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Torsdag 2. desember:

10:00 - 10:15 Vegdirektar Terje Moe Gustavsen gnsker velkommen.

10:15 — 10:35 Trender og utviklingstrekk — felles plattform for prosjektrapportene. Ved
programstyret.

10:35 - 10:55 Innspill til plattform — drgfting i plenum.

10:55 - 11:10 Pause

Tema: Metoder og analyse

11:10 - 11:25 Samfunnsgkonomisk metode.

11:25 — 11:35 Klimagassbudsjett.

11:35 — 11:55 Transportanalyse med unntak av konkurranseflater i korridorer.
11:55 - 13:00 Innspill til rapportene — drgfting i plenum.

13:00 — 14:00 Luns;j

Tema: Neeringsliv og regional utvikling

14:00 — 14:15 Regional utvikling.

14:15 — 14:30 Konkurranseflater i korridorene.

14:30 — 14:45 Effektive godsknutepunkter.

14:45 — 15:50 Innspill til rapportene — drgfting i plenum.
15:50 — 16:15 Pause — lett bevertning

Tema: Miljg, klima og trafikksikkerhet

16:15 - 16:30 Klima, miljg og trafikksikkerhet.

16:30 — 16:45 Klimatilpassing.

16:45 — 17:25 Innspill til rapportene — drgfting i plenum.
17:25 — 17:30 Avslutning, praktiske opplysninger.

19:00 Middag og sosialt samver — underholdning.
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Fredag 3. desember:
08:30 — 09:15 Orientering om hgyhastighetsutredningen.

Tema: Transport i byomrader

09:15 — 09:35 Byomradene.

09:35 - 09:55 Langsiktige kapasitetsutfordringer i Osloomradet.
09:55 — 11:00 Innspill til rapportene — drgfting i plenum.

11:00 — 11:15 Pause — lett bevertning.

11:15 — 11:30 Effektive personknutepunkter.
11:30 — 11:45 Universell utforming.
11:45 — 12:30 Innspill til rapportene — drgfting i plenum.

12:30 — 12:45 Forventninger fra fylkeskommunene til videre arbeid
12:45 — 13:00 Oppsummering og avslutning ved vegdirektar Terje Moe Gustavsen
13:00 — 14:00 Luns;j



Sammendrag fra NTP-rapport KLIMAGASSBUDSJETT

Gjennom Klimaforliket 17. januar 2008 har Stortinget bedt om at i forbindelse med
rulleringen av Nasjonal Transportplan (NTP) 2010-2019 ™..skal det sa langt det er mulig
foreligge et karbonbudsjett knyttet opp til alle starre prosjekter som synliggjar effekten
prosjektene og planene har pa de nasjonale klimagassutslippene™.

| lopet av arbeidet med NTP 2014-2023 er oppgaven blitt spesifisert av Programstyret:
Klimagassutslipp fra nye infrastrukturprosjekter skal beregnes bade i form av globale utslipp
og i form av de lokale utslippene knyttet til selve investeringen og drift/vedlikehold.

Transportetatene og Avinor har etablert en samarbeidsgruppe for a utvikle en felles metode
for & kunne beregne klimagassbudsjett for bygging, drift og vedlikehold av ny infrastruktur i
transportsektoren. Ved at etatene gir hverandre innsyn og samarbeider om dette, sikres det at
metoden gir resultater som er sammenliknbare mellom prosjekter og transportformer.

Statens Vegvesen og Jernbaneverket hadde i henholdsvis 2008 og 2009, far arbeidet med
NTP 2014-2023 startet, satt i gang prosjekt for & utvikle metodeverktay for & beregne
klimagassutslipp. Statens Vegvesen har i et forprosjekt oppsummert nasjonale og
internasjonale erfaringer som gir anbefalinger av metode for det videre arbeidet.
Jernbaneverket har i forbindelse med planleggingen av Follobanen utviklet et miljgbudsjett.
Miljegbudsijettet for Follobanen er utviklet som et tillegg til den pagaende
konsekvensutredningen. Metoden som er utredet og foreslatt av arbeidsgruppen er i stor grad
basert pd — og kompatibel med — det arbeidet som allerede er gjennomfart av SVV og JBV.

Bade selve byggingen av infrastrukturen og bruk og vedlikehold over prosjektets levetid skal

sees i sammenheng, og de totale utslipp skal kunne sammenlignes fra prosjekt til prosjekt. Pa
denne maten legges et grunnlag for a la totalt utslipp over prosjektets livslgp virke inn pa valg
mellom alternativer innenfor et prosjekt og pa prioritering mellom prosjekter.

Forutsetninger og avgrensinger

Ved utarbeiding av metode for klimagassbudsjett for investeringsprosjekter er det ngdvendig
a sette visse forutsetninger og foreta en rekke avgrensinger. Det er gitt at klimagassbudsjettet
skal dekke hele verdikjeden for innsatsfaktorer til utbygging, og fglge materialregnskapet for
utbygging til avhending. Livslgpsvurderinger (life-cycle assessments; LCA) brukes som
utgangspunkt for felles metode for transportetatene og Avinor.

e Metoden omfatter bygging, drift og vedlikehold av infrastruktur for transport, og altsa

ikke utslipp fra trafikken ”pa” infrastrukturen.

e Metoden utarbeides for bruk i klimagassbudsjetter, altsa vurderinger som gjeres i
forkant av arbeidet, og vil ikke ngdvendigvis samsvare fullstendig med det endelige
klimagassregnskapet for prosjektet.

e Metoden er utarbeidet for beregning av utslipp av klimagasser. Seks klimagasser
omfattes av Kyotoprotokollen. | denne metoden avgrenses klimagasser imidlertid til
karbondioksid (CO,), nitrogendioksider (N,O) og metan (CH4) som er de mest
relevante i denne sammenheng. Klimagassene regnes om til CO,-ekvivalenter.

e Metoden er utviklet for a understette beslutninger om bevilgninger over
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e Beregningsperioden for infrastrukturprosjekter kan vare kortere eller lengre enn den
reelle levetiden. Videre kan enkeltkomponenter ha annen levetid enn prosjektets
samlede levetid. Disse faktorene kan potensielt ha stor pavirkning pa
klimagassbudsjettet. Arbeidsgruppen legger til grunn at metoden skal tilpasses den til
enhver tid gjeldende beregningsperiode som foreslas av Finansdepartementet og
godkjennes av Samferdselsdepartementet. Beregningsperiode for klimagassbudsjett
for prosjekter i NTP 2014-2023, ma avklares med Samferdselsdepartementet. Levetid
for enkeltkomponenter skal baseres pa erfaringstall fra den enkelte sektor.

e Import har fart til at det ikke lenger kan regnes med utslippsfri elektrisitet. Inntil
avklaring fra Samferdselsdepartementet er gitt skal norsk elektrisitetsmiks legges til
grunn i beregningene..

e | hervaerende metoderapport har programstyret i NTP 2014-2023 besluttet at utslipp
fra produksjonen av innsatsfaktorer i utlandet skal inkluderes sa langt det er mulig,
men at det ogsa skal vaere mulig a skille ut utslippene som vil bli belastet Norges
utslippsregnskap iht metoden lagt til grunn i Kyotoprotokollen.

e Klimagassbudsjettgruppa har konkludert med at transportetatene og Avinor skal
benytte databasen Ecoinvent for inngangsdata til klimagassbudsjettene.

e | Jernbaneverket vil metoden bli operasjonalisert i et eget program, mens den for
Statens vegvesen vil bli integrert i det ordingere verktgyet for nytte-kostnadsanalyser
av investeringsprosjekter.

De enkelte etatenes virksomhet er til dels sveert forskjellig og ulike karakteristika
kjennetegner og avgrenser deres infrastruktur. Dette medfgrer at tilngerming til arbeidet med
klimagassbudsjett blir forskjellig. Metoden som her legges frem er i stor grad basert pa
arbeidet som er gjort i Vegdirektoratet og Jernbaneverket i perioden 2008-2010. Mange av de
forutsetningene og avgrensningene i nevnte arbeid er viderefgrt i NTP-arbeidet. Statens
Vegvesen og Jernbaneverket har ansvar for utbygging, drift og vedlikehold av infrastruktur,
og vil utarbeide klimagassbudsjett for dette, men i begrenset grad tilgrensende infrastruktur
som parkeringsplasser, bensinstasjoner og publikumsareal pa jernbanestasjoner. Kystverket
vil farst og fremst utarbeide klimagassbudsjett for nyinvesteringer av et visst omfang i
farleder og havner, og Avinor for nye rulle- og taksebaner dersom disse finansieres over
Statsbudsjettet.

Livslgpsvurdering som metode

Livslgpsvurderinger er systematiske vurderinger av miljgaspekter og miljgpavirkninger for
produktsystemer. En livslgpsvurdering summerer miljgpavirkning fra innsatsfaktorer og
utslipp fra alle faser i livslgpet; uttak av rastoff, produksjon og transport av materialer og
produkt, bruk og avhending og dekker dermed hele livslgpet “fra vugge til grav”. Metoden er
i dag etablert som en standardisert og anerkjent metode i industri, forskning og hos
myndigheter.

Funksjonelle enheter er viktige i livslgpsvurderinger da de gjer det mulig & sammenligne ulike
produkt eller system som er produsert med ulike innsatsfaktorer men ivaretar samme funksjon
og behov. Funksjonelle enheter er definert ved produktets funksjon, egenskaper og levetid.
Sammenlignbare systemavgrensinger gjer det mulig & sammenligne miljgpavirkningen fra
ulike transportlgsninger, for eksempel pa veg og jernbane.



Organisering av klimagassbudsjett

Klimagassbudsjettet struktureres og organiseres i henhold til klart definerte enhetsprosesser
som kan settes sammen og aggregeres til starre komponenter og til slutt for en hel utbygging i
et livslgpsperspektiv. De enkelte delsystemer og dets komponenter bgr kunne identifiseres,
deres karakteristikker beskrives og deres bidrag til klimagassutslipp kunne identifiseres.

Utbyggingsprosjektene initieres ut fra transportetterspgrsel og forventninger om fremtidig
transportetterspgrsel. Pa overordnet niva er transportsystemet inndelt i vegtransport,
jernbanetransport, luftfart og skipsfart. Hvert av de fire transportsystemene kan deles inn i
hovedkomponentene infrastruktur, selve transportmiddelet og driften av dette. Produksjon og
vedlikehold krever alle en bruk av innsatsfaktorer for & oppfylle sin funksjon.

De ulike nivaene i transportsystemet er organisert som fglger:

e Systemdel: Bestar av "Infrastruktur”, " Transportmiddel” og "Drift av
transportmiddel”.

e Strekningstype: Uthygging av jernbane og veg er delt inn i hovedtyper av
strekninger; dagstrekning, tunnel og bro og for Statens vegvesen ferger.
Kombinasjoner av disse strekningstypene vil utgjare en hel
jernbanetrasé/vegstrekning.

e Komponentniva: P4 komponentniva organiseres hver strekningstype i henhold til
hovedkomponenter som inngar i strekningstypen. Eksempel pa inndeling kan veere
over- og underbygning, tekniske installasjoner, ulike konstruksjoner osv.

e Produksjonsniva: Produksjonsnivaet beskriver selve produksjonen av
innsatsfaktorene (materialer og energi) og prosessering til ferdige innsatsfaktorer til
bruk i utbyggingen. Det skilles mellom produksjon av selve materialet, og
prosessering, det vil si omformingen til et produkt, som for eksempel prosessering av
stal til jernbaneskinner. En modell bygges opp av kartlagte prosesser fra alle faser i
livslgpet, enhetsprosesser, som er den minste del som kvantifiserer innsatsfaktorer,
generert utslipp og avfall. Inngangsfaktorer til en enhetsprosess kan veere
elementaerstrammer eller produkter fra oppstreams enhetsprosesser.

Datainnsamling

Datainnsamlingen for et klimagassbudsjett vil avhenge av prosjektets hensikt og omfang med
hensyn til detaljeringsniva og tilgjengelige data. For en utbygging under planlegging, vil
modelleringen basere seg pa prosjekteringstall, enten spesifikke for den konkrete
utbyggingen, eller ved hjelp av liknende prosjekter eller generiske erfaringstall. For et
realisert utbyggingsprosjekt kan det hentes inn reell informasjon, men da er det ikke lengre
snakk om et klimagassbudsjett, men et klimagassregnskap. Samme metode skal imidlertid
legges til grunn.

Det er hensiktsmessig a dele inn datainnhentingen i et forgrunnssystem og et
bakgrunnssystem.



Forgrunnssystemet er definert som forbruket i utbyggings- og driftsfasene. Det kan for
eksempel veere mengde asfalt forbrukt eller elektrisitetsforbruket til belysning. For
forgrunnssystemet bar det tilstrebes & benytte data som er naert knyttet til dagens norske
praksis for bygging av infrastruktur. Det bar bygges opp et system basert pa interne
informasjonssystemer og materialregnskaper i de respektive samferdselsetatene samt deres
underentreprengrer.

Bakgrunnssystemet omfatter produksjon av de materialene som inngar i utbygging og drift.
Her benyttes livslgpsdata som omfatter hele verdikjeden fra ravareuttak til ferdig produsert
innsatsfaktor. Data for livslgpsvurderingen kan innhentes fra mange ulike kilder;
leveranderer, produsenter, egne erfaringsdata, miljerapporter, statistiske data, databaser med
ressursbruk og utslipp fra produkters livslgp; Life Cycle Inventory (LCI)-databaser. Til de
ulike fasene av et prosjekt vil det ga med materialer av bestemte typer og mengder samt
energi i forhold til omfanget av delprosjekter og de ulike aktivitetstypene under disse. Dette
gjelder innsatsvarer som asfalt, betong, stal, sprengstoff og elektrisitet.
Klimagassbudsjettgruppa har konkludert med at transportetatene og Avinor skal benytte
databasen Ecoinvent til dette formalet.

Utbygging

Ved bygging av et prosjekt, for eksempel en veglenke eller en jernbanestrekning, vil store
mengder av byggematerialer og energi forbrukes, og store mengder masse forflyttes. Bade
materialer, gvrige innsatsvarer og masser skal transporteres mellom de ulike
produksjonsstedene som inngar i byggeprosessen. For de enkelte innsatsfaktorene kan det
beregnes standardiserte klimautslipp per enhet. Ved budsjettering av et prosjekt vil det
imidlertid veere ulike rader av usikkerhet knyttet til hvor mye som kreves av de ulike
innsatsfaktorene i forgrunnssystemet. Denne usikkerheten varierer svaert mye mellom de ulike
elementene og innsatsmaterialene.

Drift og vedlikehold

Over et prosjekts levetid kreves energi og materiell til den daglige driften. Dette vil veere
elektrisitet til belysning, pumper, vifter og sa videre avhengig av type infrastruktur. Det
samme gjelder asfalt, stal og forbruksmateriell til driften — om dette er av noen betydelig
starrelse.Ved gkonomisk planlegging som konsekvensanalyser og nytte-kostnadsanalyser
brukes som regel en planleggingshorisont pa 25 ar. For at livslgpsberegningene skal veere
konsistente med denne planleggingen, kan utslippene omregnes for & gjelde en periode pa 25
ar. Om man gjer det, ma det gjgres Kklart at utslippene gjelder bare en bestemt del av
infrastrukturens totale utslipp. Et alternativ er a tilpasse seg den fysiske levetiden pa det
elementet med kortest levetid som inngar i prosjektet. Beregningsperiode for
klimagassbudsjett for prosjekter i NTP 2014-2023 ma avklares med
Samferdselsdepartementet.

Avgrensninger

Mot annen virksomhet: Det er kun selve infrastrukturen som skal til for framfering av
transport som er tatt med. Dette innebzerer at bare selve vegen, inkludert aktivitet som
foreksempel vegbelysning, er tatt med. Tilknyttede infrastrukturtjenester, for eksempel
bomstasjoner, er dermed utelatt.

Geografisk avgrensing: Da utslipp gjennom hele produksjonskjeden inkluderes, betyr det at
ogsa utslipp som oppstar utenfor Norges grenser er inkludert.



Konklusjon

Arbeidsgruppens oppgave har vert a utarbeide en felles metode for beregning av
klimagassbudsjett. Metoden skal benyttes i arbeidet med planfasen til NTP 2014-2023 og skal
ligge til grunn for utarbeidelse av klimagassbudsjett for prosjektene i NTP i samme periode. |
arbeidsgruppens mandat ble det lagt til grunn at det skulle utarbeides en metode for
utarbeidelse av klimagassbudsjett for bygging, drift og vedlikehold av ny infrastruktur som
inngar i NTP 2014-2023 og/eller som finansieres over statsbudsjettet. Metoden er i stor grad
basert pa det allerede utfarte arbeidet i Statens Vegvesen og Jernbaneverket. Utover det har
arbeidsgruppen satt en del forutsetninger og avgrensninger, slik at metoden kan tilpasses
eksisterende behov og praksis i transportetatene og Avinor, men ogsa for a muliggjere
sammenligning pa tvers av etatsgrenser.

Arbeidsgruppen vil anbefale at metoden testes pa enkelte prosjekter i inneveerende NTP, slik
at man kan vurdere om de foreslatte forutsetninger og avgrensninger er hensiktsmessige far
metoden benyttes pa alle nye prosjekter i NTP 2014-2023. De avklaringer arbeidsgruppen har
bedt om, bar gjeres i R2, slik at arbeidet med klimagassbudsjett kan viderefares. Videre er det
viktig at Samferdselsdepartementet koordinerer arbeidet med kvalitetssikring av metoden mot
de andre sektorene, som ogsa har krav til utarbeidelse av klimagassbudsijett.



Prosjekt: Konkurranseflater og grunnprognoser for person- og
godstransport

4 Sammendrag

4.1 Utviklingstrekk i person- og godstransport

Reiservaner og persontransport

Antall reiser i Norge har gkt med 1,6 % per ar de siste 20 ar. Gjennomsnittlig transportavstand
for lange og korte reiser har til sammen veert tilneermet konstant. Transportarbeidet for lange-
og korte reiser har dermed ogsa gkt med 1,6 % per ar i perioden.

| femérsperioden 2004 til 2009 har transportarbeidet® gkt tilsvarende 1,5 % per &r. | perioden
gkte befolkningen med 1,1 % per ar, og befolkningen i yrkesaktiv med 1,4 % per ar. Det betyr
at persontransportarbeidet gkte mer enn befolkningen i gjeldende periode.

Ser vi pa perioden 2008-2009 sa er det en befolkningsvekst pa 1,2 prosent og en vekst i
transportarbeidet pa 0,8 prosent.

I reisevaneundersgkelsen for 2009 (RVU 2009) viser forelgpige tall en gjennomsnittlig
reiselengde per dag malt til i overkant av 47 km. Dette er en betydelig gkning fra RVU 2005
hvor gjennomsnittlig reiselengde var 37 km. Den kraftige gkningen skyldes i hovedsak en
gkning i lange reiser (reiser over 100 km) med fly. De daglige korte reisene (under 100 km) er
i starre grad stabile pa lengden. Dette skyldes dels begrensninger i infrastruktur og den
enkelte persons tidsbudsjett. Individenes aktiviteter er pa de samme stedene, til de samme
tidspunkt og som regel i sine naermiljg. Dette begrenser deres behov for & endre reissmgnster.

Resultatene fra reisevaneundersgkelsene fra arene 1992 til 2009, viser at fordelingen av
daglige reiser pa de ulike transportmidlene har veert stabil. Politikk for a endre
transportmiddelfordelingen har i liten grad hatt effekt pa nasjonalt niva.

Av totalt antall personreiser i Norge utgjar korte reiser (under 100 km) i falge RVU 98,5 %,
og lange reiser (over 100 km) kun ca. 1,5 %. Beregninger med nasjonal- og regional
persontransportmodell viser at de lange reisene utgjer 30 % av transportarbeidet i 2010.

| de siste arene har det veert stor gkning i antall lange reiser. De nasjonale reisevaneunder-
sokelsene viser at vi gjennomfarte i gjennomsnitt 1,35 lange reiser per maned i 2001. Dette
gkte til i gjennomsnitt 1,62 lange reiser per maned i 2009. Det er spesielt antall fritidsreiser
som har gkt betydelig.

@kningen i de lange reisene gir ikke store utslag for total persontransport i Norge. Pa lange
reiser har andelen som reiser med personbil blitt noe redusert de siste fire drene, mens andelen
som reiser med fly har gkt noe. Antall daglige reiser for den enkelte er tilnaermet uendret, for
de lange reisene har antall og lengde gkt.

! PersonKM (Antall personer multiplisert med antall km de har reist)
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Utenlandstrafikk

Totalt ble det foretatt i underkant av 58 millioner enkeltreiser til og fra Norge i 2009. Om lag
63 % av reisene passerte grensen i bil. Videre hadde fly en andel pa 25 %, ferge 10 %, mens
buss og tog hadde samlet en andel pa under 2 %. Det har vart en sterk vekst i utenlands-
trafikken pa 5,2 % per ar fra 1995 til 2009. Av kjaretayene som passerte grensen var hele 82
% registrert i Norge.

Godstransport

Den norske godstransportsektoren har veert preget av vekst og strukturendring. Veksten i
antall tonn transportert, eksklusive transport fra sokkelen, har gkt med 1,0 % og transport-
avstanden med 2,2 % per ar i de siste 20 arene. Transportarbeidet har dermed gkt med 3,2 %
per ar i perioden. Den starste omstillingen i innenriks transportarbeid skjedde i annen halvdel
av 1990-arene, med arlig vekst i transportarbeidet pa ca 10 % i perioden 1995-1999. Veksten i
innenriks transportarbeid var starst for sjgtransport og lastebiltransport, der utviklingen
spesielt for lastebiltransport var drevet av dereguleringen av lastebilmarkedet og en utvikling
mot mer sentralisert produksjon og engroshandelsstruktur. Fra 1999 flatet veksten i
transportarbeid pa veg noe ut, for sa 4 tilta igjen fra 2003 til 2005

Langsiktig vekst i transportdistanse, ma sees i sammenheng med at Norge har hatt en
betydelig vekst i import av varer, hvor omlastingen ofte skjer i regionen rundt Oslo far videre
transport. Andre arsaker er redusert omfang av primar- og sekundarnaringer og mer
spesialisert produksjon. Endrede logistikklgsninger med sentralisert produksjons- og
lagerstruktur, der spesielt tyngdepunktet for engroshandelen er i regionen rundt Oslo, er ogsa
en driver for gkt innenriks transportdistanse. En mer effektiv og bevisst transportplanlegging
av transportgrene har sammen med et tettere samarbeid mellom ulike aktgrer i verdikjedene
ytterligere bidratt til effektiviseringen av transportene. Det har de siste ti-arene veert en kraftig
trend med sentralisering av store terminaler. Det er imidlertid na en tendens til at det etableres
varehandelslagre nermere hovedmarkedene, som igjen betyr at antall turer er gkende.

Veksten i trafikkarbeidet? har veert lavere enn veksten i transportarbeidet. Siden 1997° har
gjennomsnittlig arlig vekst i trafikkarbeidet veert 1,7 %. Til sammenlikning har arlig vekst i
transportarbeidet veert 2,6 %. Det betyr at det har veert en effektivisering av transportene.
Effektiviseringen kan delvis forklares med at det har veert en betydelig sentralisering av bo-
settingsstrukturen, som i sin tur leder til mer effektiv varedistribusjon. Bruk av sterre laste-
biler og mindre tomkjgring har ogsa bidratt til & effektivisere transportene.

For jernbanetransport kom veksten i transportarbeidet serlig etter at CargoNet ble dannet som
selskap i 2002, og at det ble satset pa containertog mellom de store byene i Norge, mens det
tradisjonelle vognlastproduktet ble lagt ned. Gjennomsnittlig arlig vekst i jernbanetransport
fra 2003 til 2008 har veert pa over 10 %. | samme perioden hadde lastebiltransport en arlig
vekst i transportarbeidet pa 4,5 %.

% KjoretayKM (Antall kjgretgyer multiplisert med antall km de har kjgrt)
%1997 er tidligste &r i en konsistent tidsrekke for statstikk over trafikkarbeid.
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4.2 Grunnprognoser

Grunnprognosene for NTP 2014-2023 utarbeides med etatenes sitt felles modellverktgy for
korte og lange personreiser og for godstransport. Grunnprognosene representerer en
referansebane for utviklingen i trafikk- og transportarbeid for perioden 2010-2060.
Grunnprognosene er basert pa siste befolkningsprognose fra SSB og siste prognose for
gkonomisk vekst og vekst i privat konsum fra Finansdepartementet. Grunnprognosene viser
en mulig utvikling i totale transportvolumer uten endringer i rammebetingelser eller
omfattende investeringer i ny infrastruktur.

