terminaler sammen som en del av hovedvegnettet for gods.

= Prgveprosjekter med gkt totalvekt for transporter som kan egne seg for
dette, bgr vurderes.

e Fylkeskommunen bgr delta i prosjekt sammen med sjgmatnaseringen og
andre aktgrer hvor muligheter for overfaring av sjgmat fra veg til bat er
hovedfokusomrade.


http://arcg.is/14T4fX

10.2 Knutepunkter og kollektiv infrastruktur

God planlegging av knutepunkt mellom like og ulike transportformer er sveert viktig for a fa et sa
sgmlgst og attraktivt transportsystem som mulig. Dette krever god samhandling mellom ulike
instanser s& vel som mellom fylkeskommunens ulike oppgaver og roller. Det er ogsa viktig & finne
hvordan det skal legges til rette for kollektivtrafikken og hvordan vegnettet og kollektivtilbudene
skal bli tilgjengelig for alle. Temaene omtales noe i kapittel 12.4 men vil bli spesielt behandlet i
Delstrategi mobilitet.

10.3 Tilpasning til statlige prosjekt og tilskuddsordninger

Staten forbereder na store statlige infrastrukturtiltak i Trandelag. Dette gir muligheter for samhandling
med staten for & oppna forbedringer ogsa pa fylkesvegnettet. Dette ma ogsa sees i sammenheng
med tettsteds- og byutvikling.

10.3.1 Elektrifisering av Merdakerbanen og Trgnderbanen

| pagaende planarbeid for a fa elektrifisert Meradkerbanen og Trgnderbanen (Nordlandsbanen mellom
Steinkjer og Trondheim), blir spesielt bruer langs strekningene bergrt. Bane NOR star for planleg-
ging og dekker kostnader for det som ma gjares for a sikre elektrisk drift av togene. | forbindelse
med behov for nybygging eller tiltak pa vegbruer, vil Bane NOR engasjere Statens vegvesen i byg-
ge-planlegging og gjennomfgring. Der det m& bygges ny bru, kan dette gi mulighet til for eksempel
a fa etablert et tilbud for gdende og syklende over jernbanebrua eller til & rydde opp i veglgsninger
inn mot brua. Det er derfor viktig at det settes av midler som gir fylkeskommunen handlingsrom til
a inngd i partnerskap om gode omforente lgsninger.

10.3.2 Utvikling av E6 - muligheter for byer og tettsteder

Vegselskapet "Nye veier AS” prioriterer E6 gjennom fylket. Bygging av ny E6 gjennom Trgndelag
vil med ny kryss-struktur, pavirke trafikkstremmene pa det parallelle lokalvegnettet og i sentrums-
omradene. Det er viktig a stille med ressurser for & mgte de utfordringene og mulighetene for byene
og tettstedene denne E6-utbygginga kan gi.

10.3.3 Statlige tilskudd

Staten har stadig tilskuddsordninger for & pavirke til gnsket handling i kommuner og fylkeskommuner,
ofte legges det opp til at staten tar en andel av kostnadene og kommuner eller fylkeskommuner
bevilger den andre andelen. Her ma fylkeskommunen fglge med og vurdere om det er aktuelt &
benytte seg av de mulighetene som til enhver tid er aktuelle.

Noen eksempler pa midler det kan veere aktuelt & sgke pa i 2018-2019 er:
e Tiltak for gkt satsing pa sykkel.

= Skredsikringsmidler.
e Tilskudd til utbedring av kryss og flaskehalser for modulvogntog.

e Tilskudd for tilrettelegging av tesmmerkaier og flaskehalser for teammertransport.

Det kommer stadig nye muligheter og fylket kan ogsa pavirke staten til tilskudd til pilotprosjekt og
forsgksordninger som gir kunnskapsgevinst utover fylkesgrensa.

Regjeringen utreder en belgnningsordning for fylkesveger som en del av Nasjonal transportplan.
Trgndelag fylkeskommune imgteser en ordning hvor staten bidrar sammen med fylkeskommune for
a ruste opp fylkesvegnettet.

Trendelag fylke sgker & benytte de statlige tilskuddsordningene som finnes, og pavirke til at nye
ordninger som savnes, etableres.


https://www.trondelagfylke.no/contentassets/fc9d036bdb1345cda1086cf6a1e10b16/delstrategi-mobilitet-til-utsendelse-horing.pdf

1. OKONOMISKE RAMMEBETINGELSER - BUDSJETTPROSESSER

Fylkeskommunens gkonomiske midler til drift, vedlikehold og investering i fylkesvegene bestar i
prinsippet av fglgende bidrag:

Frie inntekter (skatteinntekter + rammetilskudd fra staten).
Saker med seerskilt tildeling + statlig tilskudd.

Lanopptak.

Brukerfinansiering.

Kommunal (og privat) medfinansiering.

abrwdpeE

Av ovennevnte finansieringskilder kan kun frie inntekter finansiere drift- og vedlikeholdskostnader,
mens laneopptak og bompenger jf. regelverket kun kan benyttes til finansiering av investeringer.

Det er ut fra kostnadsngkkel for fylkeskommuner og tilhgrende indeks for beregnet utgiftsbehov fra
“gregnt hefte” (Inntektssystemet for kommuner og fylkeskommuner, beregningsteknisk dokumenta-
sjon) mulig a gjgre en beregning av hva som i inntektssystemet er knyttet til fylkesveg. Kostnadsngk-
kelen er utarbeidet av Kommunal- og moderniseringsdepartementet for & beregne utgiftsbehovet
innenfor de enkelte omrader som ivaretas av fylkeskommunene. Kostnadsngkkelen utarbeides
metodisk bade ut fra normative og statistiske modeller og per i dag er tre kriterier direkte knyttet
til utgiftsbehov pa fylkesveger. Disse baserer seg i vesentlig grad pa normativ kostnadsmodell,
herunder i form av MOTIV-tall.

| tillegg til ovennevnte gis det i Fylkeskommunene inntektssystem Seerskilt tildeling som per i dag
blant annet omfatter Opprusting og fornying av fylkesvegnettet samt Kompensasjon forskrift om
tunnelsikkerhet.

@kte gkonomiske rammer for fylkesvegene nar det gjelder drift og vedlikehold, ma komme i form av
gkte statlige overfgringer av frie midler eller endring i prioritering internt i fylkeskommunen. Nar det
gjelder de gkonomiske rammene for investering, ma det tas hensyn til fylkeskommunens samlede
laneopptak og gjeldende politikk om dette. Laneopptak belaster fylkeskommunens driftsgkonomi
og med det de frie inntektene.

11.1 Brukerfinansiering

Brukerfinansiering eller bompenger fra fire etablerte bompengeprosjekter leverer i gjeldende
periode en hgy andel av midler til Investeringsprogrammet. Utbygging pa bompengefinansierte
prosjektstrekninger har gitt eller gir et avgjgrende lgft i standard og linjefgring og er av stor betyd-
ning for utviklingen i bergrte regioner. Imidlertid binder bompengeprosjektene ogsa opp vesent-
lige andeler av de rene fylkeskommunale investeringsmidlene med en fylkeskommunal andel av
investeringskostnad varierende fra om lag 20 — 50%o, eller i snitt 38%. For dagens fire etablerte
bompengeprosjekter betyr dette at fylkeskommunen til disse prosjektene netto bidrar med ca. 1,9
milliarder kroner i rene fylkeskommunale investeringsmidler over en ca. 7-ars periode. Det tilsvarer
i snitt ca. 270 millioner kroner per ar. Fra 2020 vil fylkeskommunale bidrag i investeringsmidler til
disse bompengeprosjektene stort sett veere utfaset.

Fylkeskommunen har derfor, gjennom forpliktet egenandel i de etablerte bompengeprosjektene i
gjeldende periode, bundet opp en stor del av fylkeskommunens investeringsmidler.

Bompenger kan ogsa benyttes til & finansiere etablering av gang- og sykkelveg. Dette enten ved
etablering av gang- og sykkelveg i sammenheng med vanlige bompengeprosjekter utenfor byomrade
eller ved bompengepakker i forbindelse med bomring i byomrade.



Fv. 714 Lakseveien, Asfjordbru.

11.2 Medfinansiering og forskuttering

For & fa stgrst mulig nytte av fylkeskommunens midler er det generelt viktig & utnytte synergier og
ekstern betalingsvilje pa fylkeskommunal veg.

Et generelt element ved medfinansiering av prosjekter er at det gker kost-nytte effekten for fylkes-
kommunens investering og da implisitt kan betraktes som et prioriteringskriterium. Det kan bidra
til at fylkeskommunen far lgst flere oppgaver og at flere prosjekter som fglge av dette rykker frem
i kgen og kan handteres. Medfinansieringsprosjekter kan utlgse viktige gevinster for sa vel fylket,
kommuner og involverte private aktgrer og dermed tilfgre regionen viktige merverdier.

Men prosjekter som “dukker” opp utenom tur kan skape motstrid med overordnede strategier for
vegomradet og kan ogsa negativt pavirke allerede vedtatte prosjekter gjennom a lase ressurser til
byggherreorganisasjonen eller i ytterste konsekvens presse prisene i markedet.

Forskuttering medfagrer ikke at fylkeskommunens tilgjengelige vegmidler gker, og i motsetning til
medfinansiering utlgser derfor ikke forskuttering gkt kost-nytte effekt for fylkeskommunen. Det
anbefales derfor ikke at forskuttering benyttes som prioriteringskriterium, eller at det &pnes for & inn-
ga avtaler om forskuttering av fylkeskommunale vegprosjekter i Trgndelag. Avtaler om forskuttering
vil medfare en inngripen i kommende ars handlingsrom. Om det likevel &pnes for forskuttering bgr
det kun inkludere prosjekter som allerede er prioritert innenfor handlingsprogrammets kommende
firearsperiode. Da blir forskuttering kun et spgrsmal om tidligere iverksetting av et allerede prioritert
prosjekt.



