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FORORD

Bompengefinansiering av vegprosjekter har vert benyt-

tet til omlag 45 prosjekter i Norge fra Vrengen bru
ble ferdig i 1932. I tiden fra 1970 til 1982 ble det
finansiert veganlegg med la&nemidler fra partialobli-
gasjonslan pa tilsammen 442 mill kr (l@¢pende priser).
Arlig fordeling i l¢pende og faste priser gar fram av
tabell side 21.

Fra Statens vegvesen Arsberetning 1981 er ajourfgrt
og vedlagt liste over igangvarende bompengeprosjekter

som bilag 1.
Hensikten med denne informasjonen er blant annet &

- gi lokale myndigheter og initiativtagere en ge-
nerell innfering om planlegging og finansiering
av bompengeprosjekter

- lette arbeidet med & foreta nermere vurderinger
og utredninger av konkrete prosjekter

- vise hvordan den formelle saksgang skal vare for
a f& prosjekter vurdert av sentrale myndigheter

- lette de sentrale myndigheters totalvurdering av
et prosjekt og prioritering mellom prosjekter

De bompengeprosjekter som har vart behandlet til na i
Vegdirektoratet, viser et behov for en samlet klar-
gjoring av generelle problemstillinger og krav til
planer og formell behandling. Dette vil lette den
faglige og politiske vurdering av prosjektene, og
sikre en enklere prioritering. Det er & hape at in-
formasjonsheftet om bompengeprosjekter vil dekke
dette behovet.

Dette informasjonsheftet tar ikke opp spgrsmdlet om
omfanget av bompengefinansiering, men er kun ment som
en vegledning i de tilfeller der det er lokal inte-
resse for bompengefinansiering av vegprosjekter.

Dette heftet kan ses i sammenheng med Statens vegve-
sens hefte "Prognoser og Bompengeprosjekter" som er
utgitt av Vegdirektoratet i juni 1981 og som gir en
videre omtale av trafikk- og inntektsprognoser enn
det her er lagt opp til.

Informasjonsheftet er utarbeidet av Planavdelingen i

Vegdirektoratet i samarbeid med Okonomiseksjonen. Det
blir fordelt til vegkontorene.

Ansvarlig avdeling: Planavdelingen
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BILAG 1 Igangvarende bompengepro-
sjekter pr. oktober 1982

BILAG 2  gKapittel IV PLANNIVA fra Samferdsels-
departementets planforskrifter til
Vegloven av 21. juni 1963 § 12
(Hdndbok =077 Vegplanlegging)

BILAG 3  gtandardutkast til avtale mellom Samferd-
selsdepartementet og et bompengeselskap

BAKGRUNN

Historie

Det f@grste riksveganlegg som ble fremmet for Stortin-
get som bompengeprosjekt, var Vrengen bru mellom
Ngttergy og Tjgme i 1929. Fram til 1982 er det blitt
fremmet 46 bompengeprosjekter for Stortinget. Av
dette er 37 riksvegprosjekter, 5 er fylkesvegprosjek-
ter og 4 prosjekter er kommunale veger. De sdkalte
Rieberprosjektene i Bergen, dvs. Eidsvagtunnelen,
Lpvstakktunnelen og Puddefjordsbrua er da ikke med-
regnet, ettersom disse er bygget som privat veg og
forst forutsatt opptatt som offentlig veg*) nar pro-
sjektene er nedbetalt. Av prosjektene som er forelagt
Stortinget, er det omlag 25 bruer til erstatning for
ferjesamband.

Lovverk og retningslinjer

Ifglge veglovens § 27 kan departementet med Stortin-
gets samtykke fastsette at det skal kreves bompenger
pa offentlig veg, fastsette stgrrelsen pa avgiftene
0og sette vilkar om bestemt bruk av avgiftsmidlene.
For private veger kreves samtykke fra kommunestyret
etter Lov om friluftslivet § 5 s& langt denne loven
rekker.

Veglovens § 27 inneholder ingen uttrykkelige begrens-
ninger i adgangen til & palegge bompenger pa offent-
lig veg ut over at det mé& foreligge samtykke fra
Stortinget. Justisdepartementet har i en fortolkning
av § 27 uttalt at heller ikke forarbeidene til para-
grafen synes & inneholde klare begrensninger. Men
forarbeidet og det klare forhold at paragrafen er
plassert i veglovens kapittel IV om Vegutgifter, sy-
nes likevel & tyde pa at bompenger er tenkt nvttet
som ledd i en finansieringsordning. Det er tvilsomt
om § 27 gir hjemmel for en avgift som har til hoved-
formal f.eks. & begrense trafikkvolumet pa en bestemt
strekning. Justisdepartementet sier videre at det av
veglovens rekkevidde og oppbygning fglger at bompen-
ger ikke kan oremerkes til formdl utenfor samferd-
selssektoren. Og dersom det er meningen at bomavgif-
ten skal inngd som en mer alminnelig finansierings-
ordning i samferdselssektoren, bg¢r de rettslige

*) "Offentlig veg er veg eller gate som er open for
allemenn ferdsel og som blir halden ved like av

stat, fylke eller kommune etter reglane i kap. IV.

Alle andre vegar eller gater blir i denne lova a
rekne for private.

Til veg blir og rekna opplagsplass, parkerings-
plass, haldeplass, bru, ferjekai eller anna kai
som stdr i beinveges samband med veg eller gate."
(Veglovens § 1).




spgrsmal utredes narmere, bl.a. pa bakgrunn av de
pvrige regler i veglovens kapittel IV som narmere

fordeler vegutgiftene.

Det md etter dette antas at bompenger heller ikke
direkte kan nyttes til finansiering av forstadsbaner,
sporveger o.l. som ikke kommer inn under veglovens

definisjon av veg.

I St.meld. nr. 107 (1972-73) om revidert Norsk Veg-
plan uttales det bl.a. at bompenger kan nyttes til
finansiering av konkrete veg- og bruprosjekter og
eventuelle mindre tilleggsarbeider i forbindelse med
slike anlegg. Bompenger kan ogsd oppkreves pad spesi-
elle vegstrekninger og brukes til nermere spesifi-
serte oppgaver innen vegsektoren enten pa vedkommende
sted eller andre steder, slik som tiltak for & bedre
trafikksikkerhet og miljg.

Det sies videre i St.meld. nr. 89 (1973-74) om til-
leggsmelding til St.meld. nr. 107 (1972-73) bl.a. at
finansiering ved bruk av bompenger hittil i stor ut-
strekning har vert nyttet til realisering av brupro-
sjekter i kyststrgk. Bompenger som finansieringskilde
bgr i fgrste rekke nyttes for prosjekter som har
stort trafikkgrunnlag og der ordningen best kan for-
svares ut fra inntektsmessige virkninger. Det vil i
fogrste rekke vere tilfellet i byer og mer tettbygde
strgk. I tilknytning til dette sier Samferdselskomi-
téen i Innst. S nr. 374 (1973-74) at rent generelt
bgr utbyggingsprosjekter innen vegsektoren som ikke
gir trafikantene alternative ruter eller noe konkret
gode som veier opp for den ekstraavgift de md betale,
prioriteres og bygges ut innen statens og fylkenes
ordinzre vegbevilgninger. Skal en gd& fra dette prin-
sipp, md en i alle fall fgrst fa& saken grundig utre-
det, der alle sider og konsekvenser ved omleggingen
blir drgftet og vurdert.