Inntektsutviklingen fremover vil bli betydelig. Ifalge prognosene fra Finansdepartementet vil
veksten i privat konsum per innbygger gke med i overkant av 50 % frem til ar 2030. Dette er
grunnlaget for grunnprognoseberegningene.

Dette innebeerer at tid blir et stadig mer verdifullt gode for den enkelte. Dette vil favorisere
bilen som det raskeste og mest fleksible transportmiddelet for korte reiser. Denne trenden med
gkende bilbruk forsterkes av en stadig voksende befolkning og en sterre andel pensjonister
med bedre gkonomi og helse enn tidligere og som i tillegg har fererkort.

Ifalge befolkningsprognosene til SSB vil det bli en betydelig befolkningsvekst i fylkene med
de fem starste byene, fylkene som grenser til Oslofjorden og de sgrligste vestlandsfylkene.
Veksten i de starste byomradene skyldes farst og fremst gkt antall kvinner i fertil alder og
innvandring, og i mindre grad innenlands flytting. @kt befolkningspress mot de sterste
byomradene farer til hgyere ettersparsel etter arealer, og utbygging pa tilgjengelig areal i
byens randsoner. Denne formen for byspredning gir darlig grunnlag for gode
kollektivlgsninger. Den sterke etterspgrselen etter bolig i byomradene kan med bevisst
arealutvikling i tilknytning til kollektivsystemet gi grunnlag for a dempe bilbruken.

Om prognosemodellene

Infrastrukturprosjektene etter 2014 er ikke kodet inn i Nasjonal persontransportmodell
(NTMDb), regional persontransportmodell (RTM) og nasjonalt godsmodellsystem som er de
benyttede modellsystemene. Grunnprognosene for arene etter 2014 er etterspgrselsdrevet, det
vil si fgrst og fremst basert pa prognoser knyttet til utvikling i befolkning og privat konsum.
Grunnprognosen gir et anslag pa utviklingen gitt at dagens transportpolitikk viderefares, og at
det ikke gjennomfares forbedringer i infrastrukturen eller transporttilbudet etter 2014. Det
forutsettes imidlertid at kapasiteten utvides til & kunne handtere de trafikkmengder som anslas
I prognosene.

Persontransport

Ifglge tabell 4.1 kan samtlige transportmidler fa en stor gkning i persontransportarbeidet frem
til 2060. Togtransporten vil gke relativt mest i farste del av perioden. Dette fordi det ligger
inne et forbedret rutetilbud i farste del av perioden Fra ar 2024 kan flytransporten vil gke
relativt mest. Bil kan fortsatt ha starst transportarbeid uansett hvilket ar i perioden vi ser pa.
Tabell 4.2 viser at antall lange reiser vil kunne gke mest i perioden. De korte reisene vil ifglge
prognosene kunne gke litt mer enn befolkningsutviklingen.

For de lange reisene vil fortsatt fritidsreisene ha den starste veksten. Grunnprognosene viser i
overkant av en dobling av antatt fritidsreiser frem mot 2060. Veksten i privat konsum vil her
ha en stor betydning. veksten.

Side 3av 10



2010 Bil Buss | Bat | Tog | Fly @vrig SUM

(Mill. kollektiv

pers.KM) | 41538] 5581| 255| 2 768| 4575 406| 55 122
2010 100 100| 100| 100| 100 100 100
2014 106 101] 104| 114] 108 104 106
2018 111 101] 102| 118] 116 107 111
2024 119 104| 107| 125] 127 114 118
2030 127 109| 116| 134] 137 119 127
2043 143 119] 132| 152| 157 130 142
2060 166 132] 152| 178] 188 142 165

Tabell 4.1: Beregnet vekst innenlands for motorisert persontransportarbeid.
Sum Korte og lange reiser. Indeks normert til 2010 (=100)

2010 - 14 2014 - 18 2018-24 2024 - 30 2030 - 43 2043 - 60 2010- 60

Korte reiser 1,05 0,82 0,81 0,89 0,73 0,63 0,76
Lange reiser 2,27 1,67 1,66 1,64 1,27 1,28 1,48
Alle reiser 1,07 0,83 0,82 0,90 0,74 0,64 0,77

Tabell 4.2. Beregnet gjennomsnittlig arlig prosentvis endring i antall reiser innenlands i prognoseperioden, fordelt
pa korte og lange reiser.

Godstransport

| falge tabell 4.3 vil alle tre transportmidler fa vekst i godstransportarbeidet, men jernbane vil
fa den starste relative veksten. Arsaken er at det er lagt inn en forutsetning om lengre tog.
Lastebil vil fortsatt dominere og gke sin andel i forhold til sjgtransport. Dette innebarer at
lastebilen fortsatt vil veere den stgrste transporteren av gods innenlands. Samlet vekst i
transportarbeidet frem til 2043 er beregnet til 59 %. Den beregnede prognosen for transport-

arbeid viser en lavere relativ vekst for skip enn for veg og jernbane.

Innenriks Lastebil 19 107 115 126 143 164 200
Skip 20 341 105 109 116 127 142
Jernbane 4 804 111 118 148 163 208
Sum 44 252 110 117 131 147 174
Import og Lastebil 1315 124 137 156 183 248
eksport Skip 45 396 105 107 113 124 137
Jernbane 3005 115 123 149 169 221
Sum 49 715 106 108 116 129 145
Norsk Lastebil 20 422 116 127 144 165 203
omrade Skip 65 737 105 107 114 125 139
Jernbane 7 808 113 120 148 165 213

Tabell 4.3: Transportmiddelfordelt transportarbeid innenriks, tilknyttet norsk utenrikshandel og i sum pa norsk omrade, inklusive

transitt av malm. Eksklusive r&olje og naturgass. Millioner tonnkm i 2008 og utvikling som indeks med 2008=100
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4.3 Konkurranseflater

To eller flere transportmidler konkurrerer med hverandre hvis brukerne kan velge mellom
dem for & fa tilfredsstilt ssmme transportbehovet i person- eller godstransport. De viktigste
faktorene som bestemmer valg av transportmidler er pris, reise-/transporttid, frekvens,
punktlighet, regularitet og reisehensikt | persontransporten er komfort ogsa en faktor, og for
godstransport er muligheten for a unnga brekkasje viktig. Generelt kan vi si at transport-
midlenes konkurranseevne varierer med transportlengden.

De ulike brukerne har ulike faktorer for hva som er viktig for valg av transportmiddel.
Innenfor persontransport er reisetid, frekvens, punktlighet og regularitet viktigste faktorer for
forretningsreisende, mens pris er viktigere for fritids- eller feriereisende. Innenfor gods-
transport vil fiskeeksportgren sannsynligvis legge mest vekt pa transporttid, punktlighet og
regularitet, mens den som vil sende bulklast til sine kunder kan veere mer opptatt av pris.

Persontransport:

Bilen er dominerende pa avstander under 300 km og flyet pa avstander over 500 km. Hele 98
% av alle turene er kortere enn 50 km. Bilen har konkurranse fra tog, buss, trikk, t-bane,
hurtigbater, gang og sykkeltrafikk pa korte avstander. Stort sett bare fra tog, buss og bat pa
avstander fra 50 til 150 km og fra tog, buss og fly pa avstander over 150 km. Hvor sterk kon-
kurransen mellom transportmidlene er, vil variere over dagnet og mellom reiseruter,
strekninger og reisehensikt.

Lufttransport er viktig for blant annet naeringslivets internasjonale reiser. Et godt rutenett er
viktig i forbindelse med konkurransekraft, hovedkontorfunksjoner og bedriftenes lannsomhet,
samt mulighetene for & utvikle internasjonal turisme til Norge. | dag ma passasjerer som reiser
i transitt fra utlandet via Oslo hente ut bagasjen, foreta tollbehandling og sjekke inn pa nytt
igjen i Oslo. Reiser passasjeren derimot i transitt via en utenlandsk lufthavn, vil passasjeren fa
gjennomgaende billett og bagasjen direkte med hjem. De norske tollreglene svekker saledes
Avinors konkurranseevne overfor utenlandske lufthavner og bidrar til darligere rutetilbud og
service ut fra Norge, noe som er en ulempe for norske borgere og neringsliv.

Godstransport

SSBs lastebilundersgkelse fra 2009 viser at 85 % av alt godset pa bil malt i tonn, transporteres
kortere enn 100 km. Lastebilen synes a veere dominerende pa avstander under 250 km og har
fa eller ingen konkurranseflater mot andre transportmidler pa avstander under 50 km. Laste-
bilens siste 15 % av godset malt i tonn utgjer ca 70 % av bilens transportarbeid. Baten synes a
gi bilen konkurranse fra 100 km av for enkelte varegrupper. Toget gir bat og bil konkurranse
pa avstander over 400-500 km. Foruten transportavstand, har geografi, volum per forsendelse
og varetyper betydning for hvor konkurransedyktig ulike transportmidlene er.

4.4 Virkemiddelbruk for endret transportomfang og transportmiddelfordeling

De regionale transportmodellene (RTM) og den nasjonale transportmodellen (NTMD5) er laget
for & kunne analysere sma eller moderate endringer i faktorer som for eksempel priser, fre-
kvenser, avgifter osv.

Resultatene fra beregningene er beheftet med usikkerhet, bade pga. de generelle
usikkerhetsmomentene som ligger i denne typen modeller og fordi resultatene er brutt ned pa
mindre geografiske omrader enn de er kalibrert til og kvalitetssjekket mot tidligere. Selv om
det er usikkerhet knyttet til resultatene, kan de likevel si hvordan virkemidlene virker og
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indikere styrken i virkemiddelbruken som er ngdvendig for a fa til en overgang mellom
transportmidlene. De nasjonale tallene er mer treffsikre enn tallene for byomradene.

Det betyr at modellenes resultater som fglge av kraftige endringer av de ulike faktorer, er mer
usikre enn moderate endringer Modellen er noe svake pa a beregne reiser mellom 80 og 120
km og dette rammer spesielt den omfattende IC-trafikken med tog pa @stlandet. For helt nye
transportkonsepter som hgyhastighetstog er modellen i mindre grad egnet til & prognostisere
framtidig trafikk..

Personreiser

Transportmiddelfordelingen har vert relativ stabil over de siste ti arene. Tabell 4.4 viser en
oversikt i prosent, fordelingen mellom de ulike transportformene i transportarbeid.

Innland Internasjonal
Ar Veg Luft Bane Sjg | alt Ar BIl Lut  Tog/buss Ferge | alt
1946 45 0 45 10 100
1960 75 1 19 5 100
1970 88 2 8 2 100
1980 88 4 7 1 100
1990 89 5 5 1 100 19% 62 20 1 17 100
1998 87 7 5 1 100 2000 65 19 1 15 100
2003 89 6 4 1 100 2004 64 2 1 13 100
2005 88 6 5 1 100 2006 62 5 1 12 100
2007 88 6 5 1 100 2008 60 27 2 11 100
2009 88 6 5 1 100 2009 63 5 2 10 100
Tabell 4.4: Innenlandsk persontransport- Tabell 4.5: Internasjonal antall reiser fordelt pa
arbeid etter transportméte 1946-2009 i prosent transportmiddel 1995 — 2009 i prosent

Betydelig reduserte billettpriser og reisetider pa tog og betydelig gkte billettpriser pa fly, gir i
falge persontransportmodellen for lange reiser sma endringer i transportmiddelfordelingen,
vist i tabell 4.6. Modellen er basert pa de valgmuligheter transportbrukerne hadde i 1998/99,
og er ikke god nok til & vise effektene av et dramatisk forbedret togtilbud, ettersom dette
tilbudet ikke eksisterte som reisemulighet nar reisevaneundersgkelsen ble gjennomfart.

Togpris - Togpris - Flypris Flypris
Basis 2014 50% 75% Togtid-50% +50% +100%
Bil 124 469 -0,5% -0,8% -2,3% 1,5% 2,6%
Buss 11 927 -0,7% -1,1% -3,3% 1,9% 3,4%
Bat 3206 -0,7% -1,0% -3,7% 3,4% 6,0%
Tog 13 226 9,0% 13,9% 46,5% 1,8% 3,3%
Fly 25 265 -0,4% -0,6% -2,7% -17,3% -30,7%
SUM 178 093 0,2% 0,3% 1,2% -1,1% -1,9%

Tabell 4.6: Lange reiser pr dggn i de ulike alternativene Kilde: T@l-arbeidsnotat, konkurranseflater persontransport:

En fordobling av flybillettprisen innenlands gir en reduksjon i antall flypassasjerer pa ca 30
%. Ca. 55 % av disse bytter i falge NTMS5Db til andre transportmidler og ca. 45 % velger ikke a
reise. Bare 10 % av de som bytter transportmiddel velger a reise med toget. Ca 76 % velger &
reise med bil. Sterst vekst i togtrafikken, knapt 47 %, gir en halvering av togets reisetid, men
dette gir i falge modellen en liten reduksjon i reiser med fly og bil. Virkningen av tiltakene
blir starre i hver av korridorene hvor det er noe konkurranse mellom fly og tog, enn generelt
for landet.
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Transportetatene gjennomfarte i 2007 analyser bade av brukerens verdsetting av tid og
analyse av hgyhastighetstog for ulike korridorer i Norge. Resultatene samsvarer i liten grad
med erfaringstall fra Europa nar reisetiden med tog blir halvert. I nesten alle tilfeller hvor
hgyhastighetstog er etablert som tilbud, har markedsandelen pa toget blitt betydelig, og
flytrafikken redusert tilsvarende.

Det skal ogsa utredes seks mulige korridorer for hgyhastighetstog innen 1. februar 2012. Dette
er en egne utredning som vil foreta egne markedsanalyser om framtidig hgyhastighets-
konsept i Norge.

Det er gjennomfart beregninger av hvordan virkemidler som gkte bompenger, gkte drivstoff-
avgifter, parkeringsavgifter og halvering av kollektivtakstene, bade enkeltvis og i kombi-
nasjon, virker pa transportmengde og transportmiddelfordeling. Det er tatt utgangspunkt i
klimakurberegningene hvor hensikten var & sette sammen ulike beregningsforutsetninger som
ville kunne gi betydelige reduksjoner i utslippet av CO2 ekvivalenter. Beregnings-
alternativene er videreutviklet i denne analysen. Det er til dels kraftige virkemidler som er
analysert. De ulike alternativene er ikke optimalisert i forhold til & finne “optimalt niva” pa
det enkelte virkemiddel.

De to alternativene hvor flere virkemidler er satt sammen, har betegnelsen NTP kombi og
Klimakur kombi.

Endr. fra referansealt. Bil Buss Bat | Trikk/bane| Tog Fly | Kollektiv| Sum
NTP kombi -16,7% |115,4% | 58,5% 88,9% 1133% | 3,9% 72,9% 3,3%
Klimakur kombi -22,3% |120,8% | 76,9% 73,0% 1345% | 16,0% | 83,9% 1,5%
2* drivst.pris -17,2% | 20,9% | 19,6% 9,9% 239% | 175% | 20,0% -8,9%
0.5*koll.pris -4,1% | 70,8% | 40,5% 53,7% 70,7% -0,8% | 43,9% 6,6%
2*bomsats -1,3% | 05% | -0,1% 2,1% 0,4% 0,0% 0,4% -0,9%
Dyr parkering -71% | 178% | 3,8% 27,8% 12,4% 0,0% 10,3% -3,2%
1.2*drivst.pris -59% | 39% | 41% 2,0% 4,4% 4,2% 4,1% -3,7%

Tabell 4.7: Kilde: T@l-arbeidsnotat, konkurranseflater persontransport, Endring pa nasjonalt niva i transportarbeid*:
*Transportarbeid for gang/sykkel er utelatt siden regional transportmodell ikke automatisk beregner transportarbeid for disse
transportformene.

I NTP kombi er drivstoffprisen gkt med 25 %, parkeringsavgiften for arbeidsreiser er kr. 40,-
og parkeringsavgiften i mange omrader med relativt mange arbeidsplasser er tredoblet. |
Klimakur kombi er drivstoffprisen og bompengetakstene doblet og takstene pa kollektivreiser
halvert.

Beregningene pa nasjonalt niva av endringer i transportarbeid, indikerer at gkt drivstoffavgift
gir starst reduksjon i biltransporten av de analyserte enkelt virkemidlene. @kt parkeringsavgift
gir ogsa betydelig reduksjon av biltrafikken, mens gkt bompengetakst og reduserte kollektiv-
takster synes a ha mindre effekt pa bilbruken. Reduksjon i kollektivtakstene gir sterk gkning i
bruken av kollektive reisemidler, men liten endring i biltrafikken.

Beregningene tyder pa at det ma relativt kraftige virkemidler til for & f nedgang i biltrafikk
og overfgring fra bil til kollektive transportmidler og gang- og sykkelreiser. Ved en kombi-
nasjon av flere virkemidler kan en oppna det samme med mindre kraftig bruk av hvert enkelt
virkemiddel. Det vil vaere lettere a na malene for endret transportmiddelfordeling hvis
kollektiv-, gang- og sykkeltilbudet er utbygd fer virkemidlene tas i bruk.
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| tillegg kan det legges til rette for & begrense transportmengden og endre transportmiddel-
fordelingen gjennom arealplanlegging og arealbruk. Det kan ogsa legges til rette for et godt
samspill mellom ulike transportformer i reisekjeder hvor kollektive transportmidler inngar.

Det er ogsa gjort tilsvarende beregninger av virkemiddelbruken for reiser til og fra og i de 13
byene som er med i samarbeidet "Fremtidens byer”. De beregnede effektene for bade antall
turer og transportarbeid er jevnt over sterkere for byene enn nasjonalt. Dette er naturlig siden
kollektivtilbudet i og rundt byene er bedre og servicetilbudet som butikker osv mer konsen-
trert. | distriktene er det feerre alternativer til bruk av privatbilen. Resultatene gjenspeiler at
det er i og rundt byene potensialet for reduksjon av biltrafikken og overfaring til kollektive
transportmidler er starst.

Endr. fra referansealt. Bil Buss Bat | Trikk/bane| Tog Kollektiv Sum

NTP kombi -24.7% | 117.7% | 131.4% 88.8% | 164.7%| 126.8% 1.5%
Klimakur kombi -22.7% | 104.6% | 150.8% 72.9%| 171.4%| 119.5% 1.9%
2* drivst.pris -15.7% | 14.8% | 23.3% 9.9% 21.1% 15.9% -10.3%
0.5*koll.pris -4.0%| 70.6%| 91.9% 53.7%| 103.6% 77.8% 10.1%
2*bomsats -3.9%| 25%| -0.1% 2.1% 1.9% 2.2% -2.8%
Dyr parkering -13.8% | 26.6%| 15.1% 27.8% 25.4% 26.3% -6.9%
1.2*drivst.pris -6.5%| 2.9% 4.2% 2.0% 3.8% 3.0% -4.8%

Tabell 4.8: Kilde: T@l-arbeidsnotat, konkurranseflater persontransport, endring i Fremtidens byer i transportarbeid*:

Det er en hgy andel personbilbruk for arbeidsreiser. De fleste arbeidsreisene skjer i og til og
fra byene i rushtiden nar vegnettet er mest belastet og kollektivtilbudet er mest omfattende.
Dersom kollektivtransporten har ledig kapasitet, kan etterspgrselen etter kollektive transport-
midler bli realisert med mindre bruk av ressurser. Mange arbeidsplasser, s&rlig i byene, er
lokalisert i nrheten av kollektive knutepunkter. Dette bidrar til a gke reisendes mulighet til &
benytte kollektivtilbudet.

@kte parkeringsavgifter for arbeidsreiser sammen med rushtidsavgifter og forbedret kollektiv-
tiloud kan veere treffsikre og effektive virkemidler. I Stockholm ble biltrafikken redusert med
22 % over bomringen nar rushtidsavgiften ble innfart etter at kollektivtilbudet ble forbedret.
Starst samlet effekt pa biltrafikken gir imidlertid gkning i drivstoffavgiften.

Seerlig arbeidsreiser vil ha stort potensial for a fa overgang fra personbil til kollektive
transportmidler. Det vil sannsynligvis vaere samfunnsgkonomisk mest effektivt & endre
transportmiddelfordelingen for arbeidsreiser fra personbil til kollektive transportmidler.

Godstransport

Konkurranseflatene i hovedkorridorene for innen- og utenriksgodstransport for ulike typer
gods er beregnet med Nasjonal godstransportmodell. I hovedkorridorene innenriks fra Oslo til
henholdsvis Stavanger, Bergen, Kristiansand og Trondheim har toget markedsandeler pa ca
50-70 % for stykkgods, mens lastebilen har omtrent all stykkgodstransport pa destinasjonene
mellom endepunktene. | korridorene fra Trondheim til Bodg og Oslo til Bodg og Narvik har
toget ca 90 % markedsandel av noksa sma godsmengder. | korridoren Stavanger-Trondheim
er sjgtransport dominerende, men med sterk konkurranse fra bil pa enkelte strekninger. |
korridorene fra Bodg og nordover er bilen med unntak for Finnmark-Tromsg dominerende i
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stykkgodsmarkedet, sjgtransporten dominerer i bulkmarkedet. Det er lite godstransport med
fly innenriks.

Mellom @stlandet og Norden er lastebilen dominerende i frakt av alle typer gods,
sjetransporten dominerer transporten mellom @stlandet og Mellom-Europa. @stlandet er
viktig for importen, Vestlandet er viktig for vareeksporten som domineres av olje, olje-
produkter og tarrbulk til Mellom-Europa, inkludert Storbritannia. Sjgtransport dominerer
eksporten, ca. 50 % av importen til Vestlandet gar med lastebil. Jernbane og fly transporterer
relativt sma volumer utenriks. Flyet er dog ikke uviktig pa lange avstander for post,
ekspressgods ellers og eksempelvis kjalevarer som fisk og blomster.

4.5 Overgang fra veg til sjg og bane

T@I/SITMA har ved hjelp av logistikkmodellen gjennomfart noen scenarioanalyser som viser
virkninger pa transportmiddelfordelingen av noen utvalgte tiltak. Her er 2020 brukt som
beregningsar og i basisalternativet forutsettes det at godstoglengdene er gkt til 500 meter som
er lengre enn gjennomsnittet i 2010. Utgangspunktet for beregningene er falgende fordeling
av transportarbeidet framskrevet til i 2020:

Tonn (mill) Tonnkm pé norsk omrade (mill

Veg Sjg Bane Veg Sjg Bane
Innenlands 432,6 39,9 9,8 25094 22408 6826
Eksport 3,2 57,1 4,5 861 36831 1947
Import 6,8 28,7 21,1 981 13147 2222

Tabell 4.9: Kilde: T@l.arb dok 12.oktober 2010 Fordeling av gods pa transportmidlene i 2020

Her er transitt av malm fra Kiruna over Narvik med, noe som delvis forklarer jernbanens
relativt hgye andel av transport av importerte varer. Hvis terminalkostnadene reduseres
betydelig far vi falgende endring i tonn og tonnKm iforhold til fordelingen i 2020 (tabell 4.9)

utvikling:

Tonn (mill) Tonnkm pé norsk omrade (mill)

Veg Sjg Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0,3% 5,6% 3,8% -3,3% 3,8% 1,2%
Eksport -7,3% 0,9% -4,6% -4,6% 0,6% -8,1
Import -6,3% 1,8% 0,0% -6,7% 0,5% 0,2%

Tabell 4.10: Kilde: T@l.arb dok 12.oktober 2010, Reduserte terminalkostnader for sjg og bane

| dette scenariet reduseres terminalkostnadene for sjgtransport med 50 % i direkte kostnader
0g 25 % som falge av reduserte laste- og lossetider. Det gir en overgang fra veg til sjg og
bane og illustrerer terminalkostnadenes betydning i konkurransen mot vegtransporten.

