Skal vi vente ytterligere 30 til 50
ar pa moderne stamveier 1 Norge?

Av Knut Boge

Ifplge Statens vegvesen vil det ta minst 30 til 50 ar for stamveiene mellom
landsdelene og til eksportmarkedene oppfyller vegnormalenes krav til kapa-
sitet, trafikksikkerhet og miljg. Det samme gjelder veiene i og rundt de storste
byene. Har norsk neringsliv tid og rad til a vente sa lenge? De fleste andre
vestlige industriland har fullfgrt utbyggingen av motorveier og andre moderne
stamveier. EUs nye medlemsland arbeider med saken. Norge er Europas
veisinke, skriver dr. oecon. Knut Boge, forsteamanuensis ved Hogskolen i

Akershus.

Sommerens veidebatt har fastslatt noe de
fleste egentlig har visst lenge, nemlig at
Norge er en veisinke sammenlignet med
de fleste andre vesteuropeiske land.

I denne artikkelen vil jeg fprst se pa hvor
langt Norge henger etter land det er
naturlig 8 sammenligne seg med, og hva
som ma til for a bringe det norske vei-
nettet opp pa et normalt niva i en nord-
europeisk sammenheng. Dernest vil jeg
se pa hva en opptrappingsplan medferer i
penger og tid. Sist men ikke minst vil jeg
se pd hva vi har tapt som fplge av ddrlige
infrastrukturer, og hva vi kan forvente av
gevinster gjennom bygging av motor-
veier og andre moderne stamveier.
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Hvor langt henger Norge etter land det
er naturlig 8 ssmmenligne seg med?
Tabell 1 viser at Tyskland, Frankrike,
Spania og Italia var Europas fire store
motorveiland i 2001, med til sammen
71,3 prosent av det samlede motorveinet-
tet. Irland og Norge var anomaliene, med
henholdsvis 0,2 og 0,3 prosent av motor-
veinettet. Smad og relativt tettbefolkede
land som Belgia, Danmark, Nederland og
Storbritannia hadde henholdsvis 1.727,
971, 2.499 og 3.609 kilometer motorvei i
2001, eller 16,6 prosent av det samlede
motorveinettet. Finland, Hellas og
Portugal, som tidligere ble regnet som
Europas fattige fettere, hadde ferdigstilt
henholdsvis 602, 742 og 1.659 kilometer
motorveii 2001. Fjellandet @sterrike



Kanskje kan veiinvesteringer veere en vel sd god pensjonsforsikring som d investere alt i uten-
landske bedrifter og statsobligasjoner, skriver dr. oecon. Knut Boge, forsteamanuensis ved

Hpgskolen i Akershus. Foto: Erik M. Sundt

hadde 1.645 kilometer motorveier. Tallet
for Norge var fattige 173 kilometer vei.

Tabell 1 snur opp ned pa en del etablerte
forestillinger om hvilke land som er
utviklede og hvilke som er tilbakelig-
gende. Tabell 2 og 3 (se side 107 og 108)
viser ndr myndighetene i de ulike lan-
dene prioriterte investeringer i motor-
veier, og de respektive landenes relative
andeler nye motorveier.

Irske myndigheter tok konsekvensen av
atlandet ved inngangen til det 21. arhun-
dret var pa europeisk jumboplass sam-
men med Norge nar det gjelder motor-

veier. National Development Plan (2000-
2006) omfattet investeringer i stgrrelses-
ordenen 50 milliarder euro fra 2000 til
2006, blant annet i infrastrukturer, utdan-
ningssystemet og i regionalpolitiske til-
tak, for a sikre Irlands fremtidige konkur-
ranseevne og gkonomisk vekst. National
Development Plan omfattet blant annet
bygging av goo kilometer nye motorveier
og andre moderne stamveier innen
medio 2007. Dette for & redusere reiseti-
den og transportkostnadene fra hovedsta-
den Dublin til fem byer og regionale sen-
tra. Sammenlignet med 1999 vil de nye
veiene redusere reisetiden fra Dublin til
disse fem byene med til sammen
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Tabell 1:
Motorveier i et utvalg vesteuropeiske
industriland i 2001