Hittil er alle bompengeprosjekter som er realisert,
fremmet etter ¢nske fra lokalt hold.

I Stortingets behandling av NVP 1978-81 og videre i
St.meld. nr. 80 (1980-81) Om Norsk Vegplan 1982-85
ble det presisert at en ikke ¢nsket endringer i gjel-
dende praksis. Dvs. at lokale @gnsker og initiativ ma
vere utslagsgivende for om et prosjekt skal finansie-
res ved bompenger, og at denne praksis ogsd matte
gjelde i byer og tettsteder. Stortinget ¢@gnsket ikke a
nytte bompenger som en szravgift for & pavirke tra-
fikkutviklingen. Om bompenger skal nyttes i en slik
hensikt vil dette kreve endringer i vegloven.

Ulike bompengeordninger

En skiller mellom etterskuddsinnkreving og forskudds-
innkreving av bompenger.

lige. Innkreving starter etter prosjektet er ferdig
utbygget og satt under trafikk.

Forskuddsinnkreving, dvs. innkreving fg¢r anlegget er
satt under trafikk, kan f.eks. nyttes hvor bru eller
veg skal avlgse ferjesamband og hvor bompenger kan
innkreves som et tillegg til ferjebilletten inntil
avlgsningsprosjektet er ferdig. Det har til n& ikke
vert foretatt forhdndsinnkreving i andre tilfeller
enn der dette praktisk kan skje ved tillegg til
ferjebilletten. Prinsipielt vil det imidlertid ikke
vere noen forskjell om dette gjgres for andre typer
prosjekter. Forskuddsbompengeordning har vert kombi-
nert med etterskuddsinnkreving.

Fordelene ved en slik ordning er hovedsaklig at inn-
komne midler og renter vil redusere det totale lane-

behovet.

Hvis hele byggekostnaden skal dekkes med lanemidler,
vil hurtig oppstarting vere lgnnsom dersom den vent-
ede prisstigning antas a bli st¢rre enn rentene pa de
lan som opptas. Det forutsettes da at trafikkmengde
og andre nytteeffekter er tilstrekkelige til & gi
prosjektet en positiv naverdi (resultat - kostnader).

Stortingets samtykke til bompengeinnkreving gis van-
ligvis pa grunnlag av vedtatt prosjekt. I noen til-
feller er gitt tillatelse til innkreving f@¢r endelig
finansiering er avklart og prosjekt vedtatt. Forut-
setningen har imidlertid vert at de bompengene som
blir innkrevet pa forhdnd skal g& til prosjektet,
eller til andre bestemte vegformdl i distriktet hvis
prosjektet ikke blir realisert.

I samband med Salhusbrua i Hordaland vedtok de sen-
trale myndigheter forhdndsinnkreving. Det er ikke
fattet vedtak om oppstarting av selve bruanlegget.
St.meld. nr. 86 (1976-77) "Om Norsk Vegplan 1978-81"
refererer bl.a. fglgende:

"Det ble reist sak mot staten med pastand om at
vedtaket om bompenger ble kjent ugyldig, og
krevd tilbakebetaling av de betalte bompenger.
Det ble hevdet at veglovens § 27 ikke ga hjemmel
til & innkreve bompenger pa et ferjesamband og
heller ikke ga hjemmel for & innkreve bompenger
nar dette ikke ble direkte knyttet til bruken av
selve brua eller den veg som bompengene skulle
finansiere. Staten ble frifunnet bade i Oslo
byrett, Eidsivating Lagmannsrett og til sist i
Hgyesterett 8. mai 1976. Av voteringen i Hgye-
sterett framgdr at det ble funnet at pastanden
om at det var ferjesambandet - bruken av ferjene
- som var bompengebelagt, apenbart ikke kunne
fogre fram. Det var bruken av den ferjekai som
tidligere var bygd med tilstgtende vegsamband,
som fortsatt var belagt med avgift, ikke bruken
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av ferjene eller passeringen av fjorden. At bom-
pengene ble oppkrevd sammen med billettpengene
dels i billettkiosk p& kaien, dels ombord, var
en praktisk foranstaltning som ikke endret bom-
pengenes karakter.

Nadr det gjaldt pastanden om at veglovens § 27
matte tolkes innskrenkende i dette tilfelle, ble
det uttalt at det matte vere klart at det bom-
pengevedtak som denne sak gjelder, var lovhjem-
let. Selv om Salhusprosjektet fremdeles 1la noksa
langt inne i framtiden og i tillegg var beheftet
med en del usikkerhetsmomenter, s& fant man
likevel at det bompengevedtak som saken gjaldt,
var lovhjemlet da bompengene skulle brukes til
forestdende vegbygging i distriktet, og vedtaket
var truffet ut fra vegpolitiske vurderinger som
det ikke tilligger domstolene & overprgve. Ver-
ken lovens ordlyd, forarbeider eller tidligere
praksis ga holdepunkt for en slik innskrenkende
fortolkning av § 27 som saksgkerne hevdet. Hgy-
esterett la vesentlig vekt pa Stortingets egen
forstdelse av § 27, slik den var kommet til ut-
trykk gjennom saker om samtykke til bompenge-
oppkreving."

Bruk av bompenger i andre land

Nar det gjelder finansiering av vegnettsutbygging i
andre land i Europa, er det noe ulik praksis. De
fleste land bygger ut vegnettet uten & kreve inn bom-
penger. Men for de land som har bompengeopplegg
(bl.a. Italia og Frankrike), er det oftest kapital-
krevende vegoppgaver med stor trafikk som lgses ved
lanopptak og bompenger, dvs. motorvegutbygging.

I Italia hvor de fleste motorveger er bompengeveger,
star et statlig selskap for omlag halvparten av det
italienske motorvegprogrammet. Selskapet foretar da
intern overfgring ved at sterkt trafikerte vegruter
kan dekke eventuelle underskudd pa veger med svakere
trafikkgrunnlag.

I enkelte land finnes private selskap som patar seg
alt ved planlegging, finansiering, bygging, drift og
vedlikehold av et konkret veganlegg som bompengepro-
sjekt. Staten kan eventuelt overta pd& et seinere
tidspunkt.