4.6 Tiltak for & styrke sjgtransportens konkurranseevne

Foruten & effektivisere terminalene, vil hgyere drivstoffavgifter for lastebil og reduserte vare-
avgifter i havnene gke sjatransportens konkurranseevne. Hagyere drivstoffavgifter vil gke
togets konkurranseevne, mens reduserte havnegifter farer ogsa til en overgang fra tog til bat.
Effektivisering av godsknutepunkter i havner ved a overfgre gods fra et ledd i transportkjeden
til et annet er viktig for & redusere kostnadene og tidsbruken og dermed gke sjgtransportens
konkurranseevne. Det starste potensialet for & videreutvikle sjgtransportnzringen og gjgre den
mer konkurransedyktig er & effektivisere samarbeidet i de ulike leddene i transportkjeden.
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4.7 Faktorer som sarlig har bidratt til siste ars utvikling i godstransporten pa
jernbane

Fra 2003 til 2009 har det innenlandske transportarbeidet gkt 12,7 % og jernbanens transport-
arbeid med betydelige 63 %. Hovedforklaringen er effektivisering av jernbanetransporten med
overgang fra vognlast til intermodale transporter av konteinere, semitilhengere og vekselflak.
Dette har fart til reduserte enhetskostnader samtidig som biltransport har fatt en kostnads-
gkning i samme periode. Reduserte kjgrevegsavgifter og opphevelse av NSBs enerett pa gods-
transport pa bane har bidratt ytterligere til effektivisering og reduserte kostnader. Godstran-
sport pa jernbane er i dag billigere per enhet enn lastebiltransport. Mangel pa sjaferer og
kjgre- og hviletidshestemmelsene bidrar ogsa til kostnadsgkninger for biltransport.

4.8  Potensialet for videre vekst for godstransport pa jernbane
Jernbane har et betydelig konkurransefortrinn pa godstrafikk innenfor containerisert gods.
Videre vekst er i farste rekke bestemt av hvordan kapasiteten kan videreutvikles. Flere og
lengre kryssningsspor og andre kapasitetsgkende tiltak vil kunne gi mer godstransport pa
bane. Tidssensitive varer ma komme fram etter kjgreplanen for & unnga at kvaliteten og
dermed verdien blir redusert. Bedre punktlighet og regularitet sammen med bedre informasjon
til samlasterne/ transportgrene om eventuelle forsinkelser som skyldes planlagte eller
uforutsette avvik er vesentlig for a gke jernbanens konkurranseevne.

Informasjon og samarbeid mellom mellom togoperatar og transportar er viktig. Ved
uforutsette avvik ma transportgrene sveert raskt fa vite om, hvor og nar togets kjarerute til
destinasjonen kan endres.

Etablering av gjennomgaende godstog med samme gjennomsnittsfart som ARE-toget mellom
Oslo og Narvik til kontinentale destinasjoner, vil gke togets konkurranseevne betydelig
overfor lastebilen. ARE-toget og Brings gjennomgaende tog til Rotterdam er eksempler pa
tiltak som kan gjere toget mer konkurransedyktig med lite bruk av ressurser.
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1 Sammendrag — Regional utvikling

Foreliggende rapport beskriver regionale ringvirkninger av transporttiltak. Den tar opp utfor-
dringer og tiltak innen veg-, bane-, kyst- og luftfartssektoren. | tillegg er det gjort egne
vurderinger av utfordringene for kollektivtransporten. En har ogsa draftet begrepet avstands-
kosthader og kommet med forslag til indikatorer som kan tas med i det videre arbeid med
NTP. Arbeidet har hatt hovedfokus pa omrader med spredt bosetting.

Hovedfunn og anbefalinger

e Forsking viser at et bedret transporttilbud kan gi et bidrag til & styrke neeringslivets
konkurransekraft, og til & utvikle robuste bo— og arbeidsmarkedsregioner, dersom
forholdene ellers ligger til rette.

e Darlig regularitet pa hovedvegnettet er et problem for distriktene. E6, E18 og E134 er
vare viktigste hgyfjellsoverganger. Det ma satses sterkt pa gkt regularitet pa disse .
Hovedproblemene er stenging vinterstid, saerlig i tunnelene.

e Transportkostnadene varierer sterkt mellom landsdelene. For & jevne ut disse, ma
framfagringshastigheten gkes pa de gjennomgaende transportarene med seerlig fokus
pa strekninger som i dag har lavest hastighet. Stor variasjon i brukerbetalingen med-
farer uheldige konkurranseforhold. Det ma vurderes om brukerbetalingen pa riksveg-
nettet kan jevnes ut.

o | ferjedriften er gkt frekvens med stive ruter samfunnsgkonomiske lgnnsomt mange
steder. Tiltaket vil redusere avstandskostnadene og gke konkurransekraften.

e For & fa et trendbrudd og lgft i kollektivtrafikken i distriktene ma de gkonomiske ram-
mene gkes. En bedre samordning av den offentlig betalte transporten som fylkes-
kommunene og helseforetakene har ansvar for, vil kunne gi et langt bedre tiloud enn i
dag. Ansvaret for slik transport bgr samles hos fylkeskommunene.

e | jernbanens persontransport er det behov for en bedre samordning mellom lokale
tog- og bussruter. Fremfaringshastighet og frekvens ma gkes.

De viktigste korridorene for godstransport ma videreutvikles ved at bade terminaler og
strekninger gis et kapasitetslgft.

e Kystverket bar fa et utvidet ansvar for sikkerhets- og fremkommelighetstiltak ogsa
utenom hoved- og bifarledene.
| fiskerihavnene ma det legges starre vekt pa distriktspolitiske malsettinger ved for-
deling av statlige midler. Avgiftene pa kystfrakteflaten bgr reduseres eller fiernes for
a bedre konkurransekraften i forhold til transport pa vei.

Av hensyn til den gkende cruisebattrafikken, bgr det vurderes a opprette en tilskudds-
ordning for utbedring av cruisebatkaier, utdyping m.m.

e Det er registrert en rekke lokale initiativ bade om baneforlengelser og nye flyplasser.
Dette gjar at det er behov for & avklare en fremtidsrettet utvikling av Avinors
lufthavner, seerlig i distriktene.

e Begrepet "avstandskostnader” er en viktig del av NTPs malstruktur i forhold til
regional utvikling. Fglgende indikatorer foreslas for a illustrere dette neermere:

1. Transportkostnad pa utvalgte langdistanse godsruter
2. Persontransportkostnad pa utvalgte langdistanse reiseruter
3. Tilgjengelighet til sykehus, regionsenter, arbeids-/servicemarked

Et bedret transporttilbud kan bidra til & gj@re regioner mer robuste

Studier fra bl.a fra T@I viser at ndr mindre sentre knyttes sammen med reisetider pa inntil 45-
50 minutter, kan dette styrke servicetilbudet og arbeidsmarkedet, noe som er med pa a gjare
omradet mer robust. Analyser tyder pa at 10 000 - 30 000 innbyggere er tilstrekkelig for &
oppna en slik effekt. Dersom avstanden til naermeste store by ogsa er over 1 time, kan en
oppna en konsolidering av regionens utvikling som bremser strammen mot byen. En annen
viktig faktor for a fa til en slik utvikling er at det ogsa finnes et potensiale i omradet, f eks i
form av godt kvalifisert arbeidskraft, et ekspansivt naeringsliv, samt et hgyt mobilitetsniva.




I denne rapporten har en valgt a redegjgre spesielt for virkningene av falgende prosjekter:
Trekantsambandet (Stord, Fitjar og Bemlo), rv. 5 Farde - Florg, Nordkapps fastlandsforbin-
delse (FATIMA), rv. 653 Eiksundsambandet og Lofotens fastlandsforbindelse. Selv om det
meste av foreliggende empiri er hentet fra vegsektoren, viser undersgkelser at tilsvarende
regionforsterkende effekter kan oppnas ogsa ved tiltak innen andre samferdselssektorer.

Flyplassenes influensomrader har vokst de senere ar

Det er gjennomfgrt en kartlegging av hvor langt en kan kjare fra et utvalg lufthavner pa 1,5
time i dag og i 1980. Sogn og Fjordane, Helgeland og Lofoten / Ofoten / Vesteralen er brukt
som eksempler. Beregningene viser bade stort overlapp mellom flyplassers influensomrader,
og at influensomradene har vokst de senere ar. Eksempelvis har Trekantsambandet, Lofast
og FATIMA bidratt til overflytting av passasjerer fra Stord til Haugesund lufthavn, fra Svolvaer
til Evenes og fra Honningsvag til Alta. Det finnes imidlertid ogsa eksempler pa det motsatte:
Etter apning av Eiksundsambandet er trafikken pa @rsta / Volda lufthavn mer enn doblet.
Dette har seerlig skjedd p& bekostning av Alesund Iufthavn, Vigra.

I tillegg til at influensomradene er blitt starre som faglge av nye veier, tunneler og bruer, har
ogsa dekkestandarden blitt vesentlig forbedret i perioden. Videre har hurtigbater bidratt til at
flere steder langs kysten har fatt en merkbar reduksjon i reisetiden til neermeste lufthavn.

Rammene til kollektivtrafikken bgr gkes, og ansvaret samles hos fylkeskommunene
Lokal kollektivtransport har i hovedsak tre viktige hovedfunksjoner i samfunnet:

1. Velferd

2. Framkommelighet

3. Miljg og trafikksikkerhet

Et godt kollektivtilbud bidrar til gkt mobilitet for mange som ikke har tilgang til egen bil. Fyl-
keskommunene har ansvar for a drive og utvikle kollektivtransporten bade i byene og i dis-
triktene. | distriktene er tilbudet primzert basert pa buss, men ogsa andre alternativer er ut-
viklet mange steder. | flere kystkommuner er f.eks hurtigbat sveert viktig. Et godt kollektiv-
tilbud vil kunne bidra til & na de overordnede mal om bosetting og livskvalitet. Begrensede
ressurser tvinger frem en prioritering hvor det ofte satses mest i tettbygde omrader, og hvor
distriktene i stor grad blir skadelidende ved at tilbudet reduseres. For a videreutvikle kollektiv-
tilbudet trengs gkte gkonomiske rammer med langsiktighet og forutsigbarhet kombinert med
incentivordninger for a prave ut nye tilbud.

| spredtbygde omrader vil kollektivtilbudet ofte veere avgrenset til det som blir etablert som et
lovpalagt skoleskysstilbud. I tillegg til kjgp av skoleskyss, primeert med buss, foretar det
offentlige store kjgp av transporttjenester i form av drosjetransport. Helseforetakene og
fylkeskommunene er de store kjgperne av slike tjenester, og kostnadene belgper seg til flere
milliarder kroner hvert ar. Det er ingen krav om samordning av slike kjgp. Resultatet er at en
samlet kan fa et redusert transporttilbud og at ressursene ikke utnyttes pa en samfunns-
gkonomisk god mate. Skal en kunne utvikle et bedre transporttilbud i distriktene ma offentlige
kigp samordnes bedre. Siden fylkeskommunene na har et bredt ansvar for bade & drive og
utvikle en stor del av vegnettet og kollektivtransporten, og i tillegg har kompetanse pa innkjgp
av transporttjenester, bgr et slikt ansvar legges til fylkeskommunene.

Det ma initieres en gjennomgang av hvordan en kan fa til forpliktende samarbeidslgsninger
pa tvers av forvaltningsnivaene. Gjennom en samordnet og forpliktende areal- og transport-
planlegging vil en kunne legge grunnlaget for en fremtidsrettet bruk av kollektive transport-
midler.

Fglgende tiltak vil bidra til & gi et trendbrudd og et Igft i kollektivtilbudet i distriktene:
o Okte gkonomiske rammer



e Forpliktende areal- og transportplaner

e Incentivordninger for & utvikle nye kollektivtilbud i kombinasjon med belgnningsmidler

¢ Samle ansvaret hos fylkeskommunene for den offentlig betalte transporten som og
helseforetakene og fylkeskommunene i dag har ansvar for

Tiltak for & motvirke darlig regularitet pa hovedvegnettet

Hyppige stenginger uten reelle omkjaringsmuligheter pafgrer naeringsliv og bosatte i distrik-
tene betydelige kostnader. For & bedre pa dette ma det gjennomfares en spisset satsing pa
opp mot 100% vinterregularitet pa hayfjellsovergangene pa E6, E16 og E134.

| forhold til sarbarhet (ras, havari, planlagt tunnelvedlikehold), er det viktig med fokus pa
alternative omkjgringsmuligheter. Her bgr de mest trafikksterke relasjonene bygges om til
firefelts veg sa raskt som mulig, med mulighet for a alternere trafikken mellom to og to felt.

Transportkostnader pa riksvegene er veldig ulike i Norge

Dersom det er et mal & utjevne dette, ma det satses kraftig pa a utvikle de gjiennomgaende
arene for varetransport (E6, E16, E18, E39 og E134). Framfaringshastigheten pa disse ma
bli likere. Videre ma brukerbetalingen pa vegnettet jevnes ut. Dette kan skje gjennom en
bevisst statlig satsing pa hvilke strekninger som skal belegges med bompenger ut fra en
overordnet malsetning om en utjevning av avstandskostnadene pa landsbasis.

Vegprosjekt som gir betydelig reduksjon i avstandskostnader er viktige for distriktene

A realisere prosjekter som gir en betydelig reduksjon av reisetider pa de viktigste delene av
riksvegnettet, reduserer avstandskostnadene for neeringslivet. Dette gjelder ogsa for pros-
jekter med forholdsvis betydelige bompenger. Uten bompenger vil slike tiltak redusere av-
standskostnadene ytterligere, ogsa for lange transporter. Slike prosjekt vil i tillegg fare til
betydelig regional utvikling gjennom sammenknytting av bo- og arbeidsmarkedsomrader.
Dette gjelder seerlig i naerheten av byer/ regionsentre (aksen Stavanger—Bergen, Volda —
Kristiansund og kryssing av Rombaksfjorden (Halogalandsbrua)).

Langtransportsjafgrer opplever variasjonen i vegstandard pa riksvegnettet som problematisk
For & bate pa dette er det ngdvendig a etablere gode hvileplasser langs hovedvegnettet,
samt a forbedre standarden pa vedlikehold, seerlig vinterstid. Stigninger opp mot hgyfiells-
overgangene bar fa ekstra fokus.

Ekspressbuss er lite konkurransedyktig mot fly pd mellomlange personreiser

Som fglge vanskelig topografi og darlig utbygd veg- og jernbanenett, er tog og ekspressbuss
ikke konkurransedyktige selv pa mellomlange strekninger (30 — 50 mil) i deler av landet.
Dette gir Norge hay flyandel pa relasjoner der andre land er uten flytilbud. Hvis ekspress-
buss og tog skal bli konkurransedyktig, ma det skje en bevisst utbygging av infrastrukturen
for & fa ned reisetidene. Dette gjelder szerlig Stavanger — Bergen — Trondheim og Stavanger
— Oslo, Bergen — Oslo og Trondheim — Oslo.

@kt avgangshyppighet og samordnet billetteringssystem i ferjedriften

@kt avgangshyppighet pa riksvegstrekningene til stive ruter med 15/20 minutt frekvens, vil
veere av stor nytte for naeringsliv og bosatte i distriktene. Analyser utfgrt av Statens Veg-

vesen viser at tiltaket er samfunnsgkonomisk lgnnsomt pa flere relasjoner.

Innfaring av et samordnet billetteringssystem med felles rabattkort pa alle riksvegferijer vil

redusere ulempene for de som er avhengige av mange ferjesamband.

Flere lokale initiativ for & bedre i jernbanes infrastruktur

Bade kommuner, neeringsliv og lokale "Jernbanefora” har fremmet forslag om alt fra plan-
overgangstiltak, sidespor, stasjoner / terminaler til nye traséer. | rapporten redegjgres det for
tre slike: Nytt spor pa Geilo stasjon, visjonen for Sgrvestbanen, samt Ringeriksbanen.




Ras og utglidning av sporet pavirker avstandskostnadene pa jernbanen

Problemene er starst pa Bergens-, Nordlands- og Ofotbanen, som har hatt 75 prosent av
antall ras og 80 prosent av stengingstiden i Norge i perioden 2000 — 2010. Bergensbanen
har flest ras, men Nordlandsbanen har flest timer stengt. Dette skyldes at sistnevnte i stgrre
grad rammes av sporutglidning, som det tar lengre tid & reparere. Ras og utglidning rammer
seerlig godstrafikken. For persontransport er det noe lettere & finne alternativer.

Jernbanens rolle som middel for & redusere avstandskostnadene

For & styrke den regionale utviklingen ma persontrafikken gkes:

rutetilbudet mellom tog og lokale bussruter samordnes bedre enn i dag
stasjonene gis en effektiv overgang til/fra andre transportformer
fremfgringshastigheten og frekvensen gkes

Pa godssiden vil Jernbaneverket blant annet arbeide for a:
o gke kapasiteten pa linjenettet for at godstog skal kunne gis prioritet, fremfgres pa
dagtid i stgrre grad enn na, og prioriteres i avvikssituasjoner om natten
e etablere et driftsselskap i alle de stagrre kombiterminalene
e utvikle de viktigste transportkorridorene for intermodalt gods
e giterminaler og strekninger et kapasitets- og effektiviseringslgft,

Tiltak innen kystverkets ansvarsomrade
e Fiskerihavnene

o Legge vekt pa distriktspolitiske malsettinger ved fordeling av statlige midler

0 Ved avhending av fiskerihavner uten fiskeriaktivitet bar det kunne gis utviklings-
stgtte til de som gnsker & overta slike havner.

e | farledene

o Utvide statens ansvar til & gjelde ogsa for led inn til kaifront for andre havner enn
stamnetthavnene.

o Fortsatt prioritering av navigasjonsinstallasjoner beregnet for hurtigbater.

o Utvide Statens ansvar til ogsa & omfatte viktige leder for kystfraktefartay, fritids-
bater og hurtigbater, utenom hoved- og bileder.

o Vektlegge hensynet til sikkerhet for cruisebater ved prioritering av farledstiltak.

e Andre tiltak

o | noen havner er det ikke lenger regningssvarende for speditarene & betjene
batene. Det gjelder seerlig anlgp i Finnmark -spesielt for Hurtigruta. Staten kan her
gke sitt tilskudd til Hurtigruta slik at den kan betale noe av de kostnadene ved
lasting / lossing i de minste havnene.

o Kystfrakteflaten betyr mye for regioner i noe avstand fra de st@rre havnene.
Staten bar kunne redusere eller fierne de avgifter som i dag belastes denne flaten
bla for & bedre konkurransekraften i forhold til transport pa vei

o Cruisebater anlgper ofte mindre steder med darlige kai- og mangvreringsforhold.
Kystverket kan opprette en tilskuddordning for utbedring av cruisebatkaier,
utdyping m.m.

| arbeidet har en hatt mater med interessenter i to havner, Florg og Svolveer, hvor Kystverket
nylig har utbedret innseilingen. Her har moderate investeringer fort til tryggere arbeidsplasser
og styrket konkurranseevne for bedriftene i havnene. Tiltakene har ogsa fert til en reduksjon i
trailertrafikken i omradet.

Det er tatt en rekke lokale initiativ om baneforlengelser og nye flyplasser.

16 slike initiativ er registrert. Samtlige gjelder regionalnettet. De fleste dreier seg om bane-

forlengelser, men det er ogsa flere forslag om helt nye flyplasslokaliseringer. | sum rep-

resenterer disse investeringer for flere milliarder. Drivkreftene er i all hovedsak de samme:
e @nske om gkt konkurranse, billigere billetter og direkteruter - saerlig til og fra Oslo




e Behov for stgrre setekapasitet enn i dag

e Usikkerhet om hva som vil skje nar Dash 8-fly fases ut (dette er en av fa flytyper som
tilfredsstiller kravene til kapasitet, komfort og operative egenskaper pa regionalnettet)

e Betydning av gode flyforbindelser for sysselsetting, bosetting og neeringsliv

Det er et stort press pa Avinor for a delta i utredninger, komme med avklaringer, og bidra i
finansiering. Denne situasjonen er utfordrende. De mange lokale initiativene gjar at det na er
behov for & avklare en fremtidsrettet utvikling av Avinors lufthavner, seerlig i distriktene.

Tre indikatorer foreslas for & beskrive "avstandskostnader”
Begrepet avstandskostnader ble introdusert i NTP 2010-2019. Det ble ikke entydig definert,
men det fremgar at reduserte avstandskostnader mellom regioner er viktig for konkurranse-
kraften i neeringslivet og for & utvikle robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner. | foreliggende
rapport har en drgftet "avstandskostnader” i forhold til malsettingene i NTP-arbeidet. En har
konkludert med & anbefale falgende tre indikatorer:

1. Transportkostnad pa utvalgte langdistanse godsruter

2. Persontransportkostnad pa utvalgte langdistanse reiseruter

3. Tilgjengelighet til sykehus, regionsenter, arbeids-/servicemarked av en viss stgrrelse

For indikator 1 (Transportkostnad pa ut-
valgte langdistanse godsruter), viser
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Figur 1.1 Ferje- og bompengeutlegg for vogntog
(fullpris)

Transport mellom mindre steder enn de som er nevnt i tabellen, har betydelig hgyere priser
per tonn. Dette gjelder selv for korte transportavstander, og skyldes i all hovedsak at gods-
mengden er liten. Noe som gir darlig kapasitetsutnyttelse og liten konkurranse. Sma
mengder betyr vesentlig mer for transportprisene enn darlig infrastruktur.

For indikator 2 (Persontransportkostnad pa utvalgte langdistanse reiseruter), foreslas det &
benytte billettpriser slik de fremkommer i reisevaneundersgkelsene. Se tabell 1.2.



Stamnettet Pris — kr Regionalnettet Pris — kr
Oslo-Alta 2160 Oslo-Hammerfest 4710
Oslo-Bodg 1890 Oslo-Finnmark 4080
Oslo-Tromsg 1860 Oslo-Lofoten 3350
Trondheim-Bodg 1700 Oslo-Helgeland 3620
Bergen-Stavanger 1530 Oslo-Sogndal 1880
Bergen-Trondheim 1560 Vestlandet-Nordland 4260
Internt i Sgr-Norge 1610 Vestlandet-Finnmark 5230
Mellom Sgr og Nord-Norge 1910 Nordland-Finnmark 4190

Tabell 1.2 Priseksempler for tur/retur-reiser (Kilde: T@I fly-RVU 2009)

Tabellen viser tydelig de store forskjellene mellom stamrutenettet, og reiser som delvis eller i
sin helhet foregar pa regionalnettet. Tallene viser gjennomsnittspriser og innslaget av fritids-
reiser er relativt stort. | arbeidet har en ogsa undersgkt en annen indikator der en kartlegger
flypriser via internett. Dette er mer aktuelt dersom en fokuserer pa neeringslivets behov.

Pa internasjonale reiser, er flytransport helt avgjgrende. For mange, ogsd i distriktene, er det
derfor sveert viktig at Oslo lufthavn, Gardermoen, som et nasjonalt knutepunkt, har et godt
internasjonalt rutenett. Dette for & unnga ytterligere flybytter.

Indikator 3 (Tilgjengelighet til sykehus,
regionsenter, arbeids-/servicemarked av
en viss stgrrelse) omhandler potensialet
for & kunne reise. Ved valg av tilgjengelig-
hetsmal er det tatt utgangspunkt i funk-
sjoner som er viktige for befolkning og
naeringsliv. Som et eksempel viser figuren
reisetid til kommuner med minst 9000
arbeidsplasser. En beregning av tilgang til
servicesenter med minst 1,4 mrd kr i arlig
omsetning blir sveert lik denne figuren.

Indikator 3 kan ogsa males ved:
¢ Reisetid til landsdelens stgrste by
e Muligheten for & kunne gjennomfgre
et dagsmgte i Oslo, mellom kI 11:00
og 17:00, uten overnatting.

Mht det sistnevnte punktet, sa er hele lan-
det til og med Mehamn dekket. Lengre gst
er overnatting underveis pakrevet.

Reisetid til kommune med
minst 9000 arbeidsplasser
Over 2 timer

I 1 1-2 tmer
B 0 - 60 minutter
I Vindre enn 30 minutter

Reisetid

mindre enn 30 minutter
30 - 60 minutier

1- 2 timer

2 + timer

1000 innbygg
3681

473

394

311

Figur 1.2 Reisetid til kommuner med minst
9000 arbeidsplasser
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0. Sammendrag og konklusjoner

() Globale logistikktrender pavirker godsknutepunkt

Utviklingen innen internasjonal handel og logistikk kjennetegnes ved sentralisering av
tjeneste- og vareproduksjon, integrasjon og konsolidering mellom logistikkaktarer, gkt
standardisering, samt sentralisering av varestrammer. @st-Europa og Sgrast-Asia blir stadig
viktigere som produksjonsland mens Norges rolle kjennetegnes av at vi er eksportar av
ravarer og naturressurser, og blir dermed storimportgr av konsumvarer.