Delmél medfinansiering:

- Utlgse tilgjengelige midler fra andre aktgrer til prioriterte oppgaver for fylkes-
kommunen.

= Skape forutsigbarhet for fylkeskommunens satsning pa prosjekter i trad med
etablert og overordnet strategi og langsiktige gkonomiske planer.

Strategi for medfinansiering:

- Ved medfinansiering ma andre aktarer (offentlige eller private) bidra med
minimum 50% av kostnadene om fylkeskommunen skal vurdere nye tiltak
som i utgangspunktet ikke inngar i Trendelag fylkes handlingsprogram.

= Som premiss for a lgfte inn nye prosjekter som folge av medfinansiering, ma
kost-/nytte-effekten for fylkeskommunen veere tydelig.

e Fylkeskommunen inngar ikke avtaler om forskuttering av fylkeskommunale
vegprosjekter.

11.3 Handlingsprogram og arlige budsjettprosesser

Delstrategi veg vil danne grunnlaget for prioriteringer ved utarbeidelse av 4-arige handlingsprogram
for fylkesveger med arlig rullering. Handlingsprogrammet har til formal & operasjonalisere de
overordnede gkonomiske rammer som kommuniseres via fylkets gkonomiplan.

11.4 Scenarier for & ta igjen etterslepet

Da Fellesnemda for Trgndelag fylkeskommune behandlet gkonomiplan 2018-2021 Utfordrings-
dokumentet ble falgende tekst tatt inn i vedtaket: ”Investeringene i fylkesvei skal prioriteres og de
nasjonale programmene for fylkesveinettet ma utnyttes i arene som kommer. Vi har forventnin-
ger til at det bevilges mer midler til vedlikehold av vegnettet i Trgndelag, og en opptrappingsplan
for & ta igjen vedlikeholdsetterslepet skal legges inn i budsjett — og gkonomiplanene framover.
Fylkestinget ma fa seg forelagt vurderinger av og forslag til hvordan etterslepet kan reduseres”.

Dette avsnitt svarer ut denne politiske bestillingen.

Kapittel 7 og 13 gir en inngdende forklaring pa definisjonen av etterslep/forfall og innretning av
fornyingsprogrammet. Dette kapitlet vil ta for seg strategier for & redusere/fjerne vedlikeholdset-
terslepet.

Teorien rundt forfall kan forenkles til at dersom en ikke gjgr anbefalt/planlagt vedlikehold pa en
veg, oppstar det et etterslep, ogsa omtalt som forfall. Etter hvert som dette forfallet gker vil det
bli dyrere & ta igjen forfallet, siden det vil ha oppstatt skader som ikke ville ha oppstatt pa et sa
tidlig tidspunkt dersom en hadde fulgt vedlikeholdsplanen.

Forfallsnivaet ble i kapittel 7 definert til & veere 4,8 milliarder kroner. | dette tallet er som tidligere
omtalt inkludert noe standardetterslep (anslatt til ca. 20%) samt tiltak knyttet til tunnelsikker-
hetsforskriften. Samtidig ma utfordringen nyanseres med tanke funksjonsklasse, vegobjekt etc.

Realistiske scenarier for & ta igjen etterslepet kan ta utgangspunkt i at det over en arrekke
besluttes a ta igjen 60% av kalkulert forfallniva pa 4,8 milliarder kroner. Det tilsvarer en reduk-
sjon pa 2,9 milliarder kroner. En slik satsning vil innebeere et massivt lgft i den generelle vegstan-
dard samtidig som at fremadrettet vedlikehold kan skje mer kostnadseffektivt, alt primaert i form
av planlagt preventivt vedlikehold. Det vil med dette scenariet fortsatt veere fylkesveger med
etterslep, men dette pa et akseptabelt nivd. Samlet vurderes det da at trafikksikkerhet og frem-



kommelighet blir ivaretatt pa et helt nytt nivd og medvirke til at regionen i gkt grad er attraktiv for
bosetting og etablering av naeringsvirksomhet.

Sett i forhold til en satsning hvor det investeres i en reduksjon av etterslepet med 2,9 milliarder
kroner kan det nevnes at Trgndelag fylkeskommune som omtalt i avsnitt 12.1 av egne fylkeskom-
munale midler over ca. 7 &r netto har investert ca. 1,9 milliarder kroner (= 270 millioner kroner
pr. &r) i de 4 pagaende bompengeprosjektene. Alle fire prosjektene vil bli ferdigstilt i lgpet av de
neermeste to arene og den fylkeskommunale andelen er allerede fra 2019 i ferd med & bli redusert.
Ved de ulike scenarier ma det innenfor gitt ramme spesielt prioriteres hva som har konsekvens for
sikkerhet og fremkommelighet, herunder prioritering av beerende konstruksjoner.

Statens vegvesen benytter en normativ beregningsmodell (Motiv) for & beregne hvor mye det kos-
ter & opprettholde vedlikeholdsstandarden, det vil si uten at vedlikeholdsetterslep oppstar. For
vedlikehold er dette tallet 757 millioner inkludert mva. i 2018. Vedtatt budsjett for vedlikehold er
444 millioner kroner i 2018, altsa ca. 60% av Motiv. Det vil da i teorien oppsta ytterligere forfall. |
dette bildet har fylkeskommunen etablert et fornyingsprogram som i 2018 var pa ca. 170 millioner
kroner, som bidrar til & motvirke det gkte forfallet.

Fornyingsprogrammet er ingen erstatning for vedlikeholdsbudsjettet, men en komplettering av det.
Med en malsetting om gjennom effektiv bruk av kunnskap, innovasjon, teknologi og innkjgpsmakt a
jobbe smartere og mer effektivt enn fleste er det en ambisjon, og her antatt at det til drift og vedli-
kehold ikke er behov for mer enn ca. 80% av Motiv tallet for & ivareta omradet. Dette forutsetter at
etterslepet bringes til et niva hvor vedlikeholdet ikke som faglge av stort etterslep er vesentlig mer
kostnadskrevende enn normen.

Oppsummert kan det som utgangspunkt for scenariene under legges til grunn at dagens bevillings-
niva (2018) til vedlikehold og fornyingsprogram under ovennevnte forutsettinger samlet ivaretar
behovet til vedlikehold med ca. 80% av Motiv.

Med ovenstaende lagt til grunn gir herved fglgende fire budsjettscenarier for & synliggjgre konse-
kvensene (Figur 10):

Scenario 1 — Uendret budsjett (2018 niva).

60% av Motiv til vedlikehold. Gjenstdende midler opp til 80% av Motiv kan antas ivaretatt av eksis-
terende niva pa fornyingsprogrammet pa 170 millioner kroner nar disse ses i sammenheng.
Oppsummert vil ikke forfallet reduseres med dette budsjettnivdet, men det ma forventes en svak
gkning i det samlede forfallet pga. at et hgyt forfallsniva generere gkte kostnader til vedlikehold.

Scenario 2 — Lavt innsatsniva; ta igjen 60%o av etterslepet over 20 ar.

Gjeldende budsjettniva for vedlikehold og fornyingsprogram antas a ivareta 80% av Motiv.
@kt gjennomsnittlig arlig bevilgning til fornyingsprogram 160 millioner kroner (i tillegg til
bevilgning 2018).

Scenario 3 — Middels innsatsniva; ta igjen 6026 av etterslepet over 15 ar.
Gjeldende budsjettniva for vedlikehold og fornyingsprogram antas a ivareta 80% av Motiv.
@kt gjennomsnittlig arlig bevilgning til fornyingsprogram 200 millioner kroner (i tillegg til
bevilgning 2018).

Scenario 4 — Hgyt innsatsniva; ta igjen 60%o av etterslepet over 10 ar.

Gjeldende budsjettniva for vedlikehold og fornyingsprogram antas a ivareta 80% av Motiv.
@kt gjennomsnittlig arlig bevilgning til fornyingsprogram 290 millioner kroner (i tillegg til
bevilgning 2018).



ETTERSLEP Scenarier for a ta igien 60 % av etterslep pa fv.
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Figur 10. Scenarier for utvikling i forfallsnivaet pa fylkesveg over tid avhengig av niva for ekstrabevilling til
fornying. Alt med utgangspunktet i budsjett 2018 til fornying og vedlikehold.

Ved & ta igjen 60 % av vedlikeholdsetterslepet over 10 ar er de arlige kostnadene naturligvis starre i
den perioden det tas igjen etterslepet enn om det tas igjen over 15 eller 20 &r. Omvendt vil det raskere
oppnas en tilstand hvor det etterfglgende vedlikeholdet blir billigere, og feerre vegobjekter nar et
punkt med eskalerende forfall og med tilhgrende gkte kostnader til fornying eller reetablering.

Det er derfor isolert sett ikke noen fordel & ta igjen vedlikeholdsetterslepet over en lang periode.

12.  INVESTERINGER

12.1 Investeringsprosjekter

Trendelag fylkeskommune har i 2018 hgy investeringsaktivitet innenfor vegomradet. Dette er i hoved-
sak en fglge av allerede vedtatte investeringsforpliktelser knyttet til bomvegprosjektene Fv. 17/ fv.
720-prosjektet, Fosenvegene, Fv. 714 Laksevegen, Miljgpakke Trondheim og Fv. 704 Sandmoen —
Tulluan. Disse store igangsatte investeringsprosjekt binder opp betydelige fylkeskommunale midler.