I Sverige er det ikke brukt bompenger pa hovedvegnet-
tet. Riksvegferjene er alle gratis for brukere og
driftsutgiftene dekkes av det svenske vegvesenet.
Spgrsmalet om a innfgre avgifter for & framskynde
utbyggingen av hovedvegnettet har vert utredet i
Sverige, og man kom der til at det ikke var aktuelt.
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I den senere tid har man vurdert om ikke private
svenske entreprengrer kan bekoste, bygge ut og std
som eiere av en del bruer som erstatning for riksveg-
ferjer. Bruene skulle sd "leases" av den svenske stat
ved vagverket over en 10 ars periode og delvis beta-
les med de innsparte ferjekostnadene. Ingen avgift
for bruken er forutsatt. Dette spgrsmidlet er frem-
deles ikke avklart i Sverige.

PLANLEGGING GENERELT

Plankrav/planniva

Bompengeprosjekter i forbindelse med offentlige veger
kan behandles enten etter vegloven eller bygnings-
loven. Etter bygningsloven vil dette si generalplan
og reguleringsplan. En godkjent reguleringsplan kan
danne grunnlag for et framlegg for Samferdselsdepar-
tement og Storting om & fatte vedtak etter veglovens
§ 27. For at vegmyndighetene skal kunne uttale seg om
en vegplan fremmet etter bhygningsloven, bg¢r den
skriftlige framstilling, planer, utredninger og ana-
lyser tilsvare de krav som stilles for vegplaner be-
handlet etter vegloven. Den videre orientering kon- I
sentrerer seqg derfor om dette lovverk.

I de nye planforskriftene etter veglovens § 12 er de
forskjellige nivder i planleggingen slik:

1 Vegutredning
2 Hovedplan

3 Detaljplan

4 Byggeplan

Disse plantypene er beskrevet i bilag 2 som en viser
Bul.

De krav som stilles til planlegging etter planfor-
skriftene generelt blir ogsa krevd for bompengepro-
sjekter. Den overordnede vurdering av prosjekter og
alternative lgsninger skjer gjennom vegutredning og
hovedplan. I den forbindelse viser en til Statens
vegvesens handbok 054 "Hovedplaner, innhold, presen-
tasjon, formell behandling" og til arbeidsrapport om
"Konsekvensanalyser" utgitt av Vegdirektoratet hen-
holdsvis i januar 1979 og i august 1978.

Analyse av_de_samfunnsmessige_virkninger

Formalet med slik analyse er fgrst og fremst & gi
myndighetene ngdvendig informasjon og vurderings-
grunnlag for de beslutninger som skal gjgres. Rede-
gjoring for de samfunnsmessige virkningene som er en
del av hovedplanen, md ikke forveksles med den "pri-
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vate@konomiske" beregning som bompengeselskapet ma
foreta for & avgjgre om bominntektene kan dekke de
arlige utgifter, inkludert avdrag og renter pa lan.

Nevnte handbok om hovedplaner og rapport om konse-
kvensanalyser redegjgr for opplegg og metode til a
beregne og & analysere virkningene av et vegprosjekt.

Som vedlegg til nevnte rapport foreligger:

~ Beskrivelse av EDB-programmet KONAN som er egnet
for beregning av de gkonomiske virkningene

-~ Tilsvarende beskrivelse av en forenklet manuell
beregningsmetode

@Pkonomisk malbare faktorer er:

- Anleggskostnader

- Vedlikeholdskostnader for vegnettet
- Ferjekostnader

- Kjpretgykostnader

- TFafikantenes tidskostnader (delvis @gkonomisk
malbar faktor)

Beregningene gar i hovedtrekk ut pa at alle vesent-
lige, malbare virkninger av prosjektet bade under
anlegget og i en 25 ars periode etter apning, regnes
om til samme ar, vanligvis apningsaret for prosjek-
tet. De malbare virkninger sammenlignes sa med dagens
situasjon ("O-alternativet"). Ved diskontering benyt-
tes Statens kalkulasjonsrente som for tiden er fast-
satt av Finansdepartementet til 7% p.a. Statens kal-
kulasjonsrente er et madl for samfunnsgkonomisk rente-
kostnad og mda ikke forveksles med den nominelle rente
som det enkelte bompengeselskap betaler for 1lan som
er opptatt for a finansiere et investeringsprosjekt.

Andre virkninger som vanskelig kan males i g¢konomiske
enheter, f.eks. sikkerhet, forholdet til lokalmiljget
og virkninger for bosetting og neringsliv, ma vurde-
res i tillegg til ovennevnte malbare faktorer.

De fleste viktige konsekvensene av et vegprosjekt er
en direkte funksjon av trafikkmengdene. Trafikkprog-
nosene blir utarbeidet pa grunnlag av data som fore-
ligger, f.eks. Statens vegvesens handbok - 063 "Veg-
trafikktellinger" eller trafikktellinger utfgrt spe-
sielt for det aktuelle prosjektet. I tilknytning til
dette arbeidet md trafikkutviklingen i beregnings-
perioden vurderes. En bg¢r i den forbindelse

- utfgre trafikktellinger og beregning av dagens
trafikkmgnster, dvs. bade volum, sammensetning,
fordeling over dggnet, samt start og mdlpunkt
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for turene der alternative reiseruter kan fore-
komme

- vurdere endringer av trafikkmgnsteret som fglge
av prosjektet

- ansla den generelle trafikkvekst i omradet i
beregningsperioden

- ansla engangsgkning som fglge av overfgrt tra-
fikk fra andre reiseruter og andre transport-
midler

- vurdere generert trafikk og nyskapt trafikk ved
vegutlgsningsprosjekter

For videre omtale av trafikkprognoser viser en til
veiledningsheftet "Prognoser og Bompengeprosjekter"
utgitt av Vegdirektoratet i juni 1981.

Hvem planlegger

Initiativet til starting av et bompengeprosjekt skal
komme fra lokalt hold. Det er naturlig at initiativ-
taker tar kontakt med vegmyndighetene pd stedet.

For kommunale veger eller nye vegprosjekter som med-
fgrer avgiftsinnkreving pa en kommunal veg, er kommu-
nen rette planleggingsmyndighet. @nsker private inte-
ressegrupper a fa vurdert narmere et bompengeprosjekt
pa fylkes- eller riksveg, er fylkets vegsjef rette
myndighet, og det er naturlig & anmode vegsjefen om a
fere prosjektet opp i vegvesenets planleggingspro-
gram, eller man kan engasjere et konsulentfirma til

a utfgre de ngdvendige utredninger.

Planlegging av kommunale veger skjer vanligvis etter
bygningsloven. Planlegging av riks- og fylkesveger
kan enten skje etter forskriftene til vegloven § 12
eller etter bygningsloven.

For bompenger pa private veger gjelder § 5 i Lov om
friluftslivet. Private kan sgke kommunestyret om ad-
gang til & innkreve bompenger til dekning av kost-
nader for anlegg og vedlikehold. Planleggingsansvaret
for slike prosjekter vil naturlig paligge utbyggeren.