Land Km Relativ

andel (%)
Belgia 1.727 3,2
Danmark 971 1,8
Finland 602 1.1
Frankrike 10.068 18,9
Hellas 742 1.4
Irland 125 0,2
Italia 6.478 12,2
Nederland 2.499 4,7
Norge 173 0,3
Portugal 1.659 3,1
Spania 9.571 18,0
Storbritannia 3.609 6.8
Sverige 1.499 2,8
Tyskland 11.786 22,2
@sterrike 1.645 3,1
Totalt 53.154 100,0

Kilde: European Commission, 50 Years of
Figures on Europe, 2003 edition, 113;
Eurostat, Europe in Figures - Eurostat
Yearbook 2005, 246.

180 minutter. I tillegg til spart reisetid,
transportkostnader og reduserte
miljpbelastninger kommer trafikksikker-
hetsgevinstene, som er beregnet til 50
feerre trafikkdrepte per dr fra 2007.1 Irske
myndigheter resonnerer dpenbart ganske
annerledes enn norske myndigheter.

EU-landene er ikke de eneste som har
investert i motorveier og andre moderne
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stamveier. Hele USA eridag bundet sam-
men av National Highway System, som er
vel 256.000 kilometer langt. 9o prosent av
USAs befolkning bor innen 8 kilometers
avstand fra en National Highway. I dr er
det 50 dr siden Kongressen vedtok
Federal-Aid Highway Act of 1956, som
forte til bygging av vel 75.440 kilometer
sakalte Interstate Highways, senere
omdept til Eisenhower Interstate System.
Eisenhower Interstate System utgjor vel
30 prosent av National Highway System.
Den hurtige utbyggingen av Eisenhower
Interstate System skyldes 9o prosent
fpderal finansiering og standardisert
veiutforming, blant annet krav om fysisk
skille mellom kjgreretningene og plan-
frie kryss. De fgrste Interstate Highways
ble dimensjonert for forventet trafikk i
1975, men fra 1975 ble dette endret til for-
ventet trafikk om 20 dr.2 Kartet i figur 1
viser dagens National Highway System
inklusive Eisenhower Interstate System.

Hva ma til for a bringe norsk vei-
standard opp pa et «xnormalt» niva?
Hva ma til for 4 bringe Norge opp pa et
«normalt» niva i nordeuropeisk sammen-
heng nér det gjelder motorveier og andre
moderne stamveier mellom regionene, til
de viktigste eksportmarkedene ogi og
rundt de stgrste byene?

Svaret pa dette spprsmalet er helt klart et
program for forsert bygging av motor-
veier og andre moderne stamveier, til-
svarende Motorvegplanen av 1962 som
Stortinget vedtok i desember 1962 sam-



Figur 1: USAs National Highway System inklusive Eisenhower Interstate System

Hational Highway System [MHS)
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Kilde: US Department of Transportation Federal Highway Administration [Online 26. oktober

2006] — URL: http://www.fhwa.dot.gov

men med veibudsjettet for 1963. Motor-
vegplanen av 1962 ville ha gitt Norge
minst 785 kilometer firefelts motorveier
innen 1980, dersom planen ble gjennom-
fort. Men regjeringen Borten la planen i
skuffen i februar 1966, og regjeringen
Bratteli gravla planen for godt etter valget
i1973.3 S langt har det — med unntak av
Norsk Vegplan som ble vedtatt av
Stortinget i 1971 —narmest vaert umulig
a fa med Stortinget og Finansdeparte-
mentet pa forsert utbygging av riks- og
stamveinettet.