Norge pavirkes av disse internasjonale tendensene, ved at import/eksport og distribusjon blir
en del av store system, som samles i nasjonale sentrallagre, for Norges del hovedsakelig
lokalisert til Osloregionen, samt i noen grad Sgr- og Vest-Sverige. Flytting av produksjon og
sentralisering av varelager farer til gkt transport, men reduserte kostnader ved
lagersentralisering oppveier for gkte transportkostnader.

Det globale transportarbeidet gker, noe som ogsa influerer norske forhold. Tendensen
forsterkes ytterligere ved at vi har stabil hgy gkonomisk aktivitet, hgy sysselsetting og god
rad. Prognoser viser at det vil bli sterk gkning av innenlands transportarbeid, noe som bli en
stor utfordring for transportsystemet. Utviklingen i transportmiddelfordeling pavirkes ved at
en allerede tydelig tendens forsterkes, der lastebiltransporten beholder en hgy andel i forhold
til de andre transportformene. Tendensen til sentralisering av varelager, kombinert med
gkning i transportarbeid medfarer behov for mer effektive godsknutepunkt.

(1) Knutepunktene far en utvidet rolle transportsystemet

Knutepunktenes rolle endres fra & veere rene omlastingspunkt til a veere drivere for
naeringsutvikling. Allerede i dag ser vi at de store godsknutepunktene er i utvikling fra & vere
trafikkterminaler til & bli sentrale logistikknutepunkt for regional og nasjonal distribusjon av
gods. En slik utvikling forutsetter effektiv utnyttelse av tilgjengelige arealer sa vel som
tilgang til nye arealer for gkt fremtidig godsmengde. Det kreves god forbindelse mellom
transportmidlene. Logistikknutepunkt kjennetegnes dessuten ved gkende innslag av
tilleggstjenester som stripping, stuffing og konsolidering av containere og trailere, samt
depot/mellomlager for containere og andre lastbaerere. Denne utviklingen, og gjerne
kombinert med kortest mulig vei mellom knutepunktene og omkringliggende samlastere og
grossister bidrar til reduserte logistikkostnader.

Med den gkning i transportarbeid som varsles for fremtiden vil de store knutepunktene kunne
bli effektive midtpunkt i naeringsklynger som tiltrekker seg ny industri og hgy kompetanse, og
som bidrar til a styrke regioner og landsdeler. En bgar jobbe i retning av a etablere Freight
villages i forbindelse med de stgrste knutepunktene rundt de store byene. Dette forutsetter
malrettet planarbeid og en tydelig strategi. Kort avstand og god integrasjon mellom vei-, bane
og havneterminaler er bade bedriftsgkonomisk og samfunnsgkonomisk fordelaktig. Malet om
en mer optimal transportmiddelfordeling med gkt andel for jernbane og sjgtransport
forutsetter derfor naerhet mellom havneterminaler og jernbane-/samlastterminaler, og bidrar til
reduserte overfaringskostnader ved at lange mellomtransporter unngas. Dessuten oppnas det
stordriftsfordeler som falge av gkende tjeneste- og oppgavedeling mellom aktgrene.
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(1l1) Areal som flaskehals — langsiktig planlegging

| de sterre byene er det generell mangel pa areal. Darlig samlet utnyttelse av areal som brukes
til logistikkformal er den viktigste flaskehalsen for utvikling av effektive godsknutepunkter.
Basisaktiviteten i godsknutepunkt er omlasting fra et transportmiddel til et annet. 1 tillegg til
basisaktiviteten er det behov for areal for ngdvendige aktiviteter for brukere av knutepunktet.
Dette kan vere oppstillingsplasser for containere, mangvreringsareal osv, men ogsa areal for
samlastere og utvidete 3. part logistikktjenester og til serviceareal som er nar knyttet til
terminalen. Naerhet til store vareeiere er ogsa gunstig for korte mellomtransporter. Hvilke
aktiviteter det er behov for avhenger av knutepunktets rolle i logistikkjedene. Nytten av
knutepunktet avhenger imidlertid av om det har en god plassering i forhold til tunge
godstremmer og andre noder i logistikknettverkene.

Areal som flaskehals er et starre problem for jernbaneterminaler enn for godsterminaler
tilknyttet sjgtransport. Jernbanen spiller en mer sentral rolle enn sjgen i det innenlandske
fordelingsnettet for stykkgods / enhetslaster. Nerhet til jernbaneknutepunktene er avgjgrende
for at samlastere skal foretrekke jernbane mellom byene i Sgr-Norge. Hensynet til minst
mulig kjgrelengde i distribusjon tilsier at jernbaneknutepunkter bar ligge relativt ner
befolkningstyngdepunkter. Effektive jernbaneterminaler er imidlertid arealkrevende.
Investeringene er hgye og langsiktige, og det er behov for a reservere areal for fremtidig
utvikling. Dette er en utfordring som er vanskelig & lgse innenfor planapparatet til den enkelte
kommune. Plan og bygningsloven har fatt et krav til regionalt planarbeid som til en viss grad
imgtekommer dette behovet, og er et viktig steg mot mer effektive knutepunkter. Planlegging
av godsknutepunkter for jernbane ma imidlertid ha et nasjonalt og regionalt fokus.

Samfunnsgkonomisk effektiv utnyttelse av terminalomradene tilsier at utnyttelsen av arealet
bar optimaliseres for hele omradet, ikke for den enkelte virksomhet og grunneier isolert. En
rekke funksjoner kan lgses mer arealeffektivt pa terminalene ved at det finnes sentrale tilbud
som alle kan bruke. For & unnga konkurransevridning og monopoler bgr ideelt sett alle
samlastere og andre logistikkoperatgrer som i stor grad bruker jernbane fa mulighet til a
etablere seg. | praksis er det ikke plass til alle, og da bar det veere apen konkurranse som
tilsier at den aktiviteten som i starst grad vil nytte jernbane far plass, uavhengig av private
grunneiere. Arealet (grunnen) for jernbaneterminaler, inklusive arealer for samlastere,
logistikktjenester og servicevirksomhet ber bli en del av offentlig infrastruktur.

(IV) Statlig deltakelse i godsknutepunktene

Det er sterkt behov i mange byer og tettsteder for frigjgring av arealer til andre formal enn
godstransport og terminaldrift, samtidig som knutepunktene selv trenger rom for ekspansjon
for a styrke egen konkurransekraft og for & mgte fremtidig gkning i godsvolum. Flere
terminaler neermer seg kapasitetsgrensene allerede med dagens trafikk. Relokalisering av
gods- og logistikkaktivitetene i intermodale eller multimodale naringsklynger er imidlertid
krevende, der omfattende investeringsbehov er en sentral barriere. Selv med anvendelse av
opparbeidet kapital og salg av eiendom er lanebehovene betydelige. Eierne sgker statlig eller
privat medvirkning for a kunne realisere planene for knutepunktsutvikling pa en
tilfredsstillende mate. Dersom private aktgrer bistar med kapital eller andre former for
finansielle ytelser, sa kan dette sette begrensninger i andre aktarers bruk av infrastrukturen
som over tid kan gi uheldige konsekvenser. Attraktiviteten til strategisk lokalisert
infrastruktur vil sannsynligvis gke i fremtiden, og det vil derfor veere ngdvendig a sikre
markedsmessig uavhengighet og gkonomisk spillerom for knutepunktene.

Side 2



NTP 2014-2023 Effektive Godsknutepunkt 26.november 2010

Statlig deltakelse kan skje som lan, tilskudd, medeierskap eller garantier i forskjellige former.
| tillegg til finansiell medvirkning til relokalisering av godsknutepunkter vil det vaere behov
for investeringer pa andre omrader, som til miljgrettede tiltak. Dette kan gjelde opprydding
etter forurensning fra tidligere aktiviteter i knutepunktsomradet, innfering av landstrgm i
utvalgte havner eller tilrettelegging for samlokalisering med sikte pa mer effektiv
naerdistribusjon til/fra de offentlige terminalene. Ogsa tilskudd til sikkerhetsforbedringer kan
bli et mer sentralt tema. Muligheter og begrensninger i forhold til statlig medvirkning i
infrastrukturtiltak i knutepunktene bgr derfor vurderes nermere. EUs TEN-T ordning ber
evalueres for eventuell tilpasning til norske forhold.

(V) Sterkere fagmyndighet for knutepunkt

Det mangler et synlig faglig og kommersielt organ for koordinering og oppfelging av de mer
enn 100 offentlige gods- og logistikknutepunktene i Norge. Disse knutepunktene synes a veere
overlatt mye til seg selv, uten synlig faglig styring. Mangel pa faglig samordning og styring
gjenspeiles i sa vel planarbeidet som innenfor den finansielle siden. Utvikling av effektive
godsknutepunkt forutsetter samordning og felles prioritering mellom ulike offentlige instanser
0g nivaer, der ogsa staten bidrar. Mange av de mest synlige konfliktene mellom godstrafikk
og byutvikling gjelder knutepunktene, og kan best lgses gjennom sterkere sentral styring.

En sterkere sentral fagmyndighet ma dessuten adressere spgrsmal knyttet til godsstatistikk og
analyse over fremtidig kapasitetsbehov i de aktuelle knutepunkt, areal- og planstatus sa vel
som oversikt over arealreserver, samt behov for — og tilgang til — investeringskapital.
Ansvaret for slike sparsmal er i dag spredt pa flere fagmyndigheter, og ingen har samlet
oversikt over disse faktorene i dag for havner og baneterminaler. Et sterkt fag- og
myndighetsorgan er helt ngdvendig for samordning av ulike og til dels motstridende
interesser, bade i og omkring knutepunktene. Myndighetsansvaret ma dessuten inkludere
gkonomisk samordning, for a sikre at faglige beslutninger blir fulgt opp med konkrete tiltak.

(V1) Oslofjord-regionen som nasjonalt godsknutepunkt

Oslofjord-regionen blir etter hvert et eneste stort arbeids-, bo- og naeringsmarked, med en
sterk prognostisert befolkningsvekst de neste 20-30 arene. Transportarbeidet vil gke
betydelig, kanskje sa mye som 75% frem mot 2030. Dette krever langsiktig kapasitets-
planlegging og strategisk tenking. KVU-arbeidet for ny godsterminal i Drammen og KVVU for
Alnabru har noen felles problemstillinger som binder dem sammen og gjer at de er avhengig
av hverandre. Prosjektene ma derfor ses i sasmmenheng, slik at man ikke gar glipp av
muligheten for en helhetlig tilneerming. For jernbanen er det forventet betydelig vekst innen
sa vel import og distribusjon som der-til-der logistikklgsninger de neste arene. Dette vil
medfgre at arealbehovet ved Alnabru-terminalen vil overstige kapasiteten, ogsa etter en
eventuell utvidelse. Arealknapphet rundt Alnabru-terminalen medfarer en sterkere tendens til
at samlastere og vareeierne etablerer seg langs motorveiene nord og ser for Oslo, og skaper
ytterligere press for infrastrukturen.

Havnene i Oslofjord-regionen har betydelig fokus pa handtering av enhetslaster, og
posisjonerer seg for den ventede gkning i transportvolum. Behovene i Oslofjord-regionen ma
imidlertid vurderes helhetlig og i et tilstrekkelig langt perspektiv, for & unnga feil-
investeringer.
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En ny godsstrategi for Oslofjord-regionen ma statte opp om den samfunnsmessige utviklingen
og ta tilstrekklig hgyde for behovet for kapasitetsgkning i vei- og jernbanenettet, sa vel som
blant havnene. Det bar sees pa muligheten som ligger i en “avlastningsstrategi” for jernbanen,
der en mulig lgsning kan veere at Alnabru fungerer som en hovedterminal med flere mindre
satellitt-terminaler” ved ytterpunktene av Oslofjord-regionen. En slik "nav-satellitt”-strategi
forutsetter at det snarest sikres arealer for fremtidig godsknutepunktetablering. Det kreves
dessuten tett samarbeid havnene imellom, sa vel som med statlige myndigheter, for a sikre at
havnene finner sin naturlige rolle i det fremtidige transportsystemet, og slik at kapasiteten i
havnene blir godt utnyttet. Statlige fagmyndigheter ma sammen med regionale / lokale
interesser arbeide tett sammen for & oppna malet om et effektivt og barekraftig nasjonalt
godsknutepunkt for hele landet, lokalisert rundt Oslofjorden.

(VIl) Status vei og banetilknytning

Spersmalet om flaskehalser i vei og jernbanenettet i og rundt knutepunkt i de sterste byene i
Norge er i farste rekke et spgrsmal om tilstanden pa vegnettet. Rundt de fem byene med
utpekte havner er det noe redusert fremkommelighet pa grunn av kedannelser i rushperiodene.
| Oslo er det innimellom fremkommelighetsproblemer ogsa i andre deler av dggnet. Noen fa
terminaler har flaskehalser mellom hovedveg og hovedport for terminalen. For de fleste
knutepunktene er problemene pa veg bare i noen grad knyttet til selve fremkommeligheten for
tunge kjaretay. Det er flere steder utfordringer knyttet til lokalmiljg, som vogntog i
sentrumsgater og konflikter med gaende og syklende.

| tabellen er noen av flaskehalsene i de sterste byene listet. For de gvrige knutepunktene er det
varierende utfordringer i vegsystemet.

Forsinkelseri  Standard pa Lokale miljgproblemer / konflikt
hovedvegnett  adkomstveg med gaende og syklende ved
adkomst til terminal
Oslo Betydelig Flaskehalser ved Alnabru,  Alnabru: Noe, hovedadkomst fra
Havna OK E6 OK
Havna: Noe pa Hjortnesterminalen
Kristiansand Lite Flaskehals mot E39 vest Lite
Stavanger Noe Lav kapasitet adkomst Lite
Risavika
Bergen Noe OK Lite
Tromsg Lite Noe Vesentlig
Andre Lite / Noe Noen kryss og enkelte Mange terminaler har vesentlige
terminaler punkter, i hovedsak OK problemer

Tabell 0.1; Kort oversikt over fremkommelighetsproblemer i utvalgte byer.

Jernbanespor til havneterminaler er farst og fremst viktig for bulktransport og for systemlaster
til industribedrifter. For enhetslaster er eksisterende jernbanespor i liten grad benyttet. Selv
der det er spor er disse lite brukt, og jernbanespor til havn har derfor begrenset effekt i forhold
til malet om effektivisering av godsknutepunkt. Dette skyldes at bane og sjg er konkurranse-
dyktige farste og fremst pa lange transporter. Det er forholdsvis fa containere som kommer til
en havn og deretter skal fraktes over lengre avstander innenlands.
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Sammendrag

Status, utfordringer og mulige tiltak pa miljgomradet er utredet av en arbeidsgruppe, pa
oppdrag fra det tverretatlige programstyret for Nasjonal transportplan 2014-2023.
Utredningen inngar som en del av grunnlaget for de statlige transportetatenes og Avinors
videre arbeid med planforslaget. Det tas utgangspunkt i etappemalene for miljg som
Samferdselsdepartementet har fastsatt for NTP-arbeidet.

Nasjonal transportplan er en sektorovergripende plan som har stor innflytelse pa framtidens
transportsystemer og transportmiddelfordeling pa nasjonalt niva. | dette hviler et serlig ansvar
for & bidra til & oppfylle nasjonale miljgmal og internasjonale klimaforpliktelser. En strategisk
og systematisk tilneerming til klima- og miljgspgrsmal i et planarbeid som omfatter all
innenlands transport er viktig for i hvilken grad vi er i stand til & skape et transportsystem som
gjer det mulig & na de malene som er satt og forpliktelsene som er inngatt.

De viktigste utfordringene pa miljgomradet

Dagens transportsystem er ikke baerekraftig. Veksten i biltrafikken, som er en konsekvens av
gkonomisk vekst, befolkningsvekst, bosettingsmanster og gkt bilhold, er den viktigste arsaken
til at det er vanskelig a redusere miljgbelastningene. Det pagar en sentralisering som gir gkt
transportomfang og forsterker miljgproblemene i og rundt byene. Videre viser statistikken at
andelen av godstransport pa veg fortsatt gker, til tross for strategien om a overfgre mer
transport fra veg til sjg og bane. For & oppna et mer miljgvennlig transportsystem ma det
legges til rette for en miljgmessig optimal utnyttelse av transportformenes egenskaper.

I Norge skyldes 30 prosent av klimagassutslippene, 85 prosent av stgyplagen og om lag 65
prosent av NOx-utslippene transport. Vegtrafikken er den starste bidragsyteren:
klimagassutslippene er gkende og stgyplagen er omtrent konstant, fordi renere og mindre
stayende kjgretayer oppveies av trafikkveksten. | en utviklingsfase mot et mer berekraftig
transportsystem ma utslippene fra hvert transportmiddel reduseres, samtidig som det legges til
rette for valg av de mest miljgvennlige transportformene. En rekke aktiviteter i
transportsektoren har negativ pavirkning pa biologisk mangfold ved at leveomrader for
planter og dyr forsvinner eller fragmenteres. Klimaendringer og spredning av fremmede,
skadelige arter utgjgr ogsa trusler mot det biologiske mangfoldet. Det er ogsa en utfordring a
redusere lokal luftforurensning i byene, bevare kulturminner/-miljg, begrense inngrep i
dyrket/dyrkbar jord, unnga oljesgl, bevare landskapsverdier og beskytte friluftslivsinteresser.

Det er en stor utfordring a legge til rette for gkt mobilitet og utvikling av naringsliv og
bosetting i hele landet, samtidig som inngrepene og utslippene fra transport skal reduseres.

Pa lang sikt vil teknologiforbedringer kunne gjare at stayen og utslippene fra
transportmidlene er sterkt redusert. Da vil arealforbruk, inngrep i natur- og kulturomrader og
tap i biologisk mangfold bli mer sentralt, i tillegg til bymiljg, trivsel og landskap/estetikk.

| Statsbudsjettet for 2011 har Miljgverndepartementet trukket frem klimagassutslipp, tap av
biologisk mangfold og gkende bruk og utslipp av helse- og miljefarlige kjemikalier som de
stgrste miljatruslene verden star overfor i dag®. Arbeidsgruppen mener i tillegg at stay er en

! http://www.regjeringen.no/nn/dep/md/dokument/proposisjonar-og-meldingar/proposisjonar-til-stortinget/2010-
2011/prop-1-s-20102011/2.html?id=618764



stor utfordring i transportsektoren, og det viktigste lokale miljgproblemet. Det viktigste a
fokusere pa i NTP 2014-2023 nar det gjelder klima og miljg er derfor etter arbeidsgruppens
syn:

o A bidra til & redusere klimagassutslippene ved & redusere utslippene fra
transportmidlene, redusere transportomfanget og optimalisere
transportmiddelfordelingen

o A bidra til & redusere tapet i biologisk mangfold og spredning av fremmede, skadelige
arter

e A redusere sty fra transport

Andre viktige miljgomrader er lokal luftforurensning, kulturminner/-miljg, kulturlandskap,
dyrket jord og landskap/estetikk. I tillegg skal lovfestede krav overholdes.

Siden forrige nasjonale transportplan har det kommet nye fgrende dokumenter som er
relevante for transportpolitikken. De viktigste er:

Naturmangfoldloven

Plan- og bygningsloven

Handlingsplan mot fremmede skadelige arter
Regjeringens handlingsplan for arkitektur, ”Arkitektur na”

Det foreligger en stortingsmelding om klima, St.meld. nr. 34 (2006-2007) Norsk
klimapolitikk. | 2010 ble det pa oppdrag fra Miljgverndepartementet utarbeidet en analyse av
mulige klimatiltak og -virkemidler i alle sektorer, “Klimakur 2020”2, hvor transportetatene og
Avinor deltok. Regjeringen har varslet at det vil komme en ny stortingsmelding om norsk
klimapolitikk hgsten 2011. Denne vil legge nye premisser for arbeidet med NTP.

Tiltak for & na etappemalene for klima og miljg

Utgangspunktet fra et klima- og miljgsynspunkt vil veere at NTP 2014-2023 skal bidra til at
miljghensyn integreres i den overordnede transportpolitikken i starre grad enn i tidligere
transportplaner. Dersom etappemalene skal nas vil det vare ngdvendig med en dreining av
transportpolitikken i retning av:

- Tiltak/virkemidler som reduserer utslippene fra det enkelte transportmiddel ved &
fremme miljgvennlig teknologi

- Tiltak som gir redusert transportomfang og endret transportmiddelfordeling

- @kt hensyn til klima og miljg ved prioritering, planlegging og bygging av
infrastrukturprosjekter

- Reparasjonstiltak, drift og vedlikehold pa eksisterende infrastruktur

En slik dreining krever sektorovergripende samarbeid. Transportetatene og Avinor har ikke
radighet over alle de ngdvendige virkemidlene.

Nedenfor er de fire punktene nermere omtalt.

2 www.klimakur2020.no
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1. Teknologiske tiltak som reduserer utslippene fra det enkelte transportmiddel
For & fremme den teknologiske utviklingen og fa til en dreining mot mindre utslippsintensive
transportmidler, kreves definerte mal, en langsiktig strategi og en gradvis innfgring av
virkemidler. Teknologiske forbedringer kommer ikke av seg selv som fglge av strengere
internasjonale krav. Valg av type bil ma for eksempel pavirkes ved hjelp av differensierte
avgifter. Aktuelle virkemidler kan veere ytterligere differensiering av engangsavgiften pa
biler, gkt drivstoffavgift/CO,-avgift, satsing pa biodrivstoff, investeringer i for eksempel
ladestasjoner, insentivordninger og folkeopplysning for & fremme miljgvennlige valg.
Etablering av CO,-fond, etter modell fra NOx-fondet samt energieffektiviseringsplaner for
skip er ogsa mulige virkemidler. Disse virkemidlene ligger i stor grad utenfor transportetatene
og Avinors ansvarsomrade, men transportetatene og Avinor har et ansvar for & inneha
kompetanse og drive kunnskapsutvikling pa disse omradene.

Analysene som ble gjennomfert i Klimakur 2020 indikerer at teknologiske tiltak og
virkemidler som reduserer utslippene fra det enkelte transportmiddel til sammen kan gi en
utslippsreduksjon pa inntil i starrelsesorden 2,6 mill. tonn CO,-ekvivalenter arlig, det er
knyttet betydelig usikkerhet til dette anslaget. Imidlertid er det lite sannsynlig at
teknologitiltak alene vil veere tilstrekkelig for a na gjeldende klimamal for transport, siden det
er usikkerhet forbundet med effektiviteten til fremtidige teknologiske lgsninger og hvilket
tidsperspektiv man realistisk kan se lgsningene i. Videre er det vanskelig & si noe om den
fremtidige betydningen av etiske reservasjoner knyttet til biodrivstoff.

2. Tiltak som gir redusert transportomfang og endret transportmiddelfordeling®
Det forventes en stor vekst i transportbehovet sa fremt dagens sterke sammenheng mellom
gkonomisk vekst og transport ikke brytes. For a redusere transportomfanget og endre
transportmiddelfordelingen er det for persontransport ngdvendig a benytte en kombinasjon av
positive tiltak for & gke andelen kollektivtransport, sykkel og gange (investeringer, takster og
tiloud) og virkemidler som begrenser bilbruken (akt drivstoffavgift, keprising, parkerings-
restriksjoner, styring av arealbruken og eventuelt avgift pa luftfart). Mange av disse
virkemidlene er knyttet til byene, hvor alternativene til bilbruk er sterst, og flest mennesker
far nytte av de lokale miljgforbedringene som falger av redusert biltrafikk. Det er et mal &
skape gode byregioner for framtiden, og redusert biltrafikk i byene er en viktig del av dette,
sammen med god kvalitet pa de offentlige omgivelsene. Modellkjgringer viser imidlertid at
dersom man skal oppna en reduksjon i personbiltrafikken av det omfang som er ngdvendig for
a na klimamalet, ma en betydelig avgift legges pa bilkjgring i hele landet. Ensidig fokus pa a
stanse veksten i biltrafikken i de stgrste byene, vil trolig bare redusere utslippene fra transport
med noen f4 prosent’. Teknologitiltak mé& kombineres med tiltak for & redusere den totale
biltrafikken, samtidig som det satses pa byene.

