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Miljgpakkens langsiktige tiltaksplan 2022-2029

Sammendrag

Formalet med planen

Miljgpakken forvalter store verdier pa vegne av fellesskapet. Staten er starste finansieringskilde, og
krever en langsiktig plan for bruk av midlene.

Langsiktig tiltaksplan (LTP) svarer ut statens krav. LTP skal fungere som kunnskapsgrunnlag ved
prioritering av tiltak i Miljgpakken. LTP skal videre synliggjgre konsekvensene av prioriteringer i
perioden 2022-2029. | Igpet av disse arene ma partene i Miljgpakken ta valg med vidtrekkende
samfunnsmessige virkninger.

Dette dokumentet:
- Beskriver mél og framtidige utfordringer.
- Viser Miljgpakkens gkonomi fram til i dag og for perioden 2022-2029.
- Drgfter ulike scenarioer for bruk av midler som ikke er vedtatt disponert.

Som to vedlegag til slutt finner du en naermere beskrivelse av gjeldende rammer, forutsetninger og nye
aktuelle prosjekt.

@konomien

Miljgpakkens gkonomi er kompleks. Den bestar pa den ene siden av ulike finansieringskilder med
varierende grad av binding til type tiltak. Pa den andre siden finnes flere tiltaksomrader med
rammeavsetninger hvor det gjenstar a fordele midlene pa konkrete prosjekt. Noen midler harer
hjemme i byvekstavtalen og skal benyttes i alle fire kommuner. Noe er gamle midler bundet opp i
gamle avtaler forut for byvekstavtalen.

Tiltaksomradene

LTP skal ikke avklare alle enkeltprosjekt, men fastsette rammer for tiltaksomradene. Disse omradene
er i hovedsak:

- Kollektivtrafikk

- Sykkel

- Gange, trafikksikkerhet og miljg

- Hovedveger og lokale veger

Midler til disposisjon

Kontaktutvalget i Miljgpakken har vedtatt en veiledende utbyggingsplan som forutsetter at ca. 16 mrd.
kr. er til disposisjon i arene 2022-2029. Det meste er fordelt pa de ulike tiltaksomradene, og en del av
belapet er bundet opp i konkrete prosjekt. Ca. 2,7 mrd. kr. er ikke fordelt. De tiltakene vi gnsker &
giennomfare koster imidlertid mye mer enn 2,7 mrd. kr.

Partene vil st overfor flere kryssende hensyn nar man skal bestemme bruken av disse midlene. Blant
kriteriene ved prioritering mellom ulike tiltak er:

e Miligpakkens mal/maloppnéaelse

e samfunnsgkonomisk lgnnsomhet

e framdrift/mulighet for hurtig omsetning av midlene
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Tre scenarioer 2022-2029
LTP beskriver tre scenarioer eller eksempler pa fordeling av udisponerte midler. Forenklet:
1. Det udisponerte belgpet fordeles i sin helhet pa tiltaksomradene kollektivtrafikk, sykkel og
gange/trafikksikkerhet/miljg.
2. Det udisponerte belgpet settes i sin helhet av til vegformal. Da vil Byastunnelen kunne
finansieres i lgpet av 2022-2029.
3. En mellomlgsning der noe gar til veg og noe til de andre tiltaksomradene. En slik modell vil
ikke finansiere Byastunnelen, men den kan apne for Johan Tillers veg del 2 og/eller
Brundalsforbindelsen som ogsa er vegprosjekt uten finansiering.

Byastunnelen blir et sentralt tema nar partene i Miljgpakken skal legge en plan for resten av
avtaleperioden. Det er ogsad mulig & omfordele midler internt mellom de “grenne” programomradene
av hensyn til maloppnaelse, samfunnsgkonomi og framdrift. Denne drgftingen finner du i kapittel 7:
«En plan for bruk av midlene — tre hovedscenarioer.»

Veien videre etter 2029

Nasjonal transportplan 2022-2033 apner for byvekstavtale i fire nye ar (2030-2033). Forberedelsene til
nye byvekstforhandlinger starter parallelt med behandlingen av den langsiktige tiltaksplanen 2022-
2029.

Ny teknologi og pandemi kan endre transportbehovet pa mater det er vanskelig & forutsi i dag. Vi
trenger en bred analyse for bedre a forstd hvordan ettersparselen etter transporttjenester vil utvikle
seg. Slik kunnskap blir viktig for forhandlingene om ny byvekstavtale. Det er en egen oppgave.

Nar de finansielle rammebetingelsene eller andre vesentlige forhold endres, er det pa tide & revidere
tiltaksplanen. Det kan skje nar ny byvekstavtale for perioden 2023-2033 er pa plass.

Prosessene i forkant av stgrre investeringer i infrastruktur krever tid. Utvelgelsen av prosjekter vil ha
stor betydning for hvor godt vi lykkes med & omsette bevilgninger i anlegg. Store mengder ubrukte
midler kan begrense muligheten for nye statlige midler i nye forhandlinger.

Innhold
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4. Valg av virkemidde!l for & NA MAIENE ..........ccuviiviiiiecie ettt re e ere e 10
5. Fordeling av midlene i byvekstavtalen — tidligere vedtak .............cccccccvvviiiiiii 12
6.  Midler til fordeling 2022-2029 .........ocoiiiiiiiiee e 12
7. En plan for bruken av midlene — tre hoVedSCEeNAriORT ..........c.uuviiiiiie e 14
8. Politiske prosesser og forberedelse til nye forhandlinger............ccccoooiii 21

Vedlegg 1: Neermere beskrivelse av tidligere rammer og forutsetninger for bruk av resterende midler22
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1. Formal med planen

Miljgpakken er et samarbeid mellom staten, Trgndelag fylkeskommune og kommunene Trondheim,
Stjgrdal, Malvik og Melhus. Malet er a sikre en baerekraftig transportutvikling i Trondheimsomradet
som ogsa ivaretar nasjonale klimaforpliktelser. Tiltakene rettes spesielt inn mot & unnga vekst i
biltrafikken og mot & bedre forholdene for gang-, sykkel- og kollektivtrafikken. Det handler ogsa om a
utvikle et mer tjenlig vegnett for biltrafikken.

Den langsiktige tiltaksplanen skal:

vise hvilke tiltak Miljgpakken prioriterer og hvordan disse tiltakene lar seg finansiere

svare ut statens krav om & synliggjare hvordan de statlige midlene blir disponert

veere et hjelpemiddel for kostnadseffektiv og malrettet bruk av ressursene

vise eventuelle lAnebehov og at gjelden vil ligge innenfor garantirammen og la seg nedbetale
i perioden

Miljgpakken kan med alle sine midler lett framstd som en naermest utgmmelig kilde — som den
finansielle lgsningene pa de fleste samferdselsutfordringene. Men slik er det ikke. Utfordringene er
flere ganger stgrre enn hva vi har & rutte med innenfor alle titaksomradene. Manglende
utbyggingsplaner bidrar til & skjule denne ubalansen. Hadde vi hatt flere planer, ville vi se at
kostnadene for a realisere disse langt overskrider de rammene vi har. Miljgpakken er en gyllen
mulighet til a Izse de aller viktigste behovene — forbedre noen sykkelruter, noen gangforbindelser,
noen kollektivtilbud og finansiere noen vegprosjekt.

Den langsiktige tiltaksplanen er ngdvendig for & synliggjere betydningen av vare prioriteringer i et
lengre perspektiv. Alle midlene har en alternativ bruk, og det er farst nar vi kjenner denne potensielle
bruken at det det kan forega en reell prioritering. A prioritere noe opp, betyr samtidig & prioritere noe
ned. Det gjelder bade mellom tiltaksomrader og over tid. Planen skal gke bevisstheten om de valgene
som foretas.

Planen skal avklare de overordnede rammefordelingene, men ikke alle detaljerte prosjekt innenfor
tiltaksomradene. Den gjelder for situasjonen slik vi kienner den i dag og revideres over tid nar det skjer
stgrre endringer i forutsetningene, f.eks. etter reforhandling av byvekstavtalen. Den skal veere en
tjenlig referanseramme for arbeidet med handlingsprogram/arsbudsijett og viktige beslutninger de
neermeste arene.
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2. Miljgpakkens gkonomi

Finansieringsrammer 2009 — 2029

Miljgpakken har historie tilbake til 2009 og omfattet far 2019 bare Trondheim kommune. Store
wkonomiske ressurser star til disposisjon for a bygge bade et avlastende hovedvegnett og utvikle et
bedre miljgvennlige transporttilbud (jf. figur 1). Rammene er utvidet flere ganger. Omtrent halvparten
av den samlede rammen pa ca. 27 mrd. kr er statlige bevilgninger, 38 % er bompenger og 10 % er

lokale bevilgninger (inkl. momsrefusjon).

And
nziyi Rv-midler, store prosjekt

' \

Rv-midler,
programomrader
Bominntekter, 16 %
netto

38%

Statlige midler:

Riksvegmidler,
store prosjekt

Riksvegmidler,
programomrader
(gange, sykkel,
kollektiv og
trafikksikkerhet)

Investeringstilsku
dd (Metrobuss)

Belgnningsmidler

Knutepunkt pa
jernbane (inngar i
gruppen «andre»)

Belgnningsmidler
20%

Lokale midler (inkl. mva-komp) Investeringstilskudd (Metrobuss)
10% 6%

Figur 1: Oversikt over Miljgpakkens finansieringskilder i perioden 2009 — 2029 (statlige midler
bla farge)

Den arlige finansieringen framgar av figur 2. Inntektene har gkt gradvis fra knapt 500 mill. kr/ar de
farste arene til neermere 1,5 mrd. kr na. Mot slutten av perioden ventes inntektene a gke opp mot 2,5
mrd. kr/ar. Det er spesielt de statlige midlene som har gkt de seneste arene og som fortsatt ventes a
gke framover. Dette skyldes i hovedsak to forhold:

e Statlige rammer har gkt giennom bymiljgavtalen i 2016 og byvekstavtalen i 2019/20. Vi har
imidlertid ikke greid & omsette saerlig mye av midlene til Metrobuss og programomradetiltak
(sykkel-/kollektivtiltak) i disse avtalene. Midlene i bymiljg- avtalen kunne ha vaert benyttet fullt
ut i perioden 2016 — 2023 og vi kunne ogsé ha veert i gang med prosjekter som finansieres
gjennom byvekstavtalen. Disse inntektene vil avhenge av om vi greier & fa fram nok
byggeklare prosjekter. Her er vi forelgpig pa etterskudd og derfor kommer disse prosjektene
na farst i siste del av perioden.

e Staten har skjavet pa bevilgningene til Nydalsbrua i Nasjonal transportplan i flere omganger.
Prosjektet forskutteres med bompenger, men de statlige bevilgningene ser na ut til & bli
refundert i slutten av perioden (2028-2029).
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Figur 2: Samlede inntekter (ca. 27 mrd.kr) fordelt pa finansieringskilde og ar (statlige midler
med bla farge). Lgpende kroner fram til 2021 og faste kroner i perioden 2022-2029

Miljgpakken fgr og etter byvekstavtalen

Miljgpakken hadde opprinnelig en malhorisont fram til 2018. Utgangspunktet var at halvparten av
midlene (ekskl. belgnningsmidler) skulle benyttes til vegbygging og halvparten til kollektiv, sykkel,
trafikksikkerhet og miljg. Avtaleomradet ble utvidet i 2019 med flere kommuner gjennom
byvekstavtalen i 2019. Da var bare omtrent en tredjedel av midlene disponert. Disse 7 mrd. kr! er
fordelt med ca. 44 % til veg, 32 % til kollektivtransport og 20 % til gang, sykkel, trafikksikkerhet og
miljg. Posten annet som til sammen utgjer 4 %, gjelder i hovedsak kostnader til informasjon,
mobilitetsradgivning, overordnet planlegging og investering i bomstasjoner.

2009 - 2018
4%
8%

® Hovedveg

12% 399 " Lokal veg

A m Kollektiv infrastruktur
. Kollektiv drift

u Sykkel

13% m Gang/TS/Miljs/Gatebruk
u Annet

19%

Figur 3: Midler disponert i arene 2009 — 2018 (fgr byvekstavtale i lapende kr)

De gjenstaende midlene gikk inn i byvekstavtalen som fikk en ramme pa 20 mrd. kr. Neermere 14 mrd.
kr var midler fra gamle avtaler. Da er ogsa midlene fra tilleggsavtalen i 2020 regnet med. Utvidelsen

1 Kostnader i lgpende kroner. Omfatter her ogsa belgnningsmidler (1481 mill. kr).
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pa ca. 6 mrd. kr er til bruk i alle kommunene i avtaleomradet, mens midlene i de gamle avtalene
disponeres av Trondheim kommune, fylkeskommunen og staten.

Miljgpakken 2019 — 2029
(mill 2020-kr)

5,3 25. juni 2019:

SD og KMD inngikk en byvekstavtale med
Trgndelag fylkeskommune og kommunene
Trondheim, Stjgrdal, Melhus og Malvik.

2. juli 2020:
\ 0,76 Regjeringen gir sin tilslutning til den

framforhandlede tilleggsavtalen til
byvekstavtalen.

13,7

m Byvekstavtale = Tilleggsavtale = Tidligere udisponerti MP

Figur 4: Miljgpakkens finansieringsrammer fgr og etter byvekstavtale og tilleggsavtale

De nye midlene kom fgrst og fremst i form av belgnningsmidler og statlige programomrademidler til
gang, sykkel, kollektiv og trafikksikkerhet langs riksveg. Vi fikk reelt sett bare en liten utvidelse av
statlige midler til Metrobuss. Halvparten av gkningen som framgar av tilleggsavtalen (281 mill. kr) er
kompensasjon for & redusere avgiftene i bomsystemet og farer dermed ikke til mer inntekter i
Miljgpakken totalt sett.