Den forste Norsk Vegplan, som ble
gjennomfert i veiplanperiodene 1970-73
0g 1974-77 omfattet i praksis kun riks-
veier i utkantstrgkene. Bygging av
moderne stamveier mellom landsdelene
og til de viktigste eksportmarkedene ble
utsatt til den tredje veiplanperioden fra
1978 til 1989. De arlige skattefinansierte
veiinvesteringene ble sterkt redusert fra
1979, etter at de nadde toppeni1978.4

I 1985 utgjorde veibevilgningene 3,39
prosent av statsbudsjettet. I 2005 var
andelen sunket til 1,64 prosent.5 Ijuni
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1985 innfgrte Stortinget hel- eller delvis
bompengefinansiering av nye stamveier,
uten at dette forte til forsert bygging av
motorveier og andre moderne stamveier,
slik som i Frankrike, Portugal og Spania.®

Bompengene ble i stedet en rednings-
planke for de lokal- og fylkespolitikerne
som gav opp hdpet om at staten skulle
finansiere riksveiene som er statens
ansvar i henhold til vegloven av 1963.
Bompengene ble altsd en ren ekstraskatt,
som sparte rikspolitikerne for politisk
kostbare omprioriteringer av veibevilg-
ningene, og gjorde det mulig & bruke
skatteinntektene til mer politisk lgnn-
somme formadl enn veibevilgninger.

Nyere forskning har avdekket flere felles-
trekk mellom de landene som har fullfert
byggingen av motorveier og andre
moderne stamveier, slik som de fleste EU-
landene og USA. For det fgrste har vei-
investeringene i disse landene vanligvis
blitt fordelt etter kost-/nytteprinsippet
eller neringslivets behov. For det andre
har nasjonale hensyn ofte veid tyngre
enn lokale hensyn. Sist men ikke minst
har veibyggingen og vedlikeholdet blitt
finansiert via ulike typer fond eller gre-
merking av kjgretgy- og/eller drivstoff-
avgiftene, eller kombinasjoner av gremer-
king og veifond.” Enkelte land, slik som
Frankrike, Italia, Spania og (Dsterrike har
bompengefinansiert motorveiene, men
da med bompengefrie veier som alterna-
tiv. I dag er vel tre fjerdedeler av de norske
kjeretoy- og drivstoffavgiftene rent
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fiskale. Samtidig finansierer bompenger
stadig mer av veiinvesteringene.

Opptrappingsplan — penger og tid
Samferdsel er en av vinnersektorene i
regjeringens budsjettforslag for 2007,
med 6,77 milliarder kroner til trafikk-
tilsyn, drift og vedlikehold, og 6,24 milli-
arder til veiinvesteringer. Dermed oppfyl-
les malsettingene for vei i Nasjonal
transportplan (2006-2015) for forste gang 8
Det meste av budsjettpkningen gar til
vedlikehold, for & bremse nedbrytingen
av veikapitalen.

Det er imidlertid tegn pa at samferdsels-
minister Liv Signe Navarsete tar stam-
veiutfordringene pa alvor. Statens vegve-
sens Stamvequtredninger — Behov for
utvikling av stamvegnettet er ett av for-
arbeidene til Nasjonal transportplan 2010-
2019. Utredningen er bdde en tilstands-
rapport om dagens stamveinett pa vel
8.600 kilometer, og et forslag om oppgra-
dering slik at stamveinettet oppfyller veg-
normalenes krav til kapasitet, fremkom-
melighet, trafikksikkerhet og miljo.
Kostnadene for denne oppgraderingen er
estimert til 230 milliarder kroner.

Oppgradering i lgpet av 30 ar betinger
drlige stamveiinvesteringer i stgrrelses-
ordenen 7,5 milliarder kroner. De arlige
stamveiinvesteringene er for tiden vel
4,5 milliarder kroner, hvorav 1,5 milliard
finansieres med bompenger.? Stamvei-
investeringene md dermed gkes med

3 milliarder per ar, enten gjennom gkte



bevilgninger, flere bompengeprosjekter
eller giennom kombinasjoner av bom-
penger og bevilgninger. Med dagens
investeringsniva oppfyller stamveinettet
i beste fall vegnormalenes krav om 50 dr.

