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FORORD

Dette er dluttrapporten fra den tverretatlige arbeidsgruppen for veg og banetilknyt-
ning til trafikkhavner (AVB). Rapporten legges frem for den tverretatlige prosekt-
gruppen og behandles som en del av det strategiske grunnlaget for etatenes planar-
beid.

Arbeidsgruppen har vaat representert ved Kystverket, Vegdirektoratet og Jernbare-
verket. | tillegg har Norsk Havneforbund (NH) deltatt i arbeidsgruppens arbeid og
meter. Einar Olsen, Havnedirektar i Drammensregionens interkommunale havneve-
sen, har representert NH.

Arbeidsgruppen ble etablert i desember 2001 og har hatt 7 ordinsae meter i |gpet av
prosj ektperioden.

Rapportens innhold er basert pa en sparreskjemaundersakelse gjennomfert i desem
ber 2001/mars 2002 og supplert med informagon innhentet direkte fra fylkenes
vegkontor og Jernbaneverkets fire regionskontor. Arbeidsgruppens medlemmer har
I tillegg gitt skriftlige bidrag til rapporten.

Arbeidsgruppen stér ansvarlig for utforming, forslag til tiltak og konklusjoner i rap-
porten. Sluttrapportens konklusjoner er enstemmige.

De respektive fagetatene er ikke bundet av arbeidsgruppens vurderinger, forslag og
konklusjoner.

Odlo, 28. juni 2002

Jan Erik Nilsen Neter(leder) Gudmund Nilsen Per Pedersen
Kystverket Vegdirektoratet Jernbaneverket
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SAMMENDRAG OG KONKLUSJONER

RAPPORTEN BYGGER PA ET OMFATTENDE DATAGRUNNLAG

Arbeidsgruppen utarbeidet et eget sperreskjema (Vedegg 1) som ga trafikk- og infrastruk-
turinformagion knyttet til de viktigste trafikkhavnene langs kysten

| tillegg til sparreskjemaet, bidro fylkenes vegkontor og Jernbaneverkets fire regionskontor
med supplerende informagon knyttet til temaet. Ut over dette, er det ikke gjennomfert egne
studier dler eksterne utredninger som direkte underlag for arbeidsgruppens arbeid og rap-
portens konklusjoner.

STORT SETT TILFREDSSTILLENDE VEGTILKNYTNINGER TIL HAVNENE

Det er med fa unntak gode tilknytninger til samveg- og evrig riksvegnett til/fra de viktigste
trafikkhavnene. Noen tilknytninger har vegbredde- og hgydebegrensinger. De fleste kapasi-
tetsreduserende forhold er under utbedring eller planlegges utbedret. Kg- og kapasitetsprob-
lemer er oftest knyttet til trafikkavvikling i byer og tettbygde strgk. Det gjelder ogsa for
havnetilknytninger med anmerkninger om miljg@- og trafikksikkerhetsproblemer.

EN MINIMUMSSTANDARD FOR VEGTILKNYTNING ANBEFALES LAGT TIL GRUNN
Alle trafikkhavner vil ikke vaare i posigon for krav om direkte stamveg/riksvegtilknytning.
Dette forbeholdes de spesielt utpekte nagonae havner og regionae havner. Arbeidsgruppen
anbefaer at vegtilknytning til Nasjonale havner far ssamvegstatus og til regionale havner
"gvrig riksveg” -status. Dette forhold vil, ved endringer i havnestruktur, knyttes til utvalgte
intermodal e knutepunktshavner. Det foresas videre lagt til grunn en minimumsstandard, iht
vegnormalene, pa vegtilknytningene generelt til de vrige trafikkhavnene.

NOEN HAVNER ER AKTUELLE FOR JERNBANESATSING

Det er godsmengdene (enhetdaster) og trafikkutviklingen over tid som er avgjgrende for
satsing pa bane/bét-relasjoner. Fa havner har hittil tillagt bane/bdt-konseptet saarlig vekt.
Selv der jernbane- og havneterminal er samlokalisert, er det lite gods som overfares mellom
bane og bét. Dette skyldes en rekke forhold der anlgpsfrekvens for bét og videretransport
med tog ikke lar seg etablere som et kostnadseffektivt helhetlig logistikkopplegg.
Alnabruterminalen utgjer "navet” i det nagonale jernbanenettet. Viktige havner for jernba-
netilknytning vil vaae (Gateborg havn, den viktigste havnetilknytningen for norsk jernbane-
trangport), Halden (Norske Skog), Drammen, Grenland/Brevik, Kristiansand, Bergen,
Trondheim, Boda og Narvik (Nagonale havner i kursiv).

AUTORISERING OG KVALITETSSIKRING AV FARLEDER MA PRIORITERES
Informagon om farledsforhold vil ha stor betydning ved en totalvurdering av havnersinfra-
struktursituason og knutepunktsfunkgon g@/land.. Farledsklassifiseringen er gennomfart

i Kystverkets regi. Farledssystemet er bygget opp hierarkisk, og arbeidet har resultert i en
farledsnormal for kysten (klassifisering/beskrivel se/standard). Det gjenstar nd en nedven-
dig autorisering og kvaltetssikring av farledene.

FA HAVNER ER OPPTATT AV ORGANISERING

Bare et fatal havner er eler har planer om, pakort sikt, & bli kommunale foretak. 10-12
interkommunale havnesamarbeidsforhold er etablert eller under utredning pr i dag. Ut over
dette er det registrert fa havner med konkrete planer om & sette i gang interkommunalt hav-
nesamarbeid.

Havnenes begrensede engasjement hva angar deres organisering og plassering i et nasjonat
havnesystem, kan ha sammenheng med det modningsarbeidet som ligger bak endringer og

de erfaringer endringene i nasiona havnestruktur har gitt over de siste 25 &r. For de utpekte
havnene har ikke dette medfart saarlige forpliktelser eller fordeler, og oppfattes derfor mest
som en gtatlig markering av deres betydning i havnesystemet. Dagens havnemeanster, basert
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pa nagonale og regionale havner, ska na avlases av et nytt ,basert pa intermodale knute-

punktshavner. Kriterier og antall havner er forelgpig ikke utredet, men det er intermodale
terminal egenskaper som skal vektlegges (ref SATRANS-progektet), og i denne sammen-
heng vil bl atrafikk- og infrastruktursituasonen vaare av stor betydning.

STATLIG ENGASJEMENT OG ANSVAR N@DVENDIG

Det er lagt opp til a det nye klassfiseringsarbeidet vil omfatte en vurdering av bruk av
offentlige/statlige virkemidler knyttet til de enkelte, utvalgte havners funkgoner i et nytt
havnemgnster basert pa havnenes intermodale egenskaper. Dette har ikke vaat tilfelle ver-
keni tidligere eller i det gjeldende nagonale havnesystem.

Den regionale eler landsdelsdekningen, som for enkelte havner har utviklet seg naturlig
over tid, ma ses i sammenheng med infrastrukturutviklingen generelt og behovet for kon
sentragioner av last nar det f eks gjelder samlastingsmuligheter og eksportfunksioner. Det er
0gsa gitt a noen havner er viktigere enn andre i denne sammenheng. De har utviklet sitt
tilbud over tid i samarbeid med transportarer, speditarer og vareeiere.

Det & pase at disse havnene og spesielt de viktigste av dem, far videreutviklet og sikret sine
intermodal e egenskaper med tanke pa tilrettelegging for utenrikstrafikk og enhetsaster, ber
vage et datlig ansvar. Dette bar vaae en forpliktelse knyttet til utvelgelsen av intermodale
knutepunktshavner pa lik linje med det statlige engasementet og ansvaret i veg- og baneut-
vikling.

STATLIGE VIRKEMIDLER ANBEFALES TATT | BRUK

Arbeidsgruppen mener at til dels mangel pa og begrensninger i bruk av statlige virkemidler
og prioriteringer hva angar utvikling og posisjonering av viktige havner pa kysten som ter-
minalknutepunkt, setter havnene i en uheldig stilling i norsk samferdsel. Ulikheter i ansvar
og ansvarsniva, kan gjare en reell samplanlegging §@-havn-land komplisert og vanskelig a
giennomfare. Dette vil vaae en utfordring for etablering av intermodale knutepunktshavner.
Det er ngdvendig a gi utpekte, viktige havner incentiver til reell og riktig satsing og tilrette-
legging av sine tilbud rettet mot bade §@- og landsiden. Det er viktig at infrastrukturen og
det intermodale terminaltilbudet i norske havner sesi sammenheng og tilpasses internaso-
nale forhold, dvs forhold i havner og nagoner vi har transportforbindelser til. EUs satsing
pa naagefart understreker ngdvendigheten av & opprette en statlig kontroll, styring og opp-
falging av tiltak i viktige knutepunktshavner. Dette vil ha stor betydning for utvikling og
sikring av kvalitet pa bl a g@/land-tilknytninger — og at de rettes mot de riktige havnene.
Dette er en funkgon som anbefales etablert og fortrinnsvis lagt til en tverretatlig sammen-
satt gruppe.

AVB-ARBEIDET VIKTIG GRUNNLAG | DET VIDERE NTP-ARBEID

Det er flere tilgrensende omréder og oppgaver arbeidsgruppen ser som viktig, bl a gjelder
dette tema som har kommet opp ved gjennomgangen av sparreskjemaene og i forbindelse
med utredninger som har gétt parallelt — eksempelvis havnekriterier som vil veare av betyd-
ning for valg av fremtidig havnestruktur og -utvikling og OPS-|asninger for havner. Dette
er imidlertid oppgaver som vil bli tatt opp senerei NTP-arbeidet.

Enkelte havner ser sin egen infrastruktursituagonen i en videre sammenheng enn det som
dekkes innenfor dette prosektarbeidets mandat og tidsramme. Dette gar pa samarbeidsrela-
goner havnedrift/terminaldrift, klassifiseringskriterier for ny havnestruktur, havnetilbud og
-posigonering nagonalt og internasjonalt og utviklingen pa trafikksiden hva angar lastbae
rertyper og -omfang. For havnene vil det ha stor betydning & fa disse tema naamere disku-
tert og utredet .

Det anbefales derfor at disse temaene og resultater/data gitt i AV B-rapporten, legges til
grunn og gis prioritet i det videre arbeid med etatenes planarbeid. Spesidt viktig vil dette
vagei arbeidet med ny nagonal havnestruktur.
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1 BAKGRUNN OG HENSIKT

11 GENERELT

De statlige malsettingene for trafikkhavnene er i hovedsak gitt i St.meld. nr. 46
(1996-97) Havner og infrastruktur for setransport. Hovedmalsettingen er at havne-
ne skal vaxe effektive godsknutepunkt mellom landverts og §@verts transport, slik
at naaringslivets transportkostnader blir lavest mulig. For & oppna dette, er det viktig
a havnene sikres tilstrekkelige landarealer, og at transportinfrastrukturen land- og
geverts har hgy standard.

| tillegg, ble det papekt som viktig, a legge til rette for hensiktsmessige interkom:
munale samarbeids@asninger mellom havnene, og mellom havner og andre offentli-
ge og private aktarer.

I St meld nr 46 (1999-2000) ”"Nasjonal Transportplan (2002-2011)", ble trafikkhav-
nene trukket inn som sentrale knutepunkt i utformingen av effektive transportlgs-
ninger sa/land:

...Videre ma havnene knyttes effektivt til det evrige transportnettet slik at
neeringslivets behov for fleksibilitet ivaretas. Samspillet mellom de ulike
transportformene ma styrkes gjennom utvikling av effektive knutepunkter
med gode tilknytninger for gods- og persontransport.

Havnene kan utgjare flaskehalser for sjgtransporten. Noen havner har vegtilk-
nytninger med kapasitets- og miljgproblemer. Flere steder mangler jernbane-
spor til havnen. @kende containertrafikk gir behov bade for nytt lasthandte-
ringsutstyr og sterre arealer. Tilrettelegging for kombinerte transporter vil i man-
ge tilfeller ogsa innebeere behov for bedret tilknytning mellom stamveger og
viktige havner og transportterminaler.

Dette ble fulgt opp i Samferdsel skomiteens innstilling:

Komiteen vil understreke viktigheten av at havnene har god tilknytning til veg-
nettet og at det er en forutsetning for en effektiv havn. For noen havner er jern-
banetilknytning ogsa av stor betydning.

Bade i stortingsmeldingen, komiteens innstilling og under Stortingets behandling av
NTP er det gitt klare utsagn om at man gnsker a prioritere gode tilknytninger mel-
lom transportformene:

Det er pakrevet med en god transportstandard slik at bl.a. naeringslivet stilles
overfor transportlgsninger som er forutsigbare og palitelige i hele transport-
nettet. Innsatsen i korridorene i planperioden vil blant annet bli rettet mot fal-
gende hovedoppgaver:

flerning av flaskehalser,

bedre tilknytningen av terminaler og knutepunkter til nettet,

jevnere standard i korridorer,

bedre transportforbindelser mellom Norge og utlandet.

Kystverket foredo, i forbindelse med de strategiske utredninger i trinn 1 i NTP
(2006-2015), & nedsette en tverretatlig arbeidsgruppe som skulle fa i oppdrag a u-
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arbeide en situagonsheskrivelse, analysere aktuelle problemstillinger, fremme for-
slag til mulige tiltak og herunder vurdere et sterkere statlig ansvar for veg og bane-
tilknytning helt frem til viktige havneterminaler. | etatenes "Fordag til Nasona
transportplan 2002-2011" av september 1999 er det under "Organisering av de re-
gonale havnene" blant annet anfert:

"Statlige myndigheter bar veere ansvarlige for transportinfrastruktur fram til de
nasjonale havnene, bade pa landsiden og sjgsiden.”

Den tverretatlige arbeidsgruppen for veg og banetilknytning til trafikkhavner ble
etablert i desember 20010g kom i gang med sitt arbeid primo 2002.

1.2 ARBEIDETS INNRETNING

Intermodale transportlgsninger er 1 hovedsak rettet mot stykkgods/enhets-
lastmarkedet og forutsetter gode og vel tilpassede knutepunkt mellom de ulike
transportformene. | denne sammenheng vil havnenes terminaltilbud sta sertralt.
Trafikkhavnenes virksomhet dekker normalt mange oppgaver, men i hovedsak er
det terminal- og lagringstjenestene som vil vaae de mest fremtredende i et intermo-
dalt transportsystem. Utviklingen har vist at flere trafikkhavner, over de siste 20-25
arene, har forbedret og utvidet sine tilbud til transportindustrien bade gjennom €-
fektivisering og spesialisering av ggterminavirksomheten og etablering av rene
bil/bil- og bane/bilterminaler i havneomradet/havnedistriktet. Dette har sammen-
heng med gkningen i enhetdasttrafikken, nye lastbagrere, uniformering av handte-
ringsrutiner, standardiseringstiltak generelt, bedre grunnlag for samarbeid og ekte
krav til effektivitet i trafikkavviklingen. Etablering av organiserte, intermodale
transportl@sninger er en falge av dette.

Som knutepunkt mellom §@ og landtransporter, har derved enkelte havner bygget
opp multimodale! terminaltilbud i havneomrédet. Dette antas & fortsette og vil legge
et ytterligere press pa aredler, arealdisponering og muligheter for nye samarbeidsre-
lagoner mellom havnens aktarer og havnemyndigheter.

Arbeidsgruppen har derfor tatt sitt utgangspunkt i dagens standard pa og utviklings-
trekk i tilpasningen mellom havnenes infrastruktur- og terminaltilbud som knute-
punkt for overfgring av enhetsaster mellom bil-, bane- og bat-transporter. Dette
forhold er ogsa understreket i NTP (2002-2011).

Arbeidsgruppen har videre lagt vekt pa intengonene i EUs "Hvitbok”: Time to deci-
de, av september 2001, om gkt satsing pa nagrsjgfart som del av intermodale trars-
portl asninger.

Norsk negingdiv vil vaae bergrt av EUs satsing pa transportavviklingssiden i UK
og pa Kontinentet. De definisioner som er lagt til grunn for intermodalitet, er derfor
tilpasset EUs. Det vises her til Sluttrapporteringen i NTPs SATRANS-prosjekt?.

Havnenes infrastruktursituasion vil ogsa vaae en sentral faktor i arbeidet med a
etablere et nasonat nettverk av knutepunktshavner, og standard pa
veg/banetilknytningen vil vaae blant de kriterier som legges til grunn for valg av
havner. Arbeidet kan derfor gi viktige innspill i vurderingene som ma gjeres i for-

! Multimodalt terminaltilbud vil si at terminalens tjenester dekker flere transportopplegg og |astover-
faringsoppgaver, og for havnene kan dette vaare: bét/bil, bat/bane, bane/bil og bil/bil.
2 SATRANS - Strategisk analyse av transportnett for intermodal utenriks godstransport (ref rapport

pawww.ntp.dep.no.
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bindelse med eventuelt nytt havnemgnster. Knutepunktshavnenes primaere oppgaver
i transportavviklingen vil vaae rettet mot internagonale transportforbindelser og
landsdel s/regional e samle/spredningsfunksoner som fglge av dette.

1.3  DATAGRUNNLAGET

Arbeidsgruppen utarbeidet et eget sperreskjema (Vedlegg 1), som ble sendt ut til 56
trafikkhavner fordelt langs hele kysten. 43 havner har returrert skjemaet i utfylt
stand, og dette er et tilfredsstillende resultat, selv om innsamlingsarbeidet farst ble
avdluttet ultimo februar 2002.

| tillegg til sparreskjemaet, ble fylkenes vegkontor og Jernbaneverkets fire regions-
kontor orientert om undersakelsen og forespurt om supplerende informasjon knyttet
til temaet. Dette tilsendte materialet har vaat av stor betydning for gjennomfgringen
av prosektet.

Ut over dette er det ikke gjennomfart egne studier, befaringer eller eksterne utred-
ninger som underlag for arbeidsgruppens arbeid og rapportens konklusjoner.
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2 MINIMUMSKRAYV - AVHENGIGHETER OG SAMMENHENGER

2.1 GENERELT
Standarden pa veg og banetilknytningene til en havn, ma stai forhold til

havnens hovedfunksjoner pa gods- og passasjersiden,

vare- og godstyper som skal handteres og lagres,
trafikksituagonentotalt sett, dvs inkl. ikke-havnerettet trafikk,
variagoner i aktivitetsnivaet i havnen over tid og
spesialoppgaver havnen ma dekke.

| dette ligger at en havns areal- og terminaltilbud og veg/banetilknytning, ma veae
basert pa et samspill og en koordinering mellom havnens brukere/aktarer, havnefor-
valtningen og offentlige etater. Dette tiller krav til informasjonsoverfaringsrutiner
mellom de bergrte parter.

| motsetning til forholdene i bil/bil- og bil/baneterminaler, er det ogsa viktig a skille
mellom

1. havnenes palagte og lovregulerte, forvaltningsmessige oppgaver og ansvar, og
2. havnenes funksjon somterminal og trafikknutepunkt for gods og passagerer.

Havneforvaltningen tilrettelegger havnens innretninger og fasiliteter og nye til-
tak/investeringer for brukerne, mens terminalfunksoner og nazingsvirksomhet for
avrig i havnen normalt dekkes av private foretak og selskap. Dette skiller havnene
fraandre terminaler.

Det er ogsa gitt, som falge av dette, at trafikkhavnenes krav til standard pa farleds-,
veg og banetilknytninger og interne trafikkarer, vil veae avhengig av den enkelte
havns betydning eller mulige posigon som terminal- og logistikk-knutepunkt. Dette
kan bl aveze:

Havnensrollei et nasonat havhemgnster.

Det vil s at havnene vurderes bade ut fra trafikkvolum og trafikkutvikling pa
gods- og passagjersiden og deres intermodale betydning i trafikkavviklingen.
Det ma forutsettes at tilknytningsarene pa §@ og landside har en standard
som stér i forhold til terminaltilbudet, trafikkbelastningen til/fra havnen, og
at de tilfredsstiller krav til sikker og effektiv trafikkavvikling (herunder mil-
j& og trafikksikkerhetskrav).

Havnens organisering, dvs ansvarsforholdet til kommune, fylke eller stat
med hensyn til infrastrukturutbygging og naaringsutvikling.

F eks ma det forventes at et viktig mal med interkommunale havnesel skap,
er & bidra til en mer ragjonell, oversiktlig og bedre tilpasset regiona infra-
strukturutbygging pa 5@ og landsiden.