Kommunale midler [l 270 mill. kr (58)
Fylkeskommunale midler [ 810 mill. kr (144)

Momsrefusjon ] 790 mill. kr

Belgnningsmidler IIIINNEE 3310 mill. kr (877 og 500)

Statsbidrag Metrobuss [IEENEEE 1750 mill. kr (207 og 561)
Gang/sykkel/kollektivmidler langs riksveg NG 3780 mill. kr (2655)
Knutepunkt jernbane I 290 mill. kr
6709 mill. kr (-281)
Bompenger I ——
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

B Foprbyvekstavtale ®Byvekstavtale W Tilleggsavtale OUspesifisert

Figur 5: Midler til disposisjon i ulike avtaler (2020-kr) Totalsummene er uthevet, endring i
parentes?.

2 Midlene til reduserte kollektiv- og bomtakster utbetales som ekstra belgnningsmidler. Det samme
gjelder for programomrademidler som anvendes pd kommunalt eller fylkeskommunalt vegnett.
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Stjgrdal, Malvik og Melhus

Stjgrdal, Malvik og Melhus er enige om & bidra med samme lokale finansiering ut fra folketall som
Trondheim og finansierer 1/3 av dette hver. Disse kommunene er sikret en viss andel av midlene i
byvekstavtalen og er enige om a benytte like mye av midlene i hver kommune.

Tabell 1: Veiledende rammer i nye kommuner (mill. 2019-kr)

Tiltaksomrade Per & (2019- Merknad

2029)
Riksveg 38,6 425 Kan anvendes til kollektiv, gange og sykkel
programomrademidler med riksvegfunksjon
Tiltak pa lokalt vegnett 27,5 303 Kan anvendes pa gang, sykkel, kollektiv,
(KV/Fv) trafikksikkerhet og stay. | hovedsak

investeringer.

Stasjoner og 7,2 77 En omforent og endelig fordeling av midlene vil
knutepunkt skje nar tiltakene er detaljert og det samlede

finansieringsbidrag er klarlagt, herunder midler
fra andre aktagrer

Sum 73,4 805

Det betyr at Stjgrdal, Malvik og Melhus far neermere 270 mill. kr hver (2019-kr). Finansieringskildene
ma imidlertid ikke deles likt mellom kommunene, men ut fra hva som er hensiktsmessig for
prosjektene. Samlet sett skal alle tre kommuner fa like mye hver.

En av postene i tabellen er kanskje litt misvisende kalt «Tiltak pa lokalt vegnett». Den finansieres med
flere ulike finansieringskilder som har et friere anvendelsesomrade, og kan benyttes til mer enn
investeringer. Her inngar lokale bevilgninger, belgnningsmidler og bompenger. Belgnningsmidlene kan
benyttes til alle typer tiltak som bidrar til maloppnaelse - ikke bare til infrastrukturtiltak. Bompengene
kan benyttes bade til infrastruktur og til drift av kollektivtrafikk.

| falge byvekstavtalen har Stjgrdal, Malvik og Melhus i tillegg ogsa rett til ordinsere investeringsmidler
til fylkesveg utenfor regnskapet i Miljgpakken, jf. kapittel 2.9: «<Kommunene Malvik, Melhus og Stjgrdal
er da i tillegg berettiget til & fa ordinaere investeringsmidler til fylkesveg».

Miljgpakken har gjennom arene benyttet midler til & heve kollektivtilbudet og redusere takstene i
nabokommunene (Malvik, Melhus og Skaun). Verdien av Miljgpakkens tilskudd til utvidet bytakst m.m.
var beregnet til vel 18 mill. kr i 2013. Vi har ikke tilfredsstillende grunnlag for fastsla verdien i dag, men
anslar den kan veere i starrelsesorden 150 - 200 mill. kr for Stjgrdal, Malvik og Melhus i hele
byvekstperioden (fgr fordeling av midler til takstreduksjon).
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3. Mal og utfordringer

Maloppnéelse

Bruken av Miljgpakkens midler skal vurderes i forhold til malene med tiltakene. Byvekstavtalen legger
falgende fgringer til grunn for prioritering og portefgljestyring:

«Tiltakene prioriteres etter en vurdering av tiltakenes bidrag til maloppfyllelse (nullvekstmalet) og
samfunnsgkonomisk Ignnsomhet, og basert pa disponible midler, planstatus og tilstrekkelige ressurser
for planlegging og gjennomfaring».

Dette tolkes slik at det handler om & velge tiltak som er byggemodne, malrettede, kostnadseffektive og
lsannsomme for samfunnet i en stgrre sammenheng.

Det reviderte statlige nullvekstmalet er na rettet mot & begrense biltrafikken der ulempene er starst,
dvs. i de mest sentrale bydelene. Lokale mal peker samtidig mot lavere klimagassutslipp, st@rre bruk
av miljgvennlige transportformer, bedre tilgjengelighet, reduserte ulykker og ivaretakelse av nasjonale
mal og forskrifter vedragrende luftforurensning og trafikkstgy. Samordnet areal- og transportplanlegging
er virkemiddel for & redusere transportbehovet og gjgre det lett & velge miljgvennlige transporttiloud, i
alle kommunene, ogséa utenfor Trondheim.

Kravet om portefaljestyring betyr i praksis at det ikke apnes for & utvide inntektene gjennom stgrre
statlige bevilgninger eller gkt bominntekt. @kte kostnader i ett prosjekt ma dermed tas gjennom a
redusere rammene i andre prosjekt. Dette gjelder ikke bare innenfor hvert tiltaksomrade, men ogsa
mellom tiltaksomrader.

I henhold til tilleggsavtalen kan det derimot vaere mulig a ta opp spgrsmalet om a heve bomtakstene
dersom det viser seg aktuelt som tiltak for a sikre nullvekstmalet.

Utsikter og utfordringer:

Tiltaksbehovet vil avhenge av samfunnsutviklingen. Det trengs mer kraftfulle virkemiddel om veksten
er stor enn i en situasjon med stagnasjon. Det har veert, og ventes fortsatt, betydelig vekst i
Trondheimsomradet. Befolkningsprognosene viser en forventning om 0,9 % arlig vekst i
byvekstomradet. Det er litt lavere enn seneste tiar (1,2 %), men like fullt 24 000 nye innbyggere i lapet
av en tiarsperiode. Nye innbyggere betyr mer transport.

Det har veert en betydelig overgang til mer miljgvennlig transport i Trondheim. Endringene var
markante i fgrste del av miljgpakkeperioden, men er mindre framtredende i siste halvdel. Mange av
Miljgpakkens mal var innfridde ved utgangen av 2018, herunder mal om reduserte klimagassutslipp og
redusert bilandel. Biloruken har gkt noe de senere arene far Korona.

Trondheim har knapt 80 % av befolkningen i avtaleomradet og resultatene preger dermed ogsa

utviklingen innenfor hele byomradet. Det har veert krav om nullvekst i biltrafikken i Trondheim siden
bymiljgavtalen i 2016 og lokale mal om & redusere bilbruken omtrent tilsvarende siden 2008.

Side 9 av 35



50,0% -+

45,0% 42,4%

40,0%
35,0%

30,0% - ORVU2009/10
CRVU2013/14
[ RVU2017 forelgpig
mRVU2018

9,4% HRVU2019 TK

Til fots Sykkel Kollektivt* Bil, som bilfgrer Bil, som bilpassasjer

25,0%
20,0%
15,0%
10,0%

50%

0,0% -

Figur 6: Andelen reiser fordelt pa ulike transportformer i Trondheim 2009/!0 - 2019

Tilsvarende data for Stjgrdal, Melhus og Malvik fra 2013/14 og fra 2019 viser at kollektivandelen har
vokst betydelig her i denne perioden, men fordi gang- og sykkeltrafikken er redusert, har bilbruken
likevel gkt.

Koronapandemien skaper usikkerhet om framtidige transportbehov og utvikling. Nedstengningene og
begrensningene i sosial kontakt har fart til markante endringer i reiseaktiviteten og i bruken av enkelte
transportformer. Den store nedgangen i kollektivreiser er mest merkbar. Atferdsendringene har banet
veg og gitt aksept for nye méter a arbeide og samhandle pa. @kt bruk av hjemmekontor, digitale mgter
og netthandel er eksempel pa endringer som ogsa ventes & prege reisevanene etter pandemien.
Ingen vet per i dag omfanget av dette, men det er rimelig sikkert at vi ikke kommer ut av pandemien
pa samme sted som vi gikk inn.

Disse trendbruddene har gitt miligmessige gevinster og betyr ogsa at nullvekstmalet som males som
gjennomshnittet over tre ar ikke vil veere truet de naermeste arene.

4. Valg av virkemiddel for & na malene

Det er et balansert samspill av tiltak som skal gi gnsket maloppnaelsen framover. Mange ulike
samfunnshensyn skal ivaretas. Det handler ikke bare om & velge de tiltakene som tydeligst peker mot
malet, men en sum av tiltak i portefgljen som samlet sett sikrer gnsket utvikling.

Vi vet rimelig godt hva som virker. Denne kunnskapen har ligget fast i mange tiar og bekreftes fortsatt
av nyere studier. Det er de restriktive og dermed upopuleere tiltakene som farst og fremst begrenser
bilbruken. De positive tiltakene rettet mot myke trafikanter og kollektivtrafikk er viktige nok av andre
grunner, men reduserer i mindre grad bruken av bil.

e Tiltakene har starst effekt nar de rettes direkte mot den transporten de er ment a pavirke.
Eksempelvis vil all nedgang i bilbruk etter gkning av bensinprisen bidra til mer miljgvennlige
transportvaner. Derimot vil bare en liten del av veksten i kollektivtrafikk etter reduserte
kollektivtakster veere bilbrukere.

e Pakker av tiltak, som bade gjar det litt mindre attraktivt & benytte bil og litt mer attraktivt & g3,
sykle eller reise kollektivt, er spesielt gunstige. Dette fordi endringene i konkurranseforholdet
mellom bil og mer miljgvennlige transportformer da blir starre. Det er ogsa andre begrunnelser
for & gjennomfere slike kombinasjonspakker av tiltak. Behovet for & bedre gang-, sykkel- og
kollektivtilbudet gker nar det det gjennomfares restriktive biltiltak. Vi har ogsa lettere for &
akseptere restriksjoner pa ett omrade nar vi samtidig far noe positivt tilbake pa et annet.
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mot bil (redt)
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Tiltakenes effekt avhenger av konkurranseforholdet mellom transportmidlene. Vi velger stort
sett det transporttiloudet som framstar som mest attraktivt. Nar tilbudene er ganske like, kan
selv sma endringer gi betydelig effekt. Motsatt har omfattende tiltak liten betydning der
forskjellen mellom transporttilbudene fra fgr er stor. Eksempelvis har bilen i dag et stort
konkurransefortrinn til alle reisemal langs Omkjgringsvegen. Motsatt har gang, sykkel og
kollektivtransport et betydelig fortrinn for arbeidstakere uten tilgang til egen parkeringsplass i
Midtbyen.

Det handler om a velge tiltak rettet mot de trafikantene som er lettest pavirkelige. Pendlere er
generelt mindre fglsomme for endringer i tilbudet enn fritidsreisende. Og ungdom er mer
prisfslsomme enn voksne. Arbeidsreisene er i stor grad bundet til tid og sted mens
fritidsreisende er mer fleksible. Trafikantenes gkonomi betyr ogsa noe for prisfalsomheten.
Tiltakene ber rettes mot de markedssegmentene hvor de gir effekt og ikke bare framsta som
en urimelig belastning.

Markedsandel

Figur 8: Tiltakene har starst virkning i likeverdige markedssegment (konkurranseforhold 1,0)

Det blir heldigvis ikke vanskeligere & fa effekt av nye tiltak. Bilen har i utgangspunktet en dominerende
stilling i de fleste markedene slik at tiltakenes virkning heller kommer lettere etter hvert som bilens
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fortrinn utlignes. Nullvekstmalet er ikke oppnaelig uten restriksjoner pa bilbruk, men samordnet areal-
og transportplanlegging og utbedring av kollektivtilbud og vegnett for fotgjengere og syklister gjar
behovet for restriksjoner mindre.

5. Fordeling av midlene i byvekstavtalen —tidligere vedtak

Staten har stilt krav om at det ma foreligge en plan for hvordan midlene i Miljgpakken skal benyttes.
Planen skal spesielt vise hvilke tiltak som finansieres med statlige bevilgninger og bompenger.
Kontaktutvalget godkjente derfor en forelgpig oversikt basert pa tidligere faringer og handlingsprogram
i KU-sak 18/20 (jf. tabell 2). Planen er ikke helt utfyllende og inneholder ogsé noen ufordelte ressurser
og ufinansierte vegprosjekt. Byastunnelen og Brundalsforbindelsen er tidligere vedtatte prosjekt, men
det er ingen omforent enighet om & prioritere midler til disse vegprosjektene.