Hovedankepunktet mot Stamvequtred-
ninger er premisset om utbedring av det
naveerende stamveinettet. Forslaget
omfatter svert fd nye veilinjer. De fore-
slatte opprustningene vil gi betydelige
trafikksikkerhetsgevinster, men kun mar-
ginale tidsgevinster selv pa lange strek-
ninger som folge av i nye veilinjer.10
Dermed far mange av de skisserte prosjek-
tene darlige kost-/nytteforhold. Den sam-
funnsgkonomiske nytten oppgis til 30
milliarder i sparte ulykkeskostnader og 60
milliarder i sparte transportkostnader,
neddiskontert over 25 dr med 4,5 prosents
kalkulasjonsrente. De foreslatte pro-
sjektenes negative samfunnsgkonomiske
nytte er imidlertid pa hele 70 milliarder
kroner.!! Dette gir mange av de foreslatte
prosjektene svaert ddrlig odds, bade i regje-
ringens interne budsjettkamper og i
Finansdepartementets prioriteringer.

Anbefalingene i Stamvequtredninger bry-
ter ogsa fundamentalt med praksis i for
eksempel Sverige og Danmark, der
Vigverket og Vejdirektoratet som regel
bygger helt nye veilinjer ved oppgrade-
ring av stamveiene. Det er ofte langt
billigere a bygge helt nye veilinjer enn a
flikke pa de gamle. For det fgrste kan nye
veier bygges pd billigere grunn utenom
bebyggelsen, noe som gir bade kostnads-,

miljg- og trafikksikkerhetsgevinster, og
som kan forenkle reguleringssakene. For
det andre kan kjorestrekningene reduse-
res og veiene bygges slik at de tillater
hgyere gjennomsnittshastigheter. Det gir
betydelige kostnads- og tidsgevinster
bdde i byggeperioden og etter at de nye
veilinjene er tatt i bruk. Sist men ikke
minst unngdar man problemer med
trafikkavviklingen pd den eksisterende
stamveien i byggeperioden, hvilket kan
gi mer tids- og kostnadseffektiv prosjekt-
gjennomfgring.

Statens vegvesen er ikke den eneste som
arbeider for bedre stamveier i Norge.
Bilaksjonen foreslar a bygge 2.175 kilo-
meter motorveier, den sakalte «doble Y»
vist i figur 2, som vil dekke go prosent av
befolkningen. Bilaksjonens forslag har
visse likhetstrekk med de tre danske inge-
nigr- og entreprengrselskapenes forslag
om et nasjonalt motorveinett fra 1936 og
1937, den sdkalte «store H» som inklu-
derte broer over Storebalt og Presund, og
som i Vejloven av 1957 ble malen for
dagens danske motorveinett. 12

Bilaksjonen foreslar a bygge den doble Y
med i hovedsak helt nye veilinjer. Dette
for & redusere kjprestrekninger, bygge-
kostnader og kjgretider, og for a bedre
miljpet. Nye motorveier drenerer erfar-
ingsmessig trafikken bort fra det gvrige
veinettet. Bilaksjonen vil finansiere den
doble Y med et veifond som gir ro milli-
arder kroner i drlige utbetalinger. Den
doble Y vil ifglge Bilaksjonen gi arlige
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Figur 2: Bilaksjonens forslag til nytt
motorveinett, den sakalte «doble Y».

Overordna transportnett

Ermbusnuered

Tabell 4: Tidsbesparelser etter opprust-
ning av stamveiene i henhold til
Statens vegvesens forslag.

Strekning Tidsbesparelse
Oslo-Bergen 45 minutter E16,

60 minutter via Rv7/52
Oslo-Stavanger 60 minutter

(via Kristiansand)
Stavanger-Bergen 65 minutter
Oslo-Kristiansand 25 minutter

55 minutter via E6
og 35 minutter via Rv3

Oslo-Trondheim

Kilde: Bilaksjonen.no

besparelser i stgrrelsesorden 62 milliar-
der kroner, nemlig 5,7 milliarder i sparte
ulykkeskostnader, 9,6 milliarder i sparte
godstransportkostnader og 46,8 milliar-
der i sparte persontransportkostnader.
Den doble Y pastas altsd a vere langt mer
lpnnsom enn Statens vegvesens foreslatte
oppgraderinger av det eksisterende stam-
veinettet.