Spgrsmalet om hvilke lover og bestemmelser som even-
tuelt gjelder for planlegging av private veger bgr
innhentes fra kommunen.

Nar planlegging av riks- og fylkesveger skjer etter
veglovens forskrifter, kan det utarbeides en vegut-
redning som grunnlag for oversiktsplanlegging.

Dersom det ikke utarbeides en egen vegutredning, skal
npdvendig utredning foretas som en del av hovedplan-
leggingen. I hovedplanen som fgrer fram til en anbe-
falt veglinje, bg¢r det ogsd tas med ngdvendige vur-

deringer omkring bompengefinansiering dersom det sy-
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nes & ligge tilrette for det, eller hvis gjennomfg-
ringen er betinget av l&dnemidler i tillegg til bud-
sjettmidler. Dette er omtalt nermere i neste kapit-
tel.

SPESIELL PLANLEGGING FOR BOMPENGEPROSJEKTER

Forutsetninger

Dersom de samfunnsmessige virkninger av et vegpro-
sjekt gir et slikt resultat at myndighetene er vil-
lige til & prioritere prosjektet, f.eks. i Norsk Veg-
plan, men midler mangler, be¢r det vere grunnlag for &
vurdere prosjektet som bompengeprosjekt.

I den forbindelse kan stilles fg¢lgende sp@grsmal:

1 Har transportbrukerne en slik fordel av en fram-
prioritering av prosjektet at de er villige til

a betale en avgift for dette?

2 Er finansieringsgrunnlaget for bompengefinansie-~
ring (evt. delfinansiering) til stede?

Transportbrukerens nytte av et prosjekt er fgrst og
fremst innsparing i tid og kjgretgdykostnader samt
bedre regularitet. Dette kommer til uttrykk i hoved-
planens konsekvensanalysedel.

Finansieringsgrunnlaget for eventuell bompengeavgift
er avhengig av trafikkgrunnlaget som ogsd er en del
av hovedplanen.

Hovedplanens innhold b¢gr med andre ord kunne veare
grunnlag for en vurdering av ovennevnte to sp@rsmal.

Spesielle virkninger som fplge av bompengefinansie-
ring -"
En ny vegforbindelse vil som regel bdde ha positive

og negative virkninger. Dette blir redegjort for i
forbindelse med hovedplanlegging av vegprosjektet.

Det at et prosjekt blir framskyndet i tid ved bom-
pengefinansiering, vil framskynde ovennevnte og andre
virkninger tilsvarende til et tidligere tidspunkt enn
det bruk av ordinzre budsjettmidler skulle tilsi.
Dette bg¢r redegjgres for.

Etterhvert har de gjennomfgrte eller foreslatte bom-
pengeprosjektene fatt en mer komplisert natur. Eksem-
pel pa dette er Drammensbrua og Mjgsbruprosjektet,
som f@rst og fremst er kompliserte ved at det kan
finnes alternative vegforbindelser der den "ikke be-
talingsvillige" del av trafikken overfgres og belas-
ter et mindre egnet vegnett gjennom f.eks. boligom-
ridder. Effekten kan bli at trafikantene pa grunn av
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bompengenes st@grrelse ikke far "rad" til & utnytte
det nye og kvalitativt gode veganlegget i den grad
man ville ha gjort uten bomavgift. Dette kan sla
ulikt ut for forskjellige samfunnsgrupper.

Hpye bomavgifter kan gi gunstig resultat for bom-
pengeselskapet, men vere kostbart for samfunnet og
trafikantene. Lavere bomavgifter vil som regel redu-
sere eventuell avvisning av trafikk, og derved gi
lavere kjgrekostnader og bedre samfunnsnytte totalt,
men ofte lavere inntekter for bompengeselskapet. En
avveining vil her vere ngdvendig for at bompengesel-
skapet skal vere sikret tilstrekkelige inntekter uten
at det gdr ut over den samfunnsmessige nytte av pro-
sjektet.

Det kan vere ngdvendig & justere trafikkprognosene

som fglge av innf@gring av bomavgift, eventuelt vur-
dere tiltak for & motvirke trafikkavvisning.

Anleggskostnader

Kostnadsberegninger skal foretas i alle hovedplaner.
Kravet til n@gyaktighet bgr vere + 20-25% pa dette
planstadium. Kravet til detaljplan bgr tilsvarende
vere + 10%. Vanligvis tar det opptil 5 &r fra god-
kjent hovedplan til bygging kan starte. I de siste
ara har man som regel hatt en prisstigning for veg-
anlegg som er st@rre enn den generelle inflasjon.
Videre far man ofte under detaljplanarbeidet over-
raskelser i form av aksjoner og krav fra ulike inte-
ressegrupper som det md tas hensyn til. Videre kan
planprosessen dra ut og kostnadene til planleggingen
bli hgye p& grunn av kravene til medvirkning og h@gr-
ingsrunden av planforslagene. Ofte ser man derfor at
kostnadsoverslagene fra tidligere planleggingsfaser
er for optimistiske.

Et kostnadsoverslag gis vanligvis i faste priser,
dvs. kostnadene i et bestemt &rs prisnivd. For bom-
pengeprosjektet md& anleggsutgiftene beregnes og for-
deles over byggeperioden. I kostnadsoverslaget md det
derfor vere innregnet antatt prisstigning slik at det
ikke oppstdr noe udekket gap mellom de faktiske ut-
gifter og finansieringen den dag prosjektet stidr fer-
dig.

Beregning av bompengeprosijektets gkonomi

De privatekonomiske beregninger som ma& foretas for &
vise at bompengeinntektene er store nok til & dekke
lgpende driftskostnader, samt avdrag og renter pa
ldn, er ogsd viktige. De skal vise om hele, eller
hvor stor del av anleggskostnadene som kan dekkes ved
laneopptak, avdragsperiodens lengde, bompengesatsene
etc. Dette kan gjgres pa flere madter, men hovedhen-
sikten skal vere & vise de arlige bominntekter,

driftskostnader og avdragsterminene med renteutgifter
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" pd en slik mate at det gar klart fram hvor lang bom-
pengeperiode som er ngdvendig for full nedbetaling av

lanet. Denne bgr normalt ikke strekke seg sarlig over
15 ar. 3 &rs avdragsfrihet etter at ldnet er gitt og
deretter nedbetaling over 14 ar har vert vanlig ved
partialobligasjonsldn. For vanlige bankldn m& det
forhandles om avdragstid og lanevilk3r ellers.

Bompengeprosjektets finansieringsevne beregnes ut fra
kapitalbehov og arlige inntekter og utgifter.