Tabell 2: Veiledende utbyggingsplan etter tilleggsavtale (2020-kr)

Fordeling
Tiltaksomrade Mill kr Andel
Kollektivtrafikk 7210 43% |Veger 1 660 10 %
-Driftstilskudd 2330 14 % -E6 sor 110 0,7 %
-Metrobuss” 2100 13 % -Nydalsbrua 800 48 %
-Program Kollektiv 1890 1% -Tanem - Tulluan 410 25%
-Annet koll invest 650 3,9% -Byastunnel 0 0%
-Knutepkt/stasjon 240 | 14% -Lokale veger 340 20%
Sykkel 3320 20% |Annet " 600 3,6 %
-Vinterdrift 100 0,6 % -Usikkerh. avsetn 460 28 %
-Program sykkel 1830 1% -Diverse 140 0,8 %
-Annet sykkelinvest 1390 8,4% Ufordelt 2 890 17 %
Gang/TS/miljo 920 55% |- Byastunnel
-Gangtiltak 230 1,4% - Brundalsforbindelsen
-Trafikk sikkerhet 450 27% - Johan Tillers v. del 2
-Stoytittak 190 1,1% |- Knutepunkt Sluppen ?
-Gatebrukstiltak 50 0,3% TOTALT 16 600 | 100%

Tilleggsavtalen viser til at det skulle legges fram en revidert utbyggingsplan til lokalpolitisk behandling i
2020. Den langsiktige tiltaksplanen er svar pa dette.

6. Midler til fordeling 2022-2029

Miljgpakken har etter at tabell 2 ble utarbeidet i 2020 vedtatt ytterligere ett arsbudsjett (2021), vedtatt &
justere bominntektene opp til godkjent niva3 (jf. Prop. 36 S (2017-2018) og prisjustert inntekter og
kostnader. Det gjenstar na 15,9 mrd. kr for tiltak de neste 8 arene.

Gjeldende fordeling mellom tiltaksomrader

En oversikt over gjeldende fordeling av midlene i perioden 2022-2029 er vist i figur 9. Den er
utarbeidet pa felgende grunnlag: Veiledende fordeling godkjent av Kontaktutvalget ved behandling av
tilleggsavtalen (tabell 2), handlingsprogram 2021-2023, arsbudsjett 2021 samt andre beslutninger som
pavirker framdrift og gkonomi. Dette danner utgangspunkt for videre drgfting av hvordan de

3 Utgangspunktet er en gjennomsnittlig inntekt per passering pa 8 kr i 2017.
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ubenyttede midlene best fordeles og rammebevilgningene eventuelt omdisponeres mellom
tiltaksomrader.

Ufordelt Hovedveg
17 % 7 %/

Annet
5%

Lokal veg
2%

6 %

Kollektiv
42 %

Sykkel
21%

Figur 9: Gjeldende fordeling av rammer for bruk av Miljgpakkens midler 2022-2029

83 % av alle midlene er fordelt pa tiltaksomrade mens 17 % forelapig er ufordelt. Mest er fordelt til
kollektivtiltak (42 %), dernest sykkel (21 %), mens 9 % er fordelt til veger og 6 % til gang-, sykkel,
trafikksikkerhet og miljgtiltak.

Likviditet og lanebehov

Figur 10 viser hvordan Miljgpakkens kapitalbeholdning (likviditet) har veert og hvordan den forventes &
utvikle seg videre med de inntektsforutsetningene og forventede kostnadene som vi kjenner per i dag.
Det gir samtidig en indikasjon om lanebehov, men det reelle Ianebehovet pavirkes ogsa av etterslep i

produksjonen og utestaende fordringer hos bomselskapets kunder.
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Figur 10: Miljgpakkens kapitalbeholdning ut fra kjente inntektsforutsetninger og kostnader

Miljgpakken har hittil ikke hatt reelt lanebehov, og har heller ikke vesentlig behov for Ian framover ut
fra de disponeringene som foreligger per i dag. Med disse forutsetningene kan forskutteringen av
Nydalsbrua gjennomfares uten opptak av lan. Alle midlene er imidlertid ikke fordelt ennd, og det ligger
betydelige ufordelte ressurser til disposisjon etter 2024.
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Miligpakken har en godkjent laneramme p& 1 mrd. kr med fylkeskommunen og Trondheim kommune
som garantister. Dette er midler bompengeselskapet kan lane opp mot tilbakebetaling med
bompenger. Det er fgrst aktuelt med laneopptak om vesentlig mer midler disponeres til bruk far 2025.

Ufordelte midler

De ufordelte midlene utgjar 2,7 mrd. kr ved utgangen av 2029 (2021-kr) og stammer i praksis bare fra
gamle avtaler mellom Trondheim kommune, fylkeskommunen og staten forut for byvekstavtalen. Vel
halvparten var tidligere avsetninger til Bydstunnelen.

780 mill. kr er riktignok ufordelt i tilleggsavtalen, men Kontaktutvalget har her fordelt 260 mill. kr til
Metrobuss og 20 mill. kr som utvidet bidrag til fylkeskommunen (bussdepot), jf. KU-sak 18/20. 500 mill.
kr skal benyttes til reduserte kollektivtakster og gar dermed indirekte til trafikantene i alle kommunene
og blir ikke gjenstand for annen fordeling. Midlene i tilleggsavtalen betraktes som rammebevilgninger
for kollektiv, henholdsvis Metrobuss og utvidet driftstilskudd til kollektivtrafikk (takstreduksjon).

Rammeavsetninger

Det er 7 mrd. kr i rammeavsetninger. Avsetningene og forutsetningene for bruken av disse omtales
naermere under de enkelte tiltaksomradene i vedlegg 1. Avsetningene fordeles pa prosjekt nar disse
blir byggemodne.

Alle rammebevilgningene gjelder gang-, sykkel-, kollektiv- eller miljgtiltak. Det er ikke satt av
rammebevilgninger til vegformal. Spgrsmal om omfordeling av rammeavsetninger bergrer derfor kun
fordelingen mellom ulike miljgvennlige transportformer, ikke fordelingen mellom miljgvennlig transport
og vegprosjekt. Det mest av midlene til Stjgrdal, Malvik og Melhus er enna rammeavsetninger og
inngar i summen foran.

Reforhandling av byvekstavtalen

Vi naermer oss tidspunktet for refornandling av byvekstavtalen for en utvidet periode pa fire &r fram til
2034. Sannsynligvis vil disse forhandlingene kunne starte neste &r. Med samme framdrift som sist,
landes en ny avtale i 2023. Reforhandlingen kan ut fra forslag til NTP bety betydelig utvidelse av
gjeldende gkonomiske rammer. Forsinket planavklaringer vedrgrende bruken av disponible midler gjar
det etter hvert mer sannsynlig at ogsa noen av de tilgjengelige midlene farst lar seg realisere etter
2029.

En utvidelse av Miljgpakken fram til 2034 kan tilfgre om lag 2,5 mrd. kr i bompenger. Forslaget til NTP
2022 - 2033 signaliserer en viderefgring av byvekstavtalene pad om lag samme niva. Det kan gi 3-4
mrd. kr til Trondheimsomradet. Nye prosjekter finansiert med statlige midler til store riksvegprosjekt og
ytterligere midler til Metrobuss er da ikke medregnet. Fordelt etter samme fordelingsngkkel (5/23) gir
det 760 mill. kr til Stjgrdal, Malvik og Melhus.

De reforhandlede midlene skal mgte behov for innsats etter 2029 og omtales ikke neermere her.

7. En plan for bruken av midlene — tre hovedscenarioer

Det vi skal oppna

Hvordan ser vi for oss at Miljgpakkens midler skal benyttes? Planen skal veere grunnlaget for vare
disposisjoner fram til forhandlingene om en ny byvekstavtale og revideres etter at denne er landet. Litt
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forenklet kan vi si at to hovedhensyn skal ivaretas gjennom valg av tiltak i den portefgljestyringen som
na gjennomfares:

e Tiltakene skal veere malrettede, kostnadseffektive og lgnnsomme for samfunnet.
e Tiltakene skal vaere gjennomfgrbare vurdert ut fra planberedskap og kapasitet.

For Miljgpakken har planberedskapen veert, og er fortsatt, i stor grad avgjgrende for bruken av
midlene. Starre fokus pa maloppnaelse vil veere et argument for & spare midler nd i pavente av at vi
far fram planer for tiltak med sterre nytte senere.

Den samfunnsgkonomiske kalkulasjonsrenten reflekterer at framtidig nytte og kostnader ikke
verdsettes like hgyt som nytte og kostnader i dag. Nytten av tiltak som kommer raskt, har med andre
ord starre verdi enn nytten av tilsvarende tiltak som kommer senere i tid. Det er ogsa en risiko for at vi
far mindre statlige midler i nye forhandlinger om vi ikke er i stand til & omsette de midlene vi alt har
tilgang til. Slik sett kan ogséa dette fa betydning for hva vi kan oppné bade pa kort og lang sikt. Dette er
en begrunnelse for a vri bruken av midler over mot tiltak med mest mulig realistiske framdriftsplaner.

Dette gjelder spesielt bruken av statlige programomrademidler og midler til Metrobuss. Det finnes et
stort avklart behov for midler og mange pagéaende prosjekter for hovedruter og regionale sykkeltilbud i
tidlig planfase. Strategisk sett kan det derfor veere fornuftig & bruke mer av de statlige
programomrademidlene til sykkel. Vi har ogsa relativt store midler til Metrobuss som det er viktig a fa
disponert fgr vi gar i nye forhandlinger om mer midler.

Vi har udisponerte rammeavsetninger innenfor alle tiltaksomradene bortsett fra vegprosjekt. Det er
flere nye vegprosjekt under planlegging, men ogsa her vil det ga noen ar fer de kan bli byggeklare.

Gang, sykkel, trafikksikkerhet, stgyskjerming samt holdeplasser og mindre framkommelighetstiltak for
kollektivtrafikken er mindre omfattende prosjekt som i utgangspunktet kan realiseres raskere. Men
ogsa disse prosjektene kan ofte veere krevende ut fra knapphet pa areal og derav falgende
interessemotsetninger. Bruk av midler til bybane, knutepunkt p& Sluppen, kollektivfelt langs
Omkjgringsvegen og nye Metrobusslinjer m.m. er forelgpig bare pa idéstadiet. De vil veere sveert
komplekse og forventes & ta lang tid & utvikle.

Disponering av de ufordelte midlene

Det viktigste spgrsmalet gjelder bruken av ufordelte midler. De har en verdi pa 2,7 mrd. kr ved utlgpet
av 2029 noe som tilsvarer 2,4 mrd. kr om de disponeres tidligere i 2026. Bygging av Byastunnelen er
det viktigste politiske temaet. Byastunnelen er vedtatt av Stortinget, fylkestinget og bystyret og
muligens ma alle parter ogsa vaere enige om a ta prosjektet ut av Miljgpakken. Alle parter skal
imidlertid ogsa veere enige om de gkonomiske prioriteringene. Uten avklart finansiering, kan det ikke

bygges.

| det falgende skisseres 3 hovedscenarioer for & beskrive noen alternative valgmuligheter.
Byastunnelen er prioritert i alternativ 3a og 3b. Vi ser ut fra sammenligning av alternativene hvilke
konsekvenser utbygging av Byastunnelen far for andre formal. Scenarioene er bygd opp med
utgangspunkt i tre hovedalternativ:

1. GANG/SYKKEL/KOLLEKTIV: Alle ufordelte midler benyttes til gang-, sykkel- og kollektivtiltak,
ingen nye midler til vegformal

2. VEG/BYASTUNNEL: Alle ufordelte midler benyttes til vegformal, ingen nye midler til gang-,
sykkel- og kollektivtiltak.

3. KOMBINASJON: Halvparten av de ufordelte midlene benyttes til gang-, sykkel- og
kollektivtiltak, den andre halvparten til vegformal.

Side 15 av 35



For hvert av hovedalternativene beskrives to underalternativ:

a) Midlene fordeles mellom gang-, sykkel-, og kollektivtiltak proporsjonalt med tidligere fordeling
b) En starre del av de statlige programomrademidlene benyttes til hovedruter og regionale
sykkelruter og mindre til kollektiv infrastruktur.

Tabell 3: Seks alternativ for fordeling av ekstra midler til ulike tiltaksomrader (mrd.kr)

Alt.1: Gang/sykkel/kollektiv | Alt.2: Veg/Byasen Alt. 3: Kombinasjon
Alternativ/ Alt. 3a: Alt. 3b:
Tiltaksomrade | Alt. 1a: GSK | Alt 1b: GSk | Alt. 2a: V | Alt. 2b: gsV | gskv GSv
G/SITS/Miljg 1,2 1,8 0 0,6 0,6 1,2
Kollektiv 1,2 0,6 0 -0,6 0,6 0
Veg 0 0 2,4 2,4 1,2 1,2
Sum 24 24 2,4 2,4 2,4 2,4

Alternativ 1. Gang/sykkel/kollektiv

Her tilfares alle ufordelte midler til gang-, sykkel-, kollektiv-, trafikksikkerhet og miljgtiltak. Det betyr at
84 % av de resterende midlene benyttes til disse formalene og bare 9 % til vegtiltak. Det er flere
grunner for & velge en slik strategi:

e Den bygger opp under nullvekstmalet og vil bidra til noe stgrre bruk av disse
transportformene. Erfaringsmessig vil bruken av slike virkemiddel alene ikke begrense
bilbruken tilstrekkelig, men behovet for restriktive tiltak rettet mot bil vil vaere mindre nar det
finnes gode alternative transportformer.

e Nullvekstmalet krever at veksten tas med gang-, sykkel- og kollektivtransport. Derfor ma vi
forutsette at det treffes ngdvendige tiltak som gir en betydelig vekst i disse transportformene
framover. Da kreves det utvidede og bedre tilbud for avvikle denne trafikken og sikre trygg og
god tilgjengelighet uten bruk av bil.

e Arealbrukspolitikken er en viktig faktor for & bygge et mindre bilavhengig samfunn som skal gi
redusert biltrafikk over tid. Nar kommunene samler hovedtyngden av nye bosatte i knutepunkt
og tettsted, sa ligger det ogsa en klar forventning om at gang-, sykkel- og kollektivtilbudet
utvikles i disse omradene. Denne utviklingen vil bedre lgnnsomheten i vare investeringer etter
som det blir stadig flere som drar nytte av tilbudene.