En sammenligning av kjoretidene i
Tabell 4 og 5 etter henholdsvis oppgrade-
ring av dagens stamveinett og bygging av
den doble Y viser forskjellene mellom
Statens vegvesens (status quo) og
Bilaksjonens forslag, og hvorfor Statens
vegvesens forslag har svak lgnnsombhet.
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Kilde: Statens vegvesen, Stamvequtredninger
— Behov for utvikling av stamvegnettet, 43.

Hva har vi tapt - og hvilke gevinster
kan vi forvente?

Darlige infrastrukturer har sin pris.
World Economic Forums sammenlig-
nende studie av 125 land, Global Compe-
titiveness Report 2006-2007 rangerte nem-
lig pkonomiene i Finland, Sverige og
Danmarks som henholdsvis andre, tredje
og fjerde mest konkurransedyktige i ver-
den. Norsk gkonomi nddde kun opp til en
tolvteplass.!3 En av grunnene til at norsk
gkonomi ikke ble rangert hoyere er dar-
lige infrastrukturer. (Se tabell 6 side 109)

I 1960 hadde Finland, Hellas, Irland,
Italia, Portugal, Spania og Psterrike
lavere BNP per capita enn gjennom-
snittet. I 2000 14 fortsatt Hellas, Italia,
Portugal og Spanias BNP per capita under
gjiennomsnittet, men disse landene hadde
da sammen med Irland foretatt gkono-
miske kvantesprang siden 1960. Hellas,



Tabell 5: Tidsbesparelser etter bygging av Bilaksjonens doble Y.

Strekning Avstand i Avstand i Kjeretid i 2005  Kjgretid i 2030
2005 (km) 2030 (km) (65 km/t) (120 km/t)
Oslo-Bergen 519 km (E16) 390 km (Haukeli) 8t, 40 min 4t, 20 min
Oslo-Stavanger 600 km (via Kristiansand) 410 km (Haukeli) 10t, 5 min 5t
Stavanger-Bergen 199 km 210 km (fergefritt) 4t, 45 min 2t, 20 min
Oslo-Kristiansand 330 km 300 km 5t, 15 min 3t
Oslo-Trondheim 557 km 500 km 8t, 15 min 41, 15 min

Kilde: Bilaksjonen.no

Portugal og Spanias gkonomier hadde
stprst vekst mellom 1960 og 1970. Irlands
pkonomi vokste mest mellom 1990 og
2000. Norge hadde lavere BNP per capita
enn gjennomsnittet i 1970, da pkono-
mien fortsatt var dominert av de tradisjo-
nelle eksportnaringene. I 2000 hadde
Norge hpyest BNP per capita, blant annet
som fplge av olje- og gasseksporten.

En ikke helt uvanlig pastand er at Norge
ikke har hatt rad til 4 bygge motorveier
og andre moderne stamveier mellom
landsdelene, til de viktigste eksport-
markedene og i og rundt de stgrste byene.
Tilfellene Finland, Hellas, Italia, Portugal,
Spania og Psterrike viser at lavt BNP per
capita ikke er til hinder for investeringer
i motorveier, dersom det finnes politisk
vilje til & prioritere slike prosjekter. Fra-
veret av motorveier og andre moderne
stamveier i Norge kan dermed ikke for-
klares som resultat av manglende gkono-
misk evne, men ma i stedet forklares med
manglende politisk vilje, ideologisk moti-
vert motstand mot moderne stamveier
eller prioritering av andre politikk-
omrader.