Funksioner som dekkes i havnen og volumfordelingen pa vare- og godsty-
per.

F eks vil transportstrammenes sterrelse, variason over tid og fordeling pa
vare/godstyper til/fra havnen ha innvirkning pa terminal-, veg/banetilbudets
utforming, kapasitet og tekniske standard. Enhetslastandelen generelt og u-
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viklingen i containeriseringsgrad og containertrafikk vil vaae spesielt viktig
for muligheten til a etablere intermodale terminall@sninger i havnen.

Transportmengder fordelt pd innenriks/utenriks trafikk.

Dette vil vegre av avgjerende betydning for havnens posision og status som
intermodalt knutepunkt i transportavviklingen land/sj@. Spesielt gjelder dette
havner med stor enhetdastandel i utenrikstrafikken.

Havnens gkonomiske situasion og utvikling.

Havnens gkonomi avspeiler dens virksomhet, potensialer og dens mulighe-
ter, styrke og evne til spesialisering, opprettholdelse og sikring av viktige
tilbud og tilpasning til endringer i trafikkavviklingen.

Dette vil ogsa vaae en funkson av samspillet mellom havneforvatning og
havnebrukere.

2.2 FORUTSETNINGER
2.2.1 Generelt

Havnenes tilknytninger til 5y~ og landsiden ma avspeile og tilpasses det aktivitets-
niva og de samle/spredningsfunksjoner havnen skal dekke pa gods- og passasersi-
den. Dette matas hensyn til nar havnenes terminaltilbud og krav til standard pa
veg, bane- og geforbindelse skal vurderes. Dette innebaaer at enkelte havner vil
skille seg ut som mer viktige og bedre tilpassede enn andre hva angar knutepunkts-
egenskaper og utviklingsmuligheter knyttet til utenrikstrafikken.

Det vil derfor vaare viktig a sikre at transportarene til/fra havnene sikres en mini-
mumsstandard:

FOR FARLED Farledene langs kysten og inn til havnene ma tilfredsstille
bade eksisterende og fremtidige kapasitetskrav til skipstrafikk
og skipstyper. Dette gér pa anlgpstetthet, dybdeforhold i far-
ledene og farledsutforming generelt.

Dette vil kreve registrering og oversikt over skipstyper, skips-
trafikk, utviklingstrekk og behov for tiltak og oppfalging.

Forelgpig foreligger ikke eksakte minimumskrav til farlede-
nes utforming og kapasitet i forbindelse med intermodale
transportlgsninger. Farledssituasjonen og mangvreringsfor-
holdene i havnen vurderesi den enkelte, aktuelle havn.

FOR JERNBANE Havnespor for intermodale bane/bét/-konsepter forutsettes
direkte knyttet til vare nasjonale hovedbanestrekninger med
hay prioritet, og at sporlengder og sporplassering, ved aktuel-
le kaier, er tilfredsstillende og best mulig tilpasset effektive
systemer for godsoverfaring bat/bane og terminalrutiner gene-
relt.

Forholdet mellom godsmengder og deres fordeling pa produk-
tene vognlast, systemtog, containere (CombiXpress) og spe-
siallgsninger for evrig (Piggyback, Huckepack og lignende)
vil vaae avgjerende for Jernbaneverkets og CargoNets satsing
paterminalutvikling i havnene. Videre er vareeieres og trans-
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portarers total e logistikkopplegg og godsets endelig destina
gon viktig. Det er ikke utarbeidet minimumskrav til sporu-
forming og trafikkvolum for etablering av jernbaneterminal er
I havner. Dette vurderesi de enkelte, aktuelle tilfellene.

FOR VEG Vegtilknytningene til havnene ma tilfredsstille en minimums-

standard i henhold til vegnormalene, og de aktuell(e) tilknyt-
ningsveg(ene) ma ikke underskride denne standard mellom
havneterminal og stamveg/riksveg (se Kap 2.2.2 nedenfor).

Arbeidsgruppen finner det nedvendig med disse presiseringene. De skal sikre at
havnenes tilknytning til veg/bane/s @, oppfattes og vurderes som transportstrekning-
er dler tilfersel sarer det stilles minimumskrav til, hva angar standard og tilpas-
ningsevne.

2.2.2

Minimumskrav til vegforbindelser til havnene

| forbindelse med grunnlagsarbeidet for NTP 2006 — 2015 legges det opp til aklas-
sfisere riksvegnettet i forhold til ulike kriterier:

J-strekninger = Ja-strekninger. Kriteriene for J-strekninger er satt lik kravene

etter vegnormalene. For de momenter som ikke inngdr i veg-
normalene er kriteriene satt ut fra gjeldende forskrifter, ved-
tatte mal eller faglig skjenn.

B-strekninger = Brukbare strekninger. Dette er strekninger som ikke

tilfredsstiller kravene til J-strekninger, men som likevel holder
en akseptabel minstestandard.

N-strekninger = Ne-strekninger, dvs strekninger som ikke tilfredsstiller en

akseptabel minstestandard.

Arbeidsgruppen mener at vegtilknytningene til viktige trafikkhavner som minimum
ma tilfredstille kravene for klassifisering som B-strekninger (med hensyn til frem-
kommelighet, trafikksikkerhet (ts) og milje:

1

Vegbredde er avhengig av ADT og om vegstrekningen gér gjennomv/eller
utenfor omrade med tett eller spredt bebyggelse. Vegbredden skal som mi-
nimum tilfredstille kravene i tabellene i Vedlegg 2.

Horisontal kurvaturen (kurveradien) er avhengig av ADT og om vegstrek-
ningen gar gjennom/eller utenfor omrade med tett eller spredt bebyggelse.
Horisontalkurvaturen skal som minimum tilfredsstille kravene i tabellenei
Vedlegg 3.

Stigning skal ikke overstige 7 % for stamveg og 8 % for gvrige rik sveger.
Fri hgyde minimum 4,5 m.

Tillatt akseltrykk 10 tonn.

Unng&/redusere milja- og ts-problemer for by/tettsted som flg. av trafikk
til/fra havn.
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2.3 NETTVERKET - FARLEDER, HAVNER, VEGER, JERNBANE
2.3.1 Farledsnettet

| NTP-arbeidet betraktes stamnettet for sjefart & omfatte hoved-
skipsleden langs kysten, med indre og ytre ruter og med innsei-
linger til havner av nag onal og internasjonal betydning.

Selv om det i dette arbeidet i ferste rekke fokuseres pa havnenes veg/bane-
tilknytninger, er det en forutsetning at farledenes beskrivelse og standard stér i for-
hold til havnenes tilbud til skipstrafikken og tilfredsstiller krav til sikker og effektiv
transportavvikling pa lik linje med veg og banetilknytningene.

Som en felge av det ansvar og de arbeidsoppgaver som Kystverket er palagt, har
Kystverket arbeidet med & systematisere farledsnettet®. Dette nettverket av farleder
dekker norske farvann og danner det fysiske grunnlaget for tilretteleggingen av de
S @gaende transportruter pa norsk omrade.

Grovt sett bygger systematiseringen av farledene pa de samme prinsipper som sys-
tematiseringen av vegnettet, og farledene er inndelt i fire hovedkategorier:

1. Hovedleder

Trafikk til/fra viktige havner, dvs nagonae eller regionale havner
som bhinder landverts og geverts trafikk sammen (knutepunkts-
havner).

Gjennomfart (transitt) langs kysten
2. Bileder

Trafikk til/fra industristeder eller andre utskipnings- eller importste-
der

Trafikk til andre hyppig brukte anlgpssteder, ankringsplasser osv.,
herunder fergetrafikk i riks- eller fylkesvegnettet.

Alminnelig trafikk og giennomfart av fiske- og fraktefartayer ut over
ren lokaltrafikk.

3. Fiskerileder, som i hovedsak brukes av fiskefartay, dvs
Trafikk mellom fiskerihavner og fiskefelt
Trafikk mellom fiskerihavner og hovedlied eller biled
4. Lokalleder

Leder som utelukkende brukes til lokaltrafikk og av smabéter innen
for en kommune €ler kommuner med falles havnedistrikt.

| tillegg til disse fire farledskategoriene, vurderes etablert egne hurtigbatleder pa
kysten.

3 " Farleder. Systemer og normer.” Publikasjon utgitt av Kystdirektoratet, mars 1997.
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Farledskategori og farledsnummer er gitt ved et firesifret tal:

1000-1999: Hovedleder*
2000-2999:  Bileder
3000-3999;  Fiskerileder
4000-4999;  Lokalleder

Den enkelte farled er registrert, med alle relevante opplysninger, i en database i

Kystverket.

2.3.2 Havnemgnsteret

Utviklingen av et nagonalt havnemenster har pagatt siden tidlig pa 70-tallet, og
dette har fart til ulike klassifiseringssystem. En oversikt er gitt i Tabell 1.

Tabell 1 Offentlig havneklassifisering fra 1976 til 2002

Status Utbygging og drift av norske havner | Norsk Havneplan St.meld. nr. 46 (1996- 97)
NOU 1976: 13 NOU 1987:19 (Dagens havnesystem)
Nasjonal Landsdelshavner Sentralhavner Nasjonale havner

Fylke/Region

Regionhavner

Regionhavner

Regionale havner

Lokal

Lokalhavner

Verken industrihavner, basehavner eller andre private havner og offentlige fiskeri-
havner inngar direkte i disse klassifiseringssystemene. Fiskerihavnene er dessuten
gjenstand for egen planlegging og oppfelging i statlig regi, ref NOU 1990:29 Norsk
Fiskerihavneplan

Ti av trafikkhavnene er i dag utpekt som ” Nagjonale havner” [ref St meld nr 46
(1996- 97)]:

Odo

Grenland

Kristiansand

Stavanger

Karmsund (Utpekt i 2001)

Bergen

Alesund (Utpekt i 2001, tidligere regiona havn)

Trondheim

Bodg

Tromsg

Pr i dag har fem av disse havnene statlig representagon i havnestyrene. Dette skal
styrke det statlige engagement i havnene, og sikre at nagonale interesser blir ivare-
tatt. Egne forskrifter er utarbeidet for havnestyrets sammensetning og myndighet i
disse havnene.

Fiskeridepartementet skal utpeke ” Regionale havner” , men forelgpig (mai 2002) er
bare 5 havner gitt denne benevnelsen:

Larvik

41000 er avsatt for hoved|eden Faarder-Oslo, og 1500 er avsatt for hovedleden Skudefjorden-
Honningsvag, dvs hele strekningen er inndelt i leder nummerert i 1500-serien.
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Sandnessj gen
Harstad
Hammerfest
Kirkenes

De regionale havnene skal, i falge St meld nr 46 (1996-97) om havner og infrastrik-
tur for getransport, vaare knutepunkt for regional samferdsel og naaingsaktivitet.

En region kan her vage ett eller flere fylker eller deler av ett eler flere fylker. | de
regionale havnene skal fylkeskommunene vaae representert i styrene, og de ska ha
et saalig ansvar for innpassing av havnene i fylkets samlede samferdsels- og
nagringsplanlegging.

Arbeidsgruppen er inneforstdtt med at et nytt nasonalt havneklassifiseringssystem
er under vurdering i Fiskeridepartementet/Kystverket, og at havnenes knutepunkts-
egenskaper i intermodale nettverk skal vektlegges.

Det ber vaae en forutsetning for et nytt havnemenster at det felger opp intensjonene
i NTP 2006-2015, og at det er tilpasset EUs direktiver rettet mot havner, transport-
og infrastrukturutvikling i Europa. De kriteriene, som til dutt skal legges til grunn
for utvelgelse av aktuelle knutepunktshavner, vil ogsa vage farget av dette.

Det vises til et utredningsarbeid som er i gang i Kystverket (fra ultimo mars 2002),
som gar pa & klarlegge og teste ut kriterier for utvelgelse av knutepunktshavner pa
kysten. Arbeidet utfares for Fiskeridepartementet, og falges opp med Retningslinjer
2 fra departementene.

Arbeidsgruppen har i sitt arbeid i hovedsak vagt & forholde seg til havnene innenfor
dagens, gjeldende havneklassifisering med noen tillegg. Dette omfatter de ti nago-
nale havnene, de fem regionale, samt Borg, Moss, Drammen, Florg, Kristiansund og
Narvik. Alle de sentrale basehavnene inngar derved, og totalt sett representerer dis-
se trafikkhavnene viktige havner med intermodale knutepunktsegenskaper pa kys-
ten. Aktuelle havner i & nytt nagonalt havnemgnster, antas derfor & vaare represen-
tert blant disse.

2.3.3  Vegklassifisering

Det norske offentlige vegnettet utgjorde i 1999 om lag 90 741 km,
fordelt med 26 611 km riksveg, 27 108 km fylkesveg og 37 022 km
kommunale veger. De nagonalt viktigste riksvegene er skilt ut i et
stamvegnett. Stamvegnettet utgjer om lag en firedel av det samlede
riksvegnettet og awikler om lag halvparten av trafikkarbeidet malt i
Kj or etaykilometer .

Statens vegvesen har foredétt en todeling av vegnettet - i statlige og kommunale
veger. Forslaget, som na er ute pa hering (mars 2002), blant annet til kommuner og
fylkeskommuner, vil medfere at de navaaende fylkesvegene fordeles mellom staten
0g kommunene.

Stamveger/riksveger vil fremdeles representere gverste niva i klassifiseringen, og
det ble pa begynnelsen av 60-tallet utarbeidet egne kriterier for klassifisering av
riksveger. Disse gjelder ogsai dag:

®"Valg av knutepunktshavner. Utvalgskriterier.” Kystverket 1. distrikt, TPU, 1. april 2002
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Vegen skal betjene et distrikt med mer enn 700-800 innbyggere

Vegen skal avvikle fjerntrafikk pa gjennomgaende hovedruter

Vegen ska avvikle trafikk pa utlandet pa hovedruter

Vegen skal knytte sammen landsdeler/fylker innbyrdes og med hovedstaden
Vegen skal ha en viktig regional funksjon

o 0 M WP

Vegen er et dternativ til annen vegrute og nar aternativet farer til vesentlig
redusert reisetid

7. Vegen farer frem til viktig fergesamband, kaiomrader, jernbanestasjoner og
flyplasser.

Det er verdt & merke seg at allerede for 40 ar siden, ble vegens kobling til havner og
terminaler tillagt stor vekt. Det er ogsa gitt av kriteriene at riksvegen, for havnenes
vedkommende, er koblet direkte til fergesamband og kaiomrade.

| St prp nr 44 (1995-96) ble det trukket opp kriterier for hvilke veier som skulle vee
re stamveger, dvs de viktigste riksvegene:

1. Alle Europavegene

2. Hovedtransportruter til og fra utlandet som fortrinnsvis er knyttet opp mot et
stamvegnett i nabolandet

3. Gjennomgaende ruter av stor betydning for transporter mellom landsdeler (i
arbeidet med to-delingen av vegnettet (riksveg/lkommuneveg), foredas fal-
gende tillegg:  og regioner). Der det er alternative ruter, skal bare én rute
innga

Alle havnene har ikke grunnlag for krav om stamveg/riksvegstandard pa sine til-
knytninger. Arbeidsgruppen mener at en minstestandard (ref Kap 2.2.2) bar legges
til grunn for vegtilknytningene til trafikkhavnene generelt, men at det for

A. Nagonale havner og knutepunktshavner som skal dekke transporter mellom
landsdeler, bar vaae stamveg-tilknytning, og for

B. Regionale havner og knutepunktshavner, som skal dekke transporter innen
starre regioner og mellom regioner ber veare " gvrig riksveg” -tilknytning.

Dette innebagrer at for gvrige trafikkhavner, ber den foreddtte minstestandard pa
vegtilknytningen, iht vegnormalene, legges til grunn. Det ma imidlertid understre-
kes at dersom dokumenterte, spesielle forhold eller funksjoner i havnen tilsier det,
bar avvik fra denne minstestandarden vurderes. Dette vil stille krav til havnenes
rapportering av forhold som vil ha betydning for tiltak pa infrastruktursiden.

2.3.4 Jernbanenettet

Vart nagonale jernbanenett utgjer totalt ca 4200 km, hvorav ca 2500 km er elektri-
fisert. Ca 190 km av nettet er dobbeltspor.

Tabell 2 nedenfor gir en oversikt over de viktigste banestrekningene innenlands.
Strekningene gitt i tabellen utgjer i overkant av 70% av det offentlige jernbanenet-
tet.
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Tabell 2 Viktige banestrekninger

UTVALGTE KM  BANE|[KM BANElKM DOBBEL -||X-SPOR >
‘|BANESTREK NINGER IKM BANE S100 KM/T II5160 KM/T IlsPOR ‘|600 M TUNNELER ‘|BROER
[Nordlandsbanen 729 203 0 | 24 156 361
Ser landsbanen 4
‘ Hokksund-Stavanger 528 12]" K 0 141“ 190  491|
Dovrebanen |
‘ Eidsvoll-Trondheim 483 188 C . a5 2 ¥
Rarosbanen
383| 113| 0 alf 7 6| 291
Hamar-Steren
Ber gensbanen
‘ Honefoss-Bergen 372 108 21| 0 18| 155 192
Vestfoldbanen 149 40 Z 0 0 16| 117
|@stfoldbanen v.linje 170 a1 2 57 9| 16| 190
|@stfoldbanen glinje 80 0 C 0 1 2| 42
Merakerbanen
‘HeII-StorIien n Ol @ Ol OI ' 64“
Ofotbanen 4 ( 20
Sum off. jernbanenett 417 116 127 18 12 716| 278

Kursiv: Ikke elektrifisert strekning
KILDE: www.jernbaneverket.no ” Jernbanenettet i tall”

Jernbanenettets kapasitet pa godstransportsiden vil vaae avhengig av utviklingen i
sterrelsen pa lastbagrersiden, og kan veare begrenset av tunnelprofiler, broer og deres
tekniske beskaffenhet, manglende kryssingsspor og hastighetsbegrensinger pa e
kelte banestrekninger. Tabell 3 viser a ale hovedbanestrekninger har tunneler og
broer og at hastigheter over 100 km/t er begrenset til i underkant av 30% av jernba
nenettet.

Jernbanenettet er ikke inndelt pa samme méte som for veger og farleder, men det
skilles mellom baneprioriteter, baneprioritet 1 - 5, som i hovedsak er basert pa vur-
deringer av:

Dagens bruk av banenettet
Forventet trafikkutvikling
Samfunnsmessig nytte

Oversikten i Tabell 3 gir en neamere beskrivelse av de forutsetninger og utfordring-
er som ligger i inndelingen i baneprioriteter i dag.

Mer enn 90 pst. av bade person og godstransportene avvikles pa baneprioritet 1, 2
0g 3, som utgjer om lag 78 pst. av jernbanenettet. Baneprioritet 1 er Ofotbanen og
InterCity-strekningene til/fra Oslo, og en banestrekning innen jernbanenettet, ek-
sempelvis Dovre/Nordlandsbanen, kan godt vaae inndelt i flere prioriteter, avhengig
av tilfredsstillelse av gitte kriterier og forutsetninger beskrevet i Tabell 3.
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Tabell 3 Baneprioriteter

BANE-
PRIORITET

BESKRIVELSE/FORUTSETNINGER

PROBLEM/UTFORDRINGER

Hay togfrekvens og stor trafikktetthet.Strekningene trafikkeres av
alle togslag (Gardermobanen og Ofothanen er unntak). Det
forventes vekst i fremtiden. Hovedbrukere er dagpendlere.

Pa navaerende tidspunkt er det kapasitets-
problemer og visse punktlighetsproblemer.
Utover punktlighet og kapasitet, vil hastighet
i noen grad veere en konkurransefaktor.
Hovedkonkurrent er bil og annen offentlig
kommunikasjon.

Middels trafikkbelastning pa de fleste strekningene. En viss vekst
i markedet, og i fremtiden forventes hovedveksten vest/syd for
Oslo. Omradene Egersund-Stavanger, Arna-Bergen og Ste-
ren/Heimdal-Stjgrdal har relativ hgy belastning med lokaltog i fast
frekvens. Innen personmarkedet er de fleste brukerne dagpendie-
re og tur/returreisende samme dag. Med unntak av Vestfoldba-
nen utgjer godstrafikk en sentral del av belastningen.

Hovedkonkurrenten er bil.