Det er skissert to alternativ for fordelingen av midlene mellom gang-, sykkel-, kollektiv- og miljgtiltak.

Alternativ la:

| det fgrste alternativet opprettholdes den fordelingen som ligger i dagens veiledende planer. Det betyr
at 50 % av de resterende midlene benyttes til kollektivtrafikk, mens 34 % benyttes til gang, sykkel-,
trafikksikkerhet og miljgtiltak. Dette er en gkning fra henholdsvis 42 % og 27 % i gjeldende fordeling.

Det er her lagt til grunn en gkning av tilskuddet til drift pa 740 mill. kr, tilsvarende vel 90 mill. kr per ar.

Det er en gkning av Miljgpakkens bidrag pa& 34 % og innebaerer at tilskuddet til drift av kollektivtrafikk
utvides til 570 mill. kr. Miligpakken finansierer 360 mill. kr/ar og fylkeskommunen 210 mill. kr/ar.
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Alternativ 1b:

| det andre alternativet reduseres bruken av statlige programomrademidler til kollektivtrafikk med 600
mill. kr til fordel for utvidet satsing p& hovedruter og regionale sykkeltilbud. Det medfarer at 46 % av de
resterende midlene benyttes til kollektivtrafikk og 38 % til gang-, sykkel-, trafikksikkerhet og miljgtiltak.
Dette er begrunnet ut fra fglgende:

e Vi har likevel mye midler til bygging av kollektiv infrastruktur. 1,8 mrd. kr er gremerket
Metrobuss og 1,6 mrd. kr er til annen kollektiv infrastruktur

e Vi har lite konkrete planer for starre kollektivtiltak som er fagrt langt nok til at det kan veere
realistisk & omsette mer midler til infrastrukturtiltak far 2030. Bruk av midler til bybane,
knutepunkt pa Sluppen, kollektivfelt langs Omkjaringsvegen og nye Metrobusslinjer m.m. er
forelgpig bare pa idéstadiet. De vil veere svaert komplekse og krevende av mange grunner og
ta lang tid a utvikle. Det vil vaere utfordrende nok a realisere alle Metrobussplanene og
omsette andre midler avsatt til investering i kollektivtrafikk.

e Vier kommet noe lenger med planlegging av hovedruter og regionale sykkeltilbud, selv om
det 0ogséa her gjenstar betydelig arbeid. Det er klarlagt at det finnes et betydelig potensial for
forbedring av sykkelruter og at kostnadene for & bygge ut hovednett for sykkel og regionale
sykkelruter vil veere mange ganger hgyere enn de rammebevilgningene som hittil er avsatt.
Noen prosjekt er klare for bygging og flere vil kunne byggemodnes i lgpet av de nsermeste 3-4
arene. Verdien av tiltakene gker nar prosjektene kan gjennomfgres tidligere og dette gir
samtidig et bedre utgangspunkt for neste forhandling av byvekstavtale.

e De samfunnsmessige gevinstene er starst nar flest mulig gar eller sykler. Det gjelder bade for
helsemessige effekter, miljgbelastninger og kostnader. Ogsa kollektivtrafikken vil dra nytte av
at folk gar og sykler framfor a reise kollektivt fordi det da vil bli mindre behov for kapasitet og
reduserte driftskostnader.

Det er her lagt til grunn en gkning av tilskuddet til drift av kollektivtrafikk pa 440 mill. kr, tilsvarende ca.
55 mill. kr per ar. Det er en gkning av Miljgpakkens bidrag pa 20 % og innebeerer at tilskuddet til drift
av kollektivtrafikk utvides til ca. 530 mill. kr. Miligpakken finansierer 320 mill. kr/ar og fylkeskommunen
210 mill. kr/ar.

Alternativ 2: Veg/Byastunnel

Her tilfgres alle ufordelte midler til vegformal, det vil i hovedsak si Byastunnelen. Det betyr at 24 % av
de resterende midlene benyttes til vegformal og 69 % til gang-, sykkel, kollektiv-, trafikksikkerhet og
miljgtiltak. Det er flere grunner for & velge en slik strategi:

e Byastunnelen er en sentral del av den pakkelgsningen som partene har vaert enige om a
gjennomfare. Prosjektet er vedtatt i Stortinget, i fylkestinget og i bystyret. Vegen har veert
planlagt i mange tiér og ligger forankret i kommuneplanens arealdel. Tunnelen ligger ogsa
som forutsetning for valget av Igsning for Nydalsbrua.

e Byastunnelen er en del av det avlastende hovednett for Bydsen som har vaert en politisk
forutsetning for & bygge ned lokale hovedveger som Backmanns veg og Byasvegen. Tilbudet
til fotgjengere og syklister kan i sa fall forbedres og omgivelsenes miljgbelastning reduseres.

e Byastunnelen reduserer kgproblemene pa Nordre avlastningsveg og trafikken i Kongens gate.

e Konsekvensanalysene indikerer at Byastunnelen vil fgre til at transportbehovet for alle
trafikantgrupper reduseres. Den gkte bilbruken vegen fagrer med seg oppveies av den
reduserte distansen bilene kjegrer. Dette fordi Byastunnelen vil gi en kortere kjgrerute til mange
sentrale malpunkt.
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e Byastunnelen &pner for et bedre kollektivtilbud fra Byasen til viktige arbeidsplassomrader pa
strekningen fra Sluppen til Elgeseter og bedre mulighet for omstigning til kollektivtilbudet i
sgrgstlige bydeler.

Behovet for midler til Brundalsforbindelsen mellom Omkjgringsvegen og Yrkesskolevegen er enna
uklart. Det anses som lite ut fra at det er knyttet rekkefalgebestemmelser til vegen som ogsa fungerer
som intern hovedveg i omradet. Vi antar at dette behovet lar seg dekke innenfor alle de alternativene
som her presenteres.

Det er skissert to alternativ for fordelingen av midlene mellom gang-, sykkel-, kollektiv- og miljgtiltak.

Alternativ 2a:

| det fgrste alternativet opprettholdes den fordelingen som ligger i dagens veiledende planer. Det betyr
at 42 % av de resterende midlene benyttes til kollektivtrafikk, mens 27 % benyttes til gang, sykkel-,
trafikksikkerhet og miljgtiltak. Dette er det samme som gjeldende fordeling.

Alternativ 2b:

| det andre alternativet reduseres bruken av statlige programomrademidler til kollektivtrafikk med 600
mill. kr til fordel for utvidet satsing p& hovedruter og regionale sykkeltilbud. I tillegg omfordeles noen
infrastrukturmidler til fordel for gkte tilskuddsmidler. Det medfarer at 39 % av de resterende midlene
benyttes til kollektivtrafikk og 31 % til gang-, sykkel-, trafikksikkerhet og miljatiltak.

Det er her lagt til grunn en gkning av tilskuddet til drift av kollektivtrafikk pa 440 mill. kr, tilsvarende ca.
55 mill. kr per &r. Det er det samme som beskrevet foran for alternativ 1b.

Begrunnelsen for & omfordele programomrademidler mellom kollektiv og sykkel er ogsa den samme
som beskrevet foran under alternativ 1b. Omfordelingen mellom kollektiv og sykkel er den samme
(600 mill. kr), men det overfgres noe mer programomrademidler (1040 mill. kr). Forskjellen pa 440 mill.
kr tilbakefgres gjennom tilsvarende reduksjon i andre sykkelinvesteringer og benyttes som nevnt til
utvidet tilskudd til drift av kollektivtrafikken.

Alternativ 3: Kombinasjon

Her tilfgres halvparten av alle ufordelte midler til gang-, sykkel-, kollektiv-, trafikksikkerhet og miljatiltak
og resten til vegformal. Det betyr at 77 % av de resterende midlene benyttes til disse formalene og 17
% til vegtiltak. Det er flere grunner for & velge en slik strategi:

e Det er et balansert alternativ som delvis tilgodeser bade en utvidelse av midlene til vegformal
og til gkt satsing pa gang-, sykkel-, kollektiv-, trafikksikkerhet og miljgtiltak. Siden en betydelig
del av inntektene kommer fra bilistene, blir det enklere a fa aksept for tiltakene nar ogsa
biltrafikantene ser at de far mer igjen.

e Alternativet kan begrunnes ut fra de samme momentene som er beskrevet for alternativ 1 og
alternativ 2, men argumentene vil ikke veere like tungtveiende.

Sentralt her star spgrsmalet om hvordan vi gnsker & benytte midlene til vegformal siden disse ikke
tilstrekkelige til & finansiere Byastunnelen. De kan benyttes til oppstart av bygging av Byastunnelen i
siste del av perioden. Da vil det legge en binding pa bruken av midler i neste periode 2030 — 33 og gi
faringer for & opprettholde bomsystemet i ytterligere fire ar.

Alternativt kan vi velge & realisere et annet og rimeligere vegprosjekt. Midlene anses tilstrekkelig til &

finansiere Johan Tillers veg mellom Industrivegen og E6 og muligens ogsa Brundalsforbindelsen
videre fra Yrkesskolevegen opp til Jonsvannsvegen. Begge prosjektene har vaert en del av
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Miljgpakken tidligere og ble tatt ut ved behandling av Miljgpakkens trinn 2 for a finansiere gkte
kostnader p& E6. Begrunnelsen for & finansiere disse alternative vegprosjekter er som fglger:

e Johan Tillers veg (del 2) vil gi en alternativ rute for biltrafikken som reduserer
gjiennomgangstrafikken i Heimdal sentrum. Det letter framkommeligheten for kollektivtrafikk,
reduserer miljgproblemene og gjer forholdende for fotgjengere og syklister bedre. Prosjektet
I& opprinnelig inne som en del av E6-utbyggingen og ga et betydelig bidrag til samfunnsnytten
i E6-prosjektet.

e Brundalsforbindelsen (del 2) vil avlaste Jakobslivegen og andre lokale veger i bydelen for
giennomgangstrafikk. Jakobslivegen vil kunne fa tilbake sin funksjon som boliggate hvor
fotgjengere og syklister prioriteres og miljgbelastningene reduseres.

Det er skissert to alternativ for fordelingen av midlene mellom gang-, sykkel-, kollektiv- og miljatiltak
ogsa her.

Alternativ 3a:

| det farste alternativet opprettholdes den fordelingen som ligger i dagens veiledende planer. Det betyr
at 46 % av de resterende midlene benyttes til kollektivtrafikk, mens 31 % benyttes til gang, sykkel-,
trafikksikkerhet og miljgtiltak. Dette er en gkning fra henholdsvis 42 % og 27 % i gjeldende fordeling.

Alternativ 3b:

| det andre alternativet reduseres bruken av statlige programomrademidler til kollektivtrafikk med 600
mill. kr til fordel for utvidet satsing p& hovedruter og regionale sykkeltilbud. Det medfarer at dagens
fordeling av midler til kollektivtrafikk opprettholdes pa 42 % mens 34 % avsettes til gang-, sykkel-,
trafikksikkerhet og miljgatiltak.

| begge alternativene (alt. 3a og alt. 3b) utvides tilskuddet til drift av kollektivtrafikk med 440 mill. kr,
tilsvarende ca. 55 mill. kr per ar. Det er det samme som omtalt foran for alternativ 1b og 2b.

Begrunnelsen for & omfordele programomrademidler mellom kollektiv og sykkel er den samme som
beskrevet foran under alternativ 1b. Ogsa her omfordeles 600 mill. kr av programomrademidlene fra
kollektiv til sykkel.

Sammenligning av alternativ:

Det finnes mange muligheter for & disponere Miljgpakkens midler og her presenteres bare noen
eksempler. Alternativene er fgrst og fremst illustrasjoner av hvilke handlingsrom vi har for & finansiere
nye transporttiltak innenfor byvekstomradet i arene fram til og med 2029 - og av hvordan disse
mulighetene pavirkes av om vi velger & bygge Byastunnelen eller ikke.