Trafikkulykker koster oss i gjennomsnitt
25 milliarder kroner per ar i samfunns-
pkonomiske tap, pluss ikke-kvantifiser-
bare personlige tap i form av lidelser, sorg
og savn. Diskonteringsraten og pris-
settingen av liv, helse og tid er noen av
forklaringene pd hvorfor norske myndig-
heter ikke har prioritert motorveier eller
andre moderne stamveier som bedrer
trafikksikkerheten og reduserer trans-
portkostnadene og miljgbelastningene.
Prisingen av liv, helse og tid, diskonte-
ringsraten og forventet trafikkvekst
pavirker nemlig utfallet av kost-/nytte-
beregningene.

I Norge er de samfunnspkonomiske kost-
nadene for tapet av ett liv beregnet til
25,4 millioner 2004 kroner. Tapet ved en
svaert alvorlig personskade er tilsvarende
beregnet til 17,4 millioner og tapet ved en
alvorlig personskade er beregnet til 5,78
millioner. Ifplge Joseph E. Stiglitz,
Nobelprisvinner i pkonomi, og gkono-
men Linda Bilmes ved Harvard, verd-
setter U.S. Environmental Protection
Agency et liv til 6,1 millioner dollar, altsd
39,96 millioner kroner, gitt en dollarkurs
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pa 6,55 kroner. Med amerikansk verd-
setting av norske liv, gir 1oo feerre trafikk-
drepte per ar en drlig samfunnsgkono-
misk gevinst pd 3,996 milliarder kroner.
Gitt vanlig bedriftspkonomisk tenkning,
sd er det god husholdering med felles-
skapets midler 4 gke veiinvesteringene sa
lenge dette betaler seg i form av lavere
ulykkeskostnader, transportkostnader og
miljpbelastninger. Underprising av liv,
helse og tid kan altsa fore til ineffektiv
bruk av fellesskapets midler.

Samferdselsdepartementets offisielle tra-
fikkprognoser har undervurdert trafikk-
veksten.l4 Resultatet er bygging av veier
som har for liten kapasitet, og som etter
fa dr ikke gir effektiv og sikker trafikk-
avvikling, slik som E6 nord for Sarpsborg,
E6 syd for Oslo og E6 ¢st og nord for
Trondheim. Bygging av veier med for
liten kapasitet er selvsagt fint for anleggs-
bransjen, men ¢vrig naeringsliv, trafikant-
ene, skattebetalerne, miljget og ofrene for
trafikkulykkene betaler prisen.

Finansdepartementet har siden 1979
holdt igjen pa investeringer i veier og
andre innenlandske transportinfrastruk-
turer, blant annet som folge av frykt for
press i pkonomien. Det forunderlige er at
gigaprosjekter som Tjeldbergodden,
Langeled, Snghvit og Melkegya ikke
synes 4 ha tilsvarende effekt pa gkono-
mien.

Siden 1990 har overskuddet fra olje- og
gasseksporten blitt investert utenfor
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Norge gjennom Statens petroleumsfond
(Oljefondet). Oljefondet har skjermet
norsk gkonomi mot de verste tillppene til
Hollandsk syke. Verdien av Statens pen-
sjonsfond — Utland var ved utgangen av
andre kvartal 2006 pa 1.505 milliarder
kroner.!5 Investering av overskuddet fra
oljevirksomheten i Fastlands-Norge
utover handlingsregelens rammer har til
na veert en ikke-sak for de fleste politiske
partier med unntak av Fremskrittspartiet.

Ett spersmdl som knapt har veert oppe til
debatt, er om investering av deler av over-
skuddet fra oljevirksomheten i Ignn-
somme transportinfrastrukturer, som
styrker norsk naringslivs konkurranse-
evne — uten at slike investeringer skaper
press i gkonomien — kanskje kan vaere en
vel sd god pensjonsforsikring som &
investere alt i utenlandske bedrifter og
statsobligasjoner.