Pr i dag er hastigheten for lav. En avgjeren-
de konkurransefakor vil vaere hastighet og
frekvens.

Omradene er kiennetegnet ved middels trafikk og moderat vekst.
En mé forvente samme trend i fremtiden. Kundene er neeringsdri-
vende, pensjonister, ferierende og andre private. En vesentlig del
gods gar pa strekningene.

De viktigste konkurransemomenter vil vaere
komfort og tid.

Stort sett samme kjennetegn som for Prioritet 3, men med lavere
trafikkgrunnlag. Liten vekst forventes i dette markedet. Gods-
transporten kan eventuelt fremfares med redusert hastighet.

Flamsbanen star i en seerstilling som felge
av stor sommertrafikk som krever hgy
driftssikkerhet.

5

Liten vekst forventes. En del godstransport kan fremfares med lav | -

hastighet-

Kilde: Basert painformagon fra Jernbaneverket, 2002

2.4

HAVNENES ORGANISERING | DAG

2.4.1 Generelt

Havnenes organisering har betydning for ansvarsforhold og forholdet til verts-
kommune, eventuelle samarbeidende kommuner, fylke og sentrale myndigheter hva
angdr infrastrukturutbygging og —tiltak.

Flere trafikkhavner har gjennomfert eller er nd i ferd med a vurdere overgang fra
kommunal bedrift til kommunalt foretak og/eller deltagelse i et formalisert og for-
pliktende interkommunalt havnesamarbeid. Dette vil endre havnenes bedutnings-
rutiner og ansvarsforhold. Overgang fra bedrift til foretak er foranlediget av en lo-
vendring i Kommuneloven som tradte i kraft 1. januar 2000 (iflg. res. 22 okt 1999

nr. 1097):

"Kommunal eller fylkeskommunal virksomhet som ved lovens ikrafttredelse er organi-
sert som kommunal bedrift med eget styre etter lovens § 11, ma innen fire ar fra loven
trer i kraft vaere omorganisert til kommunalt eller fylkeskommunalt foretak etter kom-
muneloven kapittel 11. Er bedriften ikke omorganisert innen fristen, anses styret som
fast utvalg etter kommuneloven 8§ 10. Har de ansatte styrerepresentasjon, trer disse i
sa fall ut.”

Det er ogsa gitt i fordag til ny Havnelov (Havnelovutvalgets inngtilling av 6. mars
2002) at havner kan organiseres pa ulike mater:

"Havner kan organiseres som

a) kommunal havn,

b) kommunalt foretak,

c) helt eller delvis kommunalt eiet aksjeselskap eller
d) privat trafikkhavn.

To eller flere kommuner kan drive en havn eller flere havner i fellesskap.”
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Punkt d) i opplistingen representerer en ny organiseringsform.

At det na dpnes for etablering av private trafikkhavner, ma ses som en oppfalging
av de erfaringer som er gjort med privatisering av havnedriften i bl a Sverige og
Danmark over de siste 15-20 drene. Det antas at dette utviklingstrekk ogsa vil gjere
seg gjeldende for norske trafikkhavner i nag fremtid.

Havnemyndighetene er pa flere omrader i ferd med & involvere seg mer i havnens
drift ut over det forvaltningsmessige. Dette gjelder i farste rekke deltagelse i etable-
ring og drift av terminalselskap i havnene og utvikling av nye samarbeids-relasjoner
forevrig mot private interessenter innen havndistriktene. Eksempler her er Stavang-
er IKS, Kristiansund, Bergen, Sandnes og Levanger/Verdal.

2.4.2 Oslofjordhavnene

Av de sentrade Odofjordhavnene er det bare Oslo og Larvik havn som, pr april
2002, ikke har vurdert overgang fra kommunal bedrift til kommunalt foretak (Tabell
4).

Borg, Drammen og Grenland har hver for seg etablert interkommunale havnesant
arbeid, og det ser ut til at de @vrige sentrale havner arbeider mot en eller annen form
for formalisert interkommunalt havnesamarbeid (IKS®) pa kort eller lang sikt. For
Larvik er imidlertid ikke dette vurdert.

Hva angdr infrastrukturutvikling, kan havneorganisering og -samarbeid ha innvirk-
ning pa vurdering og prioritering av veg og banetilknytninger til ulike havneonré
der/havneavsnitt i Odlofjordregionen. Dette vil i farste rekke ha betydning for de
sterre enhetslasthavnene med etablerte eller planlagte intermodal e transportopplegg
knyttet til gitte havneavsnitt. Endringer i ansvarsforhold, ressurssituasgon og spesia-
liseringsgrad, som falge av organisatoriske endringer, kan derfor ha stor betydning
for prioriteringer og valg av Igsninger/tiltak pd infrastruktursiden.

2.4.3 Nasjonale havner

Vi har pr i dag, en havneinndeling som bare er klargjort for de ti nasjonale havnene.
Alle, unntatt Bodg, har etablert eller planlegger et interkommunalt sasmarbeid. Dette
fremg&r av Tabell 4 nedenfor. Dersom arbeidet med interkommunale samarbeids-
relagoner trekker ut i tid, antas det at overgang til kommunalt foretak vil vaare gjen
nomfert for ale de nagonae havnene i lgpet av 2003. | dag er fremdeles 5 av hav-
nene kommunal e bedrifter.

Tabell 4 Havneorganisering i de Nagonale havnene’ pr mai 2002

HAVN BEDRIFT | FORETAK IHS "
OSLO HAVNEVESEN X Vurderes palang sikt
GRENLAND HAVNEVESEN X
KRISTIANSAND EUROPORT X Vurderes palang sikt
STAVANGER IKS X
KARMSUND IH X
BERGEN OG OMLAND HV X
ALESUND HAVNEVESEN X Skal etablere | Vurderes. 1 -3 &r
TRONDHEIM HAVN X Utredes
BOD@ HAVNEVESEN X
TROMS@ HAVN X Vurderes

’ X markerer dagens organisering
) IHS = Ulike former for Interkommunalt HavneSamarbeid
Kilde: Arbeidsgruppens sparreskjemaundersgkelse

® Interkommunalt selskap. Ref Ot prp nr 53 (1997-98) om lov om interkommunale selskaper og lov
om endringer i kommuneloven m m (kommunalt og fylkeskommunalt foretak)
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2.4.4 Regionale havner

Alle de fem, utpekte regionale havnene er pr i dag kommunale bedrifter, men tre av
havnene har opplyst at de har planer om endringer til foretak eller et interkommu-
nalt havnesamarbeid (IHS) innen 1.1.2004 (Tabell 5). | og med at dagens havne-
menster er ufullstendig, hva angar antall regionale havner, og et nytt havnemenster
er under vurdering, er det rimelig & anta at havnene na konsentrerer seg mer om
forholdet bedrift/foretak/interkommunalt selskap enn plassering i det gjeldende re-
sjonale havnesystemet.

Tabell 5 Havneorganisering i de regionale havnene pr mai 2002
HAVN BEDRIFT | FORETAK IHS

LARVIK HAVNEVESEN X

SANDNESSIZEN HAVNEVESEN X Vurderes

HARSTAD HAVNEVESEN X Skal etablere

HAMMERFEST HAVNEVESEN X Vurderes pakort sikt
X

KIRKENESHAVNEVESEN *)
*) Ikke besvart sparreskjemaet

25  GODSTRAFIKKEN OVER HAVNENE

Havnene er, spesielt pga getransportens dominerende stilling i utenrikstrafikken,
viktige knutepunkt og godsfordelere g@/land. Utenrikstrafikk preger i dag noen tra-
fikkhavner mer enn andre.

Tabell 6 nedenfor gir en indikason pa omfanget av omlasting av " stykkgods’ og
”alle varegrupper” mellom bil/bane og bil/bét basert pa informasjon fra den offisi-
elle samferdselsstatistikken.

Tabell 6 Ande stykkgodstotalt transportert 100 km eller lenger som
omlastes mellom bil og minst ett annet transportmiddel (Anslag)

Ande omlastet i % Omlastet Transportert
(1000tonn) (1000tonn)
Stykkgods | 23 3346 14846
Herav: Bane 38
Bat 62
Sum alle varegrupper [ 24 7804 33202
Herav: Bane 29
Bat 7

Kilde: TdI-rapport 447/1999

Ca Y. av godstrafikken i tonn med bil, omlastes til bane eller bat. P& transport-
avstander over 100 km, er omlasting mellom bil og bé dominerende i forhold ftil
bil/bane. Dette understreker betydningen av tilrettelegging for og utvikling av in-
termodal e knutepunktshavner pa kysten.

Det er ikke utarbeidet noen oversikt for forholdet bane/bét, men ut fra opplysninger
fra havnene har det, med fa unntak (bl a Drammen), et meget lite omfang i dag.

Figur 1 og 2 nedenfor viser henholdsvis stykkgodstrafikken totalt og container-
trafikken over nasionale, regionale og noen av de gvrige trafikkhavnene i 2000

" Kilde: Norsk Havneforbund



NTP 2006-2015 TVERRETATLIG ARBEIDSGRUPPE FOR VEG- OG BANETILKNYTNING TIL TRAFIKKHAVNER 99
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For de nasionadle og regionae havnene, g&r hovedtyngden av containertrafikken
over offentlige kaiavsnitt (2000). Nord for Alesund er denne trafikken meget be-
skjeden til/fra havnene. Dette bekreftes ogsa av trafikkopplysningene som er gitt
gjennom sparreskjemaundersakel sen.

De utvalgte havnene representerer ca 85% av stykkgods-, ca 99% av vétbulk- og ca
87% av tarrbulkmengdene over dle trafikkhavnene registrert i statistikken (totalt 55
havner). Utvalget dekker derfor de viktigste og sterste havnene i Norge.
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2.6 PASSASJERTRAFIKKEN OVER HAVNENE

Bare et fatall trafikkhavner kan, ut over cruiseskipanlgp, vise til utenriks passasjer-
fergetrafikk fra/til Norge. Disse havnene er i hovedsak konsentrert om Oslofjordom-
radet, Serlandet og Vestlandet fra Bergen og sgrover. Tabell 7 nedenfor viser passa-
gertrafikken registrert i noen av de viktigste trafikkhavnene langs kysten.

Bare noen fa havner registrerer busstrafikken til/fra passasjerterminalene. For crui-
setrafikken er havnene med fa unntak transitthavner, dvs at passaserer ikke starter
eller ender sitt cruise i havnen. Odo og Bergen er de viktigste unntakene i denne
forbindelse.

Tabell 7 Passagjertrafikken over utvalgte trafikkhavner i 2000 (1000 pax)

HAVN BUSS HURTIGRUTE | HURTIGBAT | FERGE *) CRUISE
Totalt inn/ut Totalt inn/ut Totalt inn/ut Totalt inn/ut INN uT

MOSS 108
0.0 2437 109 115
LARVIK 675
GRENLAND 150
KRISTIANSAND 1.262
EGERSUND 111
STAVANGER IKS 765 3.305 18 18
KARMSUND IKS 208 3.030
BERGEN OH 119 878 Totalt 99
ALESUND 20 70 518 586 25 25
KRISTIANSUND 4 77 916
TRONDHEIM 840 392 1.240 28 28
SANDNESSIZEN 27 191
BODY 60 108
NARVIK 23 Totat4
HARSTAD **) 29 133 225
TROMSZ 1.300 255 300 44 44
HAMMERFEST 36 26 Totalt 36

*) Dekker bade innenlands og utenlands fergetilbud. Havner med utenrikstrafikk er skravert.
**) 1999

Kilde: Sparreskjema

Den utenriks rettede fergetrafikken kombinerer gods og passagertrafikk. Godstra-
fikken er tilpasset ro/ro-prinsippet, dvs last ruller om bord og i land — enten for egen
maskin eller ved bruk av kombinasjonen flak/terminaltraktorer. Selv om trafikkopp-
gavene for Oslo, Stavanger og Karmsund inneholder en betydelig andel lokalferge-
passagerer, er utenriksandelen her stor.
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3 HAVNENES VEG- OG BANEFORBINDELSER

3.1 GENERELT

Statusbeskrivelsen av veg og banetilknytningene i dag er basert pa opplysninger fra
Jernbaneverkets fire regionkontor, fylkenes vegkontor og data hentet fra besvarte
sparreskjema.

3.2 BANETILKNYTNINGEN TIL VIKTIGE HAVNER
3.2.1 Bane/bat-modalitet

Dagens havnespor er basert pa tradisonell vognlast bét/bane og bane/bét. Sporene
er ofte for korte og gitt en plassering som ikke passer til dagens krav til logistikk i
havnene. Norge har i dag svaat lite industrigods som passer for denne type trans-
port, og en vesentlig del av industrien vi har, ligger ved havn, dlik at produktene kan
eksporteres direkte med bét, dvs uavhengig av mellomtransport.

Dagens banetransport er for 2/3 av volumet basert pa ”container-pendeltog” som
frakter gods fra bil/bane-terminaler. Unntaket er pendelen Ggteborg — Odlo, i noen
grad Oslo — Bodg, og ma mtrarsport pa Ofotbanen.

| dagens situasjon, er det ikke bare et effektivt spor ut til havneomradet, dvs. sporets
lengde langs kai og beliggenhet pa havnen, som er viktig. Like viktig er det at hav-
nen, jernbaneterminalen og akterene er samlokalisert og at havnen har tilstrekkelige
godswolumer til at det er grunnlag for betjening med tog.

Den starste utfordringen for et ga@/bane-samarbeid i dag, er at de fleste, havnene
har for sma godsvolumer. Lasten er spredt pa for mange havner til a kunne tilfreds-
stille jernbanens krav til store volumer. For jernbanen vil det vage viktig & fa kon
sentrert lastpotensialet til fa og store havner, noe som ogsa er i rederienes interesse.
Dette vil vazre et avgjegrende grunnlag for knutepunktsutvikling bane/s @.

Nar det gjelder intermodale, S @/banebaserte godstransporter i Europa, er disse kjen
netegnet ved store havner, store tog og lange transportdistanser. Det skal imidlertid
ikke ses bort fra at jernbanetransport kan vaare konkurransedyktig ogsa pa korte
distanser, gitt store nok volumer og effektiv terminal handtering.

3.2.2 Hovedmarkedsomrade

Utviklingen de siste &rene, i falge CargoNet, tyder pa at norske operatarers satsings-
og markedsomrade internagonalt vil vaae todelt: Norge mot Norden og Geteborg.
Og Norge mot Europa via Malmg i Sverige, Padborg i Danmark og eventuelt Ham-
burg i Tyskland. Transport videre fra disse hovedterminalene, vil skje ved samar-
beide/allianser med sterre europeiske banetransporterer. Slik sett, kan en norsk ba
netransporter ta ansvar for hele transporten fra Norge og til en destinagon i Europa.

Goteborg havn handterer store godsvolum for det norske og svenske markedet
Skandinavia vil vaae tjent med én sterre havn, og infrastrukturen i Ggteborg havn
gir mulighet for dette. Det er i dag et effektivt jernbanetilbud for containertransport
mellom Oslo og Geteborg. (5 avganger pr uke tur/retur Goteborg havn — Alnabru).
Det er videre fullt mulig & bygge opp ytterligere kapasitet. Det er viktig & vurdere
arbeidsdelingen mellom Ggteborg havn og en fremtidig ny containerhavn i Oslo-
fjorden.

Jernbanens hovedmarked innenlands er pr. i dag containerpendel mellom de store
byene.
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3.2.3 Region @st

Dagens situasion

Region @t har ansvar for starstedelen av jernbanenettet i @stlandsomradet. Regio-
nens banenett befinner seg i 51 kommuner i fylkene @stfold, Akershus, Odo, Hed-
mark, Oppland og Buskerud, og har falgende havneanlegg tilknyttet det offentlige
jernbanenettet:

Odo havn med Filipstad, Sjursaya og Bekkelagskaia
Moss havn
Halden havn

Odo

En generell forutsetning for utviklingen av Oslo havn er vedtaket i Oslo bystyre om
utflytting av all havnevirksomhet i Oslo.

Store deler av dagens havnearealer forutsettes frigitt til byutvikling innen 2008 uten
at dette skal fare til en vesentlig endring av transportvolumet over Oslo havn. Pa
kort sikt antas dette for Oslo havns vedkommende & lede til en endring i trafikk-
mensteret i takt med endringen i arealbruk. For a tilrettelegge for denne endrede og
effektiviserte areabruken, kan det oppsta et midlertidig behov for endringer i spor-
anleggene i og ved Odo havn.

Siden styret i Odo havnevesen arbeider ut fra en strategi om full utflytting fra Odo
innen 2012, antas det at det ikke vil vaae behov for store endringer, eventuelt utvi-
delser, i sporanleggene ved Oslo havn.

Moss

| forbindelse med videre utbygging av dobbeltsporet @stfoldbane og ny stagon i
Moss, er det utarbeidet |@sninger som ivaretar omlasting veg/bane/s@. Det er utar-
beidet sporanlegg pa Moss stasjon/Moss havn bade med hensyn til nadvendig skif-
ting og opp- og nedlasting av vogner. Lastegatene ble lagt til havneomradet, og tek-
nisk hovedplan for anlegget ligger til godkjennelse i Jernbaneverkets hovedkontor.
Reguleringsplan for innfering av nytt dobbelspor samt etablering av ny stagon og
havn er vedtatt av Moss kommune. Reguleringsplan for viderefgring av ny bane inn
i Rygge kommune er under utarbeidelse.

Fredrikstad

Sporforbindelse til Borg havn ved Glommas utlgp har vaat tatt opp i flere sammen-
henger senest i forbindelse med JBVs innspill til NTP. | forbindelse med vurdering-
ene rundt utflytting av Oslo havn og plassering av en eventuell sentralhavn for @4-
landet, ber det i farste rekke gjeres en vurdering av den eventuelle betydningen en
dik baneforbindelse kan ha for Borg havn, eventuelt videre foreta en dypere utred-
ning av hele problemstillingen.

Halden

Norske Skog har nylig gjort vedtak om & legge sitt sentrallager for papireksport til
Halden. Det planlegges na et privat industrispor ut til Norske Skog sin kai pa
Saugya. JBV e med i denne prosessen sammen med Norske Skog og Halden
kommune.
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Utvikling av bane/bat-konsepter
Sett fra jernbanens side, vil falgende terminaler, knyttet til havner, vage viktige a
satse pai Region @st i planperioden 2006-2015:

Alnabru

Alnabru

Alnabru er nagona hovedterminal for jernbanegods. Her har alle de store transport-
sel skapene og —akterene etablert seg og bygget seg opp over tid. Odo havn vil ikke
vage av stor betydning for jernbanegods. | dag transporteres ca. 9000 TEUs med
jernbane mellom Oslo havn og Alnabru, og 9000 TEU med bil mellom Odo havn
og Alnabru. Dette er utelukkende gods som skal videre innenlands.

Svaat mye av det norske importgodset er konsumentgods. Ca. 70% av alt konsu-
mentgods som importeres til Norge kommer til Oslo havn og forbrukesi ”Odlo-
regionen”, dvs. et omrade innenfor en sirkel med radius 70 — 80 km og med Odlo
som sentrum. Bade transportavstand og destinasjon-struktur tilsier at bilen er svaat
konkurransedyktig pa disse relagonene.

Utfordringer/Tiltak

| dag er containerpendelen med tog fra Ggteborg til Alnabru og de store byene i
Norge, konkurransedyktig i forhold til bil/feederbdt fra Geteborg. L agerkapasiteten
for containere pa Alnabru er begrenset. Oslo havn har ikke tilpassede spor for betje-
ning av gods bét/bane i dag, men uansett, volumene er for sma Jernbanen kan ikke
konkurrere pa pris med lastebil som sprer godset direkte ut i Oslo-regionen

@sfoldhavnene, Moss — Fredrikstad — Sarpsborg — Halden har omtrent ikke jernba
negods pr. i dag. Ekstra omlasting vil sannsynligvis vagre en utfordring ndr det gjel-
der gkonomisk lannsomhet. | tillegg vil det a skaffe nok gods for Ignnsom jernba
nedrift, ogsd i fremtiden veare en utfordring.

Unntaket her er Halden stasjon hvor det i dag planlegges sidespor til Norske Skog
sin kai pa Saugya. Kaia sin mulige fremtidige bruk, ogsa som offentlig havn, kan gi
muligheter for nok gods og lannsom godstransport pa bane.

3.2.4 Region Ser

Dagens situasion

Region Sgr omfatter Nedre Buskerud, Vestfold, Telemark, Aust- og Vest Agder og
Rogaland. | regionen er det banetilknytning til havner i Drammen, Horten, Larvik,
Brevik/Grenland, Kristiansand, Sandnes og Stavanger. Jernbaneverket antar Dram:
men og Grenland/Brevik vil vaae aktuelle havner der sportilknytningen kan utvikles
til & gi havnene og banetransport sterre attraktivitet. Dernest felger Larvik havn - en
havn med utviklingsmuligheter og allerede god tilknytning til hovedspor.

Drammen

Drammen havn ligger naa bade stamveg og hovedspor og er Norges starste bilim-
port-havn.. Havnen er tredelt med sidespor til Lierstranda, Holmen og Tangen.
Godsterminal ligger i Nybyen, sentralt i Drammen by, og det meste av godset som
skal videre pa banen ma enten fraktes med bil mellom havnen og godsterminalen,
eller passere Drammen stagion pa banen. Det er planer for & flytte godsterminalen til
Lierstranda. Dette er beskrevet i Utfordringsdokumentet for Buskerud. Kostnadene
for et byggetrinn, hvor godsterminalen erstattes, ligger pa ca 60 mill.
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Det er imidlertid ikke prioritert investeringsmidler i perioden 2002-11.

| utkast til kommuneplan for Lier er det lagt inn begrensninger i utvikling av gods-
terminal pa Lierstranda, noe Region Sgr ikke har akseptert og har varslet innsigelse.

Jernbanetrafikken over Drammen havn fordeler seg pa containere og konvensonelt
stykkgods i enkeltvogner. Vognlastutviklingen er nedadgdende, mens CombiXpress
tilbudet kan vise til vekst de siste &rene. Dette er vist i Tabell 8.

Tabell 8 Drammen. Antall vogner fordelt pa fraktprodukt

Havn Vogntype 1998 1999 2000 2001
Drammen | CombiXpress 6000| 7000 9100 9300

Frakt av hele enhetslaster fra
20’ containere og oppover

Vognlast 8000| 6300 Ikke reg. data 3281
Last i konvensjonelle enkelt-

vogner

Systemtog 3000{ 2500 Ikkereg. data 2792

Egne godstog i lukkede trans-
portsystemer for store industri-
kunder

SUM 17000| 15800 - 15373

Tallene vedrarende CombiXpress gjelder containervogner over containerterminalen i Nybyen.
Antall containere over kai i Drammen, er i dag minimal, og utgjorde, som eksempel, i 1999: 600

containere. For vognlast gjelder tallene vogner som skiftes til/fra havnespor
Kilde: Jernbaneverket Region Sar (for 1998/99, ref SCC Scandiaconsult)

Horten

Horten har banetilknytning fra Vestfoldbanen pa Skoppum.

Det er i dag ikke godstransport pa bane fra Horten havn. Trafikk til/fra Horten skjer
viaomlasting/distribugon over Drammen Godsterminal.

Larvik

Larvik Betjening av havnespor (Revet) opphgrte som ordinaa trafikk fra februar 2002,
og betjenes nd kun med ekstratog etter behov (Spesialtransporter)

Evt annen trafikk til Larvik havn, skjer via omlasting/distribusjon over Dram-
men Godsterminal

Larvik havn er klassifisert som Regional havn og er under utvikling pa Revet.

Det er sidespor fra Vestfoldbanen til Sika-tomta hvor det foregar noe lagting til
bane. Godsvolumet ga/bane er i dag ikke stort nok for at CargoNet prioriterer Lar-
vik havn, og det er kun tilfeldig transport fra Larvik. Jernbaneverket gnsker imidler-
tid sportilknytningen opprettholdt, og Larvik havn gnsker en utvikling for bedre
sportilknytning.

Fergetrafikken Larvik-Fredrikshavn ligger i Indre havn, naa Larvik stagon. Det
foreligger planer for et knutepunkt med felles terminal bane/ferge. Fergetrafikkens
lokalisering i Larvik er na (2002) under utredning. Alternativene er enten fortsatt
lokalisering i Indre havn eller flytting til Revet.

Grenland
Det er sportilknytning via Bratsbergbanen til Europaterminalen i Brevik. Spor er
utbedret, og profilutvidelse til P407® pégér.

8 Dette gkte lasteprofilet, som kalles P407, betyr blant annet at semitrailere nd kan lastes direkte pa
jernbanevogner.
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Tilknytningen til havn i Voldsfjorden (Grenland Havn), ma sees i sammenheng med
Grenlandsbanen. Trafikken over Brevik er konsentrert om containerisert last og bare
registrert i en kort periode, november 2001-februar 2002. En oversikt er vist i Tabell
0.

Tabell 9 Grenland (Brevik). Antall containere/vogner til/fra Europaterminalen

Havn Vogntype 2001 1) 2002 2)
Container | Vogner Container | Vogner
Grenland CombiXpress 240 200 333 264
(Brevik) Vogniast
Systemtog - - - -
SUM 240 200 333 264

1) For 2001 er bare november og desember maned regidtrert
2) For 2002 er januar og februar registrert

Kristiansand

Kristiansand Havn har banetilknytning fra Kristiansand stasjon. For fergetrafikk
fordigger planer for utvikling av Europaterminalen med tilknytning fer-
ge/bane/buss. Store kostnader har forelgpig medfert at prosjektet er vanskelig a
gjennomfere.

Godstermina Krossen ligger langt fra havna.

Banetrafikken over havnen er hovedsakelig containerlast (CombiXpress), og 1250
vogner ble registret i 2001.

Sandnes
Sandnes Betjening av havnespor oppharte i januar 2002. All trafikk til/fra havn skjer via
omlasting/distribusjon over Stavanger Godsterminal
Stavanger

Stavanger havn har sportilknytning, men all trafikk til/fra havnen skjer fra februar
2002 via omlasting/distribuson over Stavanger Godsterminal.
Ny godsterminal skal etableres utenfor havneomradet - pa Ganddal.

Utvikling av bane/bat-konsepter
Sett fra jernbanens side, vil falgende havner/terminaler vage viktige & satse pa i
planperioden 2006-2015:

Kristiansand

Kristiansand/Stavanger

Kristiansand kan vage en alternativ innfallsport for kontinentalgods over Jylland.
Konkurranseevnen for denne aksen avhenger av bl.a. av kapasitetssituasonen pa
Storebadt/@resund .

Pr dato er det lite potenside for gkt volum for jerrbanegods pa strekningen Kristi-
ansand — Stavanger, grunnet for bratte stigninger pa banen og for tunge tog. Imidler-
tid er det et fremtidig potensiae for jernbanegods pa strekningen Kristiansand —
Oslo/Alnabru. Man dlipper da @resund og Storebadt med tilhgrende kapasitetsprob-
lemer og haye avgifter. Det som i fremtiden blir avgjerende for jernbanegods pa
denne strekningen er avgiftsnivaet over @resund og Storebadt, samt avgifter pa
vegnettet i Europa. Ved hgyere avgiftsniva kan man fa en godsrute med jernbane fra
Europa til Hirtshas, ferje Hirtshals — Kristiansand og jernbane fra Kristiansand til
Odlo/Alnabru.
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Utfordringer/Tiltak

Stigningsforhol dene pa banen mellom Kristiansand og Stavanger.

Spor pakaiai Kristiansand er for korte, og gir bare plass nok til 10 stk 2-akslede
vogner pr. spor. Kaia ma ha spor som er lange nok til a ta hele containertog,
men dette representerer kostnader som sannsynligvis ikke lar seg dekke med da-
gens godsunderlag.

Jernbaneterminalen i Stavanger er i dag lite effektiv og har ingen ekspansjons-
muligheter. Ny terminal pad Ganddal er under planlegging og vil, i henhold til
giennomferte undersgkel ser, fungere som en ren bil/bane-terminal. Samlokalise-
ring med ny havneutbygging i Stavangeromradet er derfor ikke aktuelt.

Brevik

Brevikterminalen, i Grenland havn, har frem til medio juni 2002 vaat betjent med 3
godstog pr. uke mellom Brevik og Oslo. CargoNet har imidlertid stanset trafikken
inntil videre. Det vurderes na muligheter for a starte opp igjen. JBVs fremtidige
satsing i Brevik vil bl.a. veare avhengig av videre utvikling med hensyn til godstog-
betjening av Brevikterminalen.

3.2.5 Region Vest

Dagens situasion
Region Vest dekker Hordaland, Sogn og Fjordane, @vre Buskerud, og f@lgende be-
nestrekninger inngar:

Bergensbanen fra Haversting i Kradsherad til Bergen
Flamsbanen

Bergen
Bergen havn er tilknyttet det offentlige jernbanenettet i Dokkeskjaarskaien og Skol-
tegrunnskaien.

Nar det gjelder trafikken over Dokkeskjaarskaien, er det, i falge CargoNet, farst og
fremst tomme containere som blir hentet. Antalet ligger rundt 50 TEU pr maned.
CargoNet transporterer ogsa en del gods pa bil mellom godsterminalen pa Ny-
gardstangen og Bergen havn.

Det transporteres pr. i dag ikke gods pa bane til Skoltegrunnskaien.
Utvikling av bane/bat-konsepter

Sett fra jernbanens side, vil fglgende havner/terminaler vage viktige & satse pa i
planperioden 2006-2015:

Bergen

Bergen

Det er i dag fa containere i samkjering med bét, dvs. containere fra bane til bét og
fra bat til bane. Det som gér over havnen, er kjennetegnet ved mye bulk (révarer
bl.a. til malingsindustrien) og frys (fisk i semitrailere) som pr. i dag ikke er egnet til
containertransport med bane. | dag gér det fulle containere med forbrukervarer fra
Odlo til Bergen. Men det er darlig retningsbalanse, og returlast Bergen — Oslo er
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stort sett tomme containere. En del gods fra England fraktes via havn i Oslofjorden
til Bergen.

Utfordringer/Tiltak

Profil P407 pa hele Bergensbanen vil kunne utl@se et betydelig potensiale for semi-
hengere pa bane fra Bergen til Oslo. (Skoltegrunnskaien). En I@sning som kan ten
kes er & asfaltere dagens spor ut til Skoltegrunnskaien og bruke terminaltraktorer
(trekkenheter) til a trekke semitrailere mellom kaia og jernbaneterminalen. Alterre-
tivt kan det brukes et tog nellom havna og jernbaneterminalen (Nygardstangen),
men dette vil kreve laftekran pa kaia og et ekstra togsett. Lennsomheten i et ikt
konsept ma avklares neemere av operateren.

For Dokkeskjaarskaien gjelder pa

Kort sikt: Vedlikeholdstiltak spor/signalanlegg og profilutvidelse i tunnel til P407
(ferdig 2003)

Lang sikt: Spor mellom jernbaneterminalen og Dokkeskjeaskaia ma krysse flere
veler. Mulig planskilt kryssing av hovedvei(er), som vil vaare et omfattende og dyrt
progekt, profilutvidelse til A96-T (avhengig av utviklingen). Avhengig av drifts-
form, kan elektrifisering vaae aktuelt.

3.2.6  Region Nord

Dagens situasjon
Region Nord dekker Mgre og Romsdal, Trandel agsfylkene og Nordland, og felgen
de banestrekninger inngar:

Dovrebanen Faberg - Trondheim
Rerosbanen Rudstad- Staren
Ofotbanen

Nordlandsbanen

Raumabanen

Merakerbanen

Namsodlinja.

Dette er 39% av Norges offentlige jernbanenett.

Fealgende havner og havneavsnitt har tilknytning til det offentlige banenettet: An-
dalsnes, Trondheim havn (Fagervika, lla, Brattara, Nyhavna), Muruvik, Hommel-
vik, Stjerdal, Fiborgtangen (sidespor til Norske Skog, Skogn), Verdal, Steinkjer,
Namsos (Namsoslinja, pr dato stengt mellom Skogmo og Namsos), Mosgen, Mo i
Rana, Bodg (Nordlandsbanen) og Narvik (Ofotbanen). Trafikk over jernbanetermi-
naler med havnespor i Region nord, er gitt i Figur 3.

Jernbaneverkets godsterminal i Trondheim er i dag lokalisert pa Brattera og grenser
direkte mot Trondheim havns stykkgods- og enhetslastterminaler pa Pir | og Pir |1.
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Det er containertrafikken over jernbaneterminalen pa Brattera som dominerer tra-
fikkbildet i dag. Ca 40 000 containere, dvs mer enn 50 000 TEUS, passerer termi-
nalomradet arlig, som en del av CargoNets Combi X presstilbud. Statistikkgrunnlaget
for gods over havnespor og omlastet bane/bat er imidlertid mangelfullt, og det er for
Trondheim havn anslétt at bane/bat-andelen i dag ligger mellom 1-2%, dvs 400-800
containere pr ar. For gvrige havner foreligger ingen andag.

FIGUR 3 TRAFIKK OVER JERNBANETERMINALER
MED HAVNESPORTILKNYTNING | 2001
REGION NORD
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Utvikling av bane/bat-konsepter
Sett fra jernbanens side, vil fglgende havner/terminaler vaae de viktigste & satse pa i
planperioden 2006-2015:

Trondheim
Bodg
Narvik

Trondheim
Det er darlig retningsbalanse i trafikken mellom Trondheim og Oslo. Containere
fylles i Trordheim og fraktes pa bane til Odlo.

Terminalen pa Brattara er samlokalisert med havnen, og Jernbaneverket og NSB har
klart signalisert at det ikke er behov for en ny godstermina pa Leangen ved Trord-
heim havn (ref. www.jernbaneverket.no). Pr. dato utredes konsekvenser for Vegve-
senets Nordre Avlastningsvei mht kostnader, fremdrift og finansiering, som felge av
at dagens godsterminal ikke flyttes.
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Utfordringer/Tiltak

Ingen fysiske. Jernbaneterminal og havn er samlokalisert, kapasiteten er stor
nok pr. i dag og det foreligger mulighet for a videreutvikle jernbaneterminalen
med tilstrekkelig kapasitet og effektivitet til & mete behovet i overskuedlig frem-
tid.

Retningsbalansen.

Bodg

Avstand havn — jernbanetermina er ca. 200 m, dvs. svaat kort, og lgsningen funge-
rer bra. Det er samkjering med én bét ut pr dag. Havnesporet er imidlertid for kort,
og halve toget skiftes ut til havna.

Direkte lasting/lossing mellom bane/bat er mulig. | forhold til volum, er det ikke
behov for ytterligere tiltak knyttet til havnens infrastruktur.

Utfordringer/Tiltak

Sliter med darlig punktlighet pa Nordlandsbanen (NB), samt dérlig kryssingska-
pasitet.

Det ma gis en gkt prioritering av godstog ved fremfering av tog pa NB.

Trenger CTC for fjernstyring av banen. Dermed vil ale kryssingsspor kunne bli
utnyttet, ogsa om natten. Dette vil gke kapasiteten betraktelig.

Narvik
Det er nettopp etablert en ny terminal pa Fagernes i Narvik for & legge til rette for
@kt containertransport fra Narvik. Malmtrafikken har eget utskipningsanlegg.

3.2.7 Regionsvis oppsummering - Jernbanetilknytning

Alnabru er nagonal hovedterminal for jernbanegods

Norske operatgrers satsings- og markedsomréde internasionalt vil veae todelt:
Norge mot Norden og Goteborg. Og Norge mot Europa via Mamg i Sverige,
Padborg i Danmark og eventuelt Hamburg i Tyskland.

Dagens banetransport er for 2/3 av volumet basert pa ” container-pendeltog” som
frakter gods fra bil/bane-terminaler. Unntaket er pendelen Gateborg — Odlo, |
noen grad Oso — Bodg, og malmtrarsport pa Of otbanen.

| dagens situasion, er det ikke bare sporets lengde langs kai og beliggenhet pa
havnen, som er viktig. Like viktig er det at havnen, jernbaneterminalen og akte-
rene er samlokalisert og at havnen har tilstrekkelige godsvolumer til at det er
grunnlag for betjening med tog.

Region Jst:

- Ut over Alnabruterminalen, dpner nytt sidespor til kai pa Saugya/Halden
(Norske Skog) for muligheter for nok gods og lannsom godstransport pa
bane. De gvrige @stfoldhavnene, Moss — Fredrikstad — Sarpsborg har
omtrent ikke jernbanegods pr. i dag.
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Region Ser:

- Jerrbaneverket antar Drammen og Grenland/Brevik vil vaae aktuelle
havner der sportilknytningen kan utvikles til & gi havnene og banetrars-
port sterre attraktivitet. Dernest falger Larvik havn - en havn med utvik-
lingsmuligheter og allerede god tilknytning til hovedspor.

- Kristiansand kan vaae en aternativ innfallsport for kontinentalgods over
Jylland. Konkurranseevnen for denne aksen avhenger av bl.a. av kapasi-
tetssituasjonen pa Storebad t/@resund.

- Pr dato er det lite potensiale for gkt volum for jernbanegods pa strek-
ningen Kristiansand — Stavanger, grunnet for bratte stigninger pa banen
og for tunge tog.

Region Vest:
- Det eri dag fa containere i samkjaring med bat over Bergen havn, dvs,

containere fra bane til bét og fra bét til bane. | dag gar det fulle containe-
re med forbrukervarer fra Odlo til Bergen. Men det er darlig retningsba-
lanse, og returlast Bergen — Oslo er stort sett tomme containere. En del
gods fra England fraktes via havn i Odofjorden til Bergen.

Profil P407 pa hele Bergensbanen vil kunne utlgse et betydelig potensia-
le for semihengere pa bane fra Bergen til Odlo.

Region Nord:

- Jernbaneterminalen pa Brattara ligger samlokalisert med havnen og egne
havnespor forbinder terminalen med viktige kaiavsnitt i havnen Disse
sporene e imidlertid lite belastet 1 dag. Containertrafikken over
jernbaneterminalen (bane/bil) dominerer trafikkbildet i dag. Ca 40 000
containere, dvs mer enn 50 000 TEUS, passerer terminalomrédet arlig.

- Avdgtand havn — jernbanetermina er ca. 200 m, dvs. svaat kort, og |gs-
ningen fungerer bra i Boda. Direkte lasting/lossing mellom bane/bét i
Bodg havn, er mulig. | forhold til volum, er det ikke behov for ytterligere
tiltak knyttet til havnens infrastruktur.

- Det er etablert en ny terminal pa Fagernes i Narvik for & legge til rette
for gkt containertransport fra Narvik. Mamtrafikken har eget utskip-

ningsanlegg.

3.3 VEGTILKNYTNINGEN TIL VIKTIGE HAVNER
3.3.1 Viktige kriterier

Statushbeskrivelsene er basert pa informasjon direkte fra de lokale vegkontorene og
tilleggsopplysninger hentet fra sperreskjemaene.

V egkontorene ble bedt om & utarbeide en beskrivelse av fglgende forhold knyttet til
havnenes vegforbindel ser:

- Lengde til neameste stamveg (km)
- Lengde til nsameste riksveg pa evrig riksvegnett (km)
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- Vegbredde

- Horisontalkurvatur

- Heydebegrensning

- Aksellastrestrikgoner og stigninger

- Kapasitetsproblemer/kaer

- Miljaltrafikksikkerhetsproblemer pga trafikken til/fra havnene

- Nadvendige tiltak for & bgte pa de problemene som er beskrevet, med en angi-
velse av kostnader

- Opplysninger om hvilke tiltak som ligger inne i handlingsprogrammet for 2002-
2011, fordelt pa den farste 4-arsperioden (2002-2005) og 6-arsperioden 2006-
2011.

Bakgrunnsmaterialet varierer i detaljeringsgrad mellom fylkene, og har fert til at
enkelte tema har fatt en bredere presentasion og fokus i noen havner enn i andre.

3.3.2 @stfold

Dagens situasion

@stfold har ingen nagonale eller regionale havner i dagens havnesystem. Viktige
havner er imidlertid Moss havn og Borg Havn IKS, som i hovedtrekk har vegtilk-
nytninger som tilfredsstiller de foresltte minimumskrav (Ref Kap 2.2.2).

Den siste oppdateringen av vegtilknytningene til trafikkhavnene i @stfold, ble gjort i
januar 1999.