Nar det kommer til strategi for fremtiden er det flere utfordringer som ma tas hensyn til:

= Fylkesvegnettet er i stadig forfall. Med dagens bevilgningsniva til vedlikehold er forfallet
eskalerende.

= Personbiltrafikken og neeringstrafikken gker, seerlig pa de regionale fylkesvegene. Dette
gjor at standardetterslepet blir mer fremtredende, noe som blir enda mer gjeldende
etter hvert som godstrafikken gker.

= Klimaendringer gir mer uforutsette hendelser.

Det er altsd behov for & bade ta igjen vedlikeholdsetterslep og ta igjen standardetterslep. P& lang
sikt er det derfor ikke dekkende kun & ha som strategi & ta igjen vedlikeholdsetterslepet. Nar det
kommer til valg av strategi kan denne beskrives pa fglgende tre nivaer:



Punktvis utbedring kombinert med strekningsvis fornying (Fornyingsprogram — avsnitt 13.2)

= Gjenoppretting av eksisterende veg.
e Fortsatt en del standardbrudd pa hele vegstrekninger.
= Punktvise forbedringer.

Strekningsvis utbedring med oppgradering til dagens standard (omtales avsnitt 13.2)

= "Fornyingsprogram 2.0” samtidig breddeutvider og gvrige forbedringer. Krever med stor
sannsynlighet omregulering.

= Marginalt med standardbrudd.
= | hovedsak tiltak langs eksisterende veg.
Nybygging
 Handboksstandard (tilnaermet) tilpasset fremtidens behov.

= Utvikling av egne innovative lgsninger i tillegg handbokstandard. (Denne setninga er
innarbeidet i trad med vedtak i fylkestingsak 66/18).

Fv. 17-prosjektet.

| et ideelt beslutningsgrunnlag for en strekning blir alle tre alternativer vurdert. Videre vil ikke det
ene alternativet pa en delstrekning utelukke noen av de andre pa gvrige delstrekninger. Poenget er
at hele strekninger ma vurderes i stgrre grad.

P& kort sikt ma de store prosjektene man har igangsatt fullfgres og i gvrig primeert satses pa for-
nying av vegnettet. Det vises for gvrig til omtale i avsnitt 13.2 om at det ved fornyingsstrekninger
kan vurderes & ta med breddeutvidelse og gvrige standardheving.

P& lengre sikt er det langs eksisterende traseer mange strekninger som er aktuelle for utbedrings-
prosjekt. Stort sett alle veger med funksjonsklasse B kan veere aktuelle for dette, om de ikke alle-
rede er en del av pagaende utbyggingsprosjekter.



For noen av disse potensielle utbyggingsprosjekter kan det om grunnlaget er til stede, veere aktuelt
med fremtidig etablering av nye bompengeprosjekter. Mulighetsrommet i utbyggingsstandard og
trasevalg ma forventes a vaere vesentlig forskjellig om det er tale om et bompengeprosjekt eller et
utbyggingsprosjekt finansiert med rene fylkeskommunale midler.

De pagaende fylkeskommunale bompengeprosjektene disponerer som tidligere omtalt en fylkes-
kommunal andel av investeringsmidlene som varierer fra om lag 20 - 50%, eller i snitt 38%. For
de 4 etablerte bompengeprosjektene betyr det at fylkeskommunen til disse prosjekter netto over
en ca. 7 ars periode bidrar med ca. 1,9 milliarder kroner rene fylkeskommunale investeringsmidler.
Fylkeskommunen har dermed gjennom egenandelen i disse omtalte bompengeprosjekter i den gjel-
dende periode bundet opp en stor del av egne investeringsmidler.

For & relativere betydningen av forholdet mellom bompengeandel og fylkeskommunal andel gis
folgende en kort oversikt over hva fylkeskommunal egenandel inn i bompengeprosjektene betyr for
hva som bindes opp av fylkeskommunale investeringsmidler (tabell 2).

Fylkeskommunal egenandel Egne FK investeringsmidler, netto

50%0 2,9 milliarder kroner

38% (gjeldende gjennomsnitt) | 1,9 milliarder kroner

25%0 0,8 milliarder kroner

20%0 0,3 milliarder kroner

Tabell 2. Betydning av fylkeskommunal egenandel i bompengeprosjekter, eksemplifisert ved fire pagadende
prosjekter.

Den fylkeskommunale netto andel av investeringskostnadene ved en 20% egenandel i finansier-
ingen av bompengeprosjekter vurderes i snitt & tilsvare det vedlikeholdsetterslepet som tas bort
gjennom utbyggingen. | gjeldende situasjon med et stort fylkeskommunalt finansieringsbehov for a
ta igjen forfall pa fylkesvegnettet, ma det skje en prioriterering mellom om det etableres nye bom-
pengeprosjekter med vesentlig fylkeskommunal egenandel eller om det gjgres en malrettet innsats
for & redusere forfallet pa det samlede fylkesvegnett.

Vegeierrollen betyr blant annet at fylkeskommunen som vegeier skal velge riktig prosjekt”. Dette
betyr & prioritere mellom prosjekter, men ikke minst sa betyr det & definere omfanget av valgte
prosjekter. Derfor bgr fylkeskommunen bidra til utvikling av, og gjgre bruk av effektive verktgyer for
samfunnsgkonomiske analyser som del av grunnlaget ved prioritering av prosjekter samt portefglje-
prioritering. Utredningens omfang og grundighet kan tilpasses prosjektets stgrrelse, men kost—/
nyttevurdering bar veere fast del av en prosjektvurdering. For fylkeskommunen vil en slik analyse
matte se pa en rekke valgte faktorer og dermed bidra til gode beslutninger for balansert utvikling
i fylket.

Slike helhetlige samfunnsgkonomiske analyser gir grunnlag for & kunne prioritere den innsatsen
som gir best lgnnsomhet samlet sett, samt tallfeste kostnaden ved & gjgre andre prioriteringer.
Andre hensyn enn lgnnsomhet kan ogsa vektlegges.



Delmal for investeringsmidler:

- Effektiv og optimalisert bruk av tilgjengelige midler med mal om "mer veg for
pengene”.

Strategi for investeringsmidler:

= | en periode frem til at forfallssituasjonen pa fylkesvegnettet er vesentlig
forbedret, vil den fylkeskommunale egenandelen i nye bompengeprosjekter
veere begrenset til et niva tilsvarende vedlikeholdsetterslepet pa gjeldende
vegstrekning. Dette vil normalt svare til en fylkeskommunal andel p& 20%.

e Fylkeskommunen vil utvikle og bruke effektive verktayer for samfunns-
gkonomiske analyser som del av grunnlaget ved prioritering og vurdering av
omfanget av tiltak pa sine prosjekter.

e Fylkeskommunen vil utvikle bruken av ny teknologi som kunnskapsgrunnlag
for & prioritere rett prosjekt pa rett sted.

e Fylkeskommunen vil utfordre dagens handbgker for & optimalisere valg av
tiltak i hvert prosjekt.

12.2 Fornyingsprogram

Fornying er definert som det a ta igjen vedlikeholdsetterslep samtidig som det skjer en standard-
heving utover den opprinnelige for & oppfylle krav som gjelder i dag, men som ikke gjaldt pa det
tidspunkt vegkonstruksjonen opprinnelig ble etablert. Det vises til kapittel 7.1 for forskjellen mel-
lom standardetterslep og vedlikeholdsetterslep.

Tiltakene i fornyingsprogrammet ma ha et element av oppgradering i seg for & kunne finansieres av
investeringsmidler i og med det er lante midler.

| tidligere Nord-Trgndelag har det i flere ar veert en satsning pa fornying av fylkesvegnettet. Sats-
ningen har veert rettet mot tiltaksstrekninger hvor hensikten har veert som falger:

= Fjerne etterslepet pa drenering, stikkrenner, kummer, rekkverk, bruvedlikehold o.l.
e ke beereevne pa svake partier og fornye vegdekke, inkludert slitelag asfalt.

- Trafikksikkerhetstiltak som siktutbedring, vegetasjonsrydding, fjerning av sidehinder
som utstikkende fjellnabber, stolper neer vegen, utslaking av vegskraninger o.l.

Folgende har ikke blitt endret:
= Linjefaring, kurvatur, avkjgrsler

e Vegbredde

e Telehiv (med unntak der det skiftes stikkrenner)

| tidligere Sgr-Trgndelag ble det opprettet et fornyingsprogram i 2016. Dette ble delt inn i fglgende:

Vegfundament og dekke
e Strekningstiltak szerlig sett i sammenheng med asfaltprogrammet. Fokus pé gregft- og
drensarbeid, utskiftning av stikkrenner, vegetasjonsrydding, nytt beerelag asfalt, og
gjenopprettet vegbredde.



Rekkverk og miljgtiltak
« Hittil kun rekkverksstrekninger, i utgangspunktet nysetting.

Bru og fergekai
= Sett i sammenheng med vedlikeholdsprogram.

Tunnel
= Fornying av tunnelobjekter utenom tunnelsikkerhetsforskrift.

Satsningen gjennom fornyingsprogrammer som na pagar, har hatt sveert god effekt og er positivt
mottatt av brukere.

Det anbefales at satsningen pa fornying viderefgres gjennom & dra med det beste fra begge fornyings-
programmene fra de tidligere fylker.