'~ Kapitalbehov

Kapitalbehovet vil besta av:

- anleggskostnader, veg og bru inkl. grunnerverv
- byggekostnader for innkrevingsanlegget
- renter i byggetiden for byggeldnet

Inntjeningsevne

Denne vil normalt vere avhengig av en rekke faktorer:

Antall &r med bompengeinnkreving
- Arlige trafikkmengde i denne perioden

- Bompengesatsene. Der bru avlgser ferjesamband
har satsene ofte blitt satt til ferjetakst + 10
til 20%. Forskjellige satser for lette og tunge
biler benyttes. Avgift for passasjerer i bilene
har vert benyttet :

- Prisjustering. Bompengesatsene kan vere faste i
hele bompengeperioden, justeres midt i perioden,
eller hyppigere alt etter bompengeselskapets
gkonomi og inntjeningsevne A '

- Eventuelle rabattordninger eller frikort,
klippekort, spesialmynter o.l. Det er ogsa be-
nyttet hgyere takster i perioder med mye trafikk
(i ferjesamband)

I tillegg til de faktorene som pavirker inntektsmu-
lighetene vil fglgende faktorer ha stor betydning:

- Lanerente for de ulike lanetyper som kan vere
aktuelle. For partialobligasjonslan er den for
pyeblikket (1982) ca. 14% p.a. ‘

- Driftsutgifter for bomanlegget. Dette viser seg
ofte & vaere en betydelig utgiftspost, spesielt
hvis bomstasjonen md vere bemannet hele dggnet
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- Arlig ¢kning av driftsutgiftene avhenger i ve-
sentlig grad av den generelle lgnnsutvikling

Vedlikehold av vegprosjektet blir dekket over den
respektive vegholders vedlikeholdsbudsjett.

Beregning av bompengeprosjektets finansieringsevne

Beregningene gdr i hovedtrekk ut pd at alle utgiftene
og inntektene som palgper prosjektet f¢r og i bompe-
rioden, regnes om til samme &r, vanligvis &apningséret
for anlegget. Nedenfor er det vist et skjematisk ek-

sempel hvor alle utgiftene inklusive renter i bygge- .

tida summerer seqg fram til &pningstidspunktet. Netto-

~inntektene etter &pningen blir for hvert ar neddis-

kontert til &pningsdret. Dette vil si at nettoinntek-
ten blir redusert med alle framtidige renteutgifter i
hele bompengeperioden for & finne hvor stort bidrag
bompengene kan gi ndr rentene p& 1lan er betalt. Ved
denne beregning brukes vanligvis partialobligasjons-
renten som neddiskonteringsfaktor.

-Apningstidspunkt

Utgifter - - Inntekter

1 : 1

Renter i byggetiden —— < |

i

Fglsomhetsanalyse

Beregningene av prosjektets gkonomi vil vare basert
p& en rekke forutsetninger som helt eller delvis ma
vere oppfylt for at prosjektet skal vere gkonomisk
interessant som bompengeprosjekt.

Bompengeprosjektets gkonomi pavirkes hvis forutset-
ningene hver for seg endres. Det vil vare nyttig &
vurdere hvor f@glsomt prosjektet er for de ulike for-
utsetninger som er gjort, f.eks. ved hjelp av en gitt
prosentsats.
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De mest interessante forutsetninger er i sd mate:

- takstendringer f.eks. * 10% og ulike rabattord-
ningers effekt

- trafikkprognosene, s®rlig engangsgkningens stgr-
relse, (som jo kan utebli helt), og arlig tra-
fikkvekst

*-Vkostnédsutv1kllngéh, serlig driftskostnadene for
bomanlegget kan péVere ¢konom1en sterkt

- lénerenten +1

Finansieringsplan

Finanéiéringsplanen settes opp pa bakgrunn av den

utfgrte beregning av bompengeprosjektets finansie-

ringsevne. Selve finansieringen utfgres p& mange
mdter, enten som total bompengeflnan51er1ng eller
blandet finansiering. : ‘

Total bompengeflnan51ering innebarer at inntektene av
bompengene dekker alle utgifter til bygging, renteut-
gifter og drift av bomanlegget.

Blandet finansiering inneb®rer at bompengene bare
dekker en del av anleggskostnadene. Da m& den delen
av finansieringen som ikke kan dekkes ved bompenger,
skaffes pd& annen mate, enten ved ordinare bevilgnin-
ger, dvs. statsbevilgninger for riksveger og fylkes-
bevilgninger for fylkesveger, og/eller ved sarbidrag
fra kommuner, fylker .eller andre. Det vanlige er at
ordinzre bevilgninger dekker den delen av kostnadene
som ikke kan dekkes ved bompenger. .

Det har hittil ikke vert godtatt at bompenger bare
dekker rentene av 1lan som senere skal refunderes.
Bompengeprosjektet m& vere sa godt at det ogsa kan
dekke noe av investeringene.

Dersom en ikke forutsetter forhdndsinnkreving, ma det
belgp som bompenger skal dekke, i f@rste omgang skaf-
fes ved 1l4n for senere & tilbakebetales ved bompen-
ger. Finansieringsplaner med blandet finansiering kan
ha flere varianter:

- BeVilgninger gisbi byggetida

- Bevilgninger gis etter byggetida, dvs. at bom-
pengeselskapet forskotterer bevilgningene med
14n som senere refunderes ved bevilgninger, men
selskapet dekker renteutgiftene for lénet

- = Bevilgningene gis bade i byggetida og etter
byggetida og da som refusjon pd selskapets lan

Fordelen ved at selskapet forskotterer bevilgningene
ved 1l4n, er at bevilgningene da kan fordeles over

flere ar. Ulempen er at renteutgiftene ved slike lan
skal dekkes ved bompenger som da fg¢lgelig kan bzre en

-3
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tilsvarende mindre del av selve anleggskostnadene. I
slike tilfeller bgr en sgke & fa bevilgninger fgrst
og laneopptaket senest mulig i byggetiden for & spare
renteutgifter. I perioder hvor den generelle pris-
stigning for anlegg ér stg¢rre enn lanerenten, vil
imidlertid en forskottering totalt sett vare lgnnsom.

Finansieringsplanen bg¢r vise om det blir et forbigd-
ende behov for likvide midler i starten av bompenge-
perioden utover det som bompengeordningen kan skaffe
tilveie. Dette ma i sa fall dekkes ved kassakredltt-
lan eller et likviditetslan.

FORMELL BEHANDLING

Den formelle planbehandling av bompengeprosjekter er
avhengig av hva slags klassifisering den nye vegfor-
bindelsen far. Sj& kap. 2.2. I det videre vil vi kun
ta for oss fylkeskommunale veger og riksveger i til-
feller der planlegglng sk]er etter veglovens forskri-

fter.

Formell behandling av fysiske planer og finansier-
ingsopplegg ma koordineres. En har forsgkt & illu-
strere dette skjematisk pa& fig. side 20.

Vanlig behandling av hovedplanen etter vegloven

Hovedplanbehandling og -godkjenning skjer pa& vanlig
mate etter §§ 12 og 13 i de nye planforskriftene.