Handlingsrommene er sammenstilt i figur og neermere spesifisert i tabell 4. Det er ogsd mange
muligheter for fordelingen av midlene innenfor hvert enkelt tiltaksomrade som ikke illustreres her.
Eksemplene viser en viderefgring av gjeldende forholdsmessige fordeling mellom de ulike postene
innenfor hvert tiltaksomrade.
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Figur 11: Sammenstilling av alternative handlingsrom

Tabell 4: lllustrasjon av ulike alternativ for disponering av Miljgpakkens midler i arene 2022-

Alt. 3a

Alt. 3b

2029
Veiledende . . .
i ALT. 1. GISIKOLLEKTIV ALT. 2: VEG/BYASTUNNEL ALT. 3: KOMBINASJON
fordeling
Tiltaksomrade Mill kr = Andel Alt. 1a: GSK Alt. 1b: GSk Alt. 2a: gsV Alt. 2b: V Alt. 3a: gskv Alt. 3b: GSv
Kollektivtrafikk 6732 | 42% 7930 [s00%| 7330 46% | 6730 |424% 6130 |386% | 7330 |462%| 6730 @ az%
-Driftstilskudd 2163 14 % 2 900 18 % 2 600 16 % 2 160 14 % 2 600 16 % 2 B00 16 % 2 600 16 %
-Metrobuss 1809 11 % 2100 13 % 1810 1% 1810 1 % 1810 1 % 1810 11 % 1810 1%
-Program kollektiv 1942 12 % 1 940 12 % 1340 84 % 1 940 122 % 900 B % 1940 12 % 1340 8%
-Annet koll invest 607 3.8% 730 46 % 1330 84 % 610 38 % 610 38 % 730 46 % 770 49 %
-Knutepkt/stasjon 211 1,3 % 260 16 % 250 16 % 210 1,3 % 210 1.3 % 250 16 % 210 1,3 %
Sykkel 3331 [210% | 4270 [269%| 4740 [209%| 3330 [210% 3800 [239% | 3800 [230%| 4270 269%
=Winterdrift 120 0,8 % 150 09 % 170 11 % 120 08 % 120 0.8 % 140 09 % 150 0.9 %
-Program sykkel 1825 11 % 1820 11 % 2420 15 % 1820 11 % 2 860 18 % 1820 1 % 2420 15 %
-Annet sykkelinvest 1386 L 8,7 % 2 300 L 14 % 2150 L 14 % 1 390 L 88 % 820 L 5.2 % 1840 L 12 % 1700 11 %
Gang/TS/milja 925 | 58% 1190 [75% | 1320 | &3%| 930 59% | 1060 | 67% 1060 [67% | 1190 | 75%
-Gangtiltak 241 1.5% 310 2.0 % 340 21 % 240 15 % 280 18 % 280 1.8 % 310 20 %
-Trafikksikkerhet 406 26 % 520 33 % 530 37 % 410 2B % 460 28 % 460 29 % 520 3.3 %
-Stavtiltak 199 1.3 % 260 16 % 290 1.8 % 200 1.3 % 230 14 % 230 14 % 260 16 %
-G atebrukstiltak 79 0,5 % 100 0.6 % 110 0.7 % 80 05 % 90 0 % 90 06 % 100 06 %
Veger 1463 [ 9% 1460 [92% | 1460 [e2w | 3860 [ 21% 3860 [ 24% 2660 [185%| 2660 @ 17%
-Byastunnel 0 0,0 % 0 00 % 0 0,0 % 2400 15 % 2400 15 % 0 00 % 0 0,0 %
-Mydalsbrua 750 4.7 % 750 '4.7 % 750 47 % 750 r 4.7 % 750 4.7 % 750 4.7 % 750 4.7 %
-Tanem — Tulluan 354 22% 350 22 % 350 22 % 350 r 22 % 350 22 % 350 22 % 350 22 %
-Lokale veger 359 23% 360 2.3 % 360 2.3 % 360 23 % 360 2.3 % 1560 9.8 % 1560 9.8 %
Annet " 718 [as5% | 720 a5 720 45% | 720 | 45% 720 | 45% 720 [45% 720 45%
-Usikkerh. avsetn 472 3,0 % 470 3% 470 3% 470 3% 470 3% 470 3% 470 3%
-Diverse 246 1.6 % 250 2% 250 2% 250 2 % 250 2 % 250 2% 250 2 %
Ufordelt 2704 | 17 % 300 [15% 300 29 300 [ 2% 300 [ 2% 300 2% 300 2%
TOTALT 15873 100% | 15870 |100% | 15870 100%| 15870 | 100% 15870 | 100% | 15870 | 100%| 15870  100%

Forklaring til tabell:
Veiledende fordeling viser dagens utgangspunkt, jf. figur 9. Bla tall viser gkte rammer og rgde tall viser
reduserte rammer. Svarte tall viser uendrede rammer. Den ufordelte rammen p& 300 mill. kr i alle nye

alternativ er en forenklet mate a begrense den ufordelte rammen til 2,4 mrd. kr, dvs. til en mer
realistisk verdi enn om disse midlene farst disponeres i 2029.
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8. Politiske prosesser og forberedelse til nye forhandlinger

Politiske innspill, samordning og behandling
Det er viktige politiske faringer som na skal legges. Notatet er fgrste skritt - og grunnlaget for a fa fram
politiske synspunkt til drgfting mellom partene. Det legges opp til en prosess for behandling av planen
i tre trinn:

e Saken sendes pa hgring for a fa politiske innspill til disponering av resterende midler i

gjeldende avtaler.
e Innspillene samordnes i programradet og Kontaktutvalget
e Saken sendes til politisk behandling hos partene

Det er en fordel om den langsiktige tiltaksplanen kan fremmes til behandling parallelt med
Handlingsprogram 2022 - 2025 (dvs. i desember 2021). Handlingsprogrammet inneholder parallelle
problemstillinger og fordeler rammene for aktiviteten i 4 av de 8 gjenvaerende arene i planperioden.

Forholdet til byvekstavtalen og neste forhandlingsrunde

Nasjonal transportplan 2022-2033 viderefarer satsingen pa byvekstavtaler. Den apner for utvidet
statlig finansiering og egenfinansiering i fire nye ar. Forberedelsene til nye byvekstforhandlinger starter
parallelt med behandlingen av den langsiktige tiltaksplanen 2022-2029. Her legges strategien for hva
vi gnsker & oppna i neste tiar.

Vi er i en brytningstid med mange gjennomgripende utviklingstrekk som kan fa stor betydning for
transportsektoren, men som det er vanskelig & overskue na:

e Pandemiens betydning for bruken av hjemmekontor og handlevaner

e Konverteringen fra fossile kjgretay til elbiler

e Utviklingen av selvkjgrende kjgretagy og baksystem

e Utviklingen av digitale kommunikasjonslgsninger for deling og samkjgring.

En bredere analyse av disse faktorene gir stgrre forstaelse for hvordan etterspgrselen etter
transporttjenester vil utvikle seg. Kunnskapen blir et viktig grunnlag for var strategi for forhandlingene
om ny byvekstavtale om ett ar eller to.

Nar de finansielle rammebetingelsene eller andre vesentlige forhold endres, er det pa tide & revidere
den langsiktige tiltaksplanen. Arbeidet med neste revisjon av planen kan starte etter at en ny
byvekstavtale for perioden 2023- 2033 er pa plass om et par ar.

Gjennomfgrbarhet

Prosessene i forkant av stgrre infrastrukturinvesteringer er tunge. Det tar tid fra idéer oppstar til de
modnes, utvikles, planlegges og er byggeklare. Den langsiktige tiltaksplanen strekker seg forelgpig
fram til 2029 og er hjemlet i gjeldende avtaler. Den skal gi grunnlag for en malrettet bruk og veere en
referanseramme for bruken av midlene de neermeste arene.

Trolig har vi ikke mer enn om lag tre ar pa oss for & fa vedtatt de reguleringsplanene som er
nadvendige for & gjennomfare prosjekter innen 2029. Det vil bli krevende og utvelgelsen av prosjekter
vil veere en av de faktorene som far betydning for hvor godt vi lykkes. Det er neerliggende a forvente at
store mengder ubrukte midler vil begrense muligheten for pafyll av friske statlige midler i nye
byvekstforhandlinger.
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Kontaktutvalget ba av den grunn partene tydeliggjere hva som er mulig & gjennomfgre innenfor
gjeldende avtale (jf.sak 28/21). Stjgrdal og Malvik har utarbeidet gjennomfgringsplaner for sine
prosjekter som synliggjar hvordan prosjektene kan gjennomfgres inne 2029. Statens vegvesen melder
at Nydalsbrua ferdigstilles innen 2024 og at det jobbes med planer for a realisere statlig sykkelvegnett
giennom Trondheim innen 2029. Det pekes pa utfordringer med a realisere de store belgpene som er
satt av til kollektivtiltak i tillegg til Metrobuss. Det anbefales derfor & vurdere & skyve midler fra
programomrade kollektiv til programomrade sykkel hvor behovene anses mer definert.

Vedlegg 1: Neermere beskrivelse av tidligere rammer og
forutsetninger for bruk av resterende midler

Kollektivtrafikk

6730 mill. kr er avsatt til kollektivtiltak. Disse er fordelt med 32 % til forpliktet driftstilskudd, 27 % til
Metrobuss, 3 % til jernbaneknutepunkt og 38 % som rammeavsetninger til andre investeringstiltak.
Investeringsmidlene er fordelt med ca. 4180 mill. kr til tiltak i Trondheim og 390 mill. kr til tiltak i
Stjgrdal, Malvik og Melhus.

Driftstilskudd

Trondheim kommune og Sgr-Trgndelag fylkeskommune ble i 2016 enige om prinsipper for & gi ekstra
driftstilskudd fra Miljgpakken til rutetilbudet i Trondheim. Dette ble utvidet til gjelde Stor-Trondheim i
byvekstavtalen:

* Statens krav om at fylkeskommunen skal opprettholde sitt driftstilskudd pa minst samme niva
som tidligere (nullpunktet) er satt til 178 mill. kr i 2016-kr4. Belgpet prisjusteres etter
kommunal konsumprisindeks pluss 0,5 %. Sistnevnte for & ivareta betydningen av
befolkningsutviklingen.

* Trondheim kommune har godkjent at det benyttes 190 mill. kr i 2016-kr til driftstilskudd per ar
fra 2020 til 2029. Belgpet prisjusteres etter kommunal konsumprisindeks. Dersom partene er
omforente, kan tilskuddet settes hgyere. Det ble i 2019 gitt et ekstra tilskudd pa 13 mill. kr og
tilsvarende 7 mill. kr ekstra i 2020.

* Statlige midler til takstreduksjon er 50 mill. kr/ar i 2020-kr og gjelder perioden 2020 — 2029.
Disse kommer i tillegg til Miljgpakkens tidligere avtaleforpliktede bidrag®.

Figur 11 illustrerer forventet utvikling i lgpende kroner av Miljgpakkens og fylkeskommunens tilskudd
til drift av kollektivtilbudet i Stor-Trondheim basert pa disse premissene.

4 Belgpet ble oppjustert fra opprinnelig 160 mill. kr for rutetilbudet i Trondheim og Klaebu til 178 mill.
kr for rutetilbudet i Stor-Trondheim jf. PwC-rapport: Forslag til nullpunkt for bruk av belgnningsmidler
og bompenger i Stor-Trondheim (2018).
5 Prisjusteres av staten.
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Figur 11: Avtalt miljgpakketilskudd og fylkeskommunal forpliktelse i Stor-Trondheim (lgpende

kr)

Med en viderefgring pa dette nivaet, blir Miljgpakkens bidrag til drift av kollektivtilbudet 2160 mill. kr6 i

arene 2022-29.

Metrobuss

Statlig ramme ble satt til 1754,6 mill. kr i byvekstavtalen i 2019. Dette er et netto bidrag som ikke
omfatter refusjon av moms. Staten krevde en naermere oversikt over bruken av midlene i
forhandlingene om tilleggsavtale. Veiledende styringsrammer ble avklart” samtidig som det ble
presisert at kostnadsfordelingen mellom de ulike prosjektene handteres gjennom portefaljestyring
innenfor en fast ramme med utgangspunkt i fordelingen i tabell 3.

Tabell 5: Veiledende styringsramme for metrobussprosjektene (2020-kr)

Statlig tilskudd

METROBUSS byvekstavtale
Dybdahls veg 20,6
Jonsvannsvegen 49,5
Hgagskoleringen 31,0
Holdepl/trasé/knutepunkt = 340,5
Kongens gate 187,8
Innherredsvegen 309,6
Olav Tryggvasons gate 123,8
Elgeseter gate 361,2
Nyhavna/Lade 206,4
SUM MILIGPAKKEN 1630,4
Bussdepot 123,8

SUM BYVEKSTAVTALE  1754,2°

6 2021-kr

Statlig tilskudd
tilleggsavtale

Lokalt bidrag®

18,6
48,6
27,9
285,0
51,2
97,5
26,1
235,5
90,1
880,6
1115
992,1

Totalt
39,2
98,1
58,9
625,5
265,7
457,9
163,5
719,5
343,4
2771,9
255,1
3027,0

" Veiledende prosjektrammer ble avklart gjennom behandling i Kontaktutvalget sak 18/20, men falger

ikke som vedlegg til avtalen.
8 Inkl. momsrefusjon

9 Statlig ramme er i tilleggsavtalen fastsatt til 1754,6 mill. kr i 2020-kr. Avvik i tabell skyldes avrunding.
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Kontaktutvalget la til grunn kostnadsbesparende Igsninger i den revidert planen for fordeling av
midlene mellom ulike prosjekt (jf. KU-sak 17/20). Den statlige andelen dekker her 67 % av
totalkostnaden inklusive moms. Miljgpakkens andel finansieres i hovedsak av bompenger og tas
innenfor rammene for lokal veg (miljggate i Elgeseter gate) og kollektivinvesteringer (Metrobuss). Det
gjenstar ca. 1810 mill. kr til bevilgning til prosjekt i Milijgpakken i &rene 2022-2029.

Byvekstavtalen peker pa framtidige behov for bedre forholdene langs eksisterende metrobusslinjer og
utvide metrobuss-satsingen.

Tilskudd til bussdepot

Fylkeskommunen fikk i forhandlingene om bymiljgavtale i 2016 aksept for et statlig bidrag pa 140 mill.
kr til bussdepot (tilsvarer 114,5 mill. kr ekskl. moms). Dette mot at egenandelen dekkes av
fylkeskommunen utenfor Miljgpakken. Kontaktutvalget fordelte i tillegg 19,8 mill. kr av midlene fra
tilleggsavtalen til bussdepot. Statlig tilskudd til bussdepot utgjer etter dette 152 mill. kr'® regnet i 2021-
kr.