Et utgangspunkt kan veere, pa det som gjelder vegfundament og dekke, & gjegre utbredt bruk av
strekningstenkning ved & fokusere pa skifte av stikkrenner, grgftutbedring, utbedring av sideterreng,
rekkverksutbedring, skilting, tiltak pad mindre bruer som inngar i prosjektstrekningen, forsterking
og dekkelegging unntatt slitelag. Det er da viktig at fornyingsprogrammet sees i sammenheng med
(asfalt)vedlikehold for & optimalisere effekten av midlene.

Det bgr videre vurderes om fornyingsprogrammet skal inkludere breddeutvidelse og kurveutbedringer
m.m. for & oppnad mal for standard tilpasset lokale forhold og funksjonsklasse. Dette vil imidlertid
ofte fare til behov for regulering og dermed veere mer tidkrevende. Fordelen med fornyingspro-
grammet har til nd veert at det har veert tiltak som har blitt igangsatt forholdsvis raskt uten vesentlig
planlegging. Ved mer langsiktige planer for fornying vil dette bli en redusert konsekvens.

Men det er grunn til & vurdere om malet med fornyingsprogrammet ogsa fremadrettet er det riktige
uansett funksjonsklasse for vegen som det gjgres tiltak p4. Som beskrevet er det som skjer i dag,
at vegene forsterkes og opprinnelig vegbredde gjenopprettes. Det ma derfor vurderes om forny-
ingsprogrammet i stgrre grad kan tilpasse seg de malene for standard som settes, seerlig nar det
gjelder B-veger. Man har da primaert to muligheter:

= Fornyingsprogram 1.0 slik det er i dag.
= Fornyingsprogram 2.0, som inkluderer breddeutvidelser, kurveutbedring etc.

Anbefalingen er at fornyingsprogrammet i hovedsak fgrst rettes mot de viktigste transportarene
(B-veger) i det som kan betegnes som en versjon 2.0. Samtidig er det et stort behov for fornying
pa veger med lavere funksjonsklasse. Det bgr derfor vurderes om en mindre andel (eks. 30%) av
fornyingsprogrammet skal rettes mot disse vegene, og da primaert etter modellen for fornyingspro-
gram versjon 1.0.

I hele Trgndelag gjenstar ca. 1.050 km fylkesveg med grusdekke. Total kostnad for asfaltering av
dette er anslatt til 2,6 milliarder kr. Et asfaltdekke har en levetid p& 15 ar og et nytt asfaltlag koster
ca. 700 000 kroner pr. kilometer. Det betyr at asfaltering av gjenstdende 1050 km grusveg vil gke
behov for vedlikehold av asfaltdekker med 50 millioner per ar. For & opprettholde tilfredsstillende
framkommelighet anbefales det heller & sette fokus pa jevnlig vedlikehold av grusveier, framfor
asfaltering av alle fylkesveger. Dette er ogsa i trdd med det neeringstransporten har meldt i sine
hgringssvar; de gnsker baereevne framfor asfalt.

Arbeidet med a gke andelen fylkesveger med fastdekke skal imidlertid fortsette, basert pa et hel-
hetlig sett av prioriteringskriterier. Asfaltering av grusdekker bgr gjgres som en del av fornyings-
programmet og etter at tilstrekkelig beereevne er etablert pa vegen. Dette for & ivareta det nye
asfaltdekkets levetid.



Bru, fergekai og tunnel anbefales viderefgrt som fornyingsprogram med fokus pa kritiske tiltak,
tiltak etter inspeksjoner og & istandsette til dagens standardkrav samtidig som man tar igjen ved-
likeholdsetterslep.

Delmal for fornyingsprogram:

- Effektiv og optimalisert bruk av tilgjengelige midler med mal om “mer veg for
pengene” og balansert utvikling.

Strategi for fornyingsprogram:

e Fornyingsprogrammet gis hgy prioritering i de arlige gkonomiplaner for
vegomradet bade ut fra perspektiv om sikkerhet og kostnadsbildet ved
reetablering.

= Fornyingsprogram for vegfundament og dekke viderefgres i 2 versjoner,
begge med helhetlig strekningstenkning:

- Versjon 1.0 er som det kjennes i dag med tiltak som typisk ikke krever
regulering i og med det ikke gjgres stgrre breddeutvidelser og kurve-
utretninger. 30% av avsatte midler brukes til fornyingsprogram for veg-
fundament og dekke rettet mot veger med funksjonsklassene C, D og E.

- Versjon 2.0 rettet seg mot veger med hgy funksjonsklasse/de viktigste
transportarene hvor vurdering av breddeutvidelse og kurveutrettinger vil
veere prioritert slik prosjektene ofte kreves regulering. 70% av avsatte
midler til fornyingsprogram for vegfundament og dekke tildeles versjon 2.0.

- Asfaltering av grusdekker gjgres som en del av fornyingsprogrammet og
etter at tilstrekkelig beereevne er etablert pa vegen.

< Begge versjoner av fornyingsprogram for vegfundament og dekke ses i
sammenheng med asfaltprogrammet.

12.2.1 Fornyingsprogram bruer

@nsket om gkt utnyttelse av vegnettet gjennom stgrre og tyngre lastebiler (60 tonn totalvekt) er i
tillegg til vedlikeholdsetterslepet en hovedutfordring med bruene vare. Ikke alle bruer er beregnet
til & tale dette, og det er derfor ofte bruer i vegnettet som utgjer en flaskehals.

Som en del av fornyingsstrategien de kommende ar anbefales det vurdert & rette fokus pa strek-
ninger og punkter som hindrer eller begrenser naeringstrafikken.

Generelt kan det papekes at akutte tiltak er langt mer kostbare enn planlagte tiltak. Dette gjelder
i seerlig grad pa baerende konstruksjoner. Manglende vedlikehold og fornyingstiltak pa bruer kan
bety nedskriving av bruksklasse, og dermed utgjgre en flaskehals, spesielt for godstransporten.
For at tiltak i stgrst mulig grad skal kunne gjennomfgres preventivt, bgr bruer og andre baerende
konstruksjoner gis spesiell prioritet gjennom et eget fornyingsprogram.

Det er samtidig kjent at et vesentlig antall brukulverter av stal som er bygget pa 60- og 70-tallet er
i ferd med & ruste. Det er derfor et stort behov for tiltak p4 omradet, primaert i form av & skifte ut
disse rgrene med nye. Denne type tiltak vurderes & kunne gjgres mest kostnadseffektivt i en form
for pakke der flere tiltak av samme karakter utfgres i sammenheng samt med stgrst mulig standar-
disering. Slik pakke kan veere en del av fornyingsprogrammet for bru.



Det anbefales ikke helt konsekvent a prioritere utskifting av bruer strekningsvis. Fornying av bruer
ber prioriteres basert pa bruenes tilstand, skadeutvikling og deres respektive konsekvenser for
fremkommelighet og trafikksikkerhet.

Delmal for fornying av bruer:

< Ha et oppdatert kunnskapsgrunnlag som gir grunnlag for langsiktige og
strategiske tiltak pa riktig tidspunkt og bidrar til & sikre forutsigbar infrastruktur.

Strategi for fornying av bruer:

= Fornyingsprogram for baerende konstruksjoner skal gis hgy prioritering bade
ut fra perspektiv om sikkerhet og kostnadsbildet ved reetablering.

= Fornyingsstrategi for bruer pa kort sikt ma skje i to lagp:
- Kostnadseffektive tiltakspakker for stalrarskulverter.

- Arlig vedlikehold av infrastruktur med kritisk tilstand for & hindre kostnads-
drivende resultat av kollaps og gkt risiko for manglende fremkommelighet.

= Fornyingsstrategi for bruer pa lang sikt ma skje med bakgrunn i oppdatert
kunnskap om tilstand slik at det sa langt som mulig prioriteres preventivt
vedlikehold av brukonstruksjoner fagr tiltakene regnes som akutt vedlikehold.

12.3 Tilbud til gdende og syklende

En helhetlig vurdering av arealutvikling og mobilitet ma ligge til grunn nar det skal bestemmes hvor
det skal bygges nye gang- og sykkelveger.

Den nasjonale sykkelstrategien har som hovedmal at sykling skal utgjgre 8 prosent av alle reiser
innen 2023. Det er ogsa vedtatt en nasjonal gastrategi som tilsvarer minst 3,4 prosent vekst i gaturer
hvert ar fram mot 2023. Dette er ambisigse mal som krever tilrettelegging.

Det granne skiftet med nullvekstmal for personbiltrafikken krever ogsa at det legges til rette for at
det blir mer attraktivt a sykle og ga, og at det eller kollektivtransport velges foran personbiltransport.

Det er et stort behov for tiltak som trygger reiser til fots og med sykkel og det er viktig & ha en
framtidsretta strategi for prioriteringene.

Det har historisk veert et mal i hele Trgndelag & legge til rette for sikker skoleveg. Satsing pa bygging
av gang- og sykkelveger de neermeste 2 og 4 kilometerne til skolene har veert hgyt prioritert. Like-
vel mangler fortsatt tilboud som er sikre og fgles trygge ved mange skoler.

I handlingsprogram for Statens vegvesen for perioden 2018-2023 (2029), er det satt av planleggings-
midler til "Sykkelbyer” i Trgndelag. Det forutsettes at de statlige midlene skal veere et bidrag i en
samfinansiering med fylkeskommune og kommuner. For & fa Igst ut disse midlene, kreves derfor
aktiv sykkelsatsing i fylket.

Satsing pa sykkel pa pendlerstrekninger som gir redusert bilbruk, vil ogsa veere bidrag til & na
nasjonale og regionale mal om redusert utslipp av klimagasser. At stadig flere kjaper el-sykkel gjar
arbeidspendling pa sykkel over lengre strekninger mer aktuelt enn tidligere. Dette vil ogsa kreve
tilrettelegging av infrastrukturen.