(@nsket om 4 styrke nasjonalt neeringslivs
konkurranseevne er nemlig én av
begrunnelsene for svenske, danske og
irske myndigheters investeringer i
motorveier og andre moderne stamveier.
Men Finansdepartementets gkonomer
har dpenbart begrenset tro pa norsk
neringslivs fremtidsutsikter. Erfaringene
fra EU og USA tilsier imidlertid at byg-
ging av motorveier og andre moderne
stamveier bidrar til pkonomisk vekst og
utvikling.16

Konklusjon
I denne artikkelen har jeg vist at norsk



veipolitikk avviker betydelig fra veipoli-
tikken i de fleste EU-landene og i USA,
der myndighetene har investert i motor-
veier og andre moderne stamveier for 4
styrke nasjonalt naringslivs konkurran-
seevne. Ved inngangen til det 21. drhun-
dret 14 Norge og Irland langt etter de
fleste vesteuropeiske land nar det gjaldt
motorveier. Irske myndigheter har tatt
grep for a ta igjen dette etterslepet.

Ifplge Statens vegvesen vil opprust-
ningen av det ndvarende stamveinettet
koste 230 milliarder kroner og ta minst
30 til 50 dr, avhengig av stgrrelsen pa de
arlige investeringene. Ifplge Statens veg-
vesen vil en slik opprustning ikke veere
samfunnsgkonomisk Ipnnsom.
Bilaksjonens alternativ er a bygge et helt
nytt motorveinett, den doble Y, som gir
vesentlige reduksjoner i kjgrestrekning-
ene og kjgretidene, og som vil dekke 9o
prosent av befolkningen. Den doble Y vil
ifplge Bilaksjonen vare en svert lpnn-
som investering. Bare nermere under-
spkelser kan avgjgre hvorvidt det er hold
i Statens vegvesens og Bilaksjonens
kost-/nytteberegninger.

Hoye diskonteringsrater, underprising av
liv, helse og tid, og trafikkprognoser som
har undervurdert trafikkveksten har lagt
mange foringer pa norsk veipolitikk, og
blant annet fgrt til bygging av veier med
for liten kapasitet og for ddrlig trafikk-
sikkerhets- og miljpstandard.

Et viktig spgrsmal i drene som kommer er

om investering av deler av overskuddet
fra olje- og gasseksporten i motorveier og
iandre moderne stamveier som styrker
norsk naeringslivs fremtidige kon-
kurranseevne — uten at dette skaper press
i pkonomien — kanskje kan vare en vel sa
god pensjonsforsikring som 4 investere
alti utenlandske bedrifter og statsobliga-

sjoner.
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Slik ble det europeiske motorveinettet bygget

Tabell 2: Motorveier i 1958 og bygging av nye motorveier fra 1958 til
1973 og fra 1973 til 1981

Km motorvei  Andel Km nye Andel nye Km nye Andel nye
i 1958 motorveier  motorveier  motorveier motorveier motorveier
i 1958 (%) 1958-73 1958-73 (%) 1973-81 1973-81 (%)

Belgia 114 34 912 57 289 2.8
Danmark 34 1,0 239 1,5 242 2.3
Finland 0 0.0 125 0.8 69 0,7
Frankrike 188 57 2.087 13,1 3.014 29,2
Hellas 0 0.0 76 0,5 15 0,1
Irland 0 0.0 0 0.0 0 0.0
Italia 242 7.3 4.848 30,5 810 7.8
Nederland 287 8.6 964 6,1 580 56
Norge 0 0,0 46 0,3 11 0,1
Portugal 0 0,0 66 0,4 66 0,6
Spania 0 0,0 737 4,6 1.316 12,7
Storbritannia 0 0,0 1879 11,8 869 8.4
Sverige 30 09 517 3,2 174 1,7
Tyskland 2.408 72,5 2.850 17.9 2.526 24,5
Psterrike 20 0.6 566 3,6 350 34
Totalt 3.323 100,0 15.912 100,0 10.331 100,0

Kilde: European Commission, 50 Years of Figures on Europe, 2003 edition, 113; Eurostat,
Europe in Figures - Eurostat Yearbook 2005, 246; Nordisk rdd, Nordic Statistical Yearbook

1999.
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Tabell 3: Bygging av nye motorveier fra 1981 til 1986, fra 1986 til 1995
og fra 1995 til 2001

Km nye Andel nye Km nye Andel nye Km nye Andel nye
motorveier  motorveier motorveier motorveier motorveier  motorveier
1981-86 1981-86 (%) 1986-95 1986-95 (%) 1995-2001 1995-2001 (%)

Belgia 234 7.2 117 0.9 61 0.8
Danmark 78 24 203 1.6 175 2,2
Finland 10 03 190 1.5 208 2,6
Frankrike 730 22,5 2.256 181 1.793 22,7
Hellas 0 0.0 329 2,6 322 41
Irland 8 0.2 64 0.5 53 0,7
Italia 97 3,0 438 3,5 43 0,5
Nederland 147 4,5 230 1.8 291 3,7
Norge 14 0.4 36 03 66 0.8
Portugal 64 2,0 491 39 972 12,3
Spania 527 16,3 4.382 35,2 2.609 33,0
Storbritannia 290 8.9 269 2,2 302 3,8
Sverige 77 24 343 2,8 358 4,5
Tyskland 653 20,1 2.753 22,1 596 7,5
@sterrike 312 9,6 348 28 49 0.6
Totalt 3.241 100,0 12.449 100,0 7.898 100,0

Kilde: European Commission, 50 Years of Figures on Europe, 2003 edition, 113; Eurostat,
Europe in Figures - Eurostat Yearbook 2005, 246; Nordisk rdad, Novdic Statistical Yearbook

1999.

De store motorveibyggerne i periodene 1958-1973, 1973-1981, 1981-1986,
1986-1995 og 1995-2001 var ifglge Tabell 2 og 3 Frankrike, Italia, Spania,
Storbritannia og Tyskland, som alle bygde firesifrede antall kilometer nye motor-
veier i minst én av periodene. De norske myndighetenes motorveibygging fra
1995 til 2001 var pa niva med den i Irland, @sterrike og Belgia. Belgia og
@sterrike hadde da fullfgrt store deler av motorveinettet; Norge og Irland hadde
knapt begynt.
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Sammenligning av kjgpekraft

Tabell 6 viser BNP per capita i de samme landene som i Tabell 1, 2 og 3, og
gjennomsnittet for 29 vesteuropeiske land malt i 1990 Geary-Khamis dollar i
1960, 1970, 1980, 1990 og 2000. Geary-Khamis dollar er korrigert for kjgpekraft,
slik at én dollar har samme kjgpekraft i hvert land. Faste 1990 dollar viser reell
gkonomisk vekst over tid. Dette gjegr de ulike landenes gkonomiske prestasjoner

lett sammenlignbare.

Tabell 6: BNP per capita i utvalgte vesteuropeiske industriland i 1960,

1970, 1980, 1990 og 2000 malt i 1990 Geary-Khamis dollar

Land 1960 1970 1980 1990 2000
Belgia 6.952 10.611 14.467 17.197 20.742
Danmark 8.812 12.686 15.227 18.452 23.010
Finland 6.230 9.577 12.949 16.866 20.235
Frankrike 7.546 11.664 15.106 18.093 20.808
Hellas 3.146 6.211 8.971 9.988 12.044
Irland 4.282 6.199 8.541 11.818 22.015
Italia 5916 9.719 13.149 16.313 18.740
Nederland 8.287 11.967 14.705 17.262 21.591
Norge 7.208 10.033 15.129 18.466 24.364
Portugal 2.956 5473 8.044 10.826 14.022
Spania 3.072 6.319 9.203 12.055 15.269
Storbritannia 8.645 10.767 12.931 16.430 19.817
Sverige 8.688 12.716 14.937 17.695 20.321
Tyskland 7.705 10.839 14114 15.929 18.596
Psterrike 6.519 9.747 13.759 16.905 20.097
Gjennomsnitt for 29

vesteuropeiske land 6.896 10.195 13.197 15.966 19.002

Kilde: Angus Maddison, The World Economy: Historical Statistics, OECD 2003, 62-69

Table 1c.
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