For godstransport betyr redusert transportomfang og endret transportmiddelfordeling en
gjennomfgaring av godsstrategien pa jernbane, strategisk lokalisering av havner/ terminaler,
fokus pa co-modale lgsninger, strategisk lokalisering av terminaler og havner, malrettede
insentiv- og avgiftsordninger m.m. Det bar sikres tilstrekkelig areal for & handtere framtidige
godsvolumer over terminalene. Klimakur 2020 viser at det kreves store investeringer sammen
med restriktive virkemidler pa veg, for & overfare gods fra veg til sjg og bane. Her har
Finansdepartementet, fylkeskommunene og kommunene de viktigste virkemidlene, mens
transportetatene har ulik grad av sektoransvar.

® NTP-Byomrédeutredningen



3. @kt hensyn til klima og miljg ved prioritering, planlegging og bygging av
infrastrukturprosjekter
For & ta gkt hensyn til klima og miljg ved planlegging og bygging av nye prosjekter ma
transportetatene og Avinor:
0 Benytte "firetrinnsprinsippet” ved utvidelse av transportkapasiteten:
= Tiltak som kan pavirke transportbehovet og valget av transportmiddel
= Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur og
transportmidler
= Begrensede ombyggingstiltak
= Starre ombygging eller utbygging i ny trasé
o Unnga inngrep i vernete naturomrader (nasjonalparker, landskapsvernomrader
0g naturreservater) og begrense inngrep i kulturminner/-miljg, kulturlandskap
og dyrket jord, ved a ta hensyn til dette tidlig i planfasen og kartlegge verdier
og konfliktpotensial
0 Unnga prosjekter med meget stor negativ konsekvens for naturmiljg,
kulturmiljg og landskapsbilde
o0 Utrede lgsninger med minst mulig samlede klimagassutslipp
o Gjennomfare avbgtende tiltak med hensyn pa stagy, biologisk mangfold, dyrket
jord, forurensede bunnsedimenter etc. — permanente og i anleggsfasen
0 Benytte systemer for kvalitetssikring og -revisjon av utbyggingsprosjekter
o Stille miljgkrav i utbyggingsprosjekter

Dette er i stor grad innenfor transportetatenes og Avinors eget ansvarsomrade.

4. Reparasjonstiltak, drift og vedlikehold pa eksisterende infrastruktur
Det er behov for a gjennomfare tiltak pa eksisterende infrastruktur som bedrer miljgtilstanden.
Dette gjelder blant annet utbedring av konflikter med biologisk mangfold og vann, stgytiltak,
tiltak mot lokal luftforurensning, skjatsel av vegetasjon, opprydding i forurensede
bunnsedimenter, oppfelging av statlig eide kulturminner m.v. For & na nasjonale mal for
stgyplage og innendgrs stgyniva ma innsatsen knyttet til begrensning av stey ved kilden (blant
annet staysvake vegdekker, bildekk og motorer) gkes, og det ma gjennomfares staytiltak pa
boliger. Det ma gjennomfares tiltak pa stikkrenner, fyllinger og kulverter for & hindre brudd i
vandringsveger for fisk, og avrenning av forurenset overvann fra veger og flyplasser ma
reduseres i henhold til kravene i forskrift om rammer for vannforvaltningen. Nye krav til
fokus pa bekjempelse av fremmede arter vil kreve gkte bevilgninger. | tillegg ma etatenes
verneplaner for kulturminner og kulturmiljger falges opp.

Maloppnaelse

M1: ”Bidra til at transportsektoren reduserer klimagassutslippene med 2,5-4 mill tonn
CO,-ekv. i 2020 i forhold til forventet utslipp og redusere NOx utslippene i sektoren”
Malet for CO; vil trolig nas kun ved omfattende innfasing av biodrivstoff og
energieffektiviserende tiltak pa transportmidlene i kombinasjon med kollektivutbygging og
sterke avgiftsgkninger pa bil- og evt. flytransport.

Strengere krav til utslipp gjennom MARPOL Annex VI (2010) for skip og Euro 6-krav for
lette og tunge kjaretgyer vil bidra til & redusere utslippene av NOx. Det forventes at Norges
forpliktelser i henhold til Gateborgprotokollen vil bli innfridd.



M2: ”Bidra til & oppfylle nasjonale mal for lokal luftforurensning og stay”

Det vil mest sannsynlig vaere mulig & na det nasjonale malet for PM1, ved hjelp av allerede
kjente tiltak som piggdekkavgift, redusert fartsgrense, lavutslippssoner m.m. En overfgring av
trafikk til sjg og bane og tiltak for a redusere biltrafikken i byene vil kunne bidra til & redusere
NO,-konsentrasjonene. Oppfylling av malet for innenders stay vil trolig veere mulig & na ved
hjelp av avbgtende tiltak. Malet om a redusere stayplagen krever tiltak pa kjgretayer og
vegdekker i stort omfang, og vil bli vanskelig & na dersom de internasjonale stgykravene til
kjgretayer ikke skjerpes inn.

M3: "Unnga inngrep i og eller narfgring til vernede naturomrader, ivareta viktige
gkologiske funksjoner, unnga inngrep i vernede kulturminner og begrense inngrep i viktig
kulturlandskap og dyrket jord”

Malet om a unnga/redusere inngrep er helt avhenging av prioriteringen mellom
utbyggingsprosjekter og valg av lgsning for hvert enkelt prosjekt. Malet om & ivareta viktige
gkologiske funksjoner avhenger i tillegg av omfanget av reparasjonstiltak pa eksisterende
infrastruktur.

M4: Hindre eller begrense miljgskade som fglge av akutt forurensning i norske
havomrader eller pa norsk territorium”

For a redusere sannsynligheten for og konsekvensen av akutte uslipp kreves fortsatt fokus pa
beredskapsarbeid og trafikkovervaking. Det pagaende arbeidet med a etablere pabudte
seilingsleder for risikotrafikk langs norskskysten er et viktig virkemiddel for ytterligere a
redusere sannsynligheten for akutte hendelser til sjgs. Videre fokus pa skadebegrensende
tiltak etter at akutte hendelser har inntruffet vil ogsa fremover vere svart viktig..

M5: ”Bunnsedimenter som er forurenset med helse- og miljgfarlige kjemikalier

skal handteres slik at fare for ny forurensning ikke oppstar”

Forurensede bunnsedimenter er potensielt et stort problem i flere havneomrader og fjorder.
God informasjon om miljgtilstanden der bunnsedimenter av denne typen skal handteres og
eventuelt deponeres, sammen med god planlegging, gode rutiner og adekvate
oppfalgingstiltak, bidrar til en sikker handtering.

Malkonflikter

| falge malstrukturen skal NTP bidra til & na etappemalene for miljg. Samtidig er det en
hovedoppgave for NTP & oppfylle samfunnets krav til transport. Malet om trafikksikkerhet
star ogsa sveert sterkt og det er sannsynlig at arbeidet med NTP vil innebeere en prioritering
mellom disse malene. | flere ssmmenhenger vil det vaere konflikter mellom ulike mal.

For eksempel kan det hevdes at dagens transportpolitikk legger opp til et skille mellom by og
land, hvor det i byene skal arbeides for a fa flere bilister over pa kollektivtransport, gange og
sykkel, mens det utenfor byene skal legges til rette for bedret framkommelighet for bil for &
redusere avstandskostnader og fremme naringsliv og bosetting. Selv dersom man klarte a
stanse veksten i biltrafikken i de stgrste byene ville dette bare redusert utslippene fra transport
pa landsbasis med et par prosent. For a na gjeldende klimamal vil det imidlertid trolig veere
ngdvendig a redusere biltrafikken over hele landet - ikke bare i de starste byene. Det er ogsa
malkonflikter forbundet med det gkte politiske fokuset pa a redusere forbruk av dyrket jord og
gnsket om a fortette i kollektivknutepunkter for & redusere biltrafikken. Generelt kan malet
om a redusere inngrep i natur- og kulturmiljg, kulturlandskap og dyrket jord veere i konflikt
med framkommelighetsmalet, fordi ny infrastruktur er arealkrevende.



Trass i malkonflikter ma det arbeides for at miljg gjennom NTP 2014-2023 i stgrre grad
integreres i transportpolitikken og at miljghensyn i noen tilfeller ma veie tyngre enn andre
hensyn.

Malstruktur

Klima- og miljgprosjektet har foreslatt enkelte forenklinger i malstrukturen for klima og
miljg:

e Sla sammen malene for klimagassutslipp og utslipp av NOx

e Sla sammen malet for naturmiljg med malet for kulturmiljg, dyrket jord og
kulturlandskap

e Sla sammen indikatoren for naturreservater med indikatorene for
landskapsvernomrader og nasjonalparker

e Sla sammen indikatorene for kulturminner og —miljg

e Ga fra andel konflikter med biologisk mangfold til antall

o Kystverket foreslar 4 endre malet "Unnga utslipp av olje eller andre miljgfarlige
kjemikalier som fglge av ugnskede hendelser til sjgs” til "Hindre eller begrense
miljgskade som fglge av akutt forurensning i norske havomrader eller pa norsk
territorium”. Tilhgrende indikator ”Utslipp av olje eller andre miljgfarlige kjemikalier
som falge av ugnskede hendelser til sjgs” foreslas endret til "Omfang og
miljgkonsekvenser av akuttutslipp av olje eller andre miljgfarlige kjemikalier i
transportsektoren”. Malet og indikatoren gjelder kun skipsfart.

e Kystverket foreslar et nytt mal: "Bunnsedimenter som er forurenset med helse- og
miljefarlige kjemikalier skal handteres slik at fare for ny forurensning ikke oppstar”,
med tilhgrende indikator: ”Areal som er ryddet og masser som er fjernet.” Malet og
indikatoren gjelder kun skipsfart.

Det kan komme vytterligere forslag til endringer i malstrukturen.



Til Nasjonal transportplan, 2014-2023

Rapport om klimatilpassing
SAMMENDRAG

19. november 2010

Forord

| forbindelse med Nasjonal Transportplan 2014-2023 er fglgende oppdrag gitt:
Departementene ber om at det redegjeres for hvilke konsekvenser klimaendringene
kan fa for eksisterende og ny infrastruktur, samt aktuelle tilpassingstiltak og kostnader
for samferdselssektoren. Avinor og transportetatene Jernbaneverket, Kystverket og
Statens vegvesen har nedsatt en tverretatlig prosjektgruppe for a besvares dette
oppdraget med & utarbeide denne rapporten om Klimatilpassing til Nasjonal
Transportplan 2014-2023.

Prosjektgruppa bestar av prosjektleder Jan Otto Larsen (Statens vegvesen), sekretaer
for prosjektet Pal Rosland (Statens vegvesen), Gordana Petkovic og Heidi Bjordal
(Statens vegvesen), Olav Mosvold Larsen (Avinor), Fridtjof Wangsvik og Jan Arild
Jenssen (Kystverket) og Trond Bersting (Jernbaneverket). Videre har klimadirekter
Eirik Farland (Meteorologisk Institutt) lest korrektur pa teksten som gjelder klima-
endringer og forsker Thorkel C. Askildsen (T@I) lest korrektur pa tekstene som gjelder
transportrelaterte kostnader.

Som bakteppe til denne rapporten om Klimatilpassing foreligger blant annet under-
lagsrapporten til Nasjonal Transportplan 2010 Virkninger av klimaendringer for
transportsektoren (2007), rapporten Klima i Norge 2100 (2009) og diverse underlags-
dokumentasjon til arbeidet med NOU Klimatilpassing (2010), samt et arbeids-
dokument fra Transportgkonomisk institutt forfattet av Thorkel C. Askildsen (T@I) og
H. Asbjgrn Aaheim (CICERO) som beskriver status og grunnlag for transportrelaterte
kostnader knyttet til klimaendringer. Notatet fra T@I er utarbeidet pa oppdrag av
prosjektgruppa for a gke forstaelsen for kostnadsbildet knyttet til klimaendringene.

Oslo, 19. november 2010
Prosjektgruppa for Klimatilpassing, NTP 2014-2023

Jan-Otto Larsen
leder av arbeidsgruppa Pal Rosland
sekreteer



T, grader C

Sammendrag

Rapporten Klimatilpassing skal i forbindelse med NTP sgke & besvare hvilke konse-
kvenser klimaendringene kan fa for eksisterende og ny infrastruktur, samt beskrive
aktuelle tilpassingstiltak og kostnader for samferdselssektoren. En tverretatlig
prosjektgruppe fra Avinor, Jernbaneverket, Kystverket og Statens vegvesen star
ansvarlig for denne rapporten. En tilsvarende rapport ble skrevet i 2007.

Om klimaendringene

Det er meget sannsynlig at den globale temperauren gker som fglge av menneske-
skapte utslipp. Det er pavist samsvar mellom modellresultater og temperaturmalinger.
En norsk forskergruppe har utarbeidet et stort antall framskrivninger som danner
bakgrunn for hva som er lavt, middels og hayt estimat for forventede klimaendringer i
ulike deler av Norge. Arbeidet er presentert i rapporten Klimaet i Norge 2100. Disse
estimatene danner grunnlaget for rapporten Klimatilpassing.

| lgpet av vart arhundre vil klimaendringene pavirke oss mer og mer. Dersom sam-
funnet gnsker a redusere sin sarbarhet mot virkningene, ma vi de nermeste tiarene
tilpasse oss et klima slik vi kjenner det med betydelige naturlige variasjoner, men som
I perioder trolig vil veere sterkt preget av uvanlig mye nedbgr og korte vintre. Etter
2040-60 vil vi ha et klima som er 3-4 grader varmere og 5-30 prosent rikere pa nedbgr
enn referanseperioden 1961-1990. Vi vil kunne fa 40-70 cm hgyere havniva. Det er
derfor naturlig a se pa klimatilpassingen i to faser.
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Observert temperaturutvikling og nedbgr i Norge gjennom det 20. arhundret og framskriv-
ninger for det 21. arhundre. Endringene er i forhold til normalperioden 1961-1990. Observa-
sjonsverdiene er glattet og viser variasjoner pa 10-ars og 30-ars tidsskala. Hay og lav fram-
skrivning er stiplet og middels framskrivning er heltrukken. Kilde: Hanssen-Bauer et al, 2009.

@kte mengder med klimagass vil varme opp lufta. Hvor mye varmere det blir, er mest
avhengig av det vi slipper ut i arene framover og hva havene klarer a absorbere. Nar
lufta blir varmere kan den inneholde mer vanndamp. Nar lufta varmes opp uten a bli
tilfart mer vanndamp blir lufta tarrere. Over store deler av kloden vil hgyere
temperatur fare til tarrere klima. Norge er omgitt av hav som tilferer lufta sa mye



vanndamp at lufta ikke blir tarrere. Nar lufta kommer til Norge og blir kjglt ned enten
som folge av at fjellene presser fuktig luft opp eller sommervarmen danner lokale
tordenskyer, blir lufta overmettet av vanndamp og nedber blir utlgst. Siden lufta har et
fuktigere utgangspunkt kan det bli mer nedbgr enn fagr. Hvor det blir mer nedber i
Norge er avhenger av hvor lavtrykkene treffer. Med gkt nedbgr falger det gkt fare for
flom og enkelte steder ogsa gkt fare for skred. Dette er episoder som kan ende med
brudd pa veg- og banenettet.

Varmere luft tilsier mer energi. Hayere energi apner for en moderat gkning i lavtrykks-
aktiviteten. Det gir mulighet for en svak gkning i episoder med sterk vind og mer
balger. Moloer og rullebaner som ligger eksponert mot balgepagang vil veere utsatt for
kraftigere bglgepagang. Mot slutten av dette arhundret vil disse ogsa bli sterkt pavirket
av havnivastigningen. Men det er stormflo pa 3 meter over normal vannstand som
skaper de starste utfordringene. Siden slike konstruksjoner har en levetid pa femti ar,
ma de bli bygd pa nytt fer vi far slike tilstander.

Om vedlikeholdsetterslep

Lokal nedbgr med sveert hgy intensitet er krevende a varsle. Det vil da vare vanskelig
a sette inn nok tiltak pa rett sted. I slike tilfeller vil skadeomfanget avhenge av hvor
robust infrastrukturen er pa de aktuelle steder. Dagens vedlikeholdsetterslep pa mange
titals milliarder kroner bidrar til at infrastrukturen ikke taler lokale flomsituasjoner. En
forutseting for a fa til klimatilpassing er at betydelige deler av vedlikeholdsetterslepet
tas igjen, serlig pa de vegene som har hgy nytteverdi. Det vil vaere naturlig a ta hensyn
til nye dimensjoneringskrav, standarder og normaler ved lukking av etterslepet. | sa
mate er det et definisjonsspagrsmal om lukking av vedlikeholdsetterslepet i henhold til
oppdaterte krav er klimatilpassing. Imidlertid er tiltaket av stor betydning for a mate
klimautfordringene.

Det er meget effektivt a forsterke elementer og strekninger som gjennom en ROS-
analyse viser seg a utgjare en risiko og som kan medfgrer brudd pa infrastrukturen
som falge av flom, skred eller storm. Det er anslatt med bakgrunn i tall fra Sverige at
samfunnet vil spare det halve om forebyggende tiltak gjennomfares i stedet for a
reparere skaden etter at skaden oppstar. ROS-analyser av moloer, rullebaner, veger og
jernbaner samt skredsikring av veger og jernbaner er derfor viktige tiltak. Pa den
annen side er ikke malet om full beskyttelse kostnadseffektivt. Samfunnet kan ikke bli
fullstendig beskyttet mot brudd. Sveert god beskyttelse er kostnadskrevende i forholdt
til meget god beskyttelse. Det er viktigere a sikre funksjonaliteten i samfunnet i stedet
for & beskytte de enkelte strukturene mot brudd.

Om kostnader for samfunnet

Kunnskap om hvilke transportrelaterte kostnader som felger av klimaendringene er
begrenset. Det finnes ikke norske studier som analyserer bade merkostnader knyttet til
investeringer, drift og vedlikehold av infrastrukturen og eventuelle nyttetap for
trafikanter, transportgrer og gvrig naringsliv.



For planleggingsformal er det viktig a se betydningen av klimaendringer i lys av
tidsperspektivet for endringene. Noe kommer langsomt som havstigning, annet oppstar
som bra hendelser slik som intens nedbar, flom, skred og storm. Vi bar ogsa ta hgyde
for at vi i slutten av arhundret har et samfunn som pa grunn av gkonomiske, tekno-
logiske og demografiske endringer kan vere svert forskijellig fra vart eget, ogsa med
hensyn pa etterspgrsel og tilbud knyttet til mobilitet. Femti til hundre ar gar langt
utover det tidsperspektivet det er vanlig a bruke for planleggingsformal, ogsa innen
transportsektoren, der man kan argumentere for a bruke betydelig lengre tidsperspektiv
enn i mange andre sektorer.

A bygge infrastrukturen slik at den skal holde i femti til hundre &r er krevende siden
sikkerhetsmarginene som er ngdvendige sa langt fram i tid forelgpig ikke er kjente.
Dersom det legges inn starre sikkerhetsmarginer enn ngdvendig vil dette fare til
uforholdsmessig store kostnader for sektoren. I motsattfall vil mangel pa nadvendig
robusthet gi uforholdsmessig mange brud. @kt kunnskapen om klimaendinger er en
viktig del av klimatilpassing.

Brudd pa infrastrukturen der det er gode omkjeringsmuligheter har begrenset skade pa
samfunnet. Nar bruddet farer til betydelig redusert framkommelighet er dette skadelig
for samfunnet. Jernbanenettet er i si mate mer sarbart enn vegnettet. Norge har sprett
bosetting og det norske neringslivet er desentralisert. Neeringslivet er transport-
intensivt og sarbart for brudd.

Til tross for sikringstiltak vil det normalt fortsatt vere en risiko for skade pa infra-
strukturen i utsatte omrader. For & kunne prioritere og dimensjonere tiltak slik at den
samlede risikoen for samfunnet reduseres mest mulig innenfor de kostnadene man
setter av til tiltak, ma man ogsa gjare vurderinger av hvor mye risiko samfunnet skal
tale. Dette er vanskelig og ofte kontroversielle vurderinger som bare blir vanskeligere
nar usikkerheten gker, men potensielt kontroversielle vurderinger er likevel ngdvendig
hvis man vil unnga uhensiktmessig dyre sikringstiltak pa tilfeldig utvalgte steder.

Bildet viser flomskred
forarsaket av intenst
nedbgr pa Mare.
Eikesdalen (2003).




Om tiltak

Prosjektet Klima og transport til Statens vegvesen har bygget opp stor kompetanse pa
klimatilpassing. Det er viktig a viderefare dette arbeidet sammen med andre norske og
utenlandske erfaringer og omsette det i tiltak og strategidokumenter for transport-
etatene. Kunnskap og ny viten ma nedfelles i dimensjoneringskrav, standarder,
normaler og prosedyrer.

Prinsippet om trinnvis beredskap i beredskapsplanene til transportetatene bar
stadfestes og utvides til alle typer skred, flom og stormsituasjoner. Operatgrer og
entreprengrer ma ha beredskap for a kunne handtere ekstraordinare veerforhold.

Styrking av beredskapsevnen er viktig for a kunne megte episoder med fare for brudd
pa infrastrukturen, samt evne til & legge om infrastrukturen i forbindelse med et varslet
brudd slik at neeringslivet, enkeltpersoner og viktige samfunnstjenester blir minst
mulig skadelidende. Gode risikovurderinger, beredskapsplaner, beslutningsstatte-
systemer og presise prognoser er viktige klimatilpassingstiltak.

Det er viktig a etablere prognose- og beslutningsstattesystemene Vegveer og FareVar
for & kunne beskrive risiko for brudd og rett tiltak til rett tid. Systemene krever et nett
av malestasjoner og et nart samarbeid med andre etater. Et tverrfaglig samarbeid er en
betingelse for optimal klimatilpassing.

For a fa gkt robusthet i transportsektoren er det viktig a redusere usikkerheten i veer-
prognosene. Dette kan oppnas med mer forskning for & fa bedre kunnskap om det
lokale klimaet i framtiden, og ny kunnskap om sikringstiltak mot naturskader. Det er
seers viktig med gkt kunnskap om vind, stormfrekvens, havniva og stormflo i tillegg til
bedre opplasning pa temperatur og korttidsnedber.

4 Laukvik molo,
Stormen Narve 2007
(foto: Gerd Smedstuen)
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NTP 2013 - 2024 Byomradene - Sammendrag
Vurderinger og forslag star forelgpig for gruppens regning.

1.  Vart hovedbudskap

Byomradegruppen har sammenholdt gjeldende NTP (St. meld. nr. 16 (2008-2009) med nyere
nasjonale faringer og rammer av betydning for transportpolitikken. Generelt sett har
stortingsmeldingen en god beskrivelse bade av transportutfordringer og strategier for & mate
disse utfordringene, men staten mangler viktige virkemidler for a stimulere til en raskere
gjennomfaring enn det vi ser i dag. Vi mener at det ikke er mangel pa kunnskap om effektiv
virkemiddelbruk som er den starste hindringen, men snarere mangel pa formelle rammer for
langsiktig samordnet innsats og lokalpolitisk vilje.

Klimakur-rapporten (Klimakur 2020, Klif 2010) viser at reduserte klimagassutslipp for
transportsektoren ma oppnas ved en tredelt satsing pa kjeretayer, drivstoff og som nummer tre
— a utvikle et samfunn med mindre transportbehov og mer miljgvennlig transportsystem. Det
er i byomradene mulighetene er starst for a redusere transportbehovet og bedre
transportsystemet. Dette vil veere et langsiktig arbeid.

For & na andre nasjonale miljgmal og mal i transportpolitikken kreves en samordnet innsats
fra stat, fylke og kommune.

Bybefolkningen vokser, og de starste byene vokser mest (SSB 2010). Veksten har en takt som
vi ikke har sett tidligere. Det er forventet at denne utviklingen vil fortsette. Inntekter forventes
a gke, og bilholdet gker pa landsbasis. Samlet gir disse utviklingstrekkene en sterk gkning i
transportettersparsel i byomradene.

1.1  Forvaltningsreformen har gitt lokale myndigheter stgrre ansvar, men staten ma
fortsatt ha en viktig rolle

Forvaltningsreformen har endret ansvarsforholdene mellom stat, fylkeskommuner og
kommuner. Dette gjgr seg serlig gjeldende for byomradene, der det statlige vegnettet er
betydelig redusert etter omklassifiseringen per 1. januar 2010. | Oslo utgjer for eksempel
riksvegnettet na 13 % av det offentlige vegnettet mot 16 % for et ar siden.