Fysisk tilrettelegging for mer sykling og gding er tiltak i strategien om styrket folkehelsearbeid. Det
kan dokumenteres betydelig helsegevinst i mer fysisk aktivitet.
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Fv. 710 Bjugn, forenklet gang- og sykkelveg.

God drift og vedlikehold i tilknytning til gange og sykkel er viktig for at tilbudet skal brukes optimalt.
Forslag til helhetlig fylkeskommunal strategi for gang- og sykkel vil komme i Delstrategi Mobilitet.

12.3.1 Vurdering av lgsninger - pilotprosjekt

Det er et tydelig politisk signal ogsa regionalt om prioritering av gang- og sykkelveg. For & fa bygd
mest mulig gang- og sykkelveg, er det i Trgndelag bl.a. ved finansiering av pilotprosjekter gitt
tydelige signaler om & prgve ut andre og enklere lgsninger enn de som fglger Statens vegvesens
handbok N100 ”Veg og gateutforming”.

A etablere gang- og sykkelveger langs lange vegstrekninger er svaert kostnadskrevende. Et tverr-
faglig samarbeid mellom miljgene innen friluftsliv, turisme, folkehelse, idrett og samferdsel kan
gjere det lettere a legge til rette for at alternative traséer som ikke alltid er parallell med vegkanten
av en sveert trafikkert veg, blir den foretrukne ga- eller sykkelruta. Det er gnskelig & kunne vurdere
slike mulige alternative traséer i hele fylket. For a finne gode samarbeidsformer og Igsninger kan
det veere aktuelt & sgke om statlige midler for a fa etablere pilotprosjekt.

Utvikling av pilotprosjekt vil gi nyttige erfaringer for framtidige valg av lgsninger. Det kan ogsa
veere nyttig & se pa erfaringer fra andre land.

Noen eksempler pa avvik fra handbgkene som kan gi "mer veg for pengene”:

= Utvidet skulder (ensidig og tosidig).

e 2 -1 veg (se figur 11).

= Bare belysning.

= Smalere bredde pa gang- og sykkelvegen.

* Grusdekke istedenfor asfalt.

« Bruk av autovern for & skille harde og myke trafikanter.

= Redusert vegoverbygning.


https://www.trondelagfylke.no/contentassets/fc9d036bdb1345cda1086cf6a1e10b16/delstrategi-mobilitet-til-utsendelse-horing.pdf

Figur 11. En "2 minus 1 veg” er en veg som visuelt bare har et kjgrefelt, men med trafikk i begge retninger.
Begge sider av kjgrefeltet er avgrenset av brede vegskuldre som er merket med stiplede og brede kantstri-
per. De brede vegskuldrene fungerer primaert som ferdselsareal for mjuke trafikanter, men ogsa som areal
nar motgaende trafikk skal passere hverandre.

Fravik fra standardene kan gi ulemper i forhold til bade risiko og drift. Sparte investeringskostna-
der ma ses i sammenheng med eventuelt gkte driftskostnader. Men et kostnadsgjerrig og ikke helt
standardisert tilbud er bedre enn ingen tilbud.

Ved pilotprosjekter er det viktig at det gjgres oppfglgning og evaluering slik objektive vurderinger
ligger til grunn for anbefalingen videre.

Hvilke kriterier som skal leggs til grunn for valg av lgsninger og prioriteringer vil fortlgpende vur-
deres, men fglgende elementer vil inngdr i vurderingene:

Stedlige forhold som terreng.

Trafikkforhold, andel barn- og unge, plassering av boligomrader og skoler og arbeids-
plasser.

Tilliggende systemlgsning for gang og sykkel. Systemskifter gker risikoen og kan bidra
til at et tilrettelagt tilbud velges bort.

Krysslgsninger og gvrig kryssingsbehov.
Andel tungtrafikk pa strekningen.
Vinterdrift.

Prinsipp om balansert utvikling av Trgndelag.

Delmal for gang- og sykkelveger

Gaende og syklende i Trandelag skal ha god framkommelighet og trafikksikker-
het pa sine reiser.

Tiltak som bedrer trafikksikkerheten eller bidrar til at flere sykler eller gar, vil
prioriteres.

Fylkeskommunen skal ha god kunnskap om hvor det finnes og hvor det er
behov men mangler et infrastrukturtilbud tilpasset gaende og syklende.



Strategl for gang- og sykkelveger:

En helhetlig vurdering av areal og mobilitet skal ligge til grunn for prioritering
av nye infrastrukturtilbud for gdende og syklende.

= Funksjonsklasse for vegen, trafikkmengde, potensielt antall gadende og
syklende skal vurderes ved beslutning om hvor tiltak iverksettes og hvilken
lgsning som skal velges.

- Det skal fokuseres spesielt pd investeringstiltak som kan gi mindre behov for
skoleskyss.

- Vellykkede prgveprosjekt som 2-1 skal innfgres som en permanent ordning.

12.4 Byutvikling og avtaler med staten

Trafikkutfordringene befolkningsveksten gir i byer kan ikke lgses med mer biltrafikk. Det vil skape
miljgproblemer og det vil ikke veere plass pa vegene. | Nasjonal transportplan 2018—2029 videre-
farer regjeringen malet om at veksten i persontransporten i byomradene skal tas med kollektiv-
transport, sykkel og gange ("nullvekstmalet for persontransport med bil”).

Det er viktig & se sammenhengen mellom hvor det bygges boliger, legges til rette for arbeidsplasser
og hvor transporten havner. Nasjonalt er det gnsket en miljgvennlig byutvikling.

Ansvaret for transportpolitiske virkemidler i by er delt mellom staten, fylkeskommunene og kom-
munene. Fylkeskommunene og kommunene har i dag ansvaret for lokal kollektivtransport (unntatt
jernbane), investeringer i fylkesvegnett og kommunalt vegnett, arealbruk, kgprising og parkerings-
politikk. Statens innsats bestar av utvikling av infrastruktur for jernbane og kjgp av togtjenester,
investeringer i riksveger og midler innenfor programomradene, opplegg for brukerbetaling (som
forutsetter lokal tilslutning) samt midler gjennom Belgnningsordningen. Denne delingen av ansvar
stiller store krav til koordinering for & oppna helhetlige transportpolitiske lgsninger. Virkemidlene
har stgrst effekt om de inngar og realiseres innenfor en samlet tiltakspakke.

For & pavirke til dette har statens gjort avtaler med noen kommuner og fylkeskommuner blant
annet gjennom miljgpakken for Trondheim. Men i Trandelag er det ogsa interessant & vurdere flere
mulige samarbeidsmuligheter med staten. Byene pa Innherred ligger pa rekke og rad langs jern-
banen og samarbeid og utvikling mot mer miljgvennlige byer kan gi muligheter for en felles byvekst-
avtale for disse byene.
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Bispegata i Trondheim. Foto: Knut Opeide



12.4.1 Miljgpakke Trondheim
Det er 211,7 km fylkesveg i Trondheim kommune. Av dette er 27,2 km i indre bykjerne.

Miljgpakken er et samarbeid mellom tre parter der partene blir enige om felles mal og prioritering
av tiltak. I St.prp. 85 (2008-2009), kap 5.2, vises det til at "Trondheim kommune og Sgr-Trgndelag
fylkeskommune har géatt inn for at ordineere lgyvingar til veginvesteringar pa dagens kommunale og
fylkeskommunale vegnett skal innga som ein del av finansieringsplanen.”

Det er altsa lagt til grunn at det partene brukte pa investeringer i eget vegnett i Trondheim i
2008/2009 skulle innga i Miljgpakken. For fylkeskommunen sin del innebeerer det at det arlige bidraget
til Miljgpakken rettes mot investeringstiltak pa fylkesvegnettet i Trondheim.

I henhold til St.prp. 172s (Miljgpakke Trondheim trinn 2) skal fylkeskommunen og kommunen bidra
med 940 millioner 2013-kroner i perioden 2010-2024. Justert for prisstigning og tillagt gkt mva-bidrag
bidrar fylkeskommunen med 72,4 millioner til Miljgpakken i 2018.

Siden St.prp. 85 ble vedtatt i 2009 har det imidlertid blitt en del endrede forutsetninger i Miljgpakken.
I februar 2016 inngikk Staten ved Statens vegvesen og Jernbaneverket, Trondheim kommune
og Sgr-Trgndelag fylkeskommune bymiljgavtale 2016-2023 for Trondheim. Avtalen er geografisk
avgrenset til Trondheim kommune. Malet med denne avtalen er at veksten i persontransporten skal
tas med kollektivtrafikk, sykling og gaing ("nullvekstmalet”). Regjeringen vil integrere areal- og
transportpolitikken ytterligere i neste planperiode, og reforhandling av bymiljgavtalen for Trond-
heim i 2018 vil derfor bli i form av en byvekstavtale. Forhandlingene vil avklare hvilket geografisk
omrade byvekstavtalen skal omfatte. Det er gjennomfert en Byutredning for Trondheimsomradet
som faglig grunnlag til byvekstforhandlingene.

For Miljgpakke Trondheim trinn 3 er Prop. 36s vedtatt i Stortinget. Trinn 3 omhandler i forhold til
trinn 2 primeert gkning i takster og innkrevingsperiode.