Spegrsmalet om mer midler til bussdepot ble draftet i byvekstforhandlingene. Avtalen viser til at det
endelige behovet for depot ikke er avklart, og at det ma arbeides videre med en plan for dette fram til
neste reforhandling.

Statlige programomrademidler til kollektivtrafikk

Staten har i byvekstavtalen forpliktet seg til & benytte 3686 i 2019-kr til gang- sykkel- og kollektivtiltak
langs riksveg. 425 mill. kr er fordelt til Stjgrdal, Malvik og Melhus!t, Disse midlene kan ogsa benyttes
pa kommunale og fylkeskommunale veger med riksvegfunksjon eller til anlegg pa kommunale og
fylkeskommunale veger dersom dette gir hgyere samfunnsnytte/maloppnaelse.

Det foreligger ingen helhetlig plan for bruken av disse midlene enna. Det gjelder i alle kommunene.
Halvparten er fordelt til kollektivtrafikk som et utgangspunkt!2. Ingen av disse midlene er enna benyttet
til kollektivtiltak og det gjenstar ca. 1940 mill. kr til bevilgninger i arene 2022-2029.

Det er i forhandlingene om byvekstavtale pekt p& behov for tiltak langs riksveg i knutepunkt pa
Sluppen og til kollektivfelt langs Omkjgringsvegen. Det er ogsa vist til behov for & modernisere
Grékallbanen og vurdere bybane. Dette er alle store komplekse prosjekt som det tar lang tid & utvikle.
Det er derfor usikkert om det er mulig & f& brukt mye av disse rammeavsetningene pa disse
prosjektene.

Andre kollektivinvesteringer p& kommunal- og fylkeskommunal veg

Prinsippet om a viderefgre satsingen pa kollektiv-, gang-, sykkel- sikkerhet- og miljgtiltak p& om lag
samme niva som tidligere ble lagt til grunn for byvekstforhandlingene. Nivéet ble utvidet til & omfatte
ogsa nye kommuner. Dette gjelder samlet ramme og det ble ikke tatt stilling til den konkrete
fordelingen hvert tiltaksomréde. Her tar vi inntil annet er bestemt utgangspunkt i at rammen for hvert
enkelt tiltaksomrade viderefgres p4 samme niva som tidligere. For arene 2022-2029 betyr dette knapt
610 mill. kr til kollektiv infrastruktur. (hvorav 520 til Trondheim).

10 Basert pa bymiljgavtalen og oppdaterte kostnadsindekser.
11 Midlene til Stjgrdal, Malvik og Melhus er fordelt med 5/23 av utvidelsen av midlene i byvekstavtalen.

Trondheim er tidligere tildelt 1 mrd. kr av disse midlene i tidligere bymiljgavtale (2016-kr).

12| stjgrdal, Malvik og Melhus skilles det ikke mellom programomrademidler til kollektiv og sykkel. Her
er midlene samlet i en felles pott som kommunene disponerer i samrad med staten.
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Dette er midler som tradisjonelt har veert brukt til utbedringer for trikken, innfartsparkering,
holdeplasser og ulike framkommelighetstiltak. Det foreligger ingen konkrete planer for videre bruk av
midlene.

Knutepunkt og stasjoner

Midlene til knutepunkt og stasjoner er 283 mill. kr i byvekstavtalen og fordelt med vel 206 mill. kr til
Trondheim sentralstasjon og knapt 77 mill. kr til planskilte tverrforbindelser og utvikling/fortetting av
knutepunktene i Melhus, Hommelvik og Stjgrdal.

Her gjenstar 211 mill. kr til fordeling i perioden 2022-2029, hvorav 134 mill. kr til Trondheim
sentralstasjon.

Sykkel

Miljgpakken bidrar i hovedsak med midler til investeringer i anlegg, men ogsa med noe tilskudd til
ekstra vinterdrift av viktige sykkelruter. Om lag 3330 mill. kr er avsatt til kollektivtiltak. Av disse er 55 %
midler til kollektivtiltak med riksvegfunksjon eller tiltak pa andre hovedruter for sykkel med minst like
god nytte. 4 % skal g4 til utvidet vintervedlikehold og 42 % til andre infrastrukturtiltak for sykkel. Om
lag 3030 mill. kr er til tiltak i Trondheim og 300 mill. kr til tiltak i Stjgrdal, Malvik og Melhus.

Tilskudd til vinterdrift av viktige sykkelruter

Miljgpakken bidrar i 2021 med 15 mill. kr til hgyere standard pa vinterdrift av viktige sykkelanlegg
langs kommunal og fylkeskommunal veg. Staten drifter ytterligere 41 km med samme standard uten at
Miljgpakken gir bidrag til dette. Dette forventes viderefgrt senere ar. Det er farst og fremst
belgnningsmidler som kan benyttes for & finansiere disse driftskostnadene. Noe kommunale
driftsmidler kan ogsa benyttes pa kommunale veger. Vi har ikke anledning til & benytte bompenger til
drift av veganlegg. Det samlede driftstilskuddet er 120 mill. kr i &rene 2022-29.

Det er hittil ikke benyttet ekstra midler til drift av hovedsykkelruter utenfor Trondheim. Regionale ruter
driftet av staten har allerede tilfredsstillende standard og ikke behov for ekstra finansiering.

Statlige programomrademidler til gange og sykkel

Den resterende halvpart av de tidligere nevnte programomrademidlene er fordelt til gange og
sykkeltiltak. Lite er forelgpig benyttet og det gjenstar 1820 mill. kr til bevilgninger i &rene 2021- 2029,
hvorav ca. 1600 mill. kr er til bruk i Trondheim og 220 mill. kr til Stjgrdal, Malvik og Melhus.

Det pagar et planarbeid for hovedplan sykkel som kan bidra til at nye prosjekt for sykkel kan komme
inn p& prioriteringslista etter hvert. Det arbeides med flere planer for & bedre det regionale
sykkeltilbudet inn mot Midtbyen. | hovedsak er dette anlegg av typen sykkelveg med fortau langs eller i
planskilt kryss med E6/riksveg. Lengst er vi kommet med & utarbeide planene for nye anlegg gstover
mot Malvik. Det er ellers mange planer under prosjektutvikling pa tidlig stadium i og utenfor
Trondheim. Planene omfatter bade sykkelanlegg med riksvegfunksjon og andre viktige sykkelanlegg
som kan kvalifisere for finansiering med statlige programomrademidler.

Andre sykkelinvesteringer pa kommunal- og fylkeskommunal veg

Ved fordelingen av ressurser som grunnlag for byvekstavtalen ble det lagt til grunn et prinsipp om &
viderefare satsingen pa kollektiv-, gang-, sykkel- sikkerhet- og miljgtiltak p& om lag samme niva som
tidligere fram til 2029, men uten at vi tok stilling til konkrete rammer for hvert tiltaksomrade. Nivaet ble
utvidet til & omfatte ogsa nye kommuner.
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Her tar vi inntil annet er bestemt utgangspunkt i at rammen for hvert enkelt tiltaksomrade viderefares
pa samme niva som tidligere. Det betyr knapt 1390 mill. kr til sykkelinfrastruktur i &rene 2022-2029,
hvorav om lag 1310 mill. kr til Trondheim og 80 mill. kr til Stjgrdal, Malvik og Melhus.

Disse tjener derfor som veiledende rammer innenfor de ulike tiltaksomradene.

Dette er midler som tradisjonelt har veert brukt til ulike anlegg som sykkelfelt, sykkelveger,
kryssutbedring, sykkelparkering og planskilte kryss/bruer. Midlene trengs som innledende finansiering
av anlegg pa kommunalt og fylkeskommunalt vegnett som finansieres med programomrademidler og
til andre sykkelanlegg som ikke kvalifiserer for bruk av statlige midler.

Gange, trafikksikkerhet og miljg

Miljgpakken bidrar med flere tiltak som bedrer forholdene for myke trafikanter m.m. Disse er samlet
innenfor fire tiltaksomrader: Gangtiltak, trafikksikkerhetstiltak, tiltak mot stgy og gatebrukstiltak. Om lag
930 mill. kr er avsatt samlet for disse tiltaksomradene i arene 2022-2029, hvorav 44 % til
trafikksikkerhet, 26 % til gange, 22 % til stgytiltak og 9 % til gatebrukstiltak. Om lag 850 mill. kr er til
tiltak i Trondheim og 80 mill. kr til tiltak i Stjgrdal, Malvik og Melhus.

Gangtiltak
Gangtiltakene er bl.a. rettet mot & tilby raske og enkle forbedringer for fotgjengerne. Snarveger er

eksempel pa tiltak som vanligvis er enkle & planlegge og bygge. Her gjenstar ca. 230 mill. kr i arene
2022-2029. Andre gangtiltak ma ses i sammenheng med bruken av trafikksikkerhetsmidlene og
bruken av midler til sykkeltiltak. Nye sykkelveger og broer bygges som sykkelveg med fortau. Nye
sykkelfelt frigjar langt pa veg fortauene for syklister og bidrar til mindre konflikter mellom fotgjengere
og syklister.

Tiltak som fremmer gange vil ogsa kunne finansieres av programomrademidler nar de ligger pa
riksveg, Tiltakene finansieres da innenfor rammene avsatt for sykkel.

Trafikksikkerhet

Hittil har mye av satsingen veert rettet mot tiltak pa skoleveg — i hovedsak bygging av fortau eller gang-
Isykkelveger. Ogsa ulykkespunkt er i fokus. Det settes ogsa av noe midler hvert &r som gar til mindre
tiltak som skilting, belysning og etablering av fartsdempere pa kommunalt og fylkeskommunalt
vegnett.

Det gjenstar her knapt 410 mill. kr til bevilgning i &rene 2022-2029, hvorav 370 mill. kr til tiltak i
Trondheim og 40 mill. kr til tiltak i Stjgrdal, Malvik og Melhus?3.

Stavtiltak
Stgyskjermingen bestar bade av tiltak i husfasader og av stgyskjermer pa bakken. Disse rettes bade

mot boliger og mot skoler, barnehager og institusjoner.

Det gjenstar knapt ca. 200 mill. kr til bevilgning i arene 2022-2029, hvorav 180. kr i Trondheim og 20
mill. kr i Stjgrdal, Malvik og Melhus?S.

Gatebrukstiltak
Gatebrukstiltak er midler avsatt for & bedre forholdene i Midtbyen. Tidligere bidrag har gatt til Torvet og
til Sjggangen. Forlengelse av gagata i Thomas Angells gate er ogsa finansiert med disse midlene.

13 | Stjegrdal, Malvik og Melhus er disse midlene ikke fordelt pa tiltaksomrader. Vi synliggjer likevel hvor
stor andel av rammen som er gremerket kommunene utenfor Trondheim, men det ligger ingen
faringer om at de bgr benyttes innenfor dette tiltaksomradet. De inngar i «tiltak pa lokalt vegnett», f.
tabell 1.
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Det gjenstar ca. 80 mill. kr til bevilgning i arene 2022-2029.

Vegprosjekt

Miljgpakken finansierer ogsa byggingen av lokale veger og hovedveger. Hovedvegene er spesifisert
som egne prosjekt, mens lokale veger er samlet under ett tiltaksomrade. Rammene for vegprosjekt ble
ikke utvidet i Miljgpakkens trinn 3 annet enn med nye midler til bygging av andre del av Fv 704 Tanem
og Tulluan. Det er i arene 2022 — 2029 satt av 1460 mill. kr til falgende prosjekt/tittaksomrader:

. Rv 706 Nydalsbrua med tilknytninger (51 %)
. Fv 704 Tanem — Tulluan (24 %)
. Lokale veger (25 %)

Rv 706 Nydalsbrua med tilknytninger:

Prosjektet er nd pabegynt. Det er hittil bevilget ca. 660 mill. kr til prosjektet og avsatt ytterligere 750
mill. kr i &rene 2022 -2024. Miljgpakken forskutterer arbeidet og dekker rentekostnadene etter
oppstart. Statlig tilbakebetaling skjer i henhold til forslag til NTP tidligst i &rene 2028 og 2029.

Fv 704 Tanem — Tulluan:
Prosjektet er under planlegging med sikte pa byggestart i ar. Det er hittil bevilget vel 90 mill. kr og satt
av vel 350 mill. kr til bevilgninger i arene 2022 — 2024.

Lokale veger:
Alle midlene er i praksis disponert, og det er ikke satt av nye midler. Rammen pa 335 mill. kr for &rene

2022 — 2029 er disponert til miljggate i Elgeseter gate og skal benyttes som egenandel til Metrobuss.

Utenfor Trondheim

Det er forelapig fa prosjekter med bevilgning utenfor Trondheim. Det er hittil fordelt 77 mill. kr og det
gjenstar 774 mill. kr for arene 2022 — 2029. Kostnadsrammene er lik i alle kommunene4,

300 275 Jes
250 234
200
150
100
50 50
i - ]
0 — [ |
Stjgrdal Malvik Melhus

M Fordelt fgr 2022 M Rest 2022-29

14 Fordelte midler regnes i lgpende kroner, mens framtidig midler regnes i faste kroner (2021-kr). Den
prisjusterte verdien vil veere lik selv om det opptrer mindre variasjoner i totalsummen mellom
kommunene.
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Figur 12: Fordelte og gjenveerende midler i Stjgrdal, Malvik og Melhus. Fordelte midler i
lgpende kroner og resterende midler i 2021-kr.

Stjgrdal

Det er fordelt lite midler ennd, og det er forelapig ikke utarbeidet forslag til disponering av framtidige
midler. Ogsa andre finansieringskilder er aktuelle for realisering av tiltakene enn de 275 mill. kr som
stilles til disposisjon gjennom Miljgpakken.