Gjeldende NTP fastslar at forvaltningsreformen vil styrke lokale myndigheters mulighet til &
prioritere og finansiere starre infrastrukturtiltak i kollektivtransporten. Innspill fra lokale
myndigheter til byomradegruppen uttrykker imidlertid at fylkeskommunene ikke vil veere i
stand til & forbedre kollektivtransporttilbudet uten at staten bidrar med bedre ramme-
betingelser som for eksempel gkte gkonomiske overfagringer til kommunesektoren.
Befolkningsveksten i byene sammenholdt med erkjennelse om at kollektivtransporten og
gang- og sykkeltilbudet ma bedres far ngdvendige restriktive tiltak kan settes inn, tilsier at
statens virkemiddelbruk ber forsterkes. Tiltak som gir overgang til kollektivtransport, sykling
og gange vil vare helt ngdvendig for a tilfredsstille nasjonale mal for lokal luftforurensning
og stgy samt bidra til & begrense klimagassutslipp.

Staten har ansvar for & bidra til at de nasjonale miljgpolitiske malene nas uavhengig av
eierskap til grunn, og derfor mener byomradegruppen at det er rimelig at staten gar inn med
betydelige midler til investeringer i kollektivtransport. Nar det gjelder drift er det muligheter
til & finansiere dette gjennom bompenger, som er en tidsbegrenset ordning, eller gjennom



keprising/vegprising som er mer fleksibelt. Vi ser derfor ikke det samme behovet for statlige
midler til dette.

1.2 En helhetlig, men differensiert virkemiddelbruk er ngdvendig i byomradene

For & mgte de store utfordringene byene star overfor er det helt ngdvendig & bruke et bredt
spekter av virkemidler, og ha en samordnet innsats med en helt annen innretning, takt og
styrke enn vi til nd har tradisjon for. Flere departementer, fylkeskommuner og kommuner ma
veere enige og bidra til en samlet innsats som vedvarer over tid.

En stor utfordring vil vere a nedprioritere framkommelighet for personbil til fordel for andre
transportformer og trafikantgrupper i byomradene.

Koblet med ulike skonomiske incitamenter mener vi at kollektivtransporttiltak,
keprising/bompenger, parkeringsregulering, arealbruksendringer samt sykkel- og gangtiltak
star seg som hovedelementene i en framtidig transportpolitikk i by. I tillegg vil det vaere
behov for tiltak som mobilitetsplaner for bedrifter/ virksomheter, bildelingsordninger,
samkjering, personlig reiseplanlegging og andre sakalte "myke” tiltak for & redusere
personbiltrafikken. Mer utstrakt bruk av telefon- og videomgter samt fleksible
arbeidstidsordninger vil ogsa ha betydning. Samlet sett bgr framkommeligheten opprettholdes
og forbedres, men pa en mer miljgvennlig mate.

Vi mener endring av skattereglene slik at arbeidsgiverbetalte periodekort eller gratis sykler fra
arbeidsgiver ikke blir fordelsbeskattet kan vaere aktuelt. VVidere mener vi at gratis eller
subsidiert parkering pa arbeidsplasser ma fordelsbeskattes. Andre skatte- og avgiftsmessige
tilpasninger som fremmer miljgvennlig transport ma i tillegg utredes naermere.

Vi ser behov for en tredelt transportpolitikk for byene. Mange av tiltakene vil vaere de samme
i alle byene, men doseringen vil vare ulik:

Forslag til differensiert virkemiddelbruk:

1. De fire stgrste byomradene har behov for den kraftigste virkemiddeldoseringen, som
kaprising og den meste restriktive parkeringspolitikken. Dette betinger et
kollektivtransporttilbud av hgy kvalitet far innfgring av restriksjoner. Alle disse byene har i
dag et bompengesystem, som burde veert erstattet av et kaprisingsopplegg.

2. De mellomstore byomradene har ogsa behov for en helhetlig virkemiddelbruk der
tiltak for & dempe personbiltrafikken inngar. Det mest nzrliggende vil her vere en innskjerpet
parkeringspolitikk. I noen byer kan kaprising veere aktuelt.

3. For mindre byer og tettsteder gir ikke befolkningsunderlaget de samme muligheter
som i starre byer til & utvikle et kollektivtransportsystem som kan konkurrere med bilen. Her
vil en sterk satsing pa sykling og gange samt parkeringspolitikk vare hovedtiltak.

Satsing pa sykling og gange vil vaere ngdvendig for alle byomradene. Fa byer har kommet
seerlig langt med a utnytte sykkelens muligheter, men noen byer og tettsteder har
sykkelandeler pa nesten 10 %. Syklingen har gkt i de fem sykkelbyene i region sgr i perioden
2006-09 (T@I 2010). Her har Statens vegvesen, fylkeskommunene og kommunene
samarbeidet om informasjon og tilrettelegging. Vi vurderer 10-20 % sykkelandel i byene som
realistisk avhengig av lokale forhold.



For kollektivtransport har vi ikke gjort tilsvarende vurderinger av realistiske mal, men det kan
knyttes konkrete mal til den enkelte bypakke om for eksempel andel miljgvennlig transport.
Kollektivtransportomfang er ikke et mal i seg selv slik mer sykling og gange kan vare pga
helseeffekten av fysisk aktivitet.

1.3 Staten ma styrke innsatsen i byene og stille strengere krav til lokale myndigheter

De finansielle rammebetingelsene er helt avgjgrende for a dreie utviklingen i en mer
baerekraftig retning. Utredninger som er gjennomfart i de fire starste byomradene har
avdekket et sveert stort investeringsbehov dersom byene skal fa hgykvalitetslgsninger for
kollektivtransport. Videre ma gkonomiske incitamenter serlig rettes inn for & fa de starste
byomradene til & erstatte dagens bompengeinnkreving med opplegg for kaprising. Kaprising
vil veere et bedre virkemiddel enn bompengeinnkreving for a oppfylle viktige
samfunnsmessige mal. Kgprising gir mulighet for a styre trafikken slik at kapasiteten i
eksisterende anlegg utnyttes bedre. Dette kan bedre miljget og utsette behovet for
nyanlegg/kapasitetsutvidelser. Et kgprisingssystem kan og bar utformes mer rettferdig enn en
ordinger bompengering..

Vi mener det er ngdvendig at belgnningsordningen gkes til om lag 3-4 mrd.kr pr ar og formelt
tas inn som en del av statens forhandlingsgrunnlag ved utvikling av bypakker, sammen med
gvrige statlige midler til utvikling av transportsystemet. Midlene bgr kunne brukes som en
belgnning for a fare en politikk, som falger opp nasjonale mal der bilrestriktive tiltak inngar.
De fire starste byene begr ha hovedprioritet, og avtaler bgr kunne inngas for 4-10 ar. Innenfor
slike rammer bgr det vaere mulig a finansiere et godt kollektiv, gang- og sykkeltilbud i disse
byene.

For mindre byer og tettsteder som ikke omfattes av bypakker eller ny belgnningsordning og
som satser pa sykling som transportform, er det viktig med egne stimuleringsmidler, for
eksempel 200-300 mill. kr pr ar, som tilskudd til kommuner og fylkeskommuner for en
raskere gjennomfaring av deres del av hovednettet for sykkeltrafikken i byer og tettsteder.
Slike stimuleringsmidler utlgser erfaringsmessig stor aktivitet.

Bystarrelse Statlige gkonomiske Formelle rammer for samlet innsats
incentiver

Fire starste Ny belgnningsordning | Bypakker (som skal behandles i Stortinget)

byomrader 3-4 mrd. kr pr ar er aktuelt og regionale og lokale planer

Mellomstore byer - Ny belgnningsordning | etter pbl

ned til 30- 40.000 3-4 mrd. kr pr.ar

innbyggere

Mindre byer og Stimuleringsmidler for | Utvalgte sykkelbyer bgr prioriteres. Avtale

tettsteder over 5000 | sykkelsatsing med Fk, SVV og K om sykkelsatsing.

innbyggere Andre avtaler, lokale og regional planer
etter pbl

Figur: Oversikt over aktuelle incentiver som stimuli i en differensiert bytransportpolitikk

De forpliktende avtalene som inngas ma stille krav til byen om arealbruk og
parkeringsrestriksjoner for & motvirke at ny bebyggelse i gkende grad skjer utenfor den
eksisterende tettbebyggelsen. Dette er spesielt viktig for mellomstore og mindre byer hvor




sykling og gange er et mer realistisk alternativ til bilen enn kollektivtrafikk, og hvor det er lite
aktuelt med en brukerfinansiert bypakke som formell ramme for innsatsen..

1.4 Utvikling av bypakker kan gi gode rammer for gjennomfgring

Vi foreslar at det stilles mer formaliserte krav til grunnlag for nye bypakker. En bypakke vil
som regel ha en form for trafikantbetaling som krever behandling i Stortinget. For a sikre en
helhetlig virkemiddelbruk som er samordnet mellom forvaltningsnivaene og som vedvarer
over tid, kan det stilles mer formaliserte krav til grunnlaget for Stortingsbehandling.

Forslag til rammer for nye bypakker:
- KVU/KSL er gjennomfart
- Strategisk areal- og transportplan er vedtatt/skal vedtas
- Lokalt vedtatte mal som er konsistente med nasjonale og regjeringens faringer fra KS1
- Robust finansieringsopplegg og enighet om styringssystem foreligger
- Portefgljestyring er hovedregelen
- Sekvensiell gjennomfaring — tiltak for mer miljgvennlig transport far
kapasitetsutvidelser for personbiltrafikk og restriksjoner
- System for faglig utredning og politisk forankring etableres
- Oppfalgingssystem og rapportering formaliseres

Transportetatenes medlemmer i bygruppa mener at transportetatene ma vere ansvarlig for
KVU siden utredningen skal bidra til & avklare videre planlegging av tyngre statlig
infrastruktur i byomradene sett i sammenheng med hvordan nasjonale mal for miljg- og
transportpolitikken kan nas. Videre planlegging etter plan- og bygningsloven er kommunene
og fylkeskommunenes ansvar.

Fylkeskommunens medlem i gruppa mener at K\VU bgr innga som en del av forberedelsen av
en regional areal- og transportplan styrt av fylkeskommunene, og at denne sa underlegges
KS1 som en del av prosessen. Nasjonale forventninger etter plan- og bygningsloven kan
brukes som et middel til & gi nasjonale styringssignaler far prosessen settes i gang.

2. Kompakte og attraktive byer og tettsteder er ngdvendig

Regjeringens mal er et effektivt, sikkert, tilgjengelig og mer miljgvennlig transportsystem
som dekker alle behov — lokalt, regionalt, nasjonalt.

Regjeringens mal tilsier at det utvikles mer kompakte byomrader med arealbruk basert pa
hovednettet for kollektivtrafikken.

Det er en svak tendens til at tettstedsareal pr innbygger reduseres over tid.
Utbyggingstettheten gker, men en synkende andel av ny virksomhet kommer innenfor
eksisterende tetthebyggelse (SSB 2010). Det ma derfor stilles krav til kommuner og
fylkekommuner mht styringen av arealbruksutviklingen.

Byer og tettsteder bgr vokse innenfra med vekt pa a fortette i kollektivknutepunkter. En tettere
arealbruk ved knutepunkter vil over tid virke selvforsterkende og tiltrekke sg mer utbygging.
Effektive nett for gdende og syklende, serlig for mating inn til kollektivknutepunkter bar
utvikles og barrierevirkning av trafikk avbgtes. Alle innfartsarer bar ha hgy framkommelighet
for kollektivtransporten og sykkeltrafikken. Bruk av fire-trinnsmetodikken bgr forsterkes.



God arkitektonisk kvalitet og universell utforming i de bygde omgivelsene er viktig for at en
slik fortetting skal kunne skje uten tap av nermiljekvaliteter og dermed trivsel.
Kollektivknutepunkter ma gi gode opplevelser og tilby kultur- og service der det ligger til
rette for det. Jernbaneverket bar ta et mer helhetlig ansvar for utvikling av knutepunkter og
omlandet rundt dem.

Et gang-, sykkel- og kollektivvennlig arealbruksmgnster vil utfordre jordvernet og andre
landskapsverdier ved viktige stasjoner/ kollektivknutepunkter pa kort sikt. Her bgr andre
arealinteresser kunne vike, forutsatt at det er godtgjort at dette gir gode effekter mht reduksjon
i CO,-utslipp og redusert transportbehov. Pa lengre sikt vil en slik arealpolitikk redusere
nedbyggingen av LNF-omrader og gi mindre inngrepsomfang totalt sett. Dette betinger at
arealutviklingsstrategien ligger fast over tid.

Rikspolitiske retningslinjer for areal- og transportplanlegging bar revideres og forsterkes sett i
lys av klimautfordringen, regionale utfordringer og ny kunnskap om tiltak og virkemidler.

Ved utforming av anlegg i by hvor gatearealet er knapt bar trafikantgrupper tilgodeses i
felgende rekkefalge:

1. Gaende

2. Kaollektivtrafikk og syklende
3. Varelevering

4. Personbiler

3 Lokalisering av statlig virksomhet og kjgpesentre ma bli mindre

transportskapende

Statlig lokalisering av publikumsrettet virksomhet bar i starre grad vektlegge at de ma kunne
nas uten bruk av personbil for & understattet utvikling av kompakte, multifunksjonelle og
levende bysentra. Staten ma veere et forbilde ved lokalisering av statlig virksomhet.

Retningslinjer for statlig lokalisering av transportskapende virksomhet som for eksempel
sykehus, universiteter, hgyskoler bar vurderes ut fra erfaringer med kjapesenter-
bestemmelsen. Dette kan enten veere en egen retningslinje eller innarbeides i en revidert
rikspolitisk retningslinje om samordnet areal- og transportplanlegging.

Transportetatene bgr engasjere seg sterkere i regionale planer for kjgpesenterlokalisering.

4. Et hgykvalitets kollektivsystem krever hgye kostnader

For & kunne mgte den kraftige veksten i transportetterspgrsel i den kommende NTP-perioden
ma byene sikres et kapasitetssterkt og attraktivt kollektivtilbud. Viktigst er dette i de fire
starste byomradene. Kollektivtilbudet ma ha tilstrekkelig robusthet til 8 mate en kraftig vekst
i antall reisende i rushperiodene.

Mye av veksten i transportbehovet ma tas kollektivt. Hvor mye avhenger av effekten av
restriktive tiltak pa transportbehovet og hvor stor andel av korte reiser som lykkes overfart til
gange og sykling. Det er ikke et mal at folk slutter & ga og sykle for a reise kollektivt.

Dette krever gkonomiske ressurser ut over det som kan rommes i pagaende og planlagte
bypakker. Vi har prgvd a skaffe oss en oversikt over behovet, men dette ma det arbeides
videre med i planfasen. Vi registrer at det er snakk om sveert store belagp (T@I 2010), og at



Oslo er i en klasse for seg. Det ser ut til at Oslo og Akershus har anslatt et belgp pa 23 — 52
mrd. kr ikke medregnet jernbaneinvesteringer pa 12 mrd. kr. | Stavanger-omradet er
overslaget 10-14 mrd. kr for et bybaneopplegg, eller et hgykvalitets bussystem. Dette er ogsa
eksklusive jernbaneinvesteringer. Et grovt overslag for Bergen sier 12 mrd. kr for et
banesystem i tre utviklingsretninger og bedretilrettelegging for busser. For Trondheim antydes
7,5 mrd. kr for tilrettelegging av bybane- og bussystemer.

Staten bgr gjennom sin I1TS-satsing bidra til utvikling av et forutsigbart kollektivsystem med
integrerte lgsninger som har fokus pa effektiv billettering og a betjene overgangen mellom
ulike transportformer eller kollektivsystemer.

5. KVU-er og egne modellberegninger gir lite ny kunnskap
Transportmodellkjeringer(T@I 2010) for byomradene i Framtidens byer utfart i regi av
byomradegruppen viste det samme som Klimakur viste for hele landet, nemlig at en endring i
mer miljgvennlig retning krever at kollektiv, gang- og sykkeltilbudet blir bedre samtidig som
man innfarer restriktive tiltak som parkeringsavgifter og keprising eller tidsdifferensierte
bomsatser. | tillegg er arealbruksutviklingen viktig.

Analyserte konsepter i KVU er kombinasjoner av tiltak, og disse analysene viser det samme,
nemlig at det er gunstig med kombinasjon av bedre tilbud og restriksjoner for a fa en mer
miljgvennlig transportmiddelfordeling. Faglig innhold og prosess for KVU utvikler seg i
positiv retning. K\VU for bypakker vil bli et bedre og bedre faglig grunnlag (Vista Analyse
2010) for nasjonale, regionale og lokale myndigheters samlede innsats i byer.

Detaljert faglig generell kunnskap om dosering av virkemidler og virkning kan ikke trekkes ut
av verken KVVU eller transportmodellkjeringene. Til det er byene for forskjellig, og KVU
under rivende faglig utvikling. Utredningene kan derfor ikke sa lett & sammenlignes.
Utredningsarbeidet utfert av Urbanet Analyse for Klimakur (Urbanet Analyse 2009)har
imidlertid gitt verdifulle resultater om virkningen av ulik dosering av enkelt virkemidler.

6. Satsing pa sykling virker og ma stimuleres i byer og tettsteder

Det er potensial for mer sykling overalt, men potensialet er stgrst i byer og tettsteder.
Sykkelen ma ta en stgrst mulig andel av gkt transportbehov. Dette gir svart god
samfunnsgkonomi pga den store helsegevinsten ved fysisk aktivitet. I mindre byer og
tettsteder er sykkelen ogsa det mest aktuelle alternativet til bil. Satsing pa fem sykkelbyer i
region sgr er vellykket og utvides i perioden 2010-13 til 27 byer. Satsingen bar stimuleres
med en statlig tilskuddsordning til den kommunale og fylkeskommunale delen av nettene for
a vise at staten mener alvor med sin satsing pa sykkelbruk.

e Sammenhengende nett i byene, god mating
til kollektivnettet og god framkommelighet
Wirdt & pa pendleruter ber prioriteres.

Figur: Fra Grimstad adressetidende —
oktober2010




7. Parkeringspolitikk er et effektivt trafikkregulerende virkemiddel
Parkering framtrer som et sveert viktig virkemiddel i transportpolitikken, som fortjener sterre
oppmerksomhet framover bade lokalt, men ogsa nasjonalt. P& mange omrader er det behov for
gkt kunnskap samtidig som det er behov for 8 kommunisere betydningen av en strengere
parkeringspolitikk bade overfor politikere og publikum generelt.

Manglende kunnskap ber likevel ikke fraholde lokale myndigheter fra a iverksette en
strengere parkeringspolitikk. Som statte for lokale myndigheter har Statens vegvesen na satt i
gang et FOU-prosjekt for & belyse hvor hgyt parkeringsavgifter bar settes for a fa en bestemt
trafikkmessig effekt. Fra litteraturen merker vi oss at “sannheten” om at en restriktiv
parkeringspolitikk gjer bysentra mindre attraktive er for darlig forskningsmessig underbygget.

Virksomhetsinterne transportplaner/mobilitetsplaner, seerlig i Storbritannia der det er et
lovkrav, gir 10-30 % trafikkreduksjon i bilfgrerturer til/fra arbeid. Vi mener at lovhjemmel for
a kunne gi kommunen mulighet til & palegge virksomheter a utarbeide mobilitetsplaner bar
vurderes ngrmere.

8. Behov for en mer effektiv planprosess

Bade kvalitetssikringsregimet K\VU/KS1 og de nye bestemmelsene i plan- og bygningsloven
har bidratt til & gjere vegen fra prosjektidé til gjennomfaring mer kompleks enn far. Mange
plannivaer og lange prosesser er en utfordring. Prosessen kan bli sa lang at lokale premisser i
mellomtiden har endret seg. Innfasing av KVU/KSL1 i forhold til prosesser etter plan- og
bygningsloven ma bli bedre.

Den nye planloven gir muligheter for en helhetlig politikk gjennom nasjonale forventninger,
regional planstrategi og lokal planlegging. Dagens bo- og arbeidsmarkeder spenner over
mange kommuner og noen ganger flere fylkeskommuner. Det regionale plannivaet ma derfor
styrkes betydelig dersom en slik politikk skal kunne realiseres.

Byene mener at regionale planstrategier pa sikt bar innga som en del av grunnlaget for NTP,
0g at staten bgr bidra sterkere til utvikling av gods- og personknutepunkter til lands og ved
sja. Statlig lokalisering ber bidra til redusert transportbehov med bil, ikke som i dag hvor for
eksempel nye sykehus kan ha sveert transportskapende lokalisering.

Q. Framtidens byer vil ha egen NTP-omtale

De 13 bykommunene® som deltar i prosjektet Framtidens byer vil ha en omtale av den enkelte
by som en del av NTP meldingen og ha samme mulighet til & delta i NTP-prosessen som de
fire starste byomradene. Byomradegruppen mener at Samferdselsdepartementet bgr vurdere
om en slik fgring skal gis for arbeidet i planfasen.

10. Kompetansebygging og formidling ma styrkes og starre dristighet ma
stimuleres

Vi anbefaler en langt mer omfattende bruk av demonstrasjons- eller pilotprosjekt for a teste ut
nye lgsninger, og at Statens vegvesens rolle som kompetansebygger og -formidler forsterkes.
Det er mange demonstrasjonsprosjekter som bar kunne iverksettes uten ytterligere
utredninger.

! Tromsg, Trondheim, Bergen, Stavanger, Sandnes, Kristiansand, Skien, Porsgrunn, Drammen, Oslo, Barum,
Fredrikstad, Sarpsborg
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Tverretatlig utredning om
Langsiktige kapasitetsutfordringer i Oslo-omradet 25.11.2010

0 Sammendrag

Kapasitetsutfordringer i Oslo-omradet ses i et 50-ars perspektiv
I mandatet er hovedspgrsmalene:

— Hvordan kan transportetterspgrselen utvikle seg i Oslo-omradet pa svart
lang sikt?

— Hvilke utfordringer kan dette gi for transportsystemet totalt, og hvordan
kan ulike transportformers sterke sider utnyttes for a lgse utfordringene?

— Hvordan kan jernbanens kapasitetsproblemer pa kort og lang sikt lgses
innenfor et slik helhetsperspektiv?

— Hvilke funn pé sveert lang sikt kan aktualiseres inn mot Nasjonal
transportplan 2014 — 2023?

Oslo-omradet er definert som hovedstaden og gvrige @stlandet. Sveert
lang sikt er definert som 50 ar (2060). Hovedperspektivet er
persontransport.

Fem erkjennelser legges til grunn for arbeidet:

— Transport og samfunn henger ngye sammen. Transportsystemet ma bidra
til gnsket samfunnsutvikling.

— Arealbruk legger faringer for transportsystemet. Konsentrert utvikling gir
andre premisser for transportsystemet enn spredt utvikling.

— Vekst gir oss muligheter, ikke bare problemer. Vekst er ikke noe ukjent
fenomen. Utfordringen er & handtere veksten pa en framtidsrettet mate.

— Kapasitetsproblemer oppstar nar etterspgrselen er starre enn tilbudet.
Bade tilbud og etterspgrsel kan pavirkes.

— Femti &r er langt fram i tid. Noe kan vi med en viss sikkerhet si kommer
til & skje. Annet har vi ikke mulighet til a se, eller forsta vil skje.
Metodisk tilnaerming til femtidrsperpsektiet

A framskrive dagens trender 50 &r fram, gir oss ikke tilstrekkelig
informasjon. Vi ma fange opp endringer som trendmodellene ikke klarer
a fange opp. Vi har derfor ogsa:

— Lyttet til ekspertisen: Hva tror den om langsiktig utviklingstrekk?
— Benyttet oss av scenarier: Hva kan skje hvis ...?
— Sett pa gode eksempler: Hva vi kan laere av andre?

Behov for gkt oppmerksomhet omkring byene
Inneveaerende Nasjonal transportplan framholder fire malomrader:
— Framkommelighet og avstandskostnader
— Trafikksikkerhet
- Miljg
— Universell utforming
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Transportsektoren ma ta utviklingen i byene og byenes behov pa alvor.
Urbaniseringen vil bli enda sterkere i arene som kommer. Dette gjgr
utviklingen i byene viktig i forhold til & nd nasjonale mal.

I lzpet av de kommende femti arene vil Norge bevege seg ut av
oljealderen. Byer med et godt service- og kulturtilbud, og med gode
forbindelse til andre byer, vil vare en viktig betingelse for & konkurrere
om arbeidskraft og neeringsutvikling i et globalt marked.