I og med utgangspunktet for fylkeskommunen sitt arlige bidrag til Miljgpakken var den samlede
sum av investeringsmidler som fylkeskommunen tidligere brukte til investeringstiltak pa fylkesveg
innenfor Miljgpakken sitt omrade, legger Trgndelag fylkeskommune til grunn at alle investeringer pa
fylkesveg i Trondheimregionen ivaretas av Miljgpakken.

For drift av fylkesveg i Trondheimregionen der kostnaden gker som fglge av bl.a. dyrere drift av
holdeplasser grunnet sngfri strategi samt gkt vinterdriftsstandard sykkelveger, forutsettes det at
Miljgpakken tar ansvar for disse ekstrakostnadene.

Overordnede mal for luftkvalitet settes i Miljgpakken, mens kostnadene knyttet til ngdvendige tiltak
for & nd malet belastes vegeier (fylkeskommunen for de stgrste vegene). Inntektene fra et av de av-
bgtende tiltak knyttet luftkvalitet er piggdekkavgiften. Inntekten fra denne avgiften tilfaller imidler-
tid kun Trondheim kommune. Det er dermed ikke full sammenheng mellom inntekter fra avgiften og
hvilken etat som har kostnad til palagte avbgtende tiltak for & minske luftforurensning i Trondheim
by. Trgndelag fylkeskommune forutsetter at det skapes overenstemmwwelse mellom hvilken etat
som har inntektene og hvem som er vegeier og dermed beerer utgiftene.

Delmal for Miljspakken:

e Trgndelag fylkeskommune har innenfor Trondheimregionen malsetting om
gjennom Miljopakke-samarbeidet § utvikle en fremtidsrettet infrastruktur
som bygger opp om Miljopakken sine mé&l, herunder at det sikres god frem-
kommelig for kollektivtrafikken. Dette for a sikre Trondheim som en attraktiv
regionhovedstad for s vel bosetting som etablering av naerings-
virksomhet.



Strategi for areal og infrastrukturtiltak i smabyene i Trondelag:

» Det skal gjennomfgres et utviklingsarbeid i samarbeid mellom bykommunene og
andre samferdselsaktgrer. Her skal fylkeskommunen ta en koordinerende rolle.

e Fylkeskommunen ma forberede infrastruktur for kollektivtrafikk, ombygging
av veger, og tilpassede lgsninger for gdende og syklende i smabyene for de
endringene som ma til for & redusere personbilbruken.

= Arbeidet skal gjennomfgres i trad med overordnet samferdsels og mobilitets-
strategi.

12.4.2 Mulig byvekstavtale for byene pa Innherred og andre byer
Byvekstavtalene og Belgnningsordningen er avgrenset til de ni stgrste byomradene, og ordningen
medstatligdelfinansieringavkollektivprosjektereravgrensettildefirestgrste. I fleremindrebyomrader
som ikke er aktuelle for byvekstavtaler, ventes det en befolkningsvekst som kan gi transport- og miljg-
utfordringer. En samordnet og helhetlig satsing pa effektiv og miljgvennlig bytransport og areal-
bruk er derfor viktig ogsd i disse byomradene. | noen mindre byomrader kan lokale forhold som
bystruktur, befolkningsgrunnlag og transportvekst tilsi at man bgr planlegge bypakkene ut fra et
nullvekstmal for persontransport med bil.

Byene Steinkjer, Verdal og Levanger utgjgr et felles bo- og arbeidsmarked, og det er en omfatten-
de pendling mellom disse byene. Trgnderbanen har stoppested og tilknytning sentralt i alle byene,
mens E6 er lagt utenom Levanger og Verdal. | Steinkjer ble ny E6 gjennom byen ferdigstilt i 2005.
Det er planlagt betydelige investeringer i veg og jernbane langs denne strekningen i gjeldende
Nasjonal transportplan for perioden 2018-2022. Det er viktig at byenes utvikling ses i tett sammen-
heng med samferdselsinvesteringene pa riksveg og jernbane pa Innherred.

Fylkets engasjement i miljgpakken for Trondheim og eventuelle andre byvekstavtaler, kan gi erfa-
ringer for tilsvarende arbeid i andre deler av fylket.

Delmal for areal og infrastrukturtiltak i smabyene i Trendelag

e Fylkeskommunens infrastruktur i byene i Trgndelag skal kunne rigges for det
grgnne skiftet, med ambisjon om nullvekst for personbiltrafikken.

Strategl for Miljgpakken:

Fylkeskommunen vil gjennom aktiv og malrettet deltakelse i miljgpakke-
samarbeidet sikre sine interesser og intensjoner innenfor utviklingen av en
fremtidsrettet infrastruktur i Trondheimsregionen.

= Som ansvarlig for kollektivtrafikken vil fylkeskommunen ha spesielt fokus pa
at infrastruktur-tiltak ivaretar god fremkommelighet for denne.

e Fylkeskommunen legger til grunn at alle investeringer i infrastruktur pa fylkes-
veg innenfor Trondheimsregionen finansieres gjennom Miljgpakken.

= Fylkeskommunen ma ivareta sine interesser i forhold til rette prioritering av
prosjekter i Miljgpakkens samlede portefglje.

« Medvirke til effektivisering av gjennomfgringsmodell for Miljgpakkeprosjekter.

e Fylkeskommunen forutsetter at det er sammenheng mellom hvilken etat som
har inntekt fra avgifter samt hvem som er vegeier og beerer knyttede kostnad.



12.5 Veglys

Veg- og gatelys er viktig for trafikksikkerhet, trygghetsfglelse og trivsel. Imidlertid er det store
kostnader ved etablering, drift og vedlikehold av veglys. Det er derfor ngdvendig & veere tydelig
pa grensesnitt mellom fylkeskommunene og andre aktgrer, og sette klare kriterier for etablering
av nye veglys langs fylkesveg og drift av eksisterende gatelys. Disse kriteriene legges til grunn for
overtakelse av veglysanlegg fra kommunene.

I Trendelag drifter og vedlikeholder fylket til sammen 7378 lyspunkt langs fylkesveg. Det har veert
ulik praksis med hensyn til eierforhold og drift av gatelys i de to trgndelagsfylkene og dette ma na
harmoniseres.

I behandling av delstrategi for fylkesveg (FT-sak 140/18) ba fylkestinget fylkesrddmannen om &
falge opp kapitlet i strategien om veglys, ved & komme tilbake til Hovedutvalg Veg med et forslag
til lgsning for veglys, som bade beskriver konsekvenser for fylkeskommunen og for kommunene.

Med referanse til ovenstaende bestilling fra fylkestinget i sak 140/18, er det av Hovedutvalg for veg
i saknr 17/19 gjort vedtak om et sett av kriterier for drift, vedlikehold og etablering av veglys pa
fylkesveger i Trgndelag (tabell 3). Kriteriene legges til grunn i det videre arbeide med overtakelse
av veglys fra kommunene samt ved nyetablering.

I tillegg til hvilke punkter som opprinnelig inngikk i tabell 3, ga vedtaket fra refererte sak 17/19 i
Hovedutvalg for veg fglgende fgringer for handtering av omradet:

= Nye veganlegg med funksjonsklasse B og C ma vurderes utfra trafikksikkerhetskriterier
for montering av veglys (innarbeidet som punkt 8 i tabell 3, Kriterier).

= Det lages en plan for oppgradering av veglysanlegg med et arlig fornyingsprogram (inn-
arbeidet som siste kulepunkt under strategi for veglys).

Trgndelag fylkeskommune skal drifte eksisterende veglys og veglys som blir satt opp pa veger med
1 funksjonsklasse B og C og med ADT stgrre enn 1000.
Det skal foretas en naermere sikkerhetsmessig vurdering der trafikken er under 1000 ADT.

Tregndelag fylkeskommune skal drifte veglys pa fylkesveg i funksjonsklasse B og C, neermere skole enn
2,0 km.

Trendelag fylkeskommune skal ikke drifte veglys pa funksjonsklasse D og E dersom ikke andre kriterier
overstyrer dette.

4 Lys i kryss mellom riksveg og fylkesveg der det er lys pa hovedveg, driftes av staten som hovedveg
5 Det er ikke behov for veglys pa bruer uten lys pa tilstgtende veg.
6 For nye gang- og sykkelveganlegg kan veglys utelates dersom det er lav gang- og sykkelandel.

Det skal vurderes bruk av LED-lys, nattestyring, bevegelsesstyring og ny strembesparende teknologi
hver gang et lysanlegg rehabiliteres og ved nybygging.

Nye veganlegg med funksjonsklasse B og C ma vurderes utfra trafikksikkerhetskriterier far montering

av veglys (ref. vedtak HU veg saknr 17/19, pkt. 1).

Tabell 3. Kriterier for eierskap, investeringer, drift og vedlikehold av gatelys.

Overtakelse

Kriterier i tabell 3 legges til grunn for overtakelse av kommunale veglys. Det foreslas samtidig krav
om at gatelysanlegg ved fylkeskommunal overtakelse ma ha teknisk standard i trdd med Statens
vegvesens handbok 264 "Teknisk planlegging av veg- og gatelys” og at hvert gatelysanlegg har
egen strgmmaler.



Delmal for veglys:

e Gatelys skal bidra til gkt trafikksikkerhet og framkommelighet langs fylkesveg-
nettet.

= Kriterier for hvor og hvordan fylkeskommunen handterer gatelys skal veere
enhetlig i hele fylket.

e Det ma veere klare grensesnitt mellom kommunalt og fylkeskommunalt ansvar
nar det gjelder investering, drift og vedlikehold for gatelys.

Strategi for veglys:

Etablering, drift og vedlikehold av gatelys skal utfares i trdd med overordnet
samferdsels og mobilitetsstrategi.

- Tidligere vedtak i de to trgndelagsfylkene nullstilles, med formal at vedtak
av denne Delstrategien for veg sikrer enhetlige kriterier for investering, drift
og vedlikehold for gatelys i hele fylket.

- Tabell 3, Kriterier for gatelys ligger i utgangspunktet til grunn for handtering
av gatelys i Trgndelag.

= Konsekvenser for kommuner som har hatt utlegg for & forberede overtakelse
i trdd med tidligere vedtak, ma kartlegges og kompensasjon ma vurderes.

e Graden av fylkeskommunalt eierskap og ansvar for gatelys langs fylkesveg
framover, vil ved hver rullering av Delstrategi for veg vurderes opp mot hva
som er tilrddelig innenfor gjeldende gkonomiske situasjon.

= Oppgradering av veglysanlegg inngar i det arlige fornyingsprogram (ref.
vedtak HU veg saknr 17/19, pkt. 4).

12.6 Gjennomfgringsmodell

Trendelag fylkeskommunes viktigste oppgave er & sikre at tilgjengelige midler anvendes pa best
mulig mate for samfunnet. Dette gjgres gjennom & sgrge for forankring i helhetlige samferdsels-
planer for fylket, balanse mellom ulike interessers behov, vedta valg av konsept og lgsninger,
ettersparre objektive utredninger i prosjektets tidligfase, stille kritiske spgrsmal undervegs og ha
kontinuerlig fokus pa nytte-kostnad. Retningslinjer for prosjekteierstyring skal bidra til at fylkes-
kommunen fremstar som en tydelig og fremtidsrettet veg- og prosjekteier, der formalet er & skape
”"mest mulig veg for pengene” og gke forutsigbarheten ved fylkesveginvesteringene.



12.6.1 Organisering og prinsipper for investeringsbeslutninger

Riktig Investerings- Klar for
konsept beslutning giennomfering

> < >

Utvikle konsept/ Forberede
Konseptvalg avklare omfang gjennomfering

Prosesser Prosesser Prosesser
+ Definisjon av tiltak +  Konkretisering av tiltak » Regulering
+ Overordnet nytte/kostnad + Avklaring av regulerings- + Entreprengrinvolvering
+ Estimat +/- 40% foringer og reguleringsrisiko +  Kontrakter
+ Rangering av tiltak + Estimat +/- 25% *  Prosjektering
+  Kontraktstrategi +  Grunnervery
+ B1: Beslutning om « Estimat+/- 10%
konseptvalg + B2: Beslutning om
prosjektforslag » B3: Beslutning om
i tting/planlegging
program
Figur 12. Beslutningsmodell for investeringsprosjekter
Riktig prosjekt Prosjektet riktig
Skal behovet Riktig konsept Skal det investeres Klar for Godkjent Prosjekt
utredes valgt? i prosjektet? gjennomfaring? leveranse? avsluttet?

Utvikle konsept/ Forberede
Avklare omfang gjennomfaring

Drift og

Behov Konseptvalg vedlikehold

Gjennomfaring

Figur 13. Beskrivelser av prosesser i beslutningsmodellen

Som prinsipper for investeringsbeslutning for vegprosjekter anbefales at dette gjgres i flere trinn
(figur 12 og 13). Dette via et skille mellom planlegging og utbygging ved a ha et eget planleggings-
program og et eget Investeringsprogram/byggeprogram med vedtatt prosjekter (figur 14).

Planleggingsprogrammet setter opp med de prosjekt som er vedtatt planlagt i perioden mens Inves-
teringsprogrammet / byggeprogram settes opp med de prosjekter som er vedtatt for realisering. |
tillegg til prosjekter og fornyingsprogram vil Investeringsprogrammet vise avsetning av planmidler
og ramme for uspesifisert poster. Investeringsprogrammet vil da synliggjgre og angi ramme for
hele investeringsportefgljen inkl. planmidler, uspesifiserte poster og bufferavsetting.

Som utgangspunkt ma planleggingsfasen for hvert enkelt prosjekt gjennomfagres frem til et planleg-
gingsniva som gir grunnlag for et kostnadsoverslag med en ngyaktighet pa +/- 10% (regulerings-
plan/konkurransegrunnlag). Dette er i utgangspunktet kravet for at et prosjekt kan betegnes som
”"moden” for byggebeslutning i Investeringsprogrammet.



= Behov - ide - initiativ
= Innstillinger etter prioritering i henhold til vegstrategi

= Planleggingsprogram
= Prosjektidentifisering - forprosjekt
e Avklarekonspetuvalg og ansla konstnadsbildet (+/- 40%)

* Planleggingsprogram

= Prosjektplanlegging - utvikle konsept/avklare omfang
Vedtak = Kostnadsoverslag +/- 10%

= Investeringsprogram/byggeprogram

= Prosjektgjennomfaring
Vedtak

Figur 14. Forenklet oversikt over faser i den politiske beslutningsprosess for investeringsprosjekter.

For kompliserte og potensielt store prosjekter med lite eksisterende planleggingsgrunnlag anbefales
utredning av disse ved forprosjekt med alternativanalyse for & avklare konseptalternativer og ansla
kostnadsbildet fgr det eventuelt blir sendt til full planlegging.

12.6.2 Kontraktsstrategi

Trgndelag fylkeskommune vektlegger pavirkning i planfasen for a sikre gode lgsninger. Tidlig invol-
vering av entreprengrene, og derigjennom gi entreprengrene starre frihet til & pavirke designvalg,
er et bevisst valg for & sgrge for bedre gjennomfaring. Mer bruk av totalentrepriser og samspill, skal
sgrge for effektiv prosjektgjennomfgring.

Kontraktsstrategi omfatter valg av anskaffelsesprosedyre, inndeling i kontrakter og entrepriser,
entrepriseform, tildelingskriterier mv. Mange forhold bgr vurderes og tas hensyn til for a velges en
hensiktsmessig og malrettet kontraktsstrategi.

Det bgr alltid tas hensyn til effektiv gjennomfgring med vekt pz‘% HMS, gkonomi, fremdrift, kvalitet,
miljg, risikofordeling, markedsituasjonen og samlet ressursutnyttelse.

Entrepriseformen har typisk veert utfgrselsentreprise eller totalentreprise, hvor henholdsvis bygg-
herre har ansvar for prosjektering og entreprengr ansvar for utfgrelse kontra at entreprengren har
forpliktelse bade for prosjektering og utfarelse.

Samspillkontrakter hvor man legger opp til et neert samarbeid mellom partene, har bl.a. til formal at
man gjgr nytte av bade byggherre og entreprengrens kompetanse. Partene har gjerne ulik kompe-
tanse og erfaring. Samlet kan dette medfgre at man far et bedre produkt til en lavere kostnad enn
hva som ville veert tilfelle ved bruk av andre kontraktsformer. Malsetningen er at begge parter skal
jobbe mot et slikt felles mal, nemlig et best mulig bygg til en lavest mulig kostnad. For at man skal
kunne oppna dette ma kontrakten utformes slik at bade byggherren og entreprengren tjener pa at
dette malet oppnas.



Valg av rett kontraktsstrategi tilpasset for det enkelte prosjekt er viktig. | anskaffelser bgr det legges
betydelig vekt pa innovative Igsninger og tett samarbeid med bransjen.

Delmal for gjennomfarings- og kontraktstrategi:

e Trgndelag fylkeskommune skal veere en tydelig og fremtidsrettet vegeier som
gjennom effektiv bruk av kunnskap, innovasjon, teknologi og innkjgpsmakt
sikre effektiv forvaltning og prosjekt-gjennomfgring med formé&let om § skape
"mest mulig veg for pengene” og etablere fremtidsrettede lgsninger.

Strategi for gjennomferings- og kontraktstrategi:

= Investeringsbeslutninger tas som hovedregel i forbindelse med den arlige
revidering av fylkets handlingsprogram for & bidra til prioritering mellom
prosjektene i trad med Delstrategi veg.

= Sikre kontinuerlig oppbygging av kunnskap og bruk av ny teknologi for & veere
mest mulig effektiv og fremtidsrettet i lgsningsvalg og gjennomfgring.

- | anskaffelser bar det legges betydelig vekt pa innovative lgsninger og tett
samarbeid med bransjen alt i tidlige faser.

- Effektiv prosjektgjennomfagring ma sikres gjennom kompetanse og utevelse av
god vegeierstyring.

e Aktiv og variert bruk av ulike kontraktsformer for & gi optimaliserte lgsninger
innenfor rammene for prosjektene.

e Sikre effektiv gjennomfgring og kontakt med markedet.

13.  DRIFT OG VEDLIKEHOLD

Kostnadene til drift og vedlikehold dekkes av de tildelte statlige rammene og ikke ved laneopptak.
Vedlikehold utfgres for & holde en viss standard pa vegen og for & opprettholde vegkapitalen s&
langt det lar seg gjgre. Drift som sngbrgyting, strging og renhold utfgres for & ivareta trafikksikker-
het og framkommelighet, men driftstiltak tilfarer ikke selve vegkapitalen mer verdi.

| dag prioriteres vinterdriftoppgavene som brgyting og strging. Dette fgrer til at sommerdrift og
vedlikehold p& omrader som for eksempel stikkrenner, grgfter og vegdekker, blir gjort i mindre
omfang enn ngdvendig for & forhindre forfall i &r med dyre og krevende vintre.

Med en slik prioritering far vi et stadig gkende vedlikeholdsetterslep, noe som reduserer vegkapi-
talen.

