Samantekt erindis Hjalta og Kjartans frá RHA og HA - Hver er tilgangurinn með vegagerð? 

Hjalti og Kjartan kynntu rannsóknir sínar um forgangsröðun framkvæmda og samanburð ólíkra valkosta frá árinu 2004 en þeir fengu styrk úr rannsóknarsjóði Vegagerðarinnar til að vinna rannsóknina. Markmið rannsóknarinnar var að þróa aðferðir til að meta samfélags- og efnahagsleg áhrif samgöngubóta. Jafnframt þróaðist verkefni þeirra í þá átt að finna „bestu“ aðferð til forgangsröðunar í vegagerð.
Fljótlega í rannsóknarvinnunni urðu þeir þess varir að það var ekki mögulegt að komast að einni niðurstöðu um hvernig forgangsraða ætti vegframkvæmdum. Til þess væru þarfir mismunandi hópa samfélagsins fyrir vegagerð allt of ólíkar.  Einn hópurinn kallaði í raun á að komast í vegasamband á meðan annar hópurinn kallaði á tvöföldun akreina og svo framvegis. Þessar gjörólíku þarfir mismunandi hópa fyrir vegagerð kölluðu á breytt verklag í rannsóknarvinnunni, stefna um samgöngubætur gæti ekki verið byggð á einu markmiði heldur nokkrum markmiðum. Þeirra niðurstaða var sú að greina mætti megin tilgang eða markmið samgöngubóta í fernt samkvæmt opinberum skýrslum, málum og ræðum á Alþingi:

· Tengja atvinnu- og búsvæði

· Stuðla að aukinni hagræðingu/arðsemi 

· Stuðla að auknu umferðaröryggi 

· Styrkja byggð

Þeir gerðu könnun á meðal landsmanna haustið 2002 þar sem þeir báðu viðkomandi að forgangsraða flokkun framkvæmda í ofangreinda flokka. Einkunnaskalinn var 1-4. Aukið umferðaröryggi fékk hæstu einkunn eða 2,8, hinir flokkarnir þrír fengu nánast jafnháa einkunn eða frá 1,2 upp í 1,3.

Þeir sýndu forgangsröðun svarenda, greinda eftir búsetu á mynd sem sýndi svo ekki fór á milli mála ólíkt viðhorf höfuðborgarbúa og annarra landsvæða. Þannig var mjög sterk áhersla landsbyggðarinnar að forgangsraða ætti samgönguframkvæmdum til að tengja saman byggðarlög eða byggðarkjarna á meðan íbúar höfuðborgarsvæðisins lögðu litla áherslu á þann þátt. Áhersla höfuðborgarbúa var á aukna hagræðingu og aukið umferðaröryggi. 

Þeir greindu framkvæmdir vegáætlunar á árunum 2000 – 2004 út frá þessum flokkum og þeirra niðurstaða var að framkvæmdir sem höfðu að markmiði að tengja atvinnu- og búsvæði hefðu fengið 47% af heildarfjárframlagi þessara ára, 13% heildarfjárins mætti rekja til hagræðingar eða bætts umferðarflæðis, 21% til aukins umferðaröryggis og 19% til byggðaþróunar. 

Að síðustu kynntu Hjalti og Kjartan fyrir fundarmönnum hugmyndir sínar um líkan fyrir stjórnvöld til að forgangsraða ákvörðunum um samgönguframkvæmdir hér á landi. Þeirra niðurstaða að vegna mjög dreifbýls lands sem eigi sér fáar hliðstæður (hér á landi er þéttleiki byggðar rúmlega 3 íbúar á ferkílómetra en í Noregi t.d. er þéttleikinn 12 íbúar á ferkílómetra) sé nauðsynlegt að smíða tæki við stefnumótun og forgangsröðun sem taki mið af séríslenskum aðstæðum.  
Þeirra hugmyndir ganga út frá notkun tvenns konar matsaðferða. Annars vegar kostnaðar- og ábatagreiningu og hins vegar samþætt mat á samfélagsáhrifum. Þeir bentu á að t.d. í Bandaríkjunum og Bretlandi væru þessar matsaðferðir notaðar saman. Þessar matsaðferðir krefjast annars vegar megindlegra aðferða þ.e. tölulegra niðurstaðna sem byggi á mælingum og hins vegar eigindlegra aðferða sem byggja á mati eða lýsingum á áhrifum framkvæmda. 

Þeir köstuðu fram þeirri hugmynd að stjórnvöld ákvæðu heildarframlag árlega fyrir hvern markmiðsflokk. Þ.e. stjórnvöld tækju ákvörðun um heildarfjármagn árlega sem færi í tengingu atvinnu- og búsvæða, til styrkingar byggðar, í aukið umferðaröryggi og til að auka hagræðingu/arðsemi. Á grundvelli fjárhæðar fyrir hvern flokk væri forgangsraðað innan þeirra. 

Þeir lögðu áherslu á þeir litu svo á að hugmyndir þeirra væru innlegg inn í þá mikilvægu umræðu sem þyrfti að eiga sér stað um hvernig ætti að forgangsraða vegframkvæmdum til framtíðar. Það væri ekki þeirra að koma fram með hina einu réttu lausn en að þeirra rannsókn og niðurstöður væru vonandi gagnlegt upplegg í umræðuna sem svo mikilvægt væri að færi fram. 