@kt urbanisering gir byene de starste kapasitetsutfordringene. Flere byer
enn Oslo vil kunne oppleve trengsel. I tillegg til trengselsproblemer ma
klima- og energisparsmal handteres. @kt konsentrasjon vil bidra til dette.

Tid-rom sammentrekningen vil fortsette

Over tid har hovedstadsomradet blitt utvidet fordi reisetidene er blitt
kortere. En fglge er blant annet at arbeidskraft og kunder rekrutteres fra et
stadig starre omland, og at nye kontaktmgnstre mellom innbyggerne
utvikler seg.

aTrondheim
BergenA
ehammer
amar
Eidsvol Drammg Kongsbe| eoteborg
A \oss “AGgteborg 9 4 Stockholm
rdstrand 088 Sandefjord
1870 1970 2010 2060

O = Hovedstadsomradet

Hvor vil befolkningsveksten komme?

Sterkere vekst i byene enn mellom byene, har ssmmenheng med bade
gkonomiske og kulturelle utviklingstrekk. SSBs befolkningsfram-
skrivninger for perioden 2010-2060 viser en slik trend. En annen trend i
utviklingen er at befolkningen sgker mot fjorden. SSBs befolkningsfram-
skriving viser sterkest vekst i og ner Oslo, og starre vekst nar Oslo-
fjorden enn i Innlandet. Framskrivingen viderefgrer utvikling de siste fem
arene. SSBs framskrivninger gir ikke svar pa hvordan videre utbygging
av transporttilbudet kan omfordele veksten.

Befolkningsframskriving 2010-2060 i ulike deler av @stlandet. SSBs middelalternativ (MMMM)
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Vi blir eldre og rikere, og kravene til kvalitet gker

SSBs befolkningsframskrivinger viser at andelen eldre i befolkningen vil
gke kraftig. @kning blir trolig sterst i omrader med liten innvandring.
Finansdepartementet forventer fortsatt sterk vekst i disponibel realinntekt.
Inntektsveksten kan bety at forbruksvolumet vil gke, at vi kan bruke mer
penger pa tjenester, og at vi kan kjgpe oss dyrere varer og tjenester.

Symbolverdien ved gjenstander er i gkende grad blitt viktig for mange.
Visse gjenstander sender signaler til omverdenen om livsstil og
tilhgrighet. Dette gjelder ulike type varer og tjenester, som klar, mat,
mobiltelefoner og kulturopplevelser. @kende kjgpekraft gjer det mulig
for den enkelte & veere med pa stadig nye forbrukstrender. Men gkt
kjopekraft kan i tillegg til gkt forbruk ogsa benyttes for a signalisere
mindre materiell fokus, og en mer verdiorientert livsstil.

Funksjon Symbol Symbol
Funksjon

Verdier i en by

1945 1970 2010 2060

Individualisering av behov gjar etterspgrselen etter varer og tjenester mer
kompleks enn det vi tradisjonelt har veert vant til. Det meste er
tilgjengelig og mange vil ha noe som skiller seg ut fra det gvrige pa
markedet. Dette gjar at ogsa transportetterspgrselen blir mer kompleks.

Hvordan kan transportsystemet svare pa dette?

Et mer sammensatt samfunn gjar at ogsa kravene til transportsystemet
blir stadig mer omfattende. Dette er en utvikling som har pagatt over tid,
og som vil fortsette. Nye krav vil stadig dukke opp.

De kommende arene er det viktig at transportsystemet svarer pa falgende
utfordringer fra samfunnet:

— Tid-rom sammentrekningen. Transportsystemet ma bidra til at byene
kommer naermere hverandre i tid.

— Kapasitetsproblemer i byene. Dagens kapasitetsproblemer i byene vil
forsterkes. Dette kan kreve nye lgsninger.

— Krav om kvalitet. Transportsystemet ma bidra til gkt kvalitet i omgivel-
sene for & gjgre hovedstadsomradet attraktivt internasjonalt.

— Individbaserte Igsninger. Transportetterspgrselen vil bli mer kompleks
over tid og basert pa mer individuelle behov. ITS for & skape mer sgmlgse
reiser blir viktigere. Kollektivsystemet ma utvikles som nettverk.

— Nye krav. Disse ser vi enda ikke. Vi ma likevel ha en bevissthet om, og
helst en beredskap for at slike nye krav oppstar.

Klimaforebygging, beredskap, energieffektivitet og helse vil ganske
sikkert fa en mer framtredende rolle over tid.

Hvordan binde byene bedre sammen?

Innen 2020 vil store deler av @stlandsomradet vaere bundet sammen av et
firefelts motorvegnett. Ytterligere sammenbinding ma skje med jernbane.
I forhold til motorvegnettet vil jernbanen:
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— Ha starre hastighet.

— Knytte byene pa @stlandet bedre sammen.

— Gi en sentrum til sentrum forbindelse mellom byene

- Vere uslaelig som miljgvennlig og trafikksikker transport

Et hovedstadsomrade bundet tett sammen med en effektiv jernbane vil
veaere attraktivt for nye innbyggere og ny naeringsvirksomhet. Jernbanen
vil veere attraktiv bade for arbeidsreisende og for forretningsreisende og
reisende til og fra kulturtilbud i de ulike byene.

Et oppgradert jernbanetilbud inneberer for eksempel:
— Fullt utbygde dobbeltspor.
— Reisehastigheter pa 200 km/t eller mer.
— Avganger hvert 15. Minutt.

Dagens reisetider mellom byene vil bli halvert. Universell utforming vil
bidra til gkt kvalitet for alle, noe ikke minst den gkende andelen av eldre i
befolkningen vil ha stor glede av.

I tillegg til & binde byene pa @stlandet bedre sammen, ma ogsa
forbindelser til andre byer, bade nasjonalt og internasjonalt, ivaretas.
@kte klima- og energirestriksjoner kan gjgre langvegstrafikken dyrere.
Dette kan redusere denne trafikken. | et scenario med dyrere flytrafikk,
kan Gardermoens betydning som internasjonalt knutepunkt bli enda
viktigere enn i dag. Sammenbindingen av byene i @stlands-omradet ma
derfor ogsa inkludere Gardermoen.

Hva bgr skje med transportsystemet i byene?

For & redusere energibruk og klimagassutslipp er det en forutsetning at vi
far til en fortetting i byomradene. For a gjgre det attraktivt  bo og
arbeide sentralt, ma den tette utviklingen skje med vekt pa kvalitet.
Transportsystemet ma bidra til & skape en slik kvalitet.

En tettere bystruktur vil gjgre det mulig a tilfredsstille flere daglige behov
lokalt. Det blir mer attraktivt & ga og sykle. Tett bystruktur gir mange
korte reiser, mens en spredt bystruktur, der mer tid gar med til & reise, gir
faerre, men lengre reiser.

En bystruktur med vekt pa hovedakser og knutepunkter vil gjere det
enklere & fa til et nettverk av hgyfrekvente linjer som gjer det mulig &
reise kollektivt til og fra reisemal utenfor gang- og sykkelavstand.

En tett bystruktur vil gi gkt konkurranse mellom bolig, naring og
transport om arealer sentralt i byene. De mest arealeffektive Igsningene
ma prioriteres. Dette kan bade gi faringer for eksisterende infrastruktur
(omprioritering av veg- og gateareal), for nyinvesteringer (mer til
kollektiv, sykkel og gange) og for drift (mer penger til drift og
vedlikehold).

Det lokale kollektivtilbudet i byene ma fylle to ulike roller: Betjene byen
og mate til/fra det regionale jernbanetilbudet i byens sentrale knutepunkt.
Bilen i en ny rolle?

I 2060 vil det fortsatt veere mange biler pa vegene. Men bilens rolle i
transportsystemet kan bli endret de kommende 50 arene. Bilen vil endre
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karakter: Lettere materialer, teknologi som gjer det mulig a kjere og
parkere tettere og nye ikke-fossile energiberere, vil prege endringen.

For de som bor i spredtbygde strgk og i utkanten av byene, vil bilen
fortsatt veere viktig. Bilen vil ogsa vare viktig til sjeldne gjeremal utenfor
hovedstrukturen. Biltilgang og bileierskap vil trolig finne nye former pa
50 ars sikt, for eksempel gjennom nye leiebil- og bildelingsordninger.

ITS og nye mater a eie/disponere bil pa kan gjgre det mulig & redusere
bilbruken. I stedet for & bruke bilen hele veien fra huset til hytta, kan
bilen bli benyttet pa deler av strekningen, for eksempel som leiebil pa
siste del av reisen fra stasjonen til hytta.

Hvilken jobb kan jernbanen utfgre lokalt?

Det teknologiske potensialet til jernbanen kan utnyttes til a:
— Frakte folk pa en effektiv mate mellom byene pa @stlandet.
— Frakte store, kapasitetskrevende personstrgmmer lokalt i Oslo-omradet.
— Frakte konsumvarer til og fra @stlands-omradet

En klarere rollefordeling mellom jernbane og lokalt kollektivtilbud i
Oslo-omradet er ett av innspillene prosjektgruppen har fatt fra lokale
myndigheter. Dette ma det arbeides videre med.

Jernbaneverkets utbyggingsstrategi inneholder i dag falgende elementer:

— Opprusting og komplettering av eksisterende infrastruktur (signalanlegg,
plattformlengder, mindre baneinfrastrukturtiltak mv)

— Utbygging av fire spor pd innerstrekningene (Asker-Lillestrgm-Ski)

— Uthygging av to spor i IC-omradet (Skien-Lillehammer-Halden)
En slik utbyggingsstrategi for de kommende 15-20 ar er ogsa i trad med
det langsiktige perspektivet.

Behovet for en ny Oslo-tunnel ma utredes videre. Det ma ses i
sammenheng med en avklaring om jernbanens rolle lokalt i Oslo-
omradet. Setekapasiteten i dagens tunnel kan gkes med om lag 25 prosent
gjennom opprustings- og kompletteringstiltak. Avlastende gods-
forbindelser kan gke potensialet knyttet til persontransport ytterligere.

Forslag til videre oppfelging
Prosjektgruppen foreslar falgende oppfelging av det langsiktige
perspektivet i videre arbeid:

— Oppfelging av metode. Arbeidet viser at de framskrivingsteknikker som
vanligvis benyttes i NTP-arbeidet har vesentlige begrensninger i et
langsiktig perspektiv. Det er derfor benyttet andre metoder som far fram
andre forhold ved den langsiktige samfunns- og transportutviklingen som
modellene ikke fanger opp. Arbeidet med alternativ, langsiktig metodikk
foreslas viderefart i en egen FoU-aktivitet

— Oppfelging inn mot Plandokumentet. Prosjektgruppen foreslar at det
arbeides videre for & fa lgftet falgende fram i Plandokumentet:

. @kt fokus pa byene, med vekt pa framtidsrettede lgsninger
. Transportsystemets bidrag til gkt kvalitet og konkurransekraft.
. Forsert utbygging av jernbane i IC-omradet.

. Videre arbeid med jernbanens lokale rolle i Oslo-omradet.

LANGSIKTIGE KAPASITETSUTFORDRINGER | OSLO-OMRADET 5



NASJONAL TRANSPORTPLAN 2014-23

Effektive knutepunkter for persontransport
Sammendrag — 22.11. 2010

Prosjektgruppe:

Asa Nes, JBV

Heidi Meyer Midtun, JBV
Roy @degard, Avinor AS
Per Froeyland, Sw



Sammendrag

Knutepunkter er en ngdvendig del i et godt kollektivtilbud

Kollektivtransporten er viktig bade i byene og i distriktene. Satsningen pa kollektivtransport
har utgangspunkt bade i a sikre et tilbud til de som ikke kan eller gnsker & bruke privatbil, og
ut fra en ambisjon om & begrense miljgulempene fra transport. | byene er ogsa satsningen
begrunnet med et kapasitets- og trengselsproblem pa vegnettet. Et av hovedmalene i byene er
a begrense bruk av privatbil blant annet ved & hgye kvaliteten pa kollektivtilbudet og utvikle
et utbyggingsmenster som stgtter opp om dette.

Knutepunktenes funksjon er & binde de ulike delene av kollektivtransportsystemet sammen,
og er et helt vesentlig ledd for sveert mange kollektivreiser. Velfungerende og effektive nett
mellom knutepunktene er like viktige som selve knutepunktene. Knutepunktene er ogsa et
viktig virkemiddel for regional utvikling, neringsliv og turisme.

Knutepunkt — et ord med flere valgrer

Begrepet knutepunkt brukes pa mange ulike mater og det skaper til tider noe forvirring.
Byplanleggerne bruker knutepunkt som utgangspunkt for by- og tettstedsutvikling.
Knutepunkt brukes ogsa innen godshandtering. Knutepunkter for persontransport brukes om
de virkelig store bytte- og malpunktene og helt ned til steder hvor to busslinjer mgtes. Med
knutepunkt i denne rapporten mener vi regionale og stgrre lokale punkter i kollektivnettet,
som bade er byttepunkt og malpunkt for kollektivreiser.

Store krav til kvalitet i knutepunktene

Knutepunktene er bade en viktig del av kollektivreisen, av et byrom eller tettsted og en
mgateplass. Dette stiller store krav til kvalitet; sikkerhet, effektivitet, informasjon,
tilgjengelighet og universell utforming. Gehl arkitekters tilneerming hvor “menneskenes
behov er i fokus” og “arbeide mot et levende og trygt knutepunkt” som utgangspunkt for &
utvikle kvalitet i knutepunktene er inspirerende for transportplanleggerne.

Behov for et bedre koordinert rutetilbud

Ansvaret for kollektivtrafikken er i dag delt pa mange akterer, og det er store utfordringer
med a koordinere tilbudene og fa et mest mulig helhetlig og semlgst tilbud. Dette gir seg i
noen tilfeller utslag i darlig og til dels ikke-eksisterende koordinering mellom ulike
kollektivtilbud. Dersom de ulike kollektivtilbudene ikke korresponderer hjelper det lite med et
godt planlagt knutepunkt. Det er behov for & etablere bedre korrespondanser, spesielt i det
lavtrafikkerte nettet. Arbeidsgruppen etterlyser sterkere krav om at fjernbusser trafikkerer de
viktigste regionale knutepunktene. For a lykkes ma szrlig fylkeskommunene, som den starste
kjgperen av kollektivtransporttjenester, utfordres til a ta sterkere styring.

Bussen ma supplere og tilpasses tiloudene med tog, bat og fly

Infrastrukturen for tog - skinner, bat - kaien og fly - lufthavnene er “tunge og stive” deler av
transportsystemet, som ikke sa lett fysisk lar seg flytte pa. Bussens styrke er fleksibilitet til &
bruke et stort vegnett og dermed gi god flatedekning. Utfordringene, serlig i byene, er at
bussen sjelden kan kjgre uhindret inn mot knutepunktene. Et transportnett basert pa overgang
i knutepunkter krever at det gjennomfares tiltak som sikrer bussen god fremkommelighet, og
dermed hgy punktlighet og regularitet.



Tilbringersystemene til knutepunktene ma videreutvikles

Bade i byen og pa landet er tilbringersystemene og tilgjengeligheten til knutepunktene viktig.
Dette omfatter det lokale kollektivtilbudet (lokalbuss og bestillingstransport) og individuell
transport, innfartsparkering, sykkel og gange.

Det er behov for en differensiert holdning og stedstilpasning av innfartsparkering for bil. | de
store knutepunktene i byomradene vil stort omfang av innfartsparkering stride mot
intensjonene i samordnet areal og transportplanlegging. Dette begrunnes utfra:

e et bymiljgperspektiv — knutepunktsnzre arealer bgr brukes til a utvikle bykvalitet og
byutvikling, ikke til asfalt og oppbevaring av biler

o et arealperspektiv — innfartsparkering gir insitamenter til fortsatt byspredning

e et kapasitetsperspektiv — gategrunn naer knutepunktene bgr prioriteres til buss og
myke trafikanter, og ikke hindres av mye biltrafikk. Samtidig vil parkeringstilbudet
undergrave grunnlaget for lokalbussene som tilbringersystem.

e et gkonomisk perspektiv — tomteareal neer knutepunktene er sveert attraktivt og har
hgy verdi. Pa den andre siden vet man at brukerne av innfartsparkering har lav
betalingsvilligheten for denne tjenesten selv pa steder som har meget godt
kollektivtilbud.

Kollektivknutepunkter som utgangspunkt for utbyggingsmanster og regional utvikling
Studier av utviklingen i byomrader de siste 10-arene viser at store deler av veksten i bosatte
og arbeidsplasser har kommet spredt, og i omrader som er vanskelig & betjene med
kollektivtransport. Dette til tross for gode intensjoner i overordnende planer. Det er behov for
en langt mer offensiv holdning til hvordan byomradene utvikles. Dette gjelder serlig i de
store byenes randsoner og i de mellomstore byene. Omradene i tilknytning til
kollektivsystemene og knutepunktene ma veere utgangspunkt for  fremtidig
utbyggingsmagnster. Begrensninger og hindringer i form liten interesse for transformasjon av
lavt utnyttet arealer og jordvern nzr knutepunktene ma overvinnes. Arbeidsgruppen tilrar at
nye og sterkere virkemidler brukes for & snu utviklingen. Her kan bade styrket regional
planlegging, sterkere statlig styring, statlige og fylkeskommunale belgnningsordninger, og
endret kommunestruktur veere virkemidler.

Utvikling av et regionalt nett av knutepunkter

Arbeidsgruppen frarader videre arbeid med a identifisere et nasjonalt nett av knutepunkter.
Kollektivtrafikken er i all hovedsak av regional- og lokal betydning. De viktigste regionale
knutepunktene vil som regel ogsa ha nasjonale funksjoner og vil dermed innga i et regionalt
nett. Dette innebarer likevel at staten har et stort ansvar for & bidra til & avklare fremtidig
infrastruktur og knutepunktsutvikling innenfor sine ansvarsomrader. Det anbefales at
fylkeskommunen, gjerne i et regionalt samarbeid, bidrar til 4 identifisere det regionale nettet,
avklarer den regionale funksjonen for de viktigste knutepunktene samt gir et grunnlag for a
prioritere behov for planlegging og investeringer i de viktigste knutepunktene.

Store organisatoriske hindringer for knutepunktsutvikling

Prosessene for & planlegge og utvikle knutepunkter er en arena der bergrte aktgrer blir satt pa
prgve. Partene som til sammen skal utvikle knutepunktet kan ha ulike interesser, mal, plan- og
realiseringsressurser og finansieringsformer. Det kan derfor veere sveert utfordrende & samles
om en lgsning og realisere denne. En tilleggsutfordring for knutepunktene i by er at arealene
ofte er begrensede og at omkringliggende strukturer, eier- og bruksinteresser kan
vanskeliggjere de gnskede optimale Igsningene. Arbeidsgruppa har hatt disse



problemstillingene som utgangspunkt for en case-studie av knutepunktsutvikling pa Vaernes i
Nord-Trgndelag, Skayen i Oslo og Ski i Akershus.

En part ma lede prosessen for utvikling av en felles plan for knutepunktet

Erfaringer fra de aktgrene som deltok i drgftingen av casene peker pa behovene for a lage et
felles utgangspunkt, kall det gjerne en masterplan, som ramme for den enkelte akters aktivitet
i knutepunktet. Denne ma innholde knutepunktets rolle og malsetninger, lgsninger og
gjennomfaringsstrategi inklusive en finansieringslgsning. Denne planen ma forplikte
deltakende parter. Utvikling av knutepunkter er gjerne prosesser som gar over tid og bade
rammebetingelsene og bruken av knutepunktet kan endres. Det kan derfor veere behov for &
jevnlig vurdere behovet for oppdatering, eller etablere rutiner for jevnlige rullering av
”masterplanen”.

| alle casene ble det vist til behovet for at en akter tar hovedansvaret for & gjennomfare
prosessen med & utarbeide en felles plan, selv om den gar ut over eget ansvarsomrade. Dette
ber veere en part som enten dpenbart har hovedansvaret for knutepunktet, eller har starst
behov for & avklare sine behov for utvikling. Dette kan veere fylkeskommunale, kommunale
eller statlige parter. 1 noen tilfeller kan selskaper som Avinor, Rom eiendom og
kollektivselskaper ha ledelsen. Samarbeidet bgr formaliseres og forankres internt i deltakende
parters organisasjoner. Arbeidsgruppen foreslar at fylkeskommunene far et sarlig ansvar for a
avklare hvem som skal ta pa seg hovedansvaret for de prioriterte knutepunktene.

De statlige etatene ma engasjere seg sterkere i knutepunktene

Flere av aktgrene som deltok i casestudien peker pa at statsetatene har en tendens til a
avgrense sitt engasjement til eget ansvarsomrade med stort fokus pa egen infrastruktur.
Statsetatene bes om a vise langt starre engasjement i knutepunktets mgte med omgivelsene og
byutviklingen, selvsagt uten & overta det kommunale og regionale ansvaret pa disse
omradene. Noen steder skal staten gjere store investeringer i knutepunktene, og det er da
sveert viktig at disse blir fulgt opp med hensiktsmessig arealbruk i trad med retningslinjer.

Store finansieringsutfordringer

Realisering og videreutvikling av mange knutepunkter hindres i dag av vanskeligheter med a
bli enige om kostnadsdeling og samordnet finansiering, bade i tid og risikofordeling. Det
konstateres at dagens finansielle rammer for deltakende aktgrer er sma i forhold til det reelle
behovet. Arbeidsgruppens refleksjon etter en studietur til Sverige er at forpliktende
finansieringslgsninger, hvor ogsa kommunen deltar gkonomisk, gir mergevinster i form av
lokalt engasjement og ansvar for de gode kvalitative og stedstilpassede lgsningene.

Kompetanseutvikling

A lede eller delta i knutepunktsutvikling krever hgy kompetanse. Dette kan omfatte bade
prosessledelse, organisasjonskompetanse, trafikkompetanse og forstéelse for byutvikling. A
dele erfaringer og hente inspirasjon fra "nabolaget” er lurt. Det frarades & lage ytterligere
manualer men heller satse pa erfaringsoverfgring, gjerne i en regional setting hvor flere
fylkeskommuner gar sammen. Det foreslas at fylkeskommunene tar ansvar for a etablere
regionale leringsnettverk. Statsetatene ma bidra her.
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Tverretatlig utredning universell utforming - Sammendrag

Bakgrunn

Transportetatene legger "Lov om forbud mot diskriminering pa grunn av nedsatt
funksjonsevne” med tilhgrende rundskriv (2010) til grunn for sin tolkning av begrepet og
strategien universell utforming.

Forankringen av universell utforming i lover, forskrifter og regelverk er styrket de senere
arene, noe som blant annet har medfert gkt fokus og oppmerksomhet pa fagomradet.

Likestillings- og diskrimineringsombudet har i sin rapport Praksis 2009; Diskrimineringsjuss i
PRAKSIS, beskrevet en markant gkning i antall klagesaker etter Diskriminerings- og
tilgjengelighetslovens § 9. | falgebrevet med rapporten ved oversendelsen til Barne-,
likestillings- og inkluderingsdepartementet, etterspgr ombudet blant annet fortgang i arbeidet
med forskrifter som kan konkretisere lovens krav til universell utforming og videre ogsa gkt
ambisjonsniva (LDO, 2010).

Verdsettingsstudier viser at tilgjengelighetstiltak som lavgulvsentré, god plass i kjgretgyet,
hay kvalitet pa holdeplasser, trinnfri av- og pastigning og enklere informasjonssystemer
verdsettes hgyt av trafikantene.

Studier har vist at omtrent halvparten av respondentene som oppga at de har vansker med a
reise kollektiv ikke har nedsatt funksjonsevne, noe som videre betyr at tilgjengelighet i
kollektivtransporten ikke er en problemstilling som kan begrenses til en gruppe i befolkningen
(Bjerkan, NOVA-Notat nr 7/10).

Situasjonsbeskrivelse

Arbeidsgruppas utgangspunkt for det videre arbeidet er at tilstanden for universell utforming
har blitt noe bedret siden forrige revisjon av NTP. Universell utforming er sterkere forankret i
lover, forskrifter, retningslinjer og strategier i den enkeltes etat i 2010 enn ved forrige
rullering.

Det er i gjeldende NTP utviklet indikatorer for & male utviklingen av tilgjengeligheten i
transportsystemet, men det er behov for en revurdering av indikatorene for & kunne male
utviklingen av universell utforming i hele reisekjeder. | tidligere NTP-er har fokuset veert pa
de enkelte delene av transportsystemet. Det er nd behov for en helhetlig satsning der
brukeren ma veere i fokus.