Fpr en hovedplan kan godkjennes skal planen

- ha vaert lagt ut til offentlig ettersyn

- ha vert lagt fram til uttalelse for ber¢grte of-
fentlige organ

- ha vert lagt fram til uttalelse for kommune-
styret med innkomne merknader og uttalelser
samt vegsjefens kommentarer til disse

Dersom hovedplan for riksveg bergrer forhold av be-
tydning for fylkeskommunen, skal planen legges fram
for fylkesutvalget til orientering og eventuell ut-
talelse.

Vegdirektoratet og fylkesutvalget godkjenner hoved-
plan for henholdsvis riksveg og fylkesveg.

Behandling av finansieringsopplegget

Vedtak i fylket/kommuner

I tillegg til vanlig plan- og budsjettbehandling i
fylkets organer i forbindelse med utbyggingsprosjek-
ter er det vanlig praksis & fremme finansieringsopp-
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legget for et aktuelt bompengeprosjekt for fylkeskom-
munen som egen sak og gjerne i to etapper.

Fylkeskommunen fatter vanligvis i fgrste omgang prin-
sippvedtak om at prosjektet skal realiseres som bom-
pengeprosjekt, gir tilslutning til forelgpig finan-
sieringsplan og tilsagn om fylkeskommunal lanegaran-
ti. Fylkets behandling av et bompengeprosjekt kan
delvis skje i forbindelse med behandling av Norsk
Vegplan. Primerkommunenes behandling av finansie-
ringsopplegget kan i f@grste omgang skje samtidig med
hovedplanbehandlingen. Kommunene m& fatte sarskilt
vedtak om bompengeordningen.

Det kan etter nevnte prinsippvedtak vare hensiktsmes-
sig & orientere sentrale myndigheter og Stortinget om
saken gjennom en stortingsmelding f.eks. i forbind-
else med Norsk Vegplan.

Fgpr finansieringsopplegget kan innarbeides i en stor-
tingsproposisjon og avtalefestes ma fylkeskommunen
fatte forpliktende vedtak med hensyn til finansie-
ringsopplegg og garantiansvar. Det er forutsetningen
at kostnadsoverslagene i denne fase bygger pd detalj-
plan.

Nar primerkommuner er innvolvert i garantiordningene,
md ogsd disse fatte forpliktende vedtak i saken.
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Ovenstdende figur viser i grove trekk hvcrdan formell
planbehandling og behandling av finansieringsordning
kan koordineres for bompengeprosjekter.

FINANSIERING
Det foreligger flere muligheter for finansiering.

Lanemarkedet i dag

Den lanefinansierte delen av et bompengeprosjekt pa
offentlig veg kan finansieres pa to mater:

- innenlandske partialobligasjoner

- ordinzre innenlandske lan i private banker

Det har hittil ikke vert tillatt & oppta utenlandske
ladn eller at statsbankene gir 1lan til slike prosjekt-
er.

Arlige innenlandske partialobligasjoner til vegformal
har i de senere ar ligget pa 30-55 mill kr.

De ordin@re innenlandske banklan har til nd vert re-
lativt lett & f& innvilget i forbindelse med mindre
prosjekter. Dette har imidlertid vert mer problema-
tisk med stgrre prosjekter. Her spiller den generelle
situasjon pa lanemarkedet inn.

Partialobligasjonsléan

Nedenfor er gitt en oversikt over det samlede forbruk
av partialobligasjonslan for bompengeprosjekter i
Norge de siste 12 ar.

Lan i1 mill kroner til vegformal

Ar Lgpende priser 1981-priser
1971 30 78
1972 15 36
1973 15 36
1974 58 120
1975 71,5 130
1976 59 94
1977 70 100
1978 14,5 19
1979 23 29
1980 31 35
1981 0 0
1982 55 (55) 1982-pris

(Ved omregning til 1981l-priser er brukt Vegdirektora-
tets prisindeks for anleggq).
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I tillegg har det i 1978 og 1979 blitt gitt partial-
obligasjonslan med henholdsvis 15 og 14 mill kroner
til utbygging av heldrs ¢gvingsbaner. Partialobliga-
sjonslan innvilges vanligvis bare for léanebelgp péa
minst 10 mill kroner.

Topparene 1974-75 har sammenheng med enkeltprosjekter
som Drammensbrua, Kvalsund bru og Vesterdlsbruene.

Rentesatsene for partialobligasjonslan har hittil
vert lavere enn for vanlige bankldn. I 1982 har det
vert lagt ut partialobligasjonslan til en rente pa
13 3/4%.

Volumet for slike partialobligasjonsmidler bestemmes
i sterk grad av mere overordnede kredittpolitiske
vurderinger. Partialobligasjonsladn til offentlige
veger kommer i dag inn under Kommunaldepartementets
ramme for slike 1lan til den kommunale sektor.

Den 10. juni 1982 har Finansdepartementet delegert
til Kommunaldepartementet & gi samtykke til 1lan som
gadr innen den kommunale sektor, bl.a. lan til bompen-
geselskaper. Lan til bompengeselskapene kommer inn
under denne sektor fordi en alltid forlanger at lan-
ene skal garanteres av fylker eller kommuner.

Vanlige innenlandske banklan

Ordinere 1lan i banker eller andre kredittinstitusjo-
ner er en mulighet. Lan fra banker er det mest van-
lige ved mindre kapitalkrevende prosjekter, mens det
ved store prosjekter i de senere &r har vart vanlig
med partialobligasjonslan. Bankladn gis av en bank
eller banker innenfor bankenes utlansrammer. Det kan
i hvert lanetilfelle avtales renter, avdragsmater og
avdragstid. Lanebetingelsene vil variere, men de vil
ventelig bli hardere enn for partialobligasjonsléan.

Finansieringssvikt

I begynnelsen av en bompengeperiode ndr avdrags- og
rentebelastninger er stgrst, kan det oppstd midlerti-
dige behov for likviditetslan eller kassakredittlan
til & dekke avdrag og renter pa partialobligasjonsla-
net. Det bgr derfor avtales med vedkommende bank som
legger ut lanet, at banken ogsd om ngdvendig yter
likviditetslan eller kassakredittladn i avdragstiden.
Dette ville pa forhand kunne forutses ved oppstilling
av en likviditetsplan for hele bompengeperioden.