Utvikling av kollektivknutepunktet ved Stjgrdal stasjon er viktig. Tiltaket bestar av mange element,
blant annet ny bussterminal og kryssing av jernbanen for gdende og syklende. Sanering av
planovergang pa Innherredsvegen og flytting av vegen gst for jernbanen er et annet tiltak. Det har
betydning for trafikksikkerheten for alle trafikanter. Andre tiltak som kan veere aktuelle for finansiering
gjennom Miljgpakken er:

Gang- og sykkelbru over Stjgrdalselva mellom Vaernes og Reppe
«Park & ride» pa sentrale steder i Stjgrdal kommune

Gang- og sykkelveg langs Ringvegen (fra E14 til Husbyvegen)
Nytt kryss ved Ole Vig videregdende skole/Ringvegen
Tilrettelegging og utbedring for rute 601

Arbeidet er i startfasen og vurdering av kostnader skal gjgres i prosjektutviklingsfasen. Ambisjonen,
som ogsa vedlagte tabell viser, er & gjennomfare alle prosjektene innen 2029.

Tabell 6: Oversikt over framdriften for prosjekt som er aktuelle for gjennomfgring i Stjgrdal
kommune

Prosjektdata | Faser i utbygging

Prosjektnavn Vegeier 2021 2022 2023 2026 2027 2028 2029 Merknad
GS-veg fv 6804 Sikom
Ringvegen ved Siaten. Prosjekiutv. | Detali-planl. | Detalj-planl. L7l ST/l Samarbeidsprosjekt flere aktarer
kryss E14
Kryss v 6804
Ringvegen X Ole Vig| TRFK | Prosjekiutv. | Detalj-planl. JSELeTEe} Utbygging
vg skole

St.kom.
Prlospktavkl.anng Sw Prosjektutv. Samarbeidsform etablert mellom akterene
Stigrdal stasjon Bane
NOR

Omraderegulering : . . . . .
Stordal siasion Detalj-planl. | Detalj-planl. | Detalj-planl. Sl R UL Zelelyte RO 6o 1y

Arlig bevilgning 500 000 for sm titak som
Sti.kom.  ELTe [y Utbygging Utbygging  Utbygging  Utbygging  Utbygging  Utbygging  Utbygging  Utbygging kan ha en forenklet gjennomfering utenfor
standard prosjekistyringsprosedyre i MP

Mindre trafikktekniske
titak

Etablering av sykkelfelti Stokkmovegen,

Sykkeliltsentrum Stkom. mellom Kjgpmannsgata og Ole Vigs gate

Sykkelparkering Stj.kom.

Prosjektutv. JRULETEL ] Vurderer omrader i sentrumsnaere strak

Kjgpmannsgt 2. stk. Stokkmovegen 2 stk.

Oppheyde gangfelt | St.kom. og Stokkanvegen 3 stk.

Utby gging

Sykkelfelt Ole Vigs

gk SIL Utbyaging Igangseting: var 2021

Tilrettelegging og Eventuell utvidelse av kollektivtilbudet vil

utbedring Stj.kom. X Detal}- . fordre investeringer i stoppesteder mm.
A Uthy

stoppesteder for TRFK IRy planl. WY Dette sokes lost innen utvidet tilbud kan

lokalbuss rute 601 settes i drift.

Gang- og sykkelbro

over Stiprdalselva Stj.kom. | Prosjektide | Prosjektutv Krever noe mer ideutvikling

mellom Veernes og

Reppe

Park & Ride Stj.kom. | Prosjektide | Prosjetkutv
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Malvik

En forelgpig sammenstilling av prosjekter som er aktuelle for gjennomfaring i avtaleperioden viser en
total kostnad pa vel 300 mill. kr pé tidlig stadium. Det er mer enn de gjenveerende 265 mill. kr som er
til disposisjon gijennom Miljgpakken (jf. figur 12). Det vil veere aktuelt & vurdere rimeligere Igsninger og
muligheter for annen tilleggsfinansiering. Det kan veere usikkerhet omkring gjennomfaringen av
enkeltprosjekt og oversikten er ment som utgangspunkt for diskusjon.

Tabell 7: Oversikt over prosjekt som kan veere aktuelle for gjennomfgring i Malvik kommune

Tiltaks- Kostnad

Tiltak type Fase Status plan Mill. kr. Merknad

Prosjekt-  Arsbudsjett og Trgndelag fylkeskommune
P & R Hommelvik Kollektiv = utvikling H-prog MP 2 er ansvarlig etat
Jernbaneknutepunkt Prosjekt-
Hommelvik Kollektiv  idé 26,3 Bane NOR
Totalt kollektiv 28,3
G & S langs Gran- Detalj- Arsbudsijett og
holtvegen/Alivegen Sykkel plan H-prog MP 7,8
G & S fra Fv. 950/ Detalj- Arsbudsijett i
Liavegen til E6 Sykkel plan MP 6

Framdrift i prosjektet ma

G & S fv. 950 over Prosjekt-  Arsbudsjett og avklares i samarbeid med
Homla Sykkel utvikling H-prog i MP 45 TRFK
G & S langs Marka-
bygdvn, fra Saksvik- Framdrift i prosjektet m&
korsen/Trh grense og Prosjekt-  Spilt inn til avklares i samarbeid med
Gullhaugvegen Sykkel idé H-prog i MP 20 TRFK
Gang- og sykkelveg
mellom Smiskaret og Prosjekt- = Spilt inn til
Sveberg Sykkel idé H-prog i MP 5
Totalt sykkel 83,8

Prosjekt- Samordnes med bygging

utvikling av ungdomsskole etter ny
Nytt vegkryss og Trafikk- Reg. plan  Arsbudsjett i 4-felts E6. Ansvarlig etat
miljggate Vikhammer sikkerhet igangsatt MP 79 ma avklares med TRFK.
Fortau langs Trafikk- Detaljplan ~ Arsbudsjett og
Fagottvegen sikkerhet legging H-prog i MP 13
Fortau langs Trafikk- Detaljplan = Arsbudsjett og
Saksvikkorsen sikkerhet legging H-prog i MP 3
Sikker kryssing over
fv. 950 og Jernbane til Framdrift i prosjektet m&
Midtsandtangen Trafikk- Prosjekt-  Arsbudsjett og avklares i samarbeid med
friluftsomrade sikkerhet utvikling H-prog i MP 87,5 TRFK
Mindre trafikktekniske = Trafikk- Arlig bevilgning pa 0,5 mill.
tiltak sikkerhet Lgpende 5 ?
Fortau langs deler av
Fagottvegen og Trafikk- Prosjekt-  Spilt inn til
Vikhammerasvegen sikkerhet idé H-prog i MP 7
Totalt trafikksikkerh. 194,5
Sum totalt 306,6
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Sykkelprosjektene star for 27 % av kostnadene med gang-og sykkelveg over Homla som det starste
prosjektet. Trafikksikkerhetstiltakene utgjar 63 % av kostnadene og her er nytt vegkryss/miljggate pa
Vikhamar samt sikker kryssing av Fv 950 ved Midtsandtangen starste prosjekt. Kostnadene for

kollektiv utgjer 9 %, vesentlig jernbaneknutepunkt i Hommelvik.

Tabell 8: Oversikt over prosjekt som kan vaere aktuelle for gjennomfgring i Malvik kommune

Tabell 1. Status og planlagt gjennomfgring pa prosjektene i Miljgpakken

Prosjektdata Faser i utbygging
Prosjektnavn Vegeier 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 Merknad:
GS.-veg Granholtvegen- Utbygging  Utbygging
Alivegen .
Mal.kom Oppstart utbygging planlagt 1. kv. 2021
. 0 q Omradet er regulert for formalet av MK pa et
* Detaljplanl. | U2
P &R Hommelvik *) BRI PRI tidligere stadium. Fylkeskommunen kjerer
TRFK prosjektet i samarbeid med Nye Veier.
Prosjektutvikling utfert i 2020. Klart for
Fortau langs Saksvikkorsen Detaljplanl. |RULS7C L oppstart detaljplanlegging med regulering
Mal.kom 2021.
*x i i
Fortau langs Fagottvegen. **) DIEEULIELN - Utbygging Regulert gjennom sentrumsplanen og
Mal.kom detaljprosjektert i 2020 gjennom miljepakken.
Fortau langs nedre del av
— " . Ma prosjektutvikles med en mulighetsstudie i
F:.agottvegen'mot - Prosjutvikl. | Detaljplani. ARl 2021. Videre framdrift vil vare avhengig av
Vikhammerésvegen. **) Mal.kom resultatet av prosjektutviklingsfasen.
GS-veg Smiskaret-Sveberg Prosj.utvikl. | Detaljplanl. | Detaljplanl. [RULLZEE TS
Mal.kom Tildelt 500 000 for prosjektutvikling i 2021
GS-veg Markabygdvegen *) Prosj.utvikl. | Di D D Utbygging
TRFK Tildelt 500 000 for prosjektutvikling i 2021
GS-veg langs FV950 over . b, b m R
Homla *) VR Prosjektutvikling utfert i 2020 har resultert i
TRFK flere mulige utbyggingsalternativer.
Sikker kryssing over fv. 950
oglJernbane til ™ & o Utbygging Prosjektlftvikl_ing ut_fDrt»i 2020. 1 mill. innvilget
Midtsandtangen for detaljprosjektering i 2021.
friluftsomrade *) TRFK )
Nytt vegkryss og miljggate b b, b . . Regulering igangsatt. Samordnes med
() Utb: 2\
Vikhammer *) o PRI utbygging av ny ungdomsskole pa Vikhammer.
TRFK wrk)
GS-veg Fv950 Liavegen til E6 Lo . . Det er godkjent midler for prosjektutvikling.
*) Prosj.utvikl.| Detaliplani. JRQEbll Ikke sgkt om midler for videre arbeid i 2021.
Staten Skyves ut i tid p.g.a. utbygging av E6.
Knutepunkt jernbane Prosj.utvikl. | Detaljplanl. [1F3 in
Hommelvik & ) A D Det legges til grunn at midlene utbetales for
2025
Mindre trafikktekniske tiltak Utbygging Utbygging Utbygging Utbygging Utbygging Utbygging Utbygging Utbygging Utbygging Arlig bevilgning pa 500 000 for sma tiltak som
Mal.kom far en forenklet gjennomfering.

Sum

Det vurderes a vaere mulig a8 gjennomfgre prosjektene innen 2029. Der Trgndelag fylkeskommune
eller Statens vegvesen er vegeiere, er tidsplanen kommunens forslag overfor dem

Melhus

Kollektivprosjektene star for 7 % av kostnaden hvorav det meste er ferdigstilt. Gang- og sykkeltiltak
utgjer resterende 93 % hvorav bru over Gaula er det klart stgrste prosjektet.

Kostnaden for fem aktuelle prosjekter er pa tidlig stadium anslatt til 190 mill. kr. Fem andre prosjekt er
ennd ikke er kostnadsvurdert. Melhus har 234 mill. kr til disposisjon gjennom Miljgpakken i arene 2022
—2029. Det kan veere usikkerhet omkring gjennomfgringen av enkeltprosjekt og oversikten er ment

som utgangspunkt for diskusjon.
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Tabell 9: Oversikt over prosjekt som kan veere aktuelle for gjennomfgring i Melhus kommune

Pendlerparkering pa Kollektiv
Ler knutepunkt Ferdigstilt Arsbudsjetti MP 6,8
Jernbaneundergang Kollektiv
bredde knutepunkt Ferdigstilt Arsbudsjetti MP 5,4
Ikke behandlet politisk,

Omlegging Kollektiv knute-  Prosjekt - innspill til arsbudsjett
skysstasjonen punkt (ogséd TS) utvikling 2 2021

Lokpolitisk

priortert i
P-anlegg for biler og Kollektiv Prosjekt- omradeplan Hgy maloppnaelse for
sykkel i sentrum knutepunkt idé sentrum miljgpakken

Lokalpolitisk
Mini-metro i Melhus Kollektiv Prosjekt-  prioritert i innspill
sentrum knutepunkt idé H-prog MP
Totalt kollektiv 14++

Gange og Under
Gang sykkelbro E6 sykkel bygging Arsbudsjetti MP 25,9
Gang sykkelbro over Prosjekt-  Handlingprogram
Gaula Gange sykkel utvikling miljgpakken 150
Gang- og sykkelveg
Monsstuflata - Prosjekt-  Handlingprogram
Gimsvegen Gange sykkel utvikling miljgpakken
Prosjekt-
Prosjekt snarveier Gange sykkel idé Ingen Ikke behandlet politisk
Prosjekt-
Prosjekt sykkelveger Gange sykkel idé Ingen Ikke behandlet politisk
Totalt gang og sykkel 176+++
190+++

Sum totalt +

Andre kostnader

Andre kostnader utgjgr nsermere 720 mill. kr i arene 2022-29. Kostnadene bestar av en
usikkerhetsavsetning pa ca. 470 mill. kr for & ivareta at kostnadene erfaringsmessig blir noe hgyere
nar tiltakene gjennomfares i framtida, bl.a. som fglge av nye krav og retningslinjer. Det er videre ca.
130 mill. kr til administrasjon og koordineringsarbeid og naermere 90 mill. kr til informasjon og
moblitetsradgivning. 20 mill. kr er avsatt til evaluering og framskaffelse av trafikkdata. Forelgpig er det
bare satt av noen fa millioner til prosjekter innen innovasjon og naeringstransport.
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Vedlegg 2: Omtalte prosjekt i byvekstavtalen uten
finansiering:

Vedtatte prosjekt
Det er to tidligere vedtatte vegprosjekt i Miljgpakken hvor utbygging ikke er finansiert:

e Byastunnelen
e Brundalsforbindelsen, del 1

Bydstunnelen:

Prosjektet har lang historie og var i sin tid en del av Trondheimspakken og ligger inne i
kommuneplanens arealdel. Miligpakken har hittil benyttet 24 mill. kr til planlegging av Byastunnelen.
Det gstre tunnelpaslaget bygges na sammen med Nydalsbrua, og har en kostnad pa om lag 50 mill.
kr. Det er gjort relativt grundige kostnadsanslag etter anslagsmetoden. Det foreligger ogsa trafikk- og
nytte kostnadsberegninger. Kostnadene for tolgps tunnel var beregnet til 1,5 — 1,7 mrd. kr i 2016. Det
tilsvarer 1,8 — 2,0 milliarder i 2021-kr.