Kostnadsberegninger som tidligere er utfart i NOU 2001:22 viser at de totale kostnadene for
oppgradering det fysiske miljget vil veere store. Det er senere konkludert med at det ikke vil
veere mulig a fierne alle barrierer. Handlingsplanen "Norge universelt utformet 2025” setter
opp et mal om at Norge skal vaere universelt utformet i 2025. Det sies videre at dette er
ambisigst, men mulig. Ut ifra dette er det hensiktsmessig & legge opp til en gradvis
oppgradering og en prioritering i satsningen fremover.

Det finnes ingen samlet tilstandsvurdering av universell utforming i det norske
transportsystemet. Vi vet at det er klare forbedringspotensialer bade pa vegnettet, pa
jernbanen, i luftfarten og i havnene. Det er et stort behov for oppgradering og ombygging av
infrastrukturen bade i de fire stgrste byomradene og utenfor disse.

Et kollektivtransportsystem som kan brukes av flest mulig reisende, til tross for individuelt
varierende funksjonsevne, er ikke en realitet pr i dag.
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Det benyttes i dag ulike standarder mellom aktarene og forvaltningsnivaene, noe som
medfarer ulike Igsninger fra sted til sted og fra gate til gate. Utvikling av felles standarder kan
veere et tiltak for a sikre universell utforming i hele reisekjeder. Kompetanseheving ber sees i
sammenheng med FoU-prosjekter og erfaringsutveksling mellom aktgrer, sektorer og
forvaltningsnivaer.

Fokuset i gjeldende NTP er universell utforming av kollektivsystemet. Dette har vist seg for
snevert i forhold til malet om at hele transportsystemet skal veere universelt utformet. Hver
transportetat har ansvar for gjennomfgring av aktivitet innen sine omrader, men Statens
vegvesen har et sektoransvar for & nd malet om et universelt utformet transportsystem innen
veg- og transportsystemet. Dette innebaerer blant annet en rolle som padriver og
kompetanseutvikler. Det er en utfordring & utvide denne satsningen slik at hele reisekjeden
ivaretas.

Forvaltningsreformen har endret arenaene for samhandlingen og samarbeidet pa tvers av
forvaltningsnivaene i arbeidet med universell utforming. Det er derfor behov for
videreutvikling av arenaer for brukermedvirkning, tverrfaglig samarbeid, samarbeid mellom
aktarer/ulike sektorer og kompetanseutvikling/heving i neste NTP-periode.

Universell utforming innarbeidet i flere sentrale handbgker, veiledere og retningslinjer i
etatene, men dette arbeidet er ikke ferdigstilt og arbeidet ma derfor fortsette. Kompetansen
innen fagomradet er gkende, men det er behov for en fortsatt satsning pa kunnskapsheving,
bevisstgjgring og holdningsendringer til arbeidet med universell utforming og til hva dette
innebeerer, - fra overordnet planlegging til detaljutfgrelser i for eksempel drift og vedlikehold.

NTP 2014 — 2023; Utfordringer og anbefalinger

Behovsbeskrivelsen viser at om en skal nd ambisjonen om et universelt utformet Norge i
2025, ma det avsettes betydelige ressurser til oppgradering av eksisterende infrastruktur i de
ulike transportetatene, i fylkeskommuner og kommuner.

Utbedring av eksisterende infrastruktur innebeerer at gang- og sykkelveger, fortau,
holdeplasser, stasjoner, knutepunkt, flyplasser, ferjekaier, gangfelt, ngdutganger,
rasteplasser osv. skal tilfredsstille kravene til universell utforming. Dette er komplisert og
kostbart. Det er derfor behov for & gjennomfgre kostnadsoverslag innen de ulike delene av
reisekjeden for a fa et mer presist bilde av kostnadsomfanget og for deretter & gjare konkrete
prioriteringer.

Videre ma det satses pa samarbeid, samhandling og systematisk kompetanseheving i ulike
ledd i transportetatene. @kt bevissthet til fagomradet og utfordringer knyttet til dette er
ngdvendig for & nd ambisjonene. Koplingen mellom "Norge universelt utformet 2025” og
Nasjonal Transportplan ma tydeliggjeres og det ma vurderes om det er mulig med ytterligere
overfgring av erfaring og kompetanse mellom de ulike aktivitetene og tiltakene i disse
planene.

Det bar legges vekt pa en strekningsvis oppgradering der hele reisekjeder kartlegges og
oppgraderes systematisk for & oppna starst mulig effekt av tiltakene som iverksettes.
Samtidig ma det gjennomfgres FoU-prosjekter som gir gkt kunnskap om nytte og effekt av
tiltak og det ma utvikles metoder som sikrer at opparbeidet standard i transportsystemet
opprettholdes gjennom aret (drift/vedlikehold).

Kompetansen ma heves og det ma avsettes betydelige personressurser til oppfalging av mal
og strategier med tilhgrende tiltak p& alle avdelinger/seksjoner i den enkelte transportetat.

Etappemal og indikatorer for & male utviklingen innen fagomradet, bgr utvikles til & ha et
stgrre fokus pa hele reisekjeden og mennesket som skal benytte transportsystemet. Det bar
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veere et mal & etablere indikatorer som kan male graden av universell utforming pa tvers av
forvaltningsnivaer, blant annet for & gi den reisende god informasjon og for & samordne
innsatsen pa strekninger. Dette arbeidet ma paga gjennom 2011, samtidig med planfasen i
NTP-arbeidet.

Det er ngdvendig & supplere planforslaget pa bakgrunn av endrede rammebetingelser, nye
politiske mal, endret ambisjonsniva, nytt regelverk og/eller kunnskap, samt gnsker om
kvalitetsmessige forbedringer. Ulike tiltak ma vurderes for & gke trykket pa universell
utforming, ogsa utenfor kollektivtransporten, i transportsystemet.

Forslag til overordnede strategier
Arbeidsgruppen har diskutert ulike strategier og virkemidler til NTP 2014-2023 og fatt innspill
fra brukerorganisasjonene til dette arbeidet.

Universell utforming ma sees i sammenheng med gvrige satsningsomrader og strategier,
som for eksempel nasjonal strategi for gdende og arbeidet som pagar i forbindelse med
utviklingen av effektive personknutepunkter/kollektivtrafikk. Pa sikt skal arbeidet med
universell utforming innga i transportetatenes alminnelige funksjoner/arbeidsoppgaver. Inntil
da trengs en ekstrainnsats for samarbeid, kompetanse, utbedring av eksisterende
infrastruktur og drift/vedlikehold.

Arbeidsgruppen foreslar fglgende hovedstrategier ma vektlegges og utvikles i det videre
arbeidet med Nasjonal Transportplan 2014-2023;

A) Helhetlig satsing pa hele reisekjeden; Samarbeid og samhandling mellom alle
aktarer

Ansvarsdelingen pa transportomradet stiller store krav til samarbeid mellom aktgrene. For a
sikre at hele reisekjeden blir ivaretatt ma aktgrenes innsats koordineres.

Mal
@kt samarbeid mellom forvaltningsnivaer og sektorer i perioden.

Ambisjonsniva

Etablere metoder og fungerende samhandlingsarenaer for & oppna systematisk samarbeid
mellom aktagrene i hele reisekjeden i lgpet av perioden.

Prioritering

Det ber i kommende NTP-periode arbeides systematisk for & utvikle arenaer for samhandling
pa sentralt og lokalt niva.

Ansvarsdelingen pa transportomradet stiller store krav til samarbeid mellom aktarene. For &
sikre at hele reisekjeden blir ivaretatt ma aktarenes innsats koordineres.

B) Utvikling av kompetanse (kunnskap, metoder og virkemidler)

Det er behov for en heving av kompetansen om universell utforming innen transportetatene
og i forvaltningen for avrig. Ved & heve kompetansen kan en medvirke til at ivaretakelsen av
universell utforming i pagaende prosjekter (nye anlegg, drift, vedlikehold med mer) blir
bedret.

Mal
Etatene skal ha en malrettet og systematisk opplaering innen alle funksjonsomrader da
breddekompetanse er avgjgrende for at hele reisekjeden skal bli universelt utformet.
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Ambisjonsniva
For handlingsprogramperioden 2014-2017 ma transportetatene systematisk etablere,

prioritere og implementere kompetanseoppbygging innenfor alle omrader som bidrar til
maloppnaelse.

FoU
Behovsbeskrivelsen i kapittel 5 peker pa behov for mer kunnskap, se punkt 5.5.
Det ma satses pa FoU-prosjekter for & utvikle gode Igsninger, riktige materialvalg, solide
metoder (drift/vedlikehold med mer) og kunnskap som kan implementeres og gke graden av
universell utforming i reisekjeden. Aktuelle tema for FoU-prosjekter i perioden:
e Hvordan status er i transportsystemet pr i dag (kartlegging, hele reisekjeden).
e Metoder for registrering, gradering, prioritering og evaluering av gjennomfarte
prosjekter (se blant annet omtale av "Ga-strategi” i kapittel 4.1)
Hvilken effekt de ulike tiltakene som iverksettes har.
Erfaringsoverfgring fra andre land (Igsninger, drift/vedlikehold, kostnader).
Hvordan transportsystemet benyttes av personer med nedsatt funksjonsevne.
Driftsmetoder for & ivareta universell utforming gjennom aret.
Teknologiske muligheter (for eksempel et pilotprosjekt for & vurdere mulighetene for,
0g evt. utvikle, et teknisk styringssystem med GPS-system/sensorstyring i trafikken).
e Metodeutvikling for brukermedvirkning for a finne nye mater & samhandle med
brukerne pa.
o Kostnader og muligheter for kostnadsreduksjon.

Prioritering
For & oppna raskt resultat og avsette tilstrekkelige ressurser til kompetanseoppbygging, ma

ledernivaet i alle transportorganisasjoner prioriteres farst. Det ma tilbys kompetansehevende
tiltak tilpasset ulike malgrupper.

C) Utbedring av eksisterende infrastruktur til universell utforming

Utbedring av eksisterende infrastruktur innebeerer at gang- og sykkelveger, fortau,
holdeplasser, stasjoner, knutepunkt, flyplasser, ferjekaier, gangfelt, n@dutganger,
rasteplasser osv skal tilfredsstille kravene til universell utforming. Dette er komplisert og
kostbart, og det er derfor ngdvendig & ha en strategi for hvordan eksisterende infrastruktur
skal utbedres.

Mal

Loven stiller krav om at alt som planlegges og bygges skal tilfredsstille kravene om universell
utforming®. N&r det gjelder eksisterende infrastruktur, er det en malsetting at Norge skal
veere universelt utformet i 2025. For transportetatene er det viktig a gjere sitt til at
malsettingen nas.

Ambisjonsniva

"Norge universelt utformet i 2025” er Regjeringens ambisjon. Dersom denne ambisjonen skal
nas, ma 90 % av definert infrastruktur ma vaere universelt utformet i lgpet av NTP-perioden
2014-2023.

Prioritering

Det gjores tiltak der det har starst effekt farst, dvs. byer, tettsteder, passasjertunge
strekninger. Andre prioriteringer kan for eksempel gjares i forhold til skolevei. "Verstinger” og
"missing links” tas farst. Det utformes "pakker” av spesielt viktige omrader/strekninger for a fa
universell utforming av hele reisekjeden.

! PBL (2009) og diskriminerings- og tilgjengelighetsloven (2009)
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D) Opprettholde kvalitet; Drift og vedlikehold
Det finnes pr i dag ikke gode standarder og rutiner for hvordan universell utforming skal
ivaretas gjennom drift og vedlikehold i lgpet av aret. Vinterdrift er en seerlig utfordring.

Mal
Drift - og vedlikeholdet av transportsystemet skal vaere universelt utformet hele aret, ogsa
vinterstid.

Ambisjonsniva

Anlegg med universell utforming skal opprettholde sin funksjon over tid og gjennom
arstidene. Oppdatering av drift/vedlikeholdsstandarder for a tilfredsstille kravene til universell
utforming.

Prioritering
Det ma utarbeides standarder og rutiner for drift og vedlikehold med utgangspunkt i at det
gjeres tiltak der det har starst effekt farst.

Mal og indikatorer

Hovedmal

Eksisterende hovedmal i NTP 2010-2019; Transportsystemet skal vaere universelt utformet”
foreslas uendret.

Etappemal
Gjeldende etappemal, "kollektivtransporten skal bli mer universelt utformet i perioden”
ivaretar ikke alene malsettingen om & ivareta hele i transportsystemet.

Det anbefales at dette etappemalet vurderes endret, slik at "hele reisekjeden” ivaretas. Det
kan vurderes om eksisterende etappemal endres, alternativt at det vurderes etablering av et
supplerende etappemal. Prosjektgruppa anbefaler at satsingen pa universell utforming av
kollektivtransportsystemet (stasjoner, flyplasser, ferjer, holdeplasser og knutepunkt)
opprettholdes, men det bgr suppleres med flere satsinger.

Et nytt etappemal ma ivareta Regjeringens visjon om at transportsystemet skal vaere
universelt utformet i 2025. Nytt etappemal ma legge vekt pa a synliggjare at hele reisekjeden
skal ivaretas.

Indikatorer
Reisekjeden er felles for alle forvaltningsniva og transportselskap, og det bar etableres et
malesystem som skal tilpasses og utvikles mot Handlingsprogrammet, virksomhetsplaner og
KOSTRA. Dette betyr at det méa utformes flere nye indikatorer. Det ma ogséa vurderes om alle
de naveerende er aktuelle & beholde. Indikatorene ma ses i en helhet og ma ivaretas videre i
planfasen i NTP i 2011. Prosjektgruppa anbefaler at indikatorene skal;

e lvareta hele reisekjeden.

e |vareta samarbeid.

e Fortsatt fokus pé kollektivsystemet som en del av reisekjeden og beholde dagens

indikatorer, men med mulig endring i struktur/oppbygging.

Jernbaneverket og Statens vegvesen arbeider med videreutvikling av malesystemet i forhold
til dette.
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1. Formal og innhold

Nasjonal transportplan 2010-2019 ble behandlet av Stortinget varen 2009. Regjeringen tar
sikte pa a legge fram en ny stortingsmelding om Nasjonal transportplan (NTP) for perioden
2014-2023 tidlig i 2013. Planen vil i grove trekk vare en viderefering av Nasjonal
transportplan for arene 2010-2019, men skal ogsa fange opp nye utviklingstrekk. Planen skal
som for ha en tidshorisont pa 10 &r med hovedvekt pa de fire forste arene.

Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet gir med dette de forste
retningslinjer (Retningslinje 1) for etatenes og Avinors arbeid med Nasjonal transportplan
2014-2023. Hovedtrekkene i retningslinjene er avklart i regjeringen.

Den nasjonale transportplanen skal legge grunnlaget for helhetlige politiske prioriteringer,
effektiv virkemiddelbruk og styrking av samspillet mellom transportformene. Planen skal
bidra til & oppfylle det overordnede malet for transportpolitikken, som er 4 tilby et effektivt,
tilgjengelig, sikkert og miljevennlig transportsystem som dekker samfunnets transportbehov
og fremmer regional utvikling. Nasjonal transportplan skal som feor inneholde et
investeringsprogram for utviklingen av statlig infrastruktur.

Innholdet i Nasjonal transportplan skal reflektere den etablerte ansvarsdelingen mellom
forvaltningsnividene. Dette innebeerer at regjeringen i planen trekker opp linjer for den
overordnede nasjonale transportpolitikken, og drefter politiske malsettinger innen og pa
tvers av forvaltningsnivaene. Regjeringen vil i Nasjonal transportplan legge premisser for den
regionale politikken gjennom foringer, forutsetninger og forventninger til regionale
myndigheter.

Arbeidet med Nasjonal transportplan vil kreve et godt samarbeid med og en aktiv
medvirkning fra fylkes- og storbykommuner. Dette er nedvendig for at de regionale og
nasjonale transportsystemene skal samvirke best mulig. I tillegg styrker
forvaltningsreformen behovet for samordning og gjensidig informasjonsutveksling i forhold
til tidligere, jf at hoveddelen av evrig riksvegnett fra 1. januar 2010 er blitt fylkesveger. Som
det framgar av kapittel 7 vil departementene blant annet legge opp til ulike mete- og
diskusjonsarenaer pa administrativt niva slik at det sikres et godt faglig grunnlag og en god
koordinering.

Retningslinje 1 for transportetatenes og Avinors arbeid med Nasjonal transportplan 2014-2023
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Departementene legger ogsa opp til & styrke den politiske dialogen i planarbeidet ytterligere,
slik at beslutningsgrunnlaget for stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan blir sa godt
forankret som mulig, jf kapittel 7.

Arbeidet med grunnlagsmaterialet til Nasjonal transportplan i etatene og Avinor vil bli lagt
opp i to faser: Utredningsfasen og planfasen. Arbeidet i utredningsfasen skal legges opp etter
disse retningslinjene og skal belyse viktige problemstillinger som Kkrever spesiell
oppmerksomhet i1 utformingen av et framtidsrettet og samordnet transportsystem.
Resultatene fra disse analysene skal veere et viktig grunnlag bade for det konkrete arbeidet i
etatene og Avinor i planfasen, og for departementenes videre arbeid med stortingsmeldingen
om Nasjonal transportplan.

Pa bakgrunn av de utfordringer som avdekkes i utredningsfasen, vil
Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet utarbeide Retningslinje 2. Disse
retningslinjene er planlagt sendt ut i mars 2011, og vil inneholde foringer for planfasen, det vil
si utarbeidelsen av etatenes og Avinors planforslag som bl.a. skal inneholde forslag til statlig
investeringsprogram og program for drift og vedlikehold av eksisterende infrastruktur.
Departementene vil i disse retningslinjene gi mer konkrete foringer for planarbeidet knyttet
til blant annet innholdet i by- og korridoromtaler, ekonomiske rammer, bindinger,
marginalbetraktninger, investeringenes mulige konsekvens for offentlige transportkjep, o.l.
Tidsplanen for utrednings- og planfasen er gjengitt i kapittel 3.

Etatene og Avinor star overfor ulike rammebetingelser og tilknytningsformer i arbeidet med
Nasjonal transportplan. Det er viktig at arbeidet legges opp slik at de enkelte
transportmidlenes rolle i transportsystemet kommer fram pa en helhetlig og tydelig mate.
Videre vil det veere viktig a fa fram hvordan samspillet mellom transportformene kan styrkes
ytterligere. Departementene vil ogsa understreke at arbeidet sa langt som mulig ber bygge
pa eksisterende kunnskap.

I tillegg til utredningsoppdraget gitt i Retningslinje 1 understreker departementene at etatene
og Avinor ogsa har et selvstendig ansvar for innspill som kan bidra til et framtidsrettet og
fleksibelt transportsystem.

2. Bakgrunn for planarbeidet og overordnede rammebetingelser

Det politiske grunnlaget for planarbeidet utgjeres av Stortingsmelding om Nasjonal
transportplan 2010-2019, med tilherende Innst. S. nr. 300 (2008-2009) samt den nye
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regjeringserkleeringen (Soria Moria II). Det overordnede malet for transportpolitikken og de
fire hovedmalene, slik de er gitt i malstrukturen for Nasjonal transportplan 2010-2019, skal
legges til grunn for arbeidet.

I kapittel 5 (Samferdsel) i Soria Moria II-erkleeringen fremgar det blant annet at regjeringen
vil sikre gode kommunikasjoner i hele landet og oke satsingen pa samferdsel slik at tiltakene
i Nasjonal Transportplan blir gjennomfert og mélene nadd. Regjeringen vil ogsa ruste opp
infrastrukturen for & gjere hverdagen enklere for folk, bedre miljoet, gjore samfunnet mer
inkluderende og tilgjengelig for alle, samt styrke naeringslivets konkurransekraft.

3. Framdriftsplan for prosessen

Framdriften for utrednings- og planprosessen er satt opp nedenfor. Denne omfatter bade de
viktigste milepaelene i etatenes og Avinors arbeid med Nasjonal transportplan, samt en
forelopig angivelse av nar de politiske motene fram mot framlegging av stortingsmeldingen
vil bli gjennomfort.

X/
°

Februar 2010 Retningslinje 1 fra Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og
kystdepartementet for utredningsfasen.

% Mars 2010 Statsraden(e) presenterer Retningslinje 1 for
fylkesordfererkollegiet med pafelgende dialog om videre
oppfelging.

% Januar 2011 Etatene og Avinor overleverer rapport fra arbeidet i
utredningsfasen.

< Februar/Mars 2011 Regionale meoter pa politisk nivd med utgangspunkt i

rapporten fra utredningsfasen.

K/
L X4

Mars 2011 Retningslinje 2 fra Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og
kystdepartementet for planfasen.

X4

April 2011 Statsraden (e) presenterer retningslinje 2 for

L)

fylkesordfererkollegiet med pafelgende dialog om videre
oppfelging.
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K/
°

Februar 2012 Planforslag fra etatene og Avinor, som samtidig sender dette
til fylkeskommuner og storbyer for uttalelse.

< Mars/April 2012 Regionale meoter pa politisk nivd med utgangspunkt i
rapport fra planfasen.

% Juni 2012 Frist for uttalelser til planforslaget.

+ Januar 2013 Framlegging av stortingsmeldingen om Nasjonal
transportplan 2014-2023.

4. Oppfolging av pagaende prosesser og utredninger
4.1 Bruk av konseptvalgutredninger i arbeidet med Nasjonal transportplan

Det er mange steder lagt ned et betydelig arbeid knyttet til konseptvalgutredninger (KVU-
er). Gjennomferte utredninger vil sammen med det pagiende arbeidet med nye utredninger
utgjere et viktig kunnskapsgrunnlag béade i utrednings- og planfasen. Spesielt nar en kommer
til planfasen vil de eksterne kvalitetssikringene (KS1) veere en del av grunnlaget. Det er
viktig at arbeidet legges opp slik at man unngar dobbeltarbeid.

I utredningsfasen skal etatene og Avinor oppsummere relevante KVU-er slik at en far okt

kunnskap blant annet om effektiv virkemiddelbruk i byomradene, og et godt
beslutningsgrunnlag for & vurdere effektive knutepunkter for godstransport, jf kapittel 5.

4.2  Langsiktig behov for utvikling av infrastruktur

Departementene er kjent med at etatene og Avinor har startet en gjennomgang av det
langsiktige behovet for utviklingen av infrastrukturen. Stamnettsutredninger som ble utfort i
forbindelse med Nasjonal transportplan 2010-2019 vil veere et viktig utgangspunkt for dette
arbeidet. For luftfartens del er det viktig at det langsiktige utbyggingsbehovet ogsa omfatter
lufthavner utenfor Avinor.

4.3 Revisjon av malstrukturen

Transportetatene og Avinor skal i arbeidet med Nasjonal transportplan 2014-2023 ta
utgangspunkt i malstrukturen i innevaerende transportplan. Formalet med malstrukturen er a
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fa bedre fram hva som oppnas gjennom transportpolitikken. Videre skal malstrukturen veere
er redskap for avveining mellom maél og oppfelging av disse i de arlige budsjettene.
Etappemalene viser hvilke transportpolitiske omrader regjeringen vil ha fokus pa i
planperioden. Mal for etatenes virksomhet skal avledes, og ha sammenheng med
malstrukturen i transportplanen, men inngar ikke i denne malstrukturen.

Vi ber om at etatene og Avinor som ledd i arbeidet med Nasjonal transportplan 2014-2023 gar
gjennom malstrukturen for & vurdere om det er behov for a justere og eventuelt utvikle nye
etappemal og indikatorer. Det overordnede malet og de fire hovedmaélene skal ligge til grunn
for revisjonen av etappemal og indikatorer. Det understrekes at antallet etappemal i
utgangspunktet ikke skal okes, slik at eventuelle anbefalinger om nye etappemal og
tilherende indikatorer bor folges av forslag til hvilke etappemal som kan utga.

I dette arbeidet skal etatene og Avinor vurdere etappemaélene med utgangspunkt i de
viktigste utfordringene i transportsektoren. Departementene ber om at behovet for & utvikle
etappemal og indikatorer som er serlig relevante for sjotransport vurderes. Departementene
ber ogsa om at etatene og Avinor vurderer potensialet for 4 redusere antall etappemal under
miljo, spesielt de som allerede er fanget opp gjennom lovgiving/forskrifter. Vi ber spesielt
om at etatene og Avinor vurderer om det er hensiktsmