Forskning og utvikling

Kunnskap og kompetanse om samfunnsutvikling,
naturens téleevne, transport og infrastruktur er
avgjerende for & kunne treffe gode valg for fram-
tiden. Dette gjelder innen offentlig sektor, i
utdannings- og forskningsinstitusjonene, i
konsulentbransjen og i transportselskapene.

Bade privat og offentlig finansiert forskningsinn-
sats er betydelig lavere i Norge enn i mange andre
land. Dette gjelder ogsa transportsektoren. Selv om
vi fortsatt har kompetanse pé internasjonalt niva
innen noen sentrale fagomrader, er vi bekymret
over utviklingen med synkende rekruttering og
bevilgninger til vare fagfelt ved universiteter, hag-
skoler og forskningsinstitusjoner.

Det er ngdvendig & investere bade i utvikling av
etablerte fagomrader og nye sentrale omrader for
at kunnskapsnivaet ikke skal forvitre. Vi méa ogsa
ha egen kompetanse i Norge for & kunne utnytte
kunnskap som utvikles i andre land. Deltakelse i
internasjonalt utviklings- og standardiseringsarbeid
er da en viktig forutsetning. Dette arbeidet krever
betydelige ressurser.

Etatenes ansatte er viktige ressurser i arbeid med
forskning og utvikling (FoU). Tradisjonelt er det
et tydelig samspill mellom etatenes innsats til FoU
og de praktiske oppgavene. For eksempel har
kostnadene for tunneldriving blitt halvert i lgpet
av 15 ar, og det er nd mulig & realisere prosjekter
som tidligere ikke lot seg gjennomfare. Antallet
drepte i vegtrafikken er redusert fra om lag 500 i
1970 til om lag 300 i dag. Tusener av mennesker
har fatt bedre bomiljg gjennom forskjellige tiltak.
Utviklingsarbeid innenfor informasjons- og
kommunikasjonsteknologien har gitt trafikantene
god informasjon om blant annet trafikktilbud, veer-

forhold og trafikkproblemer. Dette hadde ikke veert
mulig uten bevisst satsing pa egen FoU i etatene.
Gevinstene av FoU har veert store.

Det er ogsa viktig & legge til rette for at universiteter
og forskningsinstitutter kan bidra til kompetanse-
bygging pa vare fagomréader. Etatene skal ikke ha
spisskompetanse pa alle omrader. Vi er derfor
avhengig av eksterne miljger der vi kan kjgpe den
ekspertkompetanse vi ikke har selv. | dag utnyttes
universiteter og forskningsinstitusjoner i stor grad
til oppdragsforskning og konsulenttjenester, med krav
til resultater pa kort sikt. Etatenes ressurser til FoU
gir ikke rom for statte til grunnforskning, der man
investerer i et lengre tidsperspektiv. Dessverre er
ogsa bevilgningene fra staten til slik forskning
redusert. Dette kan pé sikt fa store konsekvenser,
bade for kompetansenivaet innenfor transport-
sektoren i Norge, og for rekrutteringen til etatene.
Samferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet
ber ta et stgrre ansvar for a sikre basisfinansieringen
til grunnleggende forskning i transportsektoren. Vi
gnsker ogsa a arbeide for & gi universiteter og forsk-
ningsinstitusjoner mer langsiktige prosjekter og
stabile vilkar dersom vi far gkonomiske ressurser
til dette.

Transportetatene har sammenfallende interesser
innen FoU pa mange omrader. Dette gjelder plan-
legging, miljgsparsmal, konstruksjonsteknikk og
bestandighet, vinterdrift, asfaltteknologi og
gjenbruk av materialer, for & nevne noen viktige
omrader. Informasjons- og kommunikasjons-
systemer for gkt effektivitet, sikkerhet og naviga-
sjon er ogsé et viktig omrade for samarbeid. Det
samme er metoder for risiko-, ulykkes og miljg-
analyser. For & ivareta behovet for samordning
mellom transportetatene vurderer vi & etablere et
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felles forum for FoU. | et slikt forum kan etatene
utveksle informasjon og samordne felles innsats
innenfor viktige omrader.

Transportetatene arbeider allerede sammen om en
del satsing innen FoU. Utvikling av metoder og
verktgy for strategisk tverrsektoriell planlegging
er et omrade hvor det et serlig stort behov for
samordning. Her har etatene i felleskap gjort en
stor satsing de seneste arene. Denne gnsker vi a
viderefgre. Vi har ogsa i var rapport Strategiske
utredninger pekt pa muligheten for & etablere et
tverretatlig samarbeid om naringslivets tran-
sporter for & gke var kunnskap innenfor dette
omradet.

Utvikling av transportmodeller og
andre verktgy

| januar 2001 startet et omfattende arbeid med &
utvikle transportmodeller for person- og godstran-
sport. Arbeidet ble delt i to faser. | farste fase ble
de nasjonale modellene for persontransport (lange
reiser) og godstransport revidert. Disse har vi brukt
til analyser i vart arbeid med transportplanen.

Andre fase bestér i a etablere regionale modeller
for persontransport (korte reiser). Disse skal
senere settes sammen med modellen for lange reiser
til en felles modellpakke. Arbeidet planlegges
ferdig i en forste versjon hgsten 2003. Dette betyr
at vi ikke har kunnet benytte de regionale
modellene i vére virkningsberegninger av
prioriteringene. Vi haper imidlertid at
modellpakken kan brukes for eventuelle
supplerende analyser i arbeidet med stortings-
meldingen, men farst og fremst i arbeidet med
handlingsprogrammene. De nye transport-
modellene vil gi et felles verktay for hele transport-
sektoren i Norge. Alle stgrre transportanalyser vil
da bygge pa samme data nar det gjelder trafikk-
beregninger. Dette vil gke kvaliteten pa samfunns-
gkonomiske analyser og konsekvensvurderinger i
hele landet.

I andre fase av arbeidet inngar ogsa utvikling av

bedre modeller for godstransport. Det er viktig a
forbedre béde statistikkgrunnlag og analyse-
verktgyene for alle typer godstransport. Det er et
seerlig behov for & fa etablert en systematisk, kom-
plett og kontinuerlig oppdatert transportstatistikk
og metoder for trafikkprognoser for sjgtransport.
Utvikling av bedre modeller for godstransport vil
fa hay prioritet etter 2003 og fram mot neste plan-
periode.

Metoder for virkningsberegninger og
samfunnsgkonomiske analyser
Transportetatene har i arbeidet med transportplanen
videreutviklet og harmonisert metodene for
samfunnsgkonomiske analyser. Innenfor dette feltet
er det imidlertid fortsatt stort behov for
utviklingsarbeid og harmonisering, slik at
resultatene bedre kan sammenlignes mellom
transportsektorene. VVart arbeid med a beregne virk-
ninger og samfunnsgkonomisk lgnnsomhet av tiltak
i transportplanen har vist at det er stor usikkerhet i
beregningene og at de til dels fortsatt bygger pa
forskjellige utgangspunkter nar det gjelder trafikk-
beregninger. Vi gnsker derfor & harmonisere
metodene og etablere rutiner for kvalitetssikring
av beregningene.