Andre muligheter & lgse problemet pa er a:

- heve bomtakstene noe (trafikkavvisning m& vur-
deres)

- forlenge bomperioden
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- fa bevilgninger til prosjektet fra offentlige
budsjetter

Eventuelt overskudd

En bompengeordning skal normalt ikke gi bompengesel-
skapet noe overskudd. Hvis sa& skulle skje finnes det
tre muligheter:

~ Bompengetakstene kan reduseres

- Nedbetalingen av lanene kan framskyndes

- Overskuddet kan benyttes til andre tilknyttede
utbyggingsprosjekter i samme distrikt
(For stegrre belgp bgr dette legges fram for
Stortinget)

FINANSIERINGSSELSKAP

Organisering_av bompengeinnkreving pa offentlig veg

For & skaffe tilveie lanekapitalen, innkreve bompen-
ger og tilbakebetale lanene ma det opprettes et bom-
pengeselskap. Bompengeselskapet md betraktes som et
rent finansieringsselskap som ogsd star for admini-
strasjonen av bompengeordningen. Bompengeselskapene
kan organiseres som aksjeselskap eller andelslag. I
enkelte tilfeller har fylker eller kommuner gatt inn
som finansieringsselskap istedenfor vanlig bompenge-
selskap og patatt seg de samme plikter som et selskap
ville hatt.

Veganlegget tilhgrer fra f@grste stund vegholder, dvs.
riksvegmyndighetene ved riksveg, fylkestinget for
fylkesveg og kommunestyret for kommunal veg. Som re-
gel pleier vegmyndighetene & planlegge, bygge og ha
vedlikeholdsmessig drift av veganlegget.

Vedtekter

Selskapets vedtekter som skal vedtas av partene 1i
selskapet, kan bl.a. ha fglgende innhold:

Selskapets formdl er & sikre gjennomfgringen av pro-
sjektet ved & tilfgre prosjektet optimal lanekapital
og evt. annet tilskudd som forrentes og amortiseres
ved oppkreving av bompenger, samt & administrere
denne ordningen.

Selskapskapitalen er som regel beskjeden (10 000 kr
- 1 mill kr).
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Avtale

Ved alle bompengeordninger som gjelder riksveger,
blir det inngatt avtale mellom bompengeselskapet og
staten v/Samferdselsdepartementet. Avtalen inneholder
bestemmelser som regulerer forholdet mellom partene
og som i hovedsak gar ut pa presisering av forplikt-
elser og at bompengeselskapet far tillatelse til &
oppkreve bompenger. Avtalen bg¢r inneholde bestemmel-
ser om hvordan finansieringen skal dekkes dersom
kostnadsoverslaget overskrides. Standardopplegget for
en slik avtale er tatt inn i Stortingsmelding nr. 107
(1972-73) pa& side 82. Revidert standardutkast til
avtale er vedlagt som bilag 3.

FORELEGG FOR STORTINGET

En kan med henvisning til Stortingsmelding nr. 107
(1972-73) oppsummere 4 hovedvilkdr som md vere opp-
fylt for et bompengeprosjekt kan fremmes for Stor-
tinget:

1 Det md foreligge tilslutning i vedkommende di-
strikt til at det skal oppkreves bompenger.

2 Det md foreligge tilslutning fra fylket om at
anlegget fremmes ved bompenger og ogsd tilslut-
ning til eventuelle ngdvendige statsbevilgninger
i og etter byggetiden. Bevilgninger etter bygge-
tiden skal da vere til refusjon av 1lan som ikke
kan dekkes av bompengene.

3 Det ma foreligge en realistisk finansieringsplan
basert pd prognoser som kan aksepteres.

4 Det md foreligge garanti for 1lan i tilfelle av
at prognosene mot formodning skulle svikte.

Alle bompengeordninger p& offentlig veg md forelegges
Stortinget til vedtak etter veglovens § 27. Fgrst nar
Stortinget har truffet sitt vedtak og gitt samtykke

til bompengeoppkreving, foreligger det hjemmel for a

oppkreve bompenger. Stortinget gir samtidig departe-

mentet fullmakt til & inngd avtale med finansierings-
selskapet og til & fastsette narmere regler for bom-

pengeordningen.

— — — — - —
BILAG 1
Ilgangvaerende bompengeprosjekter pr. oktober 1982
EOMPERISE Bom- Anleggs- Bom- Takst for ADT
Igangvarende prosjekter penge- utgifter penge- personbil
periode Mill Kkr andel Kr 1980 1981 % endring
Mill kr
BUSKERUD
1. E18 gjennom Drammen ..... 1975-85 260 153 5.00 14042 14976 6,7
VESTFOLD
2. Ny Vrengen bru .uews wis 1979-83 25,1 le,1 10,00 2342 2583 10,3
TELEMARK OG HORDALAND
3. Haukelivegen ............ 1968-90 55 55 20,0 733 767 4,6
ROGALAND
4. Mekjarvik ferjeleie
(oppkr. pa ferje) ....... 1976-85 30,5 30,5 15,00 752 745 + 0,9
HORDALAND
5. Sotra bru - @ygardsvegen 1971-85 88,4 52,6 12,00 3847 4172 8,4
tur/retur
6. Salhus - Flatgybruene
(oppkr. pa ferje) ....... 1969- 2,00 2939 2997 2,0
7. Granvin - Vallavik
(oppkr. pa ferje) ....... 1977~ 130-140 51,1 4,00 1007 985 £ 2,2
6,00 (1/6-31/8)
8. Lukksund bru
(oppkr. pa ferje) ....... 1980-94 37,7 14,0 3,00 717 690 + 3,8
9. Selbjern bru
(oppkr. pa ferje) ....... 1980-84 17,0 IS 3,00 178 207 16,3
10. Arnanipatunnelen ........ 1980-94 34,7 15,0 4,00 = 2799 -
SOGN OG FJORDANE
11. Malpybrua ............... 1973-89 29,5 8,2 6,00 1098 1179 7,4
12. Vik - Voss
(oppkr. pa ferje) ....... 1982-97 17,1 10,0 3,00 - - -
M@PRE OG ROMSDAL
13. Hergybruene inkl. bru
til Runde ............... 1975-95 99,8 27,0 20,00 820 857 4,5
14. Aure - Aursnes
(oppkr. pa ferje) ....... 1976-82 6,0 6,0 2,00 913 891 + 2,4
15. Gravanesvegen
(oppkr. pa ferje) ....... 1979-84 10,9 1,9 7,00 134 127 +# 5,2
+ renter
av lan pa
8 mill .kr
NORDLAND
16. Gimspystraumen bru ...... 1981-96 73,0 13,4 30,00 ] - -
+ renter tur/retur
av lan pa
20 mill.kr
Vesterdlsbruene ......... 139,4 39,0
17. Andgybrua ............... 1974-91 8,00 290 304 4,8
18. Sortlandsbrua ........... 1975-91 8,00 1186 1305 10,0
19. Hadselbrua .............. 1978-91 8,00 969 1047 8,1
20. E6 veg rundt Leirfjorden
(oppkr. pa ferje) ....... 1982- 6,00 - - -
TROMS
21. Undersgkelser i Maursun-
det (oppkr. pa ferje) 1921-91 2,5 2,0 4,50 106 108 1,9
FINNMARK
22. Kvalsundbrua ............ 1977-92 72,5 12,3 10,00 603 630 2,8




IV PLANNIVA
§ S Generelt

il

Vegplanlegging etter disse forskrifter er delt i hovedplan, detaljplan og
byggeplan. Som grunnlag for disse planer kan det vare aktuelt med egne
vegutredninger.