Det ble her gitt en beskrivelse av vegrutene med hensyn pa de fremkommelighets-,
trafikksikkerhets: og miljgproblemer som trafikken til og fra havnene medfarer.
Problemene forsterkes av stor trafikkvekst de siste arene.

For samtlige av @stfoldhavnene, Moss, Borg og Halden, arbeides det med planer for
nye vegtilknytninger. Dette er nadvendig for & mete antatt trafikkvekst. Prosjektene
er fylkesprioriterte og inngar ikkei NTP.

| den tverretatlige oppsummeringen av handlingsprogrammene 15. mars 2001 ("Ut-
fordringene lever videre"), er det vist til at de statlige gkonomiske rammene er for
lave til aredisere koordinerte tiltak som :

Nye havneforbindelser mellom E6 og Moss havn, og E6 og Borg havn
Samordnet utbygging av jernbane, veg og havn i Moss
| Fylkestingets vedtak av juni 2001, er det vist til at :

Intermodal e transportl@sninger, blant annet mellom havn, veg og jernbane,
ma prioriteres ved rullering av NTP.

@stfold fylkeskommune har, i sin uttalelse til etatenes forslag til NTP, vist til tidli-
gere vedtak om at vegene til havnene i Moss og Borg/@ra ma gis status som stam-
veger.
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Nar det gjelder Rv 19 i Moss ble det pekt spesielt pa betydningen av en god sam
menknytning mellom E6 i @stfold og E18 i Vestfold med fergeforbindelsen Moss-
Horten.

Pa kort sikt papeker Moss havn behovet for vegtilknytning mellom havnen og E6
ved Arvoll. Dette vil avlaste sentrum for trafikken til/fra Bastgyfergene. Fergetra-
fikken er dominerende, og i 2000 utgjorde passagertrafikken ut/inn ca 1,3 mill rei-
sende.

Havnene har god vegtilknytning til stamveg via "evrig riksveg”. Dette fremgar av
Tabell 10, som ogsa gir en oversikt over status for vegtilknytningene til viktige @<-
foldhavner i dag.

Tabell 10 Vegtilknytning til viktige @stfoldhavner.

@STFOLD
KRITERIER BORG MOSS
ADT 1500 2500
Lengde til nearmeste stamveg (km) 13,5 (E6) 4,5 (E6)
Tilknytning via Rv107/111 Rv19
V egbredde ok ok
Horisontal kurvatur ok En skarp sving
Hgydebegrensning ok 43 m
Aksellastrestriksjoner Ingen
K apasitetsproblemer/kger Ok, men tettbebyggelse | Noe kg i Moss sentrum

Miljaltrafikksikkerhetsproblemer pga trafikken| ok
til/frahavnene
Ngdvendige tiltak for & bete pa de problemene| -
som er beskrevet, med en angivelse av kostna-
der

Opplysninger om hvilke tiltak som ligger innei| -
handlingsprogrammet for 2002-2011, fordelt
pa den forste 4-8rsperioden (2002-2005) og 6
arsperioden 2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

Forhold som er pdpekt og ber utbedres, er keproblemene i Moss sentrum. Det er
imidlertid ikke avsatt midler til dette eller planlagt tiltak innenfor NTP-perioden.
2002-2011.

3.3.3 Oslo

Dagens situasion

Odlo havns fire distrikt har flere tilknytninger til E18 (stamvegnettet). | falge Oslo
vegkontor, er det ikke store miljg- og trafikksikkerhetsproblemer pa selve vegtilk-
nytningene mellom havnen og E18. Det er vanskelig a isolere effektene av tungtra-
fikken til og fra havneomrédene, og tilsvarende kan sies om trafikksikkerhet. Et
unntak er imidlertid adkomsten til Distrikt Sar via en skoleveg og Ormsundveg.

Situagonen for Odo havn er pr dato uavklart. Havnevesenet har i dSitt vedtak av
18/9-2000 vist til at :

"I den grad staten kan bidra til at det etableres effektive transportlgsninger i
skjeeringspunktet mellom sjg, tog og biltrafikk, s& bar staten prioritere sine inf-
rastrukturinvesteringer inn til omradet fra Kongshavn til Ormsund."
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Bystyret har i NTP-uttalelsen beklaget at den gkonomiske rammen for handlings-
programmet ikke gir rom for utbygging av viktige stamveger (ref pkt 4 i vedtak av

20/6-01).

Ved behandling av fylkesdelplan for Sgrkorridoren, er det papekt viktigheten av at
vegforbindel sene til havnen ivaretas.

Tabell 11 viser status for vegtilknytningene til Oslo havns fire distrikt.

Tabell 11 Vegtilknytninger til Oslo havn

0OSLO
KRITERIER SENTRUM VEST aST SOR
ADT 9200 3800 < 2900
Lengde til neemeste stamveg (km) | 0,1 (E18) 0,1 (E18) 0 (E18) 0 (E18)
Tilknytningvia Bigpel okket Framneskrysset Bro/Tunnd  Sur- | Bekkelagskrysset
sgya
Vegbredde Noetrangt Ok Ok Ikketilfredsst.
Horisontalkurvatur Noetrangt Ok Ok Ikketilfredsst.
Hoaydebegrensning Ok Ok 32m Ok
Aksellastrestriksjoner Ok Ok - -
K apasitetsproblemer/kaer | rushtiden Ok @kende trafikk vil | Sammenbl loka -og
gi problemer havnetrafikk
Miljaltrafikksikkerhetsproblemer | Ok nar Bjarvika- Ok Ok ndr Serkorrido- | Ok nar Sgrkorrico-
poatrafikkentil/frahavnene utbyggingen er ren er ferdig ren er ferdig
ferdig
Nadvendige tiltak for a bate pa de | -
problemene som er beskrevet, med
en angivelse av kostnader
Opplysninger om hvilke tiltak som | Ingen
ligger inne i handlingsprogrammet
for 2002-2011, fordelt pa den ferste
4-&sperioden (2002-2005) og 6-
arsperioden 2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

Tilknytningen til Distrikt Sentrum og Distrikt Sgr er ikke tilfredsstillende hva angar
vegbredde og horisontalkurvatur, og tilknytningen til Sjursegya (Distrikt @st) har en
heydebegrensning pa 3,2 m som ikke tilfredsstiller minimumsstandard for nasjonale
havner.

3.3.4 Buskerud

Dagens situasion

Hovedhavn i Buskerud er Drammen havn (Drammensregionens interkommunale
havnevesen).

Drammen havn er delt i tre havneomréder: Tangen, Holmen og Lierstranda.

De forskjellige omradene har tilknytninger til stamveger og evrige riksveger pa fal-
gende steder:
E18 Bangelgkka, aternativt til/fra nord ved Kjellstad

E134 Bangelgkka (ny veg dpnet oktober 2001)
Rv282 og 319 Rundtom.

Tabell 12 viser en oversikt over vegtilknytningene til de tre havneomradene.
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Tabell 12 Vegtilknytningene til Drammen havn

BUSKERUD
KRITERIER Drammen/Tangen | Drammen/Holmen | Drammen/Lierstranda
ADT
Lengde il negmeste 1,1 (E18) 2,1 (E18) 51 (E18)
stamveg (km) 0,9 (E134) 1,9 (E134) 4,9 (E134)
Tilknytning via 0,4 kmKv til Rv282/319 | 0,4 km Kv til Rv282 1,5kmKv til Rv282
Vegbredde - - -
Horisontalkurvatur - - -
Hoaydebegrensning 44m 44m 44m

Aksdllastrestrikg oner

K apasitetsproblemer/keger | Kadannelse Bj. Bjarnsons gt og Brakergya
Miljatrafikksikkerhets - -

problemer pgatrafikken
til/fra havnene

Nadvendigetiltak fora | - Det blir sett pAnye

bete pa de problemene Igsninger for tilknytning-

som er beskrevet, med en er paBrakergya

angivelse av kostnader

Opplysninger omhvilke | E18 (brua) 2003-2006 - Ny tilknytning til E6, men
tiltak som ligger innei tidspunkt ikke angitt.

handlingsprogrammet for
2002-2011, fordelt paden
farste 4-&sperioden
(2002-2005) og 6-
arsperioden 2006-2011.

Handlingsprogram 2002-2011
2002-2005: Motorvegbru 4-felt (E18)

2006-2011: Frydenhaug-K obbervikdalen Eik (E18)
Linnes-Dagdet (R 23)

Sentrumsring Kreftingsgate og @vre Sund bru, dpnes etter 2006.

Arealmessig, har utviklingen i Drammen havn vaat positiv. Havnen har i lgpet av 4
ar oket arealet fra 230 da til 300. Aredler til terminaler og lager er fordoblet over
samme periode. Havnen antar at disponible areder i Igpet av fa &r vil ligge rundt
600 da, dvs det dobbelte av i dag.

Utfordringer/Tiltak

Som hovedutfordringer etter 2005 i tverretatlig oppsummering for Buskerud er det
om Drammen havn anfert :

De tiltak som gjelder bedret innseiling til Drammen havn vil veere gjennom-
fort i farste del av planperioden. Det samme gjelder i stor grad de store u-
fylingene i havna. Det som da gjenstar for at Drammen havn kan utvikles
videre, er at de landverts forbindelsene til veg og jernbane blir utbygd og at
ny godsterminal for NSB etableres.

Drammen havn finansierer arealutvidelser selv, men det er viktig og sam-
funnsgkonomisk meget lgnnsomt at det finansieres og bygges bro mellom
Holmen og Brakergya/Lier og en direkte adkomst til overordnet vegnett i Li-
er sammen med at godsterminalen til NSB flyttes fra Nybyen til Lier.
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Utbedring av innseilingen til Drammen havn er inkludert i Kystverkets fordag til
handlingsprogram.

Fylkestinget har i juni 2001 vist til tidligere vedtak i desember 1999 hvor det blant
annet er uttalt :

"Buskerud fylkeskommune vil understreke behovet for statlig medvirkning til at
havna/godssenteret far god tilknytning til overordnet vegnett (E18 og RV 23)
og jernbanenett og er enig i Fiskeridepartementets papeking av at havnene
skal innga som et integrert ledd i det samlede transportnett.”

Det er planer om & flytte jernbaneterminalen (gods) fra Drammen sentrum til Lier-
stranda— pa lang sikt.

Direkte tilknytning til motorveg fra havneomradet i Lier, og en intern forbindelse
mellom Holmen og Lier

3.3.5 Vestfold
Dagens situasjon

Larvik havn

Larvik havn dominerer som trafikkhavn og intermodalt knutepunkt i fylket.
| Vestfold har ikke fylkestinget vurdert havnetilknytninger, men fylkeskommunen
har uttalt seg, som falger, til etatenes NTP-forslag :

Forbindelsen mellom E6 i @stfold og E18 i Vestfold, fergeforbindelsen Horten -
Moss, er en viktig tversoverforbindelse som avlaster trafikken gjennom Osloom-
radet. Forbindelsen ma gis hay prioritet og stamvegstatus. Ny Rv 306 i Borre,
inklusive gang- og sykkelsti, finansieres som en del av E18-prosjektet Kopstad-
Gulli.

Larvik havn utvikles videre som regional havn. Infrastrukturen tilrettelegges for &
imgtekomme overgang av gods fra veg til sjg. Ny hovedveg i Larvik er av stor
betydning for utvikling av Larvik havn.

Tabell 13 gir en oversikt over vegforbindelsene til de to viktigste havneomrédene i
Larvik havn. Larvik havns posison som regional havn i det nagonae havnemenste-
ret skulle tilsi bedre tilknytningsveier til havnen enn fylkesveier. Fylkesveiene er
imidlertid under avvikling, og det ber sikres at tilknytningsveiene far Rv-standard i
henhold til de foresldtte minimumskriteriene. Bade vegbredder og hgydebegren
singer preger vegsituagonen i dag.
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Tabell 13 Vegtilknytningene til Larvik havn

VESTFOLD
KRITERIER Larvik/Indre havn L arvik/Revet
ADT 400 1000
Lengde til neameste stamveg (km) 2,4 (E18) 5,9 (E18)
Tilknytning via Fv103/Rv303, alt. Fv101/Rv40
Fv103Rv303/Rv40
Vegbredde Partier ned mot 6,1 m Ok
Horisontalkurvatur Ok
Hoydebegrensning 3.3mviaRv40 Ok
Aksdllastrestrikg oner Ok Ok
K apasitetsproblemer/keer Keer pgafergetrafikk Avwviklingsproblemer rundkjaring
Rv40/Rv303
Miljatrafikksikkerhetsproblemer pga | Ka/miljgproblemer Kg/miljgproblemer (Steintransport)
trafikkentil/frahavnene
Nadvendigetiltak for &bete pade Ikkevurdert Ny Rv303i tunnel under bykjernen og
problemene som er beskrevet, med en evt i ny bro over Légen
angivelse av kostnader
Opplysninger om hvilketiltak som - Oppstart dlutten av perioden 2002-2011
ligger inne i handlingsprogrammet for
2002-2011, fordelt paden ferste 4-
arsperioden (2002-2005) og 6-
arsperioden 2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

For a lgse problemene knyttet til tungtrafikken i Larvik sentrum, ma det bygges ny
Rv303 i tunnel under bykjerren (Munken-Elveveien) og eventuelt ny bru over L&
gen nord for dagens bruforbindelse. Munken —Elveveien er forelgpig satt opp med
65 mill kr., som er en startbevilling i dutten av NTP-perioden 2002-2011.

Indre havn har bilfergetrafikk pa Danmark, og det arbeides med forbindelse til Sve-
rige. Fergetrafikken medfarer belastning pa Rv303 gjennom Larvik sentrum

3.3.6 Telemark

Dagens situasjon
| Telemark har fylkestinget gjort falgende vedtak :

Fylkestinget meiner at staten ma ta eit stgrre finansielt ansvar for a sikre gode
kommunikasjonar til og fra nasjonalhamna i Grenland, dette gjeld bade veg
og bane. Skipsleia ved Brevik ma oppgraderast snarast.

Utbedring av innseilingen til Grenland havn er inkludert i Kystverkets forslag til
handlingsplan.

Vegproblemere knyttet til havnetrafikken i Grenland, er en del av hele regionens
vegproblemer.

Tabell 14 viser vegtilknytningene til de ulike havneomrader innenfor Grenland hav-
nedistrikt. Tilknytningene er stort sett iht minimumskriteriene, men enkelte strek-
ninger har ikke tilfredsstillende vegbredde og horisontal kurvatur.

Gjennom fylkesdelplan for Grenland (Infrastrukturplan for Grenland), som skal
foreligge innen utgangen av 2002, utredes blant annet fremtidig hovedvegnett. Den
delen av dette, som har direkte betydning for havnene, vil belgpe seg til ca 1 000
mill kr.
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Tabell 14 Vegtilknytninger til havneomrader i Grenland havnedistrikt

TELEMARK
ERITERI ER Grenland/Hergya | Grenland/Skien Grenland/Bamble [ Grenland/Brevik | Grenland/Rafnes
DT
Lengdetil neamede 0,2 til Rv354 11 (E18 nord) 8 (E18) 3(E19) 9 (E18)
stamveg (km) 19 (E18 sar)
Tilknytning via Rv356/36n, Rv352+Fv+Kv Rv354 + 0,5 Kv Rv353
Rv353s
Vegbredde Ok Ok, unntatt pa 2| Ok Ok, Rv Ok unntatt 1 strek-
strekninger Ikke Ok, Kv ning
Horisontalkurvatur Ok Saglig darlig pa 2 | Ok Ok unntatt Kv og| Ok unntatt 1 strek-
strekninger kryss Kv/Rv ning
Hoydebegrensning Ok Ok Ok Ok Ok
Aksdllastrestrikg oner Ok Ok Ok Ok Ok
K apasitetsproblemer/keer | Ingenko Ingen kg Ingen kg Ingen kg Ingen kg
Mil- Steyproblemer
jaltrafikksikkerhetsproble
mer pgatrafikken til/fra
havnene
Nedvendige tiltak for & NOK 130 mill NOK 155 mil Progekter som| NOK 4 mill NOK 65 mill
bgte pa de problemene inngdr i hovedveg-
som er beskrevet, med en nettet og har betyd-
angivelse av kognader ning for havnene,er
Opplysningeromhvilke | Ikke med i 2002-| Ikke med i 2002-| beregnet til & koste [ Havnevesenet Mulig etter 2006
tiltak som ligger innei 2011 2011 NOK 1mia avgjer
handlingsprogrammet for
2002-2011, fordelt paden
farste4-&sperioden
(2002-2005) og &
arsperioden 2006-2011.

Utfordringer

Utbedringer av vegtilknytningene er vurdert og kostnadsberegnet, men bare ett pro-
sekt er antydet for gjennomfering etter 2006 (Se Tabell 14).

Pa lang sikt gnskes veg i tunndl til erstatning for Rv354

3.3.7 Aust-Agder

Aust-Agder fylke har ingen nagjonale eller regionale havner i dag. | henhold til Fyl-
kedelplan for havner i Aust-Agder (oktober 2000), anbefales imidlertid Arendal
havnedistrikt/Eydehavn som aktuelt omrade for lokalisering av regiona havn. Den
viktigste ulempen er knyttet til adkomst mellom Eydehavn og hovedvegnettet. Den
er bade lang og vegnettet er i dag darlig egnet til en vesentlig ekning i tungtrafik-
ken. N&r det gjelder Arendal havn er havnen lokalisert direkte til Rv410 ogdet er ca
3 kmtil E18. Det er ikke planlagt tiltak pa strekningen mellom havnen og E18.

3.3.8 Vest-Agder

Dagens situasion

Kristiansand havn er en nagona havn. E39s norske del starter ved fergekaien i
Krisiansand havn. De farste 130 meterne, samt krysset E39 Magllevannsvei-
en/Kristiansand havn (rundkjering), er bygget som en midlertidig lasning. Vegen
har kraftig stigning i kombinasjon med darlig kurvatur.

Trafikkhavnen har nd en 500-600 meter lang forbindelse internt i havneomradet,
frem til E39 ved fergekaien. (Tidligere ble Rv471 Vestre Strandgate brukt fra tra-
fikkhavnen frem til E18/E39 ved Gartnerlgkka, i stedet for den havneinterne vegen).
Tabell 15 viser vegtilknytningene til Kristiansand havn.
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Tabell 15 Vegtilknytning til Kristiansand havn

VEST-AGDER

KRITERIER KRISTIANSAND

ADT 900 (sommer 2300)

Lengde til neameste stamveg (km) 0 (E39)

Tilknytning via Stamveg

Vegbredde Ok, men trang utfart i kryss mot havnen
Horisontalkurvatur Darlig kurvatur pade farste 130 m ut frahavnen
Hoydebegrensning Frahavnen mot vest 4,3 m, mot gst 4,4 m.
Aksdllastrestrikgoner Aksellast Ok, men stigning 7,4% ut fra havnen
K apasitetsproblemer/kaer K apasitetsproblemer i rundkjgringen E39

Miljgitrafikksikkerhetsproblemer pgatrafikkentil/frahavnene | Kurvatur, stigning og kapasitet ved rundkjering E39

Nedvendige tiltak for & bete pa de problemene som er beskre- | Tiltak mainngdi utbyggingen av E39 Gartnerl gkka:
vet, med en angivelse av kostnader Hannevikdalen med omlegging av kryss og adkomst til havnen.
NOK 900 mill.

Opplysninger om hvilke tiltak som ligger inne i handlingspro- | Planlagt gjennomfering etter 2006. Kan innga i en bom-

grammet for 2002-2011, fordelt pa den farste 4-drsperioden | pengeordning.
(2002-2005) og 6-&rsperioden 2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

Det forventes at problemene gker i takt med utviklingen i havneomradet, bade nar
det gjelder generell trafikkutvikling og ved utvikling av fellesterminal/Euroterminal.
For & fa en tilfredsstillende havnetilknytning, ma E39 legges om. Problemene |@ses
ved at det bygges fullgod standard pa E39 Gartnerlgkka — Hannevikdalen, inkludert
planskilt kryss til Kristiansand havn.

Vest-Agder vegkontor har startet arbeidet med kommunedel plan/regul eringsplaner
for E39 Kristiansand vest. Ny stamveg pa deletappen fra E18 x E39 i Gartnerlgkka
og frem til Hannevikdalen er forelgpig kalkulert til & koste rundt 900 mill kr. Strek-
ningene er ikke prioritert i Handlingsprogram for stamveger 2002-2011, men for-
ventes & bli et hovedprosjiekt i diskusoner om eventuell ny bompengeordning i
Kristiansand nar navaarende bompengepakke utlgper i 2005/06.