Arbeidet pa vegnettet utfares av entreprengrer som har vunnet kontraktene etter anbud i regi av
Statens vegvesen. Det lyses ut flere typer kontrakter av ulike stgrrelser, innhold og varighet. Noen
av anbudene er lyst ut felles for bade riks- og fylkesvegene, mens andre er reine fylkesveganbud.
Det hastet med & utarbeide konkurransegrunnlag for nye drift- og vedlikeholdskontrakter. Derfor
matte avklaringer av strategier innen driftskontraktene prioriteres og trekkes ut av arbeidet med
Delstrategi veg. Forslag til strategi for driftskontrakter pa fylkesveg ble vedtatt av Hovedutvalg for
veg i sak 6/18 "Strategi for driftskontrakter pa fylkesveg”. | tillegg vedtok Fylkestinget i juni, sak
117/18 mandat for fem driftskontrakter. Vedtak fra begge sakene vil innga som en del av rddman-
nens forslag til vegstrategi for Trgndelag.



Fv. 800 i Buvika, asfaltering.

Det er fritt fram for fylkeskommunen & legge egne standardkrav i de arbeidene som utfgres pa fylkes-
vegnettet, bortsett fra pa standard pa baerende konstruksjoner.

| forslag til strategi for driftskontrakter star det at Statens vegvesens Handbok R610 ”Standard for
drift og vedlikehold av riksveger” ogsa skal legges til grunn for fylkesveger.. Disse standardene
bygger pa “den til enhver tid” beste kunnskap, og er ofte en avveining mellom trafikksikkerhet,
framkommelighet, miljg og gkonomi. Standardene er ikke statisk og ny kunnskap fgrer ofte til revi-
sjoner.

Det pagar utstrakt forsgksvirksomhet omkring kontraktstyper i landet. Det gjgres forsgk med opp-
deling av store driftskontrakter til flere mindre kontrakter. Andre kontraktsmessige forhold som
vurderes er fastpris eller fortsatt delvis mengdeoppgjgr i driftskontrakter og fordelinga mellom
driftskontrakter og fagkontrakter.

Erfaringer som gjares ellers i landet falges opp av administrasjonen i fylkeskommunen og Statens
vegvesen, og kan pavirke hvilken kontraktsstrategi som foreslas benyttet i Trendelag framover. En
eventuell endring ma skje gradvis siden driftskontraktene er femarige.

| Handbok R610 beskrives de ulike vinterdriftsklassene slik:

Vinterdriftsklasse A — DKA Godkjent fgreforhold er bar veg (terr eller vat).

Vinterdriftsklasse B — DkB Godkjent fareforhold er bar veg (tarr eller vat), hard sng/is tillates uten-
om hjulspor i begrenset tidsrom.

Vinterdriftsklasse C — DkC Godkjent fgreforhold er bar veg (tgrr eller vat) i milde perioder og hard
sng/is i kalde perioder.

Vinterdriftsklasse D — DkD Godkjent fgreforhold er hard sng/is.
Vinterdriftsklasse E — DKE Godkjent fgreforhold er hard sng/is.

Friksjon ned til 0,20 aksepteres. DKE skal ikke nyttes pa riksveg.



Valg av vinterdriftsklasse for en sammenhengende vegrute skal gjgres med utgangspunkt i vegru-
tens trafikkvolum. | tillegg til ADT skal det ved valg av vinterdriftsklasse tas hensyn til forhold
som vegkategori (nasjonal/regional transportrute eller annen transportrute), trafikksammensetning
(lette/tunge, kjgretgy/syklende/fotgjengere), kollektivtrafikk, geometrisk standard (vegbredde,
horisontal og vertikalkurvatur), topografi, klima, veerforhold, ulykkesniva, rushtidsproblematikk,
neeringstrafikk, turisttrafikk, miljgforhold, mm.

Det er gjort en vurdering om tilpassing av vinterdriftsklasser til de foreslatte funksjonsklassene,
men inndelingen er ikke laget med samme utgangspunkt og hensikt. En slik samkjgring kan dermed
fare til gkte kostnader for fylkeskommunen uten a ha tilstrekkelig hensikt.

Delmal for drift og vedlikehold:

Sikre optimal forvaltning av eksisterende vegkapital.

Utfares pa et niva slik det begrenser antall skadde og drepte samt materielle
skader samtidig som gjennomfaringen ikke fgrer til trafikkulykker.

Begrense miljgproblemene knyttet til veger og vegtrafikk samt til utfgrelsen av
drifts- og vedlikeholdsoppgaver med hensyn til stay, forurensning, naturmiljo
og arealdisponeringer.

For alle trafikantgrupper bidra til a sikre tilgjengelighet, lavest mulige transport-
kostnader og kort reisetid.

Strategl for drift og vedlikehold:

Vedlikeholdsprogrammer ma ivareta effektiv koordinering med investerings-
programmer.

Innovativ egen bruk av ny teknologi og riktig datafangst.

Tilrettelegging for ny teknologi hos neeringen gjennom bade krav til klima og
gjennom bonusordninger.

Tilpasse kontraktenes varighet, omrader/starrelse (geografi), insitaments-
ordninger for & utlgse merverdier.

Aktivt bruke samhandling med naeringen for a finne effektive lgsninger.

Optimalisere samhandling med andre vegeiere.






KRITERIER TIL HOLDNINGSKLASSER FOR AVKJORSLER 0G
BYGGEGRENSER KNYTTET FUNKSJONSKLASSER

Kriterier for holdningsklasser er et verktgy for behandling av enkeltsaker om avkjgrsler og bygge-
grenser etter veglovens 8840-43 og 88 29-30. Kriterier gir forvaltningsorganet bedre mulighet til
likebehandling og de som sgker om avkjgrsler eller dispensasjon fra byggegrenser far et grunnlag
for a tilpasse sine forventninger.

Kriteriene er ikke juridisk bindene, med de gir forutsigbarhet og fgringer om hvilke holdninger som
legges til grunn ved behandling av avkjgrsel- og byggegrensesaker.

Kriterier vil bidra til at bdde kommuner og vegforvaltning far feerre dispensasjonssgknader til
behandling.

1 Holdningsklasser avkjgrsler

Tetthet pa avkjegrsler pavirker trafikksikkerhet og framkommelighet. Jo starre regional
betydning en veg har, jo mindre er sjansene for a fa innvilget sgknader om avkjgrsler

Tregndelags fylkeskommunes holdningsklasser for avkjgrsler

Funksjonsklasse Holdningsklasser for avkjgrsler

. Sveert streng holdning - Funksjonsklasse A (riksveger)

= Vegene skal i prinsippet veere avkjgrselsfrie. Dette gjelder ogsa driftsavkjgrsler

= Hovedavkjgrsel til gardsbruk bgr kunne godkjennes nar den fyller de tekniske kravene.
For veger der det er seerskilte vedtak om motorveg eller avkjgrselsfr veg, kan slik
tillatelse ikke gis.

= Driftsavkjgrsler kan i seerlige tilfeller tillates ved veger med avkjgrselsfri veg.

= Nye avkjgrsler og utvidet bruk av eksisterende avkjgrsler, utenom til primeerneeringen
som er bundet til arealene, tillates kun etter godkjent reguleringsplan, kommune(del)
plan etter plan og bygningsloven eller godkjent plan etter vegloven.

. Streng holdning — Funksjonsklasse B og C
= Antall avkjgrsler ma veere meget begrenset. Dette gjelder ogsa driftsavkjgrsler.

e Gardsbruks hovedavkjarsel bgr likevel kunne tillates nar den oppfyller de tekniske
kravene.



= Nye boligavkjgrsler bgr ikke tillates uten at det foreligger vedtatt reguleringsplan eller
kommune(del)plan etter plan- og bygningsloven som godkjenner slik lgsning. Valg av
avkjgrselsplasseringen ma vurderes med tanke pa framtidig utviklingsmuligheter.

- Tillatelse til utvidet bruk av avkjarsel til boligformal bar begrenses. Det bar veere et
visst antall brukere av avkjgrselen fra for.

Mindre streng holdning — Funksjonsklasse D
= Antall direkteavkjgrsler til vegene ma veere begrenset

« Nye boligavkjgrsler bar begrenses. Valg av avkjgrselssted ma vurderes med tanke
pa framtidige utviklingsmuligheter.

- Tillatelse til utvidet bruk av avkjgrsel til boligformal bagr normalt gis.

Lite streng holdning - Funksjonsklasse E
= Tillatelse til ny avkjgrsel kan normalt gis under forutsetning av at tekniske krav til
avkjgrselsutformingen oppfylles.

= Hvor forholdene ligger til rette for det, kan atkomst henvises til naerliggende eksisterende
avkjgrsel.

2 Holdningsklasser for byggegrenser

Byggegrensen langs bade riks- og fylkesveg er etter veglovens §29 satt til 50 m fra vegens midte.
Holdningsklasse Byggegrenser sett opp mot Funksjonsklassen,vil apne adgang for & tillate bygging
naermere vegens midte enn de lovbestemte kravene tilsier.

Bestemmelser om byggegrenser i overordnede arealplaner for by- og sentrumsomrader, gir kom-
munene mulighet til & foreta helhetlige vurderinger av byggegrensebeltet og gjgre unntak fra de
standardiserte avstandsreglene. Unntakene fastsettes i reguleringsplaner etter plan- og bygnings-
loven. | alle byggesaker som strider mot disse bestemmelsene, ma det sgkes om dispensasjon.

Trgndelags fylkeskommunes holdningsklasser for avkjarsler

Funksjonsklasse Holdningsklasse/Byggegrenser

A 50
B 50
C 30
D 15
E 15
Gang- og sykkelveg 5
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