Planer og vegutredninger etter denne paragrafs nr. 1, jfr. § 4.1 inngar som
del av plangrunnlaget ved oppsetting av en langtidsplan for utbygging av
riks- og fylkesvegnettet. Langtidsplanen skal igjen danne grunnlag for vi-
dere planlegging med sikte pa gjennomfering av de enkelte tiltak.

§ 6 Vegutredning

1.

Som grunnlag for oversiktsplanlegging kan vegsjefen i nedvendig utstrek-
ning utarbeide en vegutredning. Vegutredningen skal omfatte en vurdering
av behovet for utbygging av vegnettet i omradet og drefte de aktuelle
vegutbyggingstiltak og deres konsekvenser.

Foruten en analyse av et omrades behov med hensyn til veg- og trans-
portmessig standard, kan vegutredningen inneholde analyser av spesielle
veg- og trafikktekniske spersmal.

Under utarbeiding av vegutredning skal vegsjefen samarbeide med planleg-
gingsmyndighetene i fylkeskommunen og bererte kommuner samt andre
offentlige organ som kan ha interesser a ivareta i omradet.

Nar vegsjefen fremmer en vegutredning som grunnlag for videre planleg-

ging, legger han den fram til uttalelse for bererte kommuner og statlige
myndigheter. Vegutredning som i hovedsak gjelder riksvegspersmal, fore-

legges til uttalelse for fylkeskommunen for den forelegges Vegdirektoratet,
som kan gi nermere retningslinjer for behandling av den. Vegutredning
som i hovedsak gjelder fylkesvegspersmal, forelegges fylkeskommunen som
kan gi ne&rmere retningslinjer for behandling av den.

Vegdirektoratet kan gi alminnelige bestemmelser om vegutredning for riks-
veg og fylkesveg.

§ 7 Hovedplan

1.

En hovedplan er en oversiktsplan som viser hovedtrekkene i de aktuelle
vegutbyggingstiltak med begrunnet forslag til valg av alternativ og stan-
dard for utbyggingen. I planen inngdr analyser av konsekvensene av de
ulike alternativ, og kostnadsoverslag. Hovedplan skal vise nedvendige til-
knytninger til omkringliggende vegnett og gi forslag til klassifisering av
vegnettet.

2. Foreligger det en aktuell vegutredning skal hovedplanen bygge pa den.

Dersom slik utredning ikke foreligger, skal nedvendig utredning foretas
som en del av hovedplanleggingen.

§ 8 Detaljplan

1.

En detaljplan skal vise utforming og beliggenhet av et vegprosjekt, og in-
neholde de regulerende bestemmelser som er nadvendige for anlegg og drift
av vegen.

Planen skal vise de areal med eventuelle anlegg som méa erverves for
gjennomfering av prosjektet. Videre skal detaljplan vise radighetsinn-
skrenkninger. Den skal framstilles slik at de bererte kan bli kjent med
planens innhold og fa forstdelsen av hvordan forholdene vil bli ved planens
gjennomfering. Detaljplan skal gi grunnlag for utarbeiding av skjennsfor-
utsetninger.

Detaljplan skal inneholde kostnadsoverslag.

Detaljplan skal utarbeides pa grunnlag av hovedplan eller kommunal over-
siktsplan, jfr. § 4.1. Unntak fra denne regel er mindre tiltak som

— utbedring av eksisterende veg hvor det vesentlig medgar grunn til gref-
ter og breddeutvidelser

— ombygging av krappe kurver og uoversiktlige partier samt mindre ve-
gomlegginger i forbindelse med ombygging og utviding av bruer o. l.

— bygging av gang- og sykkelveger, fortau, endring eller fastlegging av
avkjerselsforhold o. 1.

dersom disse tiltak ikke er en del av et storre hele som det sett under ett ber

utarbeides hovedplan for. Vegdirektoratet og fylkesutvalget kan for hen-

holdsvis riksveg og fylkesveg unnta andre utbyggingstiltak enn de som er

nevnt ovenfor.

Vegdirektoratet og fylkesutvalget kan palegge vegsjefen a utarbeide hoved-

plan for henholdsvis riksveg og fylkesveg.

§ 9 Byggeplaner

1.

Byggeplaner er de tekniske tegninger og beskrivelser som er nedvendige for
a gjennomfere et veganlegg. Byggeplaner mé ikke vare i strid med god-
kjent detaljplan eller stadfestet reguleringsplan.

Vegsjefen utarbeider byggeplaner for riksveg og fylkesveg, dersom ikke
annet er bestemt av Vegdirektoratet.
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BILAG 3

Standardutkast til avtale mellom Samferdselsdepartementet og
(bompengeselskap).

(anlegget) opptas som riksveganlegg.

Anlegget inklusive eiendomsutgifter finansieres (helt eller

delvis) med et belgp pa mill kr som skaffes tilveie
av (bompengeselskapet). Midlene stilles til
radighet for vegsjefen i i samsvar med framdriften

av anlegget. Dersom kostnadsoverslaget overskrides, tas det opp
forhandlinger om dekning av kostnadsoverskridelsen.
(Bompengeselskapet kan ogsa palegges & dekke overskridelsen
eller sa langt prosjektets okonomi gjor dette mulig med
bompenger. )

Resten av finansieringen dekkes innen fylkes rammmer
av riksvegbevilgningene.

(bompengeselskapet) dekker renter i byggetida, egne
administrasjonsutgifter og utgifter til innkreving av bompenger.
Disse utgiftene holdes utenfor anleggskostnadene.

Statens vegvesen er byggherre, forestar prosjektering, s¢rger

for byggeledelse og kontroll av anleggsdriften samt regnskaps-
og kasserertjeneste i1 anleggstida.

Anlegget overtas til vedlikehold som riksveg fra det tidspunkt
det er godkjent ferdig av Statens vegvesen i henhold til
vedtatte planer.

Renter og avdrag pa ladn som (bompengeselskapet) pa-
drar seg i tilknytning til anlegget, innl¢sning av aksjekapital
(andelskapital) samt egne administrasjons- og driftsutgifter,
tillates dekket ved innkreving av bompenger som godkjennes av
Samferdselsdepartementet i henhold til veglovens §27.
(bompengeselskapet) administerer og dekker utgiftene til
oppkreving av bompenger.

(bompengeselskapet) plikter & sende regnskap og

oppgaver gjennom vegsjefen 1 til Vegdirektoratet for
godkjenning 1 samsvar med direktoratets n®rmere bestemmelser.
(bompengeselskapet) forutsettes undergitt de

revisjons- og regnskapsforskrifter som gjelder for
aksjeselskaper.