3.3.9 Rogaland

Dagens situasion
Rogaland har i dag trafikkhavner i Karmsund (Haugesund/Karmgy), Egersund, Sta-
vanger og Sandnes. Bade Karmsund og Stavanger havn er nasionale havner i dag.

Trafikkhavnen i Egersund ligger pa Eigeray. Trafikken til/fra havnen gar via Rv42
og Rv502. Vegtilknytningen har delvis mangelfull standard samt hgydebegrers-
ninger. Det er utarbeidet forprogekt for utbedret hovedvegforbindelse til trafikk-
havnen. Noe midler er avsatt til utbedring i perioden 2006-2015. (NTP, Handlings-
programmet)

Trafikkhavnen i Haugesund ligger pa Risgy og inngdr i Karmsund havnedistrikt
(Nasiona havn). Trafikken til/fra havnen i dag (Rv47) gar giennom sentrum og
krysser byens gagate. Det er avviklingsproblemer og stort inndag av tungtrafikk
gjennom sentrum. Dette representerer en trafikksikkerhets- og miljgmessig barriere.
Ny hovedvegforbindelse til havnen er planlagt og ferdig regulert.

Pa Nord-Jagen er det en rekke trafikkhavner som til sammen utgjer Stavanger hav-
nedistrikt og som har Nasjonalhavnstatus. Det foreligger planer for utbygging av
havnen i Risavika i Solatil en internagona trafikkhavn, noe som vil forsterke be-
hovet for forbedret vegtilknytning. Tananger base i Risavika (NorSea-terminalen)
og Sandnes havn inngar ikke i det formaliserte, interkommunale samarbeidet (Sta-
vanger interkommunale havnevesen, IKS).
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Ny hovedvegforbindelse, Rv510 Solasplitten, er planlagt for deler av strekningen
fra ser frem til Risavika. Det foreligger godkjent plan for prosektet (NTP, Hard-
lingsprogrammet 2006-2015).

Det er i tillegg behov for utbedring av Rv509 pa strekningen videre mot Risavika
(forprosjekt foreligger). Fra nord er det utarbeidet forprogekt pa ny/utbedret veg
tilknytning.

Trafikken til havnen i Stavanger sentrum gér via E39/Rv509. Det er avviklingsprob-
lemer pa strekningen gjennom sentrum samtidig som havnetrafikken med stort inn-
slag av tungtrafikk representerer en trafikksikkerhets- og miljgmessig barriere. Det
er utarbeidet forprogekt for ny hovedvegforbindelse som en del av Eiganestunnel-
prosjektet pa E39.

Det er i Rogaland utarbeidet en fylkesdelplan for havner og getransport. Alle de
aktuellenye/utbedrede vegtilknytningene er omtalt og anbefalt i denne planen.

Tabell 16 pa neste side viser en oversikt over vegtilknytningene til de ulike havnene
og havneomradene.
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Tabell 16 Vegtilknytninger til viktige havner i Rogaland

ROGALAND
KRITERIER Egersund Sandnes Stavanger Sola Ser Sola Nord Randaberg Karmsund
(Mekjarvik) | Haugesund/-
Risay
ADT Fraltil termi- | Fraltil termi- | Fraftil termi- | Fraftil termi- | Fraftil termi- | Fraftil teremi- | Fraftil termi-
nal:500 Rv42: [ nal: 2000 nal: 2300 nal: 3000 nal: 2000 nal: 800 nal: 3000,
4600 (16000 totalt | (38000 pa Fv349: 7500 | 6400-11700) | 1200 pa Fv47: 5000
Rv502: 6000 | pd Rv44) Rv509) Rv509: 10100 Rv521) Rv47: 23200
Lengdetil neameste | 14,7 (E39) 1,2 (E39) 2,4 (E39) 14,7 (E39) v/ [ 14,9 (E39) v/ | 2,2 (E39) 3,1 (E134)
stamveg (km) Solasplittkrys | Dusavikkrys | v/Harestad
set set
Tilknytningvia Kvvedkal, Rv44 fraLura | Rv509 opptil | Fv349/443/Rv | Fv480/Fv474/ | Rv521 fraE39 | Fv9350g
Rv502 til til E39 arm E39 509¢€ller Fv478/Fv409/ Rv47
Eg.snd, Rv42 Rv510/Rv509 | Rv509
til E39
Vegbredde Rv42: 10,5km| Rv44: 1,2km | Rv509: 2,4km | Ikketilfr. ok ok 2,2km (Rv47)
ok Ikketilfredst. | Ikketilfr. (delvis) ok, 0,9km
Rv502: 4,2km (Fv935) ikke
Ikketilfredst. tilfr.
Horisontalkurvatur 12 km ok, ok ok 12kmok, 2,7 | 11kmok, 3,9 | ok 2,2km (Rv47)
2,7km Ikke kmikketilfr. | kmikketilfr. ok,0,9km
tilfredst. (Fv935) ikke
tilfr.
Haydebegrensning Tunnel 42m | ok ok ok ok ok ok
Aksellastrestriksgo- ok ok ok ok 0,9kmav 14,9 | ok 0,5kmikke
ner/stigninger ikketilfr. tilfr. vertikal-
kurvatur,
aksdllastrestr
pa Risay bru
Kapasitetsproble- - Kgproblemer | Keproblemer | Kgproblemer: | Darlig avvik- | - Kgproblemer:
mer/kger langs deler av Solasentrum, | ling fraE39 Haugesund
Miljaitrafikk - Rv44, veg flyplasskrysset | mot Sun- sentrum
sikkerhetsproblemer bredder ikke og utover mot | de/Sola
poatrafikken til/fra tilfr. Risavika Kryss og
havnene Avkjarder ma avkj.sanering
saneres
Nadvendigetiltak for | Forprogekt Kommune- Kommune- Godkjent Forprog ekt Ok adkomsti | Godkjent
& bete pa de proble- foreligger delplan uta- | delplan uta- | hovedplan foreligger dag.. Toplan+ | regulerings
mene som er beskre- beides beides foreligger. Ny kryss aktuelt | plan
vet, med en angivelse vurdering i dersom
av kognader kommuneplan ROGFAST
etableres
NOK 15 mill
NOK 40mill | NOK 40mill | NOK 120 mill | NOK 120+ 80 | NOK 100 mill NOK 115 mill
mill
Opplysninger om Deler i 2006- Deleri 2006- | Deler i 2006-
hvilketiltak som 2011 2011 2011
ligger innei hand- (forventes)
lingsprogrammet for
2002-2011, fordelt p&
den forste 4-
&rsperioden (2002-
2005) og 6- Ikke angitt Ikkeangitt Ikkeangitt Ikke angitt
&rsperioden 2006-
2011.

Flere av fylkene langs kysten har mer indirekte pdpekt samordningsutfordringer
mellom etatene, mens fylkestinget i Rogaland har vaat mer konkret :

Rogaland fylkeskommune (RFK) er glad for at E134 er blitt nasjonal transportkorridor
og at Karmsund havn har fatt nasjonalhavnstatus. RFK forutsetter at klassifiseringen
gir utslag nar de fremtidige rammer skal fastsettes. RFK ber i den forbindelse om at

forbindelsen til Risgy omklassifiseres fra RV 447 til parsell av E 134.

Rogaland fylkeskommune etterlyser en starre vektlegging av infrastrukturen rundt

innfartsarene til fylkets store godshavner.
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Utfordringer/Tiltak

Karmsund er et interkommunalt havneselskap. Pa kort sikt ser havnen for seg to

nedvendige tiltak:

1) Forlengelse av E134 frem til hovedavsnitt for stykkgods og utenriks fergetermi-
na pa Garpeskjaaskaien, Risgy, Haugesund. Dette krever ny vegforbindelse
mellom Risgy og fastlandet gjennom bro eller tunnel. Broprosjektet er allerede
utredet og politisk godkjent i Haugesund kommune, men finansiering mangler.

2) T-forbindelsen under Karmsundet og Ferdesfjorden, som knytter Karmgy opp
mot Kyststamvegen, og som knytter hele regionen bedre sammen pa vegtrans-
portsiden. Progjektet er vedtatt og prioritert av vegmyndighetene med oppstart
2004/2005.

Pa lang sikt, ansker Karmsund havn:

- Opprusting av E134

- ROGFAST

- Hagfarts jernbane mellom Haugesund og Oslo
- Forlengelse av rullebane pa Helganes

Et havnesamarbeid er ogsa etablert mellom Stavanger, Randaberg, Rennesgy og
Sola kommuner. Det ansesi denne sammenheng som viktig - pa kort sikt - & fa sik-
ret gode vegforbindelser til Risavika, som vil bli distriktets sentrale trafikkhavn. Pa
samme maéte er det viktig a fa sikret gode forbindelseslinjer mot havneavsnittene i
Dusavik og Mekjarvik.

3.3.10 Hordaland

Dagens situasion

Det viktigste trafikkhavntilbudet i fylket er hovedsakelig knyttet til Bergen havn, og
Bergen havn er en nagjona havn. | tillegg er Agotnes et viktig privat havneomréde
0g en basehavn med tilbud til kyst- og naggafarten.

| Bergen havn, representerer Dokkeskjaarskaien og Skoltegrunnskaien de viktigste
trafikkhavnomrédene. Adkomsten til Dokkeskjearskaien gar fra E39 via Rv555 og
arm videre til kaiomradet. P4 denne strekningen er forholdene lagt godt til rette for
tunge kjaretay, og det er ikke begrensninger i forhold til gjeldende normaler. Strek-
ningen paca 1,2 km har ikke kgproblemer og trafikksikkerheten er godt ivaretatt.

Tabell 17 pa neste side summerer opp status for vegtilknytningene til havnene.
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Tabell 17 Vegtilknytning til havneomrader i Bergen havn

HORDALAND
KRITERIER Bergen Skadlten Bergen Dokken Bergen Agotnes
ADT Ikke angitt Ikke angitt 20000 over Sotrabrua
Lengdetil neameste stamveg | 2,2 km (E39) 1,2 km (E39) 30km (E39)
(km)
Tilknytning via Rv585 Rv555 + arm til kaien Rv555/561
Vegbredde Ok Ok Ok
Horisontalkurvatur Ok Ok Ok
Hoydebegrensning Ok Ok Ok
Aksdllastrestrikg oner Ok Ok Ok
K apasitetsproblemer/keger Skoltegrunnskaien domineres | - K @- og kapasitetsproblemer pa
av fergetrafikken til DK og strekningen Agotnes-
UK. Trafikken fraE39 falger Storavatnet.

Rv585 til kaiomrédet.

Miljatrafikksikkerhets
problemer pgatrafikken
til/frahavnene

Blandet trafikk med mange - -
avkjarder til nagringsvirkso m-
het og boliger

Nadvendige tiltak for & bete
pa de problemene som er
beskrevet, med en angivelse
av kostnader

Adkomstproblemer Igsesnar | - _
Skansentunnelen blir utbygd

NOK 350 mill

Opplysninger om hvilke Etter 2005 - -
tiltak som ligger innei
handlingsprogrammet for
2002-2011, fordelt p& den
farste 4-&rsperioden (2002-
2005) og 6-arsperioden 2006-
2011.

Utfordringer/Tiltak

For & komme til kaiomrédet pa Agotnes, ma en kjere av E39 og videre pa Rv555 og
561. Langs denne strekningen er det mange avkjarder og randbebyggel se som ska
per trafikkfarlige situagoner.

Det er under utredning hvordan en kan redusere keproblemene pa Rv555 og evt
overfare persontrafikken fra privatbil til kollektivtrafikk.

For & bedre avkjarselen til bydelen Sandviken og Skoltegrunnskaien fra E39, er det
laget en skisseplan for utbedring av krysset ved Amalie Skramsvei. Denne skissen
er en del av planene knyttet til Skansentunnelen.

3.3.11 Sogn og Fjordane

Dagens situasion
Det er to trafikkhavner i Sogn og Fjordane: Florg og Magy. Situasonen for veg
tilknytningene til Florg og Ma gy havn er vist i Tabell 18 pa neste side.
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Tabell 18 Vegtilknytningene til viktige trafikkhavner i Sogn og Fjordane

SOGN OG FJORDANE

KRITERIER MAL@Y FLOR®@

ADT 200 200

Lengde til neameste stamveg (km) | 53,4 km (E39) 57,4 km (E39)

Tilknytningvia Rv15 Rv5

Vegbredde Ok Ca50% <5m

Horisontalkurvatur Ok Ca50% for darlig

Hoydebegrensning Ok Totunneler 4 m, entunnel 4,2

Aksdllastrestrikg oner Ok Strek stigning pa ett sted

K apasitetsproblemer/kger Ok ADT 10002000 pa sma og svingete veg, dvs
Miljgltrafikksikkerhetsproblemer | - vanskelig & mate, medferer forsinkelser og
pgatrafikkentil/frahavnene farlige situasoner

Nadvendige tiltak for abgte pade | Ingen Viderefere utbedr.arbeider pa Rv5, som ble

problemene som er beskrevet, med

sartet opp i 1999-2001. Dette vil eliminere dle

enangivelseav kostnader problemer patilknytningen.

NOK 201 mill (01:kr)

Opplysninger om hvilketiltak som | - 2002-2005
ligger innei handlingsprogrammet
for 2002-2011, fordelt pa den
forste 4arsperioden (2002-2005)
0g 6-rsperioden 2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

| henhold til informagon gitt i Tabell 18, er det hovedsakelig vegtilknytningen til
Florg som trenger utbedring. Progektet ligger inne i Handlingsprogrammet 2002-
2005. Vegen vil veae ferdig utbedret til fullgod standard far 2006.

For Mdlgy havn er avstanden til E39 pa Nordfjordeid via Rv15 paca 53 km. Vegen
skal vaae ferdig utbedret til fullgod standard i |gpet av 2002.

3.3.12 Mgre og Romsdal

Dagens situasjon

Alesund havn er en nasona havn.

| Alesund havn er det flere havneterminaler. To private ligger Ellingsgyfjorden pa
nordsida av Spjelkavika, og en kommunal ligger i Skutvika i vestre del av Alesund
sentrum.

Den nye havneutviklingen pa Flatholmen er under planlegging/prosjektering og er
knyttet til Flatholmvegen (kommunal veg) som igjen er knyttet til privat veg (Aksla-
tunnelen) og Rv658. Flatholmen skal erstatte de funksoner som er planlagt avliedet
fra Storneskaia og Prestebrygga samtidig som omradet har aredtilgang til a dekke
havnerelaterte behov i uoverskuelig fremtid (30-50 &).

En fremtidig utbygging pa Kverve skal ogsa knyttestil Rv658.

| Molde ligger havneterminalen ved Moldegérd og har god adkomst til E39 bade fra
vest (0,3 km) og @st (0,5 km).

Havneterminalen i Kristiansund ligger pa Devoldholmen i byens sentrum, og i di-
rekte tilknytning til Rv70. Vegtilknytningen er akseptabel.

Det har over tid utviklet seg et uformelt samarbeid mellom havnevesenet og base-
havnen (Vestbase) pa sersiden av Nordlandet. Basen er knyttet til Rv70 via Fv422
(0,3 km) og fylkesvegen har brukbar tofeltsstandard. Det er i havnens egen strategi-
plan skissert at de godsrelaterte havnefunksjonene pa noe sikt skal trekkes mot ba-
sehavnen.

Fiskerihavnen pa Bentneset (Gomalandet) er etablert og vil vaae sentral i den videre
utvikling av Kristiansund som regional eksporthavn for fisk/fiskeprodukter.
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Et interkommunalt havnesamarbeid utredes na for Nordmersregionen.
Tabell 19 viser situasjonen for vegtilknytningene til Alesund og Kristiansund.

Tabell 19 Vegtilknytninger til Alesund og Kristiansund havn

MJRE OG ROMSDAL

KRITERIER Alesund (Skutvika) Kristiansund

ADT - -

Lengde til neameste stamveg (km) | 1,1 (E136) 23,8 (x E39/Rv70 Bergsgya)

Tilknytning via Fv Rv1 + Kv

Vegbredde Ok Ok

Horisontalkurvatur Ok Noen skarpe kurver

Hoydebegrensning Ok Ok

Aksdllastrestrikgoner/Stigninger | Ok 0,4 km stigning 8%, 2,7 km 7-
9%

K apasitetsproblemer/keer Veg giennom sentrumsomr& | Periodevis vinterproblemer i

det. Nedsatt fartsgrense Renabakken. Stigning til

Freifjordtunnelen —tunge
kjeretay lav hastighet.

Miljaltrafikksikkerhetsproblemer | Ok
poatrafikkentil/frahavnene

Ngdvendige tiltak for abete pade | - Noe utbedr. planlagt .
problemene som er beskrevet, med

en angivelse av kostnader NOK 110.115 mill og 72 mill
Opplysninger om hvilketiltak som | - Etter 2007 og 2002-2007

ligger inne i handlingsprogrammet
for 2002-2011, fordelt pa den
farste 4arsperioden (2002-2005)
0g 6-arsperioden 2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

Alesund

| 1998, ble E136 forlenget frem til terminalen i Skutvika, men den siste delen av
vegstrekningen er en to-felts bygate. Skutvika Containerterminal skal effektiviseres
ved anskaffelse av containerkran(er).

Det er behov for ny veg paen ca 0,9 km lang strekning.

Kristiansund
Vegstandarden til/fra Bentneset er, i falge vegmyndighetene, ikke vurdert som til-
fredsstillende i dag.

3.3.13 Spr-Trgndelag

Dagens situasion

Trondheim havn er nagona havn og den viktigste trafikkhavnen i fylket. Trord-
heim havn er ogsa hovedtrafikkhavn for nordfylket iht gjeldende havneplan. Status
for havnens vegtilknytninger er gitt i Tabell 20.

Det er ikke gitt noe informagon om gvrige havner i fylket, men det er gitt at det er
planer om et interkommunalt samarbeid mellom Orkanger havn og Trondheim
Havn. En utbedring av vegforbindelsen (E39, Kyststamvegen) mellom havnene har
veat ett avgjerende moment i denne sammenheng.
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Tabell 20 Vegtilknytninger til Trondheim havn

SOR-TRONDELAG

KRITERIER TRONDHEIM

ADT 6200

Lengde til naameste samveg (km) 0,5 (E6)

Tilknytning via Stamvegarm

Vegbredde Ok (4 felt)

Horisontalkurvatur Ok

Heaydebegrensning Jernbaneundergang. Tillatt hgyde 4,6 m.
Aksellastrestrikg oner Ok

K apasitetsproblemer/kger OK fraE6 til havnen. Darlige forhold pa E6

Miljgitrafikks kkerhetsproblemer pgatrafikkentil/frahavnene

bade szrover og estover. Sagrover: Gjennom
Trondheim sentrum, som har kapasitets og
miljgproblemer. Pstover: Gjennom Innha-
redsveien, som har kapasitets og miljgprob-
lemer.

Havnetrafikk gjennom sentrum.

Nadvendige tiltak for 8 bate pa de problemene som er beskrevet, med en ang-
velse av kostnader

Ny Nordre avlastningsveg og ny E6 gst vil
|gsekapasitets og miljgproblemene.

CaNOK 2000 mill

Opplysninger om hvilke tiltak som ligger innei handlingsprogrammet for 2002-

2011, fordelt
pa den farste 4-arsperioden (2002-2005) og 6-arsperioden 2006-2011.

Perioden 02-05: Ny Nordre avlastningsveg
ligger inne i denne perioden, med planlagt
ferdigstillel se etter 2005

Perioden 06-11: E6 ast fraNidelv bru til
Leangen

Utfordringer/Tiltak

Som falge av beslutningen om ikke & bygge ut Leangen godsterminal, vil endelig
utforming av Nordre Avlastningsveg vaae en stor utfordring pa kort sikt bade for
Statens Vegvesen, Jernbaneverket, Trondheim Havn og Trondheim kommune.

Dette arbeidet er ndi gang.

Trafikkbelastningen i sentrum vil lgses av Nordre avlastningsvel og E6 @st.

3.3.14 Nord-Trgndelag
Dagens situasion

Fylket har ingen nagonale eller regionale havner. De viktigste trafikkhavnene i

Nord-Trendelag er:

L evanger/Verdal
Steinkjer
Namsos

Rarvik

Tabell 21 pa neste side summerer opp status for vegtilknytningene til havnenei fyl-

ket.
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Tabell 21 Vegtilknytningen til havnene i Nord-Trgndelag

NORD-TR@NDELAG

KRITERIER LEVANGER/- STEINKJER NAMSOS RORVIKNIKNA
VERDAL
ADT - - - -
Lengde til nemeste stamveg | 1,6 (E6) 0,3 (E6) 47,8 (E6) 101,5 (E6)
(km)
Tilknytningvia Rv757 Kom. vegnett Rv17/760 Rv770/Fv769/775/776
Veghbredde 7m Mangler data Ca 23% < vegnar- Ca47% < vegbredde enn
malkrav til ny E6 det vegnormalenetilsier
Horisontal kurvatur ok ok Mangler data Mangler data
Hoydebegrensning ok ok Underganger Tunneler Rv776: 43 m
Rv17/760 Ferge Rv769: 49 m
Aksdllastrestrikgoner Aksdllastrestr. pa Aksdllastrestr pa Aksdllastrestr pa Aksdladtrestr.
Rv757 kommunalt vegnett kommunalt vegnett,
Rv17/760
K apasitetsproblemer/kger ok ok ok ok
Miljgftrafikksikkerhets ok - - -

problemer pgatrafikken
til/frahavnene

Nadvendige tiltak for 2 bete
pa de problemene som er
beskrevet, med en angivelse
av kostnader

Ingen spesielletiltak er
planlagt i tilknytning til
havnen

Ingen spesielletiltak
er planlagt i tilknyt-
ning til havnen.

Ombygging til vegnor-
malstandard

Ingen planer

NOK 670 mill (hele E6 | CaNOK 300 mill
prosjektet) (Namdal sprogjektet)
Opplysninger om hvilke - 2002-2011 2003-2007

tiltak som ligger innei
handlingsprogrammet for
2002-2011, fordelt paden
farste 4-&sperioden (2002-
2005) og 6-&rsperioden
2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

Vegtilknytningene til Namsos og Rervik tilfredsstiller ikke minimumskriteriene hva

angar vegbredder. Behovet for utbedringer méa klarlegges.

3.3.15 Nordland
Dagens situasion

Trafikkhavnene i Nordland, er: Brenngysund, Sandnessigen, Mosgen, Mo i Rana,
Bodg, Svolvas, Narvik, Stokmarknes, Melbu og Sortland. Bodg havn er nasjonal
havn og Sandnessjgen er regiona havn i det gjeldende nasjona e havnemansteret.

For noen av trafikkhavnene, er det bare korte vegarmer til neameste riksveg eller
stamveg fra kaiomradene — uten spesielle problemer eller begrensninger i vegbredde

og fri hgyde.

Det planlegges & bygge ut Horvneset (Sandnessigen) til havn og baseformadl. Fullt
utbygget vil omradet utgjere ca 300 da. Horvnes ligger ca 2,5 km fra sentrumshav-
na, naa Rv17 og brua som binder Sandnessjgen sammen med fastlandet.

Tabell 22 viser vegtilknytningene til noen av de viktigste trafikkhavnene i Nord-

land.
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Tabell 22 Vegtilknytning til noen viktige trafikkhavner i Nordland.

NORDLAND
KRITERIER SANDNESSIZEN | MO | RANA BOD®@ NARVIK
ADT 700-1900 - - -
Lengdetil neameste stamveg | 62,2 (E6) 0,5 (E6) 0,5 (Rv80) 0,1 (E6)
(km)
Tilknytning via Kv (150m), Rv809/17/78 | Kv Stamvegarm Kv
Vegbredde Rv78 langs Vefsnfjorden | Ok Ok Ok

er for smal péflere steder.
To vogntog kan ikke

mgtes
Horisontalkurvatur En del krappe kurver Ok Ok Ok
Hoydebegrensning Tunne 3,9m Ok Ok Ok
Aksedllastrestrikg oner ok Ok Ok Ok
K apasitetsproblemer/kager ok ok Tidviskai sentrum Ok

(Jernbanekrysset)

Miljgltrafikksikkerhets - - - -
problemer pgatrafikken
til/frahavhene
Ngdvendige tiltak for abete | Full opprustning av Rv78 | Ingen Ny bru over jernbanen | Ingen
pa de problemene som er Leirosen-Holandsvika under planlegging
beskrevet, med en angivelse
av kostnader NOK 500 mill NOK 85 mill
Opplysninger om hvilke Ikke prioritert i 2002- - 2006-2011 -
tiltak som ligger innei 2011

handlingsprogrammet for
2002-2011, fordelt pa den
farste 4-&sperioden (2002-
2005) og 6-&rsperioden
2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

For Sandnessjgens vedkommende kan det veae aktuelt a flytte fergeleiet (Danna-
sambandet) til Végen pga eket trafikkbelastning.

3.3.16 Troms

Dagens situasion
Troms har tre trafikkhavner

Tromsg havn
Harstad havn
Skjervegy havn

Tromsg havn er nagona havn og Harstad er regional havn. Tabell 23 viser vegtilk-
nytningene til disse trafikkhavnene.

Fra vegkontorets side, er det ikke gjort noe med vegtilknytningene til havnene de
sise 4-6 drene.
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Tabell 23 Vegtilknytningene til trafikkhavner i Troms

TROMS
KRITERIER HARSTAD TROM S@ SKIJERV@Y
ADT 700 1000 500
Lengde til neameste stamveg (km) 24 (E10) 0,1 (E8) 34,7 (E6)
Tilknytning via Rv83 Stamvegarm Rv866
Vegbredde Ok ok Nesten 100% smalere enn
6,5m
Horisontalkurvatur Ok ok ok
Hoydebegrensning 44m 45m 43m
Aksellastrestrikg oner/Stigninger ok ok 10% stigning i Maursund-

tunnelen

K apasitetsproblemer/kger Noekai sentrumi rushtid | ok ok
Miljaltrafikksi kkerhetsproblemer pga Ingen Ingen Ingen
trafikkentil/frahavnene

Nadvendigetiltak for &bete pade Ingen Ingen Ingen

problemene som er beskrevet, med en
angivelse av kostnader

Opplysninger om hvilketiltak som
ligger inne i handlingsprogrammet for
2002-2011, fordelt paden ferste 4-
arsperioden (2002-2005) og 6-
arsperioden 2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

Vegtilknytningen mellom E6 og Skjervey havn har vegbredder og stigningsforhold

som ikke tilfredsstiller minimumskriteriene.

3.3.17 Finnmark
Dagens situasion

Det er ikke registrert kapasitetsproblemer/kger pa tilknytningene til noen av havne-
ne i Finnmark, dvs trafikkhavnene i:

- Alta

- Hammerfest
- Haveysund

- Honningsvag
- Basfjord

- Vadg

- Vadso

- Kirkenes

Av disse er Hammerfest og Kirkenes utpekt som regionale havner.

Tabell 24 summerer opp status for vegtilknytningene til viktige trafikkhavner i

Finnmark.
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Tabell 24 Vegtilknytning til viktige trafikkhavner i Finnmark

FINNMARK
KRITERIER HAMMERFEST ALTA KIRKENES

ADT 1000 1100 2000
Lengdetil negmeste stamveg 57 (E6) 0 (E6) 0 (E6)
(km)
Tilknytningvia Rv94 Stamvegarm Stamvegarm
Vegbredde 6,5m - -
Horisontalkurvatur Noen skarpe kurver - -
Heydebegrensning ok Ok Ok
Aksellastrestrikgioner/stigning | Noen bratte stigninger - Ok
K apasitetsproblemer/keer Kolonnekjering, og stengt Ok -

veg, i uvaasperioder om

vinteren
Miljaltrafikksikkerhets | sentrum | sentrum

problemer pgatrafikken til/fra
havnene

Nadvendige tiltak for abete pa | Milje- ogtstiltak i sentrum | Ingen Miljz og tstiltak i sentrum

de problemene som er beskre- | Heldegnsbreyting pa Rvo4
vet, med en angivelse av kog-
nader
NOK 18 mill NOK 8 mill
Opplysninger om hvilketiltak | 2002-2003 2004-2005

som ligger inne i handlingspro-
grammet for 2002-2011, fordelt
paden f grste 4-&rsperioden
(2002-2005) og 6-arsperioden
2006-2011.

Utfordringer/Tiltak

Sentrumsopprustning ngdvendig i Kirkenes og Hammerfest.
Miljg/ts-utbedringer E6 sentrum — havn, 2004-2005. Kostnad: henholdsvis 8 og 18
mill kr. (Hardlingsprogrammet)

3.3.18 Fylkesvis oppsummering - Vegtilknytning

De fleste, starre sentrumshavnene oppgir & ha miljg- og trafikksikkerhets-
problemer pga trafikken til/fra havnen.

De fleste trafikkhavnene tilfredsstiller minimumskravene til vegstandard
uten spesielle tiltak. De nasjonale og regionale havnene har god €eller vil fa
hovedtilknytninger utbedret innenfor handlingsprogrammet 2002-2011, dlik
at krav om henholdsvis stamveg/riksvegtilknytning tilfredsstilles. Situasjo-
nen generelt for vegtilknytning til viktige trafikkhavner, ma ut fra de regist-
reringer som er gjort og data som er samlet inn, sies & vage tilfredsstillende.

@stfold: Pstfold har ingen nasonale eler regionale havner i dagens havne-
system. Viktige havner er imidlertid Moss havn og Borg Havn IKS, som i
hovedtrekk har vegtilknytninger som tilfredsstiller de foresl&tte minimums-
krav til standard (Ref Kap 2.2.2).

0Odo: Odlo havn er Nagonal havn. Tilknytningen til Distrikt Sentrum og
Distrikt Ser er ikke tilfredsstillende hva angdr vegbredde og horisontalkur-
vatur, og tilknytningen til Sursgya (Distrikt @st) har en haydebegrensning
pa 3,2 m som ikke tilfredsstiller minimumsstandard for nasjonale havner. |
falge Odo vegkontor, er det ikke store milj& og trafikksikkerhetsproblemer
pa selve vegtilknytningene mellom havnen og E18.

Buskerud: Buskerud har ingen nagonale eller regionale havner i dagens
havnesystem. Drammen havn har vegtilknytninger som tilfredsstiller de fo-




NTP 2006-2015 TVERRETATLIG ARBEIDSGRUPPE FOR VEG- OG BANETILKNYTNING TIL TRAFIKKHAVNER 52

resl atte minimumskrav til vegstandard (Ref Kap 2.2.2). Det arbeides for di-
rekte tilknytning til motorveg fra havneomradet i Lier, og en intern forbin-
delse mellom Holmen og Lier.

Vestfold: Larvik havn er regional havn og dominerer som trafikkhavn i fyl-
ket. Larvik havns posigon skulle tilsi bedre tilknytningsveier til havnen enn
fylkesveier. Det er partier med smal vegbredde (6,1 m) og hgydebegrensning
(3.3 m) for vegforbindelse til Indre havn, som er fergehavnen.

For &lgse problemene knyttet til tungtrafikken i Larvik sentrum, ma det
bygges ny Rv303 i tunnel under bykjernen (Munken-Elveveien) og eventuelt
ny bru over Lagen nord for dagens bruforbindelse. Munken —Elveveien er
forelgpig satt opp med 65 mill kr., som er en startbevilling i dutten av NTP-
perioden 2002-2011.

Telemark: Grenland havn er Nasonal havn. Vegtilknytningene til havneom:
radene er stort sett iht minimumskriteriene, men enkelte strekninger har ikke
tilfredsstillende vegbredde og horisontalkurvatur (Skien, Brevik og Rafnes)
Utbedringer av vegtilknytningene er vurdert og kostnadsberegnet, men bare
ett progekt er antydet for gjennomfaring etter 2006 (Rv353).

Aust-Agder: Aust-Agder fylke har ingen nasonale eller regionale havner i
dag. Arendal havn/Eydehavn foreslas som fremtidig satseomrade for regio-
nal havn for fylket. Dette vil kreve vegutbedringer mellom Eydehavn og ho-
vedvegsystemet.

Vedt-Agder: Kristiansand havn er en nagona havn. Det forventes at prob-
lemene gker i takt med utviklingen i havneomradet, bade nar det gjelder e
nerell trafikkutvikling og ved utvikling av fellesterminal/Euroterminal .

For afa en tilfredsstillende havnetilknytning, ma E39 legges om. Probleme-
ne lgses ved at det bygges fullgod stardard pd E39 Gartnerl gkka — Hanne-
vikdalen, inkludert planskilt kryss til Kristiansand havn.

Rogaland: Bade Karmsund og Stavanger havn er nagonale havner i dag.
Vegtilknytningene til havnene preges av partier med lite tilfredsstillende
vegbredder og horisortalkurvatur. Utbedringsplaner foreligger eller utarbei-
des.

Hordaland: Det viktigste trafikkhavntilbudet i fylket er hovedsakelig knyttet
til Bergen havn, og Bergen havn er en nagjonal havn. | tillegg er Agotnes et
viktig privat havheomrade og en basehavn med tilbud til kyst- og naersjefar-
ten.

| Bergen havn, representerer Dokkeskjaarskaien og Skoltegrunnskaien de
viktigste trafikkhavnomradene.

Minimumskravene til vegtilknytning er tilfredsstilt.

Sogn og Fjordane: Fylket har ingen nagonale eller regionale havner. Det er
to trafikkhavner i Sogn og Fjordane: Florg og Maay, og vegtilknytningen til
Florg trenger utbedring. Progektet ligger inne i Handlingsprogrammet 2002-
2005. Vegen vil vagre ferdig utbedret til fullgod standard fer 2006. For Mdl-
@y havn er avstanden til E39 pa Nordfjordeid via Rv15 paca 53 km. Vegen
skal vage ferdig utbedret til fullgod standard i lgpet av 2002.
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Mgre og Romsdal: De viktigste trafikkhavnene i fylket er Alesund, Kristian-
sund og Molde. Alesund havn er nagonal havn. Den siste delen av E136
frem til Skutvika Containerterminal er en to-felts bygate. Det er behov for
ny veg paen ca 0,9 km lang strekning.

Ser-Trandelag: Trondheim havn er en nagona havn og den viktigste tra-
fikkhavnen i fylket. Som falge av beslutningen om ikke & bygge ut Leangen
godsterminal, vil endelig utforming av Nordre Avlastningsveg vaae en stor
utfordring pa kort sikt bade for Statens Vegvesen, Jernbaneverket, Trond-
heim Havn og Trondheim kommune Dette arbeidet er ndi gangTrafikkbe-
lastningen i sentrum vil |@ses av Nordre avlastningsvel og E6 @st.

Nord-Tregndelag: Fylket har ingen nagonale eller regionale havner. Vegtilk-
nytningene til Namsos og Rervik tilfredsstiller ikke minimumskriteriene hva
angar vegbredder. Behovet for utbedringer méa klarlegges.

Nordland: Bodg havn er nagona havn og Sandnessj@en er regional havn i
det gjeldende nagonale havhemansteret. For Boda havn er ny bro over jern
banen under planlegging og inngdr i handlingsprogrammet 2006-2011. For
Sandnessj gens vedkommende kan det vagre aktuelt a flytte fergeleiet (Dan
na-sambandet) til VVagen pga gket trafikkbel astning.

Troms: Tromsg havn er nagona havn og Harstad er regiona havn. Begge
havnene tilfredsstiller kravene til minstestandard, og Tromsg har nearmest
direkte adkomst til stamveg (E8), 100 m

Finnmark: Finnmark har atte trafikkhavner. Av disse er Hammerfest og Kir-
kenes utpekt som regionale havner.

Sentrumsopprustning er nadvendig i Kirkenes og Hammerfest. Miljaits-
utbedringer, E6 sentrum — havn, giennomfares i 2004-2005. Kostnad: hen-
holdsvis 8 og 18 mill kr.
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4 KNUTEPUNKT, INFRASTRUKTUR OG ANSVARSFORHOLD

4.1 UTVIKLING OG STATISTIKKGRUNNLAG

De regionale eller landsdelsdekkende oppgaver og tilbud, som enkelte havner har
utviklet over tid, ma ses i sammenheng med infrastrukturutviklingen generelt, korn-
sentrasioner av last, standardisering av lastbagrere, gkede samlastingsmuligheter og
utvikling av eksportfunksioner. Det er ogsa gitt at noen havner fremstar som vikti-
gere enn andre i denne sammenheng, og har utviklet sitt tilbud over tid i samarbeid
med transporterer, speditarer og vareeiere.

De fleste trafikkhavnene har en klar lokal forankring som basis for sin virksomhet.
Denne kan tilsvare en andel pa 70-100% av havnens totale virksomhet, og represen
terer grunnlaget for havnedrift. Havnetrafikkens omfang og godstypesammenset-
ning kan fortelle mye om hvilken funksgon og betydning de ulike trafikkhavner har i
et videre perspektiv - i et nagonalt havnesystem, i transportavviklingen g@/land og i
utenrik strafikken.

Havnestatistikk vil vaare en viktig kilde for a klarlegge havnenes status og utvik-
lingspotensiale, men transportstatistikken — og spesielt §etransportdelen - har vaat
relativt darlig dekket i Norge frem til nd. Selv om noen havner kan sies 8 ha et godt
grunnlag for transportstatistikk, er det fortsatt ngdvendig a vurdere tiltak for
utarbeidelse av en mer utsagnskraftig, formalstjenlig og praktisk anvendbar havne-
statistikk®. For eksempel har bare et f&tall havner utarbeidet oversikter over bane-
0g vegtransport til/fra og innen sine respektive havnedistrikt.

Nar man skal vurdere havner opp mot hverandre, i lys av mest mulige objektive
kriterier, er man svaat avhengig av en sammenlignbar og palitelig havnestatistikk
som data- og vurderingsgrunnlag. Det er derfor et positivt fremskritt at Statistisk
Sentralbyrd (SSB) ultimo juni 2002 utgir havnestatistikk for 1. kvartal 2002. Dette
er farste gang offisiell havnestatistikk, basert pa havnenes PortWin-registreringer,
publiseres gjennom SSB. | alt 30 trafikkhavner bidrar med trafikk- og godsstatis-
tikk.

4.2 KNUTEPUNKTSUTVIKLING

Siden var utenrikstrafikk — bade hva angdr import og eksport - i hovedsak er §aret-
tet, vil det vaae en naturlig og nadvendig oppgave a tilpasse vare havner og trans-
portsystemer til de endringer og tilpasninger som skjer innen EU.

Dette ma ses som en felge av arbeidet med NTP (2006-2015), men ma ogsa tilskri-
ves EUs satsi ng pa& havner innen det transeuropeiske transportnettverket (TEN-T),
" Port Package”'°, og satsingsomréder i gjeldende "Hvitbok” (Time to decide).

Dagens havnesystem basert pa Nasjonale havner og Regionale havner antas erstattet
med et nytt nasjonalt system pa kort sikt. Det er gitt signaler om dette bade gjennom
SATRANS-utredningen'* og Fiskeridepartementet/Kystverkets arbeid med ut-
valgskriterier for knutepunktshavner. Forslag til utvalgskriterier og egenskaper
knyttet til utvalgte trafikkhavner og intermodale transportlgsninger er ogsa gjort

% Kystverket har tatt initiativ til og nedsatt et eget havnestatistikkutvalg med bred representasjon fra
offentlig/privat virksomhet (Mai 2002).

10 Etter flere &rs arbeid med & utarbeide retningslinjer for hvordan havner skal inng&i TEN-T, ble
EUs ministerrad og parlament enige om hvilke kriterier som skal leggestil grunn 9 juli i 2001 (Port
Package).

1 Strategisk analyse av transportnett for intermodal utenriks godstransport”, 12. mars 2002
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kjent gjennom utredninger og media. | farste rekke ma begrepene knutepunktsegen-
skaper og knutepunktshavner gis et innhold.