Trafikken er beregnet til 15 000 kjgretayer/dggn i tunnelen i &r 2030. Tunnelen &pner for nytt
kollektivtilbud fra Byasen ned til Sluppen og videre inn Holtermannsvegen og/eller Omkjgringsvegen.
Det vil bli mindre biltrafikk p& store deler av Byasen og derfra sgrover til Tillerbyen, samt i Midtbyen og
i gstlige bydeler fram til Leangen. Det ventes ogsa noe mer trafikk mellom Munkvoll og Kyvannet,
langs Omkjgringsvegen, pa Selsbakk, i Holtermannvegen og sgndre del av Elgeseter gate.

Beregningene viser marginal overfagring av trafikk til bil fra gang, sykkel og kollektivtrafikk. Fordi
mange bilturer blir kortere, reduseres likevel transportbehovet for alle trafikantgrupper. Nullvekstmalet
ivaretas, og det ventes stor trafikantnytte for bilister og kollektivtrafikanter. Nytten er likevel ikke stor
nok til & gi positiv samfunnsnytte.

Bygging av Byastunnelen har veert en politisk forutsetning for & begrense biltrafikk og prioritere
fotgjengere og syklister i andre veger pa Byasen, slik som Backmannsvegen og Byasvegen. Den har
ogsa betydning for hvilke lasninger som velges i Kongens gate og redusere kgproblemene pa Nordre
avlastningsveg.

Brundalsforbindelsen, del 1:

Brundalsforbindelsen har ogsé lang historie og har vaert regulert som vegforbindelse mellom
Omkjgringsvegen og Jonsvannsvegen siden midten av 60-tallet. Miljgpakken startet planlegging i
2011, men arbeidet ble stilt i bero etter gnske om & se vegen i sammenheng med nye planer for
boligbygging og et midlertidig sykehjem i traséen. Det er hittil benyttet 10 mill. kr til planlegging.

Ved revisjon av portefaljen ble den sgndre delen av traséen tatt ut i Miljgpakkens trinn 2. N& inngar
bare forbindelsen mellom Omkjgringsvegen og Yrkesskolevegen/Hgrlgcks veg i Miljgpakken. Det er
nylig vedtatt en detaljreguleringsplan for vegen og avsatt midler til videre planlegging. Planen
inneholder ogsa kollektivfelt. Det er vanskelig & ansla Miljgpakkens kostnader. Kostnadsanslag for
tidligere lgsningen planlagt i 2014 var ca. 200 mill. kr (2021-kr). | planen inngar na
Brundalsforbindelsen som en del av den interne infrastrukturen i omradet, med rekkefelgekrav for
ekstern finansiering.

Trafikken pa Brundalsforbindelsens del 1 ble i 2012 beregnet til i starrelsesorden 9 000 — 10 000
kjgretay/dagn og opp mot 16 000 i ar 2040. Vegen apner for forlengelse av metrobusslinje S2 fra
Strindheim via IKEA til Brundalen. Den vil avlaste trafikken i bydelen, spesielt gamle E6 p& Skovgéard
og nedre del av Jakobslivegen/Hgrlocks veg.
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Prosjekt som lainne i Miljgpakken tidligere:

| Miljgpakkens trinn 2 ble deler av Johan Tillers veg og Brundalsforbindelsen tatt ut av portefgljen:

Johan Tillers veg del 2 er en planlagt forbindelse mellom avslutningen av del 1 i Industrivegen
og nybygd kryss pa E6 (Harstadkrysset). Prosjektet la inne som en del av E6 sar i
Miljgpakkens trinn 1. Vegvesenet arbeidet med en reguleringsplan for bygging av en
miljgkulvert for strekningen, men arbeidet ble stilt i bero i 2013 som fglge av manglende
finansiering.

Fylkeskommunen fikk bestilling p& arbeid med & utrede alternative lgsninger pa nytt i 2018.
Programradet godkjente et forprosjekt for & utrede tre alternativ i desember 2020. Trafikken pa
Johan Tillers veg er beregnet til 13 000 kjgretgy per dggn og ventes & bety en stor avlastning
for gjennomgangstrafikken i Heimdal sentrum med positive virkninger for metrobussenes
framkommelighet. Kostnadene er for de tre alternativene anslatt til 250-, 560- og 720 mill. kr
(2021-kr). Usikkerhet er +/- 40 %.

Utbyggingen av godsterminal pa Heggstadmoen legger opp til at atkomsten til terminalen i
hovedsak foregar via kryss med E6, men vil i noe grad ogsa kunne fare til mer trafikk gjennom
Heimdal sentrum. Dette forsterker betydningen av Johan Tillers veg og kan kanskje ogsa
apne for noe ekstern delfinansiering.

Brundalsforbindelsens del 2 mellom Yrkesskolevegen og Jonsvannsvegen ble tatt ut av
Miljgpakken av finansielle grunner i Miljgpakkens trinn 2. Ogsa denne delen av vegen inngar i
detaljreguleringsplanen som kommer til behandling far sommeren. Tidlige
kostnadsvurderinger viste at kostnadene var omtrent i samme stgrrelsesorden som for del 1,
dvs. om lag 200 mill. kr. Kostnadene er forelgpig usikre, og for deler av vegen er det
rekkefalgekrav knyttet til videre utvikling av boligomradet pa Granas.

Rv 706 Sivert Dahlens veqg — Dorthealyst var opprinnelig en del av prosjektet
Sluppen/Oslovegen som ble tatt ut i Miljgpakkens trinn 2. Den ble senere tatt inn med
utelukkende statlig finansiering som del av prosjektet «Nydalsbrua med tilknytninger», men pa
nytt tatt ut som fglge av behov for kostnadsreduserende tiltak i dette prosjektet. Etter
ferdigstillelsen av Nydalsbrua vil denne strekningen framsta som den eneste som ikke er
ombygd péa vestsiden av elva.

Planskilt Klettkryss 1& opprinnelig inne i E6 Jaktgya - Tonstad, men ble erstattet av en
rundkjgring grunnet manglende finansiering. Rundkjgringen har vist seg a ha
kapasitetsmessige utfordringer og som na utbedres. En fullverdig Izsning som kan takle videre
trafikkvekst forutsetter bygging av planskilt kryss.

Nye prosjekt i Trondheim som er omtalt i byvekstavtalen

Byvekstavtalen viser til en del nye prosjekt som kan planlegges inn mot neste revisjon av avtalen.
Prosjektene beskrives her i det falgende som eksempel pa noen andre prosjekt som det kan veere
aktuelt & vurdere med tanke pé bruken av ufordelte midler. Her nevnes kun investeringsprosjekter i
Trondheim siden de ufordelte midlene er gamle midler som stammer fra tiden far byvekstavtalen.

1.

Knutepunkt Sluppen. Et knutepunkt for vegsystemene for alle trafikanter pa Sluppen der
E6/biltrafikken ledes i kulvert giennom omradet og inn pd Omkjaringsvegen. Dette er et stort
byutviklingsprosjekt med en anslatt kostnad pa 2,6- og 4,4 mrd. kr (2021-kr) avhengig av
lgsningsvalg. Kommunedelplan ble behandlet i Bystyret i 2020 og samferdselsprinsippene av
formannskapet i 2019. Det kan eventuelt finansieres gjennom et spleiselag med statlige
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programomrademidler!® og riksvegmidler for store vegprosjekt, bompenger og eksterne
grunneierbidrag.

2. Kollektivtrafikken langs Omkjgringsvegen. Omkjgringsvegen har til tider kapasitetsproblemer,
spesielt i Sluppenomradet. Det ventes at vegvesenet starter ombygging med sikte a bedre
framkommeligheten i lgpet av aret. Hvilke tiltak som eventuelt kan bli aktuelle pa lengre sikt er
uvisst og vil veere sveert krevende og kostbart & gijennomfare, f.eks. vegutvidelse til 6 felt
hvorav 2 kollektivfelt, prioritering av kollektivtrafikken innenfor dagens 4 felt eller nye
hovedruter for a ta en framtidig trafikkvekst.

3. Hovedruter sykkel. Tiltak for videre utbygging av hovedruter for sykkel med riksvegfunksjon.
Gjennom tilleggsavtalen er det senere avklart at midlene ogsa kan benyttes til lokale
hovedruter dersom det kan dokumenteres at dette gir like hgy maloppnaelse eller
samfunnsnytte. Det arbeides med mange planer pa tidlig stadium, men lite prosjekter er enna
tilstrekkelig planavklart. Det foreligger ingen samlet behovsanalyse for hovedruter for sykkel,
men gapet mellom ambisjonene og dagens situasjon, representerer svaert store
investeringsbehov, vesentlig starre enn det som er forutsatt innenfor byvekstavtalen.

4. Forbedringstiltak eksisterende metrobusslinjer. Tiltak for ytterligere forbedring av
framkommelighet, holdeplasser og omstigningspunkt langs eksisterende metrobusslinjer
inklusive ny holdeplass pa Granasen, videre utbygging sarover fra Elgeseter gate til
Omkjgringsvegen og bedre trasé langs Haakon VII's gate.

5. Framtidig utvikling av metrobuss-systemet med utbygging av metrobusstraséen, forlengelse
av endepunkt for eksisterende linje fra Strindheim til Dragvoll og planlegging av nye linjer. Her
foreligger ikke konkrete planer, men sistnevnte er omtalt i trafikkvurderingene for
gstomradene.

6. Nytt bussdepot skal bygges i gstlige bydeler. Staten har tidligere gitt tilskudd til bussdepot
gjennom byvekstavtalen. Fylkeskommunen har finansiert egenandelen, men har reist
spgrsmal om byggingen av bussdepot i gst kan veere et Miljgpakkeprosjekt. Uavhengig av
hvem som dekker lokal egenandel, viser byvekstavtalen til behovet for en plan for avklaring av
spagrsmalet om bussdepot til neste refornandling.

7. lla— Flakk — Klett. Erstatning for rasfarlig veg, etablering av gang- og sykkelveg pa fv. 715 lla
— Flakk, samt ny veg Flakk — Klett. Miljgpakken har bevilget midler til oppstart av innledende
arbeid med planavklaring i 2020. Sveert omfattende prosjekt med sveert hgye og enna
uavklarte kostnader og gjennomfgringsplaner.

8. Modernisering av Grakallbanen. Miljgpakken har siden 2010 finansiert oppgradering av
banens infrastruktur med til sammen 250 mill. kr. Behovet for utskifting av vognmateriell
neermer seg. Fylkeskommunen og kommunen har startet et arbeid med & se hvilke strategier
som bgr legges til grunn for videre satsing. Det er forelgpig avklart at teknologien for fgrerlgs
drift ikke er moden for & implementeres pa en bane som Grakallbanen. Det jobbes videre med
a f& innsikt i ngdvendige investeringer i sporinfrastruktur og nytt vognmateriell.

9. Bybane/bytog. Det er utredet mange forslag om utvidelse av Grakallbanen, nye bybaner og
bytog i Trondheim uten at det er landet et samlende konsept. Det foreligger ogsa enkelte
lokalpolitiske vedtak om mer langsiktige intensjoner for nye banelgsninger. Miljgpakken
utredet en mulighetsstudie for bybane i Trondheim i 2010 og en utredning av en ny stamrute
gst i Trondheim med ulike alternativ for enten buss eller trikk-/banebetjening av gstlige bydeler
i 2012.

15 M& avklares med staten om det er aksept for & benytte programomrademidler i kombinasjon med
midler til store riksvegprosjekt. Tradisjonelt ville hele utbyggingen veert definert som et stort prosjekt i
riksvegsammenheng.
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10. Midler til drift av kollektivtrafikk. Partene skal i henhold til byvekstavtalen kartlegge behovet for
midler til drift av kollektivtrafikk og arbeide aktivt for & effektivisere driften. | henhold til
gjeldende avtaler er Miljgpakkens bidrag innenfor byvekstomradet ca. 270 mill. kr i 2021,
inklusive refusjon av kostnadene til reduserte takster. Dette bidraget gjelder tilskudd til driften
av kollektivtrafikken i alle fire kommuner og ikke bare i Trondheim.

Fylkeskommunen arbeider med mobilitetsplaner for & bedre tilbudet i Stjgrdal, Malvik og
Melhus etter at disse kommunene kom med i byvekstavtalen. Disse vil gke behovet for
driftstilskudd innenfor byvekstomradet med ca. 55 mill.kr/&r. Siden alle midlene i
byvekstavtalen alt er fordelt mellom kommunene, vil giennomfgring enten kreve bidrag fra
aktuell kommune eller bruk av ufordelte midler.
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