Den ideelle knutepunktshavn kan vaae kjennetegnet ved:

Lokalisering der flere stamveger og hovedbanestrekninger metes og ved
hovedled for getrafikken

Store arealer disponible for terminalvirksomhet, lagring av enhetslaster og
gode utviklingsmuligheter pa kort og lang sikt

24 timers drift

Positive gkonomiske resultater over en arrekke

Store befolkningsgrupper i regionen

Stor g@rettet nagingsvirksomhet

Konsentragon i ett omréde

Knutepunktshavnene skal vaae intermodale terminaler rettet mot enhetslaster. Kon-
vengonelt stykkgods, dvs stykkgods som ikke er utformet som standard enheter, er
ikke interessant i forbindelse med intermodale knutepunktshavner. Det ma derfor
presiseres at havnene skal vaae enhetslasthavner som representerer terminalledd
med fremtredende samle/spredningsfunksjoner. Dette er klare kjennetegn for stykk-
gods/enhetdlast-transportopplegg - de er flerleddede (flere transportledd + termina-
ler), og skiller seg derfor i stor grad fraterr- og vatbulktransporter. At bulkvarer
ogsa lar seg, til en viss grad, containerisere, gker enhetslastpotensialet og sam-
le/spredebehovet. Dette tilsier at trafikkhavner med en differensiert varestram og
lav enhetdlastandel i dag, kan bli interessante pa sikt. Godsstrukturundersakel ser i
havnene bar derfor gjennomfares med jevne mellomrom.

Havnenes egne PortWin-registreringer vil vagre til god hjelp i denne forbindelse.
Selv om dette verktayet ikke er i bruk i alle trafikkhavner (ca 50 totalt), har flere av
de @vrige havnene systemer eller rutiner som kan gi tilsvarende trafikkinformasjon.

Intermodale transportlgsninger vil ogsa ha et videre aspekt enn bare overfaring av
gods mellom ulike transportmidler i utvalgte knutepunktshavner. | logistikksam:
menheng kan dette indikere:

Mulige endringer i lagringsstruktur i havnene. Tredjepartstjenester, langtids-
lagref/lagerhotell og etablering av distribunaler’® i eller nag havnene, kan
medfare et ytterligere press pa veg/baneforbindelser og aredlene i og near
havnene. Det ma illes krav til tilpasning mellom utrustning-rutiner-
arealbruk.

Endringer i organiseringen av_havnene (havnemgnster). Dette har med erd-
ringer i rapporteringsgangen mellom havneforvaltning og vertskommune.
Det dpnes na for etablering av kommunale foretak eller interkommunale
havneselskap. Dette vil tils endringer i regnskapsrutiner, rapporteringsruti-
ner og styr esammensetning for havnene.

Nye driftsmodeller for havnene, der OPS-lgsninger kan vaae aktuelle for
havneutvikling eller der havnen tillates & delta i etablering av private sel-
skap, bl aterminalselskap eller privat havnedrift (ref utkast til ny havnelov).
Terminalselskap der havnevesen deltar pa eiersiden, er forelgpig lite utbredt
her til lands, men det er trekk i utviklingen som tilsier at havhemyndighetene

12 Distribusjonssentra/terminaler
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lokalt vil delta mer aktivt i utviklingen av havnenes terminaltjenester og
driften av disse. | dette ligger bl a en integrasjon mellom personell knyttet til
laste/losse-, terminal- og krantjenester. Dette vil gi en mulig vinn-vinn
situagion der havnene, som falge av |ettere og bedre informasjonsoverfaring,
kan planlegge og falge opp med tiltak der behovene oppstar, og far de opp-
star. Erfaringer fra Sverige og Danmark synes a fa sterkere innflytelse pa
havne/terminalorganisering ogsa her til lands. Det vil si at privat/offentlig
eierskap i terminalselskapene vurderes og er etablert noen steder (bl ai Kris-
tiansund og Sandnes). Samordning og samlokalisering av areakrevende
havnetilbud, kan ogsa bidratil bedre arealbruk og mer oversiktlig infrastruk-
tursituasjon.

Nye transportmenstre og avgiftssystemer som fglge av endringer i lover og
forskrifter nasonalt og innen EU. Avgiftssystemet som rettes mot
getransporten, oppfattes i dag som omfattende og rigid, og avgiftsbelast-
ningen totalt sett, har over de siste 5-6 arene gkt kraftig for deler av skipstra-
fikken padeler av kysten (170 —250%). Havnene har begrenset mulighet til &
endre havneavgiftsbelastningen overfor sine kunder, uten at dette er god-
kjent av kommunestyre eller departement.

By/havn-forholdet som kan vaare begrensende for en havns arealutvikling og
aktivitetsomrade. De sentrumslokaliserte havnene signaliserer at forholdet til
byen og byutvikling er et problem og en utfordring for videre havne- og
knutepunktsutvikling. Dettet star som en stor utfordring for havnene — kan-
skje det forholdet som skaper starst usikkerhet med tanke pa satsing og mar-
kedstiltak som skal sikre og utvide havnens virksomhetsomrade. Det er vik-
tig at havnene f& markedsfart sine tilbud og gis mulighet til & samarbeide
med byplanmyndighetene og byplanleggere. Det ligger store utfordringer og
nye lgsninger i dette, og det er nadvendig at den ensidighet som ofte preger
stuasionen, ikke far utvikle seg videre.

| enkelte sareuropeiske sentrumshavner kan det vises til eksempler pa sakal-
te " Dry Port™-lgsninger, dvs at enkelte havnefunkgoner trekkes ut av havnen
og etableres utenfor — og frigjer arealer i havnen og sentrum. Dette kan
komme bade havnen og byen til gode. Siike lgsninger kan ogsa vaae aktuel-
lei Norge.

4.3 MULIGE TILTAK OG ANSVARSFORHOLD
4.3.1 Generelt

Som en del av arbeidet med NVVP 1998-2007, foretok Vegdirektoratet en kartleg-
ging og vurdering av behovet for bedre tilknytning mellom viktige havner og trans-
portterminaler og stamvegnettet. Undersgkelsen viste at standarden pa tilknytninge-
ne til stamruteflyplasser og jernbaneterminaler i stor grad var tilfredsstillende.

Flere havner kunne imidlertid vise til for smale vegbredder og hgydebegrensninger
pa delstrekninger, og avviklingsproblemer knyttet til flaskehalser gjennom by eller
tettbebyggelse i form av k@ og kapasitetsproblemer.

Dette er situasjonen for enkelte trafikkhavner ogsa i dag (ref Kap 3.3), men utbed-
ringstiltak skal gijennomferes i flere av disse i henhold til handlingsprogrammet for
perioden 2002-2011.

God infrastrukturtilpasning, dvs veg og banetilknytninger som er tilpasset havnenes
forventede intermodale rolle i transportavviklingen, innebagrer at havnene kan sikre
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og videreutvikle sine oppgaver og tilbud som transportknutepunkt. Dette kan bl a,
som i flere europeiske havner, fere til at langtidslagring/lagerhotell og grossistlagre
sekes etablert i eller nea havnene. En falge av dette kan vaae redusert transportar-
beid totalt sett, men det vil ogsa innebaare gket behov for eller press pa arealer i
havnene eller i havnenes naerhet.

Det ligger store utfordringer og nye terminallgsninger i dette. Andre falgeeffekter
og erfaringer fra havner i Norden/Europa, bear derfor undersagkes naamere.

4.3.2 Informasjonsoverfaringen mellom sektorene ma bedres

Havnene ma fremsta bade som spesidiserte og fleksible, dvs de ma kunne fange
opp og tilpasse seg endringer i trafikkmenster, trafikkmengder, godstyper og hand-
teringsrutiner — ofte pa kort sikt. Dette er en stor utfordring. Krav til fleksibilitet
stiller store krav til planlegging, statistikkgrunnlag og tilrettelegging av havnenes
tilbud pa areal, infrastruktur og kai-, terminal- og lagersiden. Informasjonsbehovet
ma derfor klarlegges og informasonsoverfaringen mellom sektorene veg/bane/sj@
ma bedres. Dette er en oppgave som bade havnene/kommunene og bergrte statlige
myndigheter og fagetater matadel i.

Dette vil sannsynligvis kreve endringer i det offentliges organisering, rutiner og
ansvar i samferdsels/infrastruktur-planleggingen bade pa lokalt, regionalt og nasjo-
nalt niva | tillegg ma det stimulerestil gket samarbeid mellom offentlige og private
interesser pa dette felt.

4.3.3 OPS-gsninger aktuelle

Intermodale transportl@gsninger er samarbeidslgsninger og derfor godt egnet for
OPS-progjekter. Det ma forventes at de erfaringer som gjeres i forbindelse med
OPS-Igsninger pa vegsiden, ogsa kan ha nytte for de gvrige sektorer — herunder
havnene. Det kan bl avisestil de samarbeidsrelasoner som diskuteres eller er i ferd
med & etableres mellom offentlige trafikkhavner og private basehavner (ref Sta-
vanger, Bergen Kristiansund). Forslag til ny havnelov (6. mars 2002) dpner ogsa
for " private trafikkhavner”.

4.3.4 Statlige virkemidler ngdvendig

Selv om det fremgéar klart av kriteriene for riksveger, at riksveger skal veae direkte
koblet til fergesamband og kaiomrade, er ikke dette i samsvar med situasjonen i
flere havner.

Det kan ogsa vises til forskjeller i finansiering, statlig ansvar og oppfalging av om
lastingsterminaler for bane/bil (og til dels lufthavner/bil/bane) i forhold til bat/bil-
terminaler.

St prp nr 44 (1995-96) stiller ogsa sparsmalet om vegstatus til/fra sentrale termina-
ler, og konkluderer med at det synes lite hensikismessig at terminalene som prinsipp
skal ha stamveg helt inn til terminalomradet. Tilknytningen vil ivaretas fullgodt
gjennom ordinaa riksvegtilknytning mellom terminal omréadet og stamvegnettet.

Det ma legges opp til en bedre samplanlegging av infrastrukturtiltak ga/land —i
farste rekke pa regionalt niva. Regionalt sitter vegkontorene, Jernbaneverkets regi-
onskontor og trafikkhavnene/lkommunene inne med betydelig informagon om tra
fikk- og infrastruktursituasgonen lokalt og regionalt. Dette bekreftes av de data som
er innsamlet i forbindelse med arbeidsgruppens arbeid. Detaljeringsgraden varierer,
men er gjennomgaende hay. Informasjonen er ogsa preget av sin sektortilharighet.
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Et formalisert, tverrsektorielt ssmarbeid og en samordning innenfor gjeldende an-
svarsdeling og plansystem fores s etabl ert.

Arbeidsgruppen mener at fravea av statlige virkemidler og prioriteringer hva angér
utvikling og posisonering av viktige havner pa kysten, setter havnene i en uheldig
stilling i norsk samferdsel. Styringsmidiene mangler. Dette merkes i farste rekke pa
havnenes holdninger til og oppfalging av endringer i havnestruktur og organisering.
Det er nadvendig & gi viktige trafikk- og knutepunktshavner incentiver til reell og
riktig satsing og tilrettelegging av sine tjenester.

Arbeidsgruppen stetter her de intengoner som er gitt i SATRANS-utredningen:

"Statlige myndigheter bar medvirke til etablering/videreutvikling av intermodale
terminaler/havner i noen fa utvalgte hovedknutepunkter i det nasjonale trans-
portnettet for intermodal utenriks godstransport. Det ber etableres statlige vir-
kemidler som sikrer den langsiktige arealbruk i tilknytning til de intermodale
knutepunktshavnene. Det bgr i denne sammenheng vurderes om staten bar
eie arealer og fast infrastruktur i slike havner/terminaler, ogsa for a sikre apne
lgsninger som kan bidra til likeverdig konkurranse mellom private aktarer (jf.
tilsvarende utredninger i Sverige)”

EUs satsing pa naggefart understreker nadvendigheten av a utvikle et nasjonalt
havnenettverk som kan falge opp de krav som stilles til intermodale transportl gs-
ninger. Selv om Norge deltar i planleggingen og tilretteleggingen av havneres funk-
gon og tjenester innen TEN-T, vil ikke norske havner kunne sgke om gkonomisk
stette for havnetiltak dik svenske, danske og andre EU- havner kan. Dette gjelder
selv om de norske havnene tilfredsstiller krav i henhold til EUs " Port Package”.

Staten bar bidra til at trafikkhavner med klare knutepunktsegenskaper far videreu-
viklet disse egenskapene med tanke pa tilrettelegging for utenrikstrafikk og enhets-
laster. Dette ber gjares ved at farleds-, veg og banetilknytninger sikres den mini-
mumsstandard som kreves for & tilfredsstille krav til intermodale terminaltjenester.
En statlig kontroll og oppfalging av tiltak i viktige knutepunktshavner vil ha stor
betydning for sikring av kvalitet pa bl atilknytninger — og at de rettes mot de riktige
havnene. | dette forutsettes det ogsa ligge en mulighet for statlige, gkonomiske vir-
kemidler.

4.3.5 Videre arbeid

Havnene ser sin egen infrastruktursituagonen i en videre sammenheng enn det som
dekkes innenfor dette prosjektarbeidets mandat og tidsramme. Dette gar pa samar-
beidsrelasjoner, havnedrift/terminaldrift, klassifiseringskriterier for ny havnestruk-
tur, utvikling av havnetilbud og -posigonering nasjonalt og internasjonalt, avgiftssi-
tuasionen (kyst/havn og mot andre transportmater) og utviklingen pa trafikksiden
hva angér lastbaarertyper og -omfang. For havnene, vil det ha stor betydning a fa
disse tema naamere utredet.

Det anbefales derfor at disse temaene og resultater/forslagi denne rapporten priori-
teres i det videre arbeid med etatenes planarbeid. Spesielt viktig vil dette \eae i
arbeidet med ny nagona havnestruktur.
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VEDLEGG 1 SPZRRESKJEMA

SITUASIONSBESKRIVELSE — VEG/BANETILKNYTNINGER TIL
TRAFIKKHAVNER

1 KONTAKTER OG ADRESSER

HAVN:

ORGANISERING: kommunal bedrift:_ Kommunalt foretak:_ IKS.___ Annet (Spesifiser):
ADRESSE:

KONTAKTPERSON:

TLF: | FAX: | E-POST:

2 HAVNEORGANISERING

DELTAGENDE KOMMUNER | ET ETABLERT INTERKOMMUNALT HAVNESAMARBEID:

INTERKOMMUNALT HAVNESAMARBEID MELLOM FZLGENDE KOMMUNER UTREDES:

INTERKOMMUNALT HAVNESAMARBEID VURDERES:

Nei: [ Ja: U PA KORT SIKT: PA LANG SIKT: [

3 TRAFIKKREGISTRERING - GODS over HAVNEDISTRIKTET
(Tall for 2000, i 1000 tonn)

OFFENTLIGE KAIAVSNITT
GODS-
TRAFIKK Inn til havnen Ut av havnen
Tonn Tonn Tonn Cont.- Tonn Tonn Tonn Cont.-
totalt innenriks || utenriks last totalt innenriks || uten- last
riks
Skip
Bane
Bil
PRIVATE KAIER *
GODS-
TRAFIKK Inn til havnen Ut av havnen
Tonn Tonn Tonn Con- Tonn Tonn Tonn Cont.-
totalt innenriks | utenriks tainer-last || totalt innenriks | uten- last
riks
Skip
Bane
Bil

! Dersom detaljerte dataikke er tilgjengelig, angi cirka-tall
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4 TRAFIKKREGISTRERING — PERSONTRAFIKK OVER
HAVNEDISTRIKTET (Tall for 2000, i 1000 passasjerer)

PERSONTRAFIKK Inn til havnen Ut av havnen

Hurtigrute

Hurtigbat

Riksvegferge

Utenriks ferge

Cruise

5 INFRASTRUKTURSITUASION

Havnens beliggenhet og de ulike havneomrader innen havnedistriktet markeres pa
kart(-skisse). Eventuelle spesialfunkgoner knyttet til de enkelte avsnitt angis (eks.
bulk, container, olje mv.).

NB!: Dersom havnens tilbud er spredt pa flere havneomrader innen havnedistriktet, spesifiseres

hvert omrade separat, dvs Sparsmal 5 besvares for hvert omrade. Dersom det er avsatt for liten plass
for svar i skjemaet, kopiér eller skriv svar pa eget ark.

A. Farleder: Havnens tilknytning til Hovedled:

B. Veger: Havnens inter ne vegsystem (veger mellom aktivitetsomra-
der i havnen !

! Beskriv Standard, Ansvar innen det enkelte havneomrade. Dersom spredning av aktiviteter innen
havnedistriktet (evt interkom. havnesamarbeid), angis dette.

C. Veger: Havnens (evt havneomradets) tilknytning til offentlig vegnett

Tilknytning mellom havnen og stamvegnettet (angis for hvert havneomréde):

Tilknytning mellom havnen og evrige riksvegnett (angis for hvert havneomrade):

D. Bane: Havnens (evt havneomr adets) tilknytning til jernbanenettet
Sportilknytninger/sidespor internt i havnen (spes. for det enkelte havneomréde)

Tilknytning mellom havnen og det nasjonal e jernbanenettet:
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5 INFRASTRUKTURUTVIKLING - UTFORDRINGER OG viktige
PROBLEMSTILLINGER

For a fange opp spesielle forhold i havnen, ber vi om en kort redegjerelse for utford-
ringer, utviklingstrekk og viktige problemstillinger havnen stér overfor pa kort og
lang sikt hva angar veg/banetilknytning.

I denne sammenheng kan miljgaspekter (herunder by/havn-forholdet), trafikkutvik-
ling (i forhold til standard pa veg/bane-tilknytning i dag) og relevante
plandok umenter/utredninger vaare aktuelle & bnelyse.

NB!: Dersom det er avsatt for liten plass for svar i1 skjemaet, skriv
svar/kommentarer pa eget ark som vedlegges sparreskjemaet.

Sparreskjemaet returneres i utfylt stand og med eventuelle vedlegg til:
Kystdirektoratet, Postboks 8158 Dep., 0033 OSLO, merket " AV B-skjema’
innen 21.12.2001.
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VEDLEGG 2 MINSTEKRAV TIL VEGBREDDER

Tabell 1 - Fastsettelse av mal for vegbredde (m) pa stamvegnettet

ADT H1 H2 H3
omréde som er ube- omréde med middels omréde med tett be-
bygd eller med spredt tett bebyggelse byggelse
bebyggelse
0— 300 7,0 7,0 6,50
301- 1500 7,0 7,0 6,50
1501- 5000 7,0 7,0 6,50
5001 - 10 000 8,0 8,0 6,50
10001 — 15 000 10,0 10,0 6,50
15 001 — 20 000 20,0 20,0 12,75
20001 — 25 000 20,0 20,0 15,00
>25 000 26,0 20,0 15,00
Tabell 2 - Fastsettelse av mal pa det avrige riksvegnettet
ADT H1 H2 H3
omréde som er ube- omréde med middels omréde med tett be-
bygd eller med spredt tett bebyggelse byggelse
bebyggelse

0— 300 4,0 6,5 6,0
301- 1500 6,5 6,5 6,0
1501- 5000 6,5 6,5 6,0
5001 - 10 000 7,5 7,5 6,5
10001 — 15 000 8,5 8,5 6,5
15001 — 20 000 10,0 10,0 6,5
20001 — 25 000 20,0 20,0 12,0
>25 000 20,0 20,0 12,0
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VEDLEGG 3 MINSTEKRAV TIL HORISONTALKURVATUR

Tabell 1 - Fastsettelse av md for horisontalkurvatur (radius) pa stamvegnettet

ADT H1 H2 H3
omréde som er ube- omréde med middels omréde med tett be-
bygd eller med spredt tett bebyggelse byggelse
bebyggelse

0— 300 150 m 80 m 30m
301—- 1500 150 m 80 m 30m
1501- 5000 200 m 80 m 30m
5001 — 10 000 250 m 80 m 30m
10001 — 15 000 300 m 100 m 30m
15001 — 20 000 300 m 120 m 30m
20001 — 25 000 450 m 120 m 30m
>25 000 450 m 120 m 30m

Tabell 2 - Fastsettelse av md for horisontalkurvatur pa det gvrige riksvegnettet

ADT H1 H2 H3
omréde som er ube- omréde med middels omréde med tett be-
bygd eller med spredt tett bebyggelse byggelse
bebyggelse

0— 300 110 m 70m 30 m
301—- 1500 110 m 70m 30 m
1501—- 5000 160 m 70m 30 m
5001 — 10 000 230 m 70m 30 m
10001 — 15 000 300 m 100 m 30 m
15001 — 20 000 320m 100 m 30 m
20001 — 25 000 320m 100 m 30m
>25 000 320 m 100 m 30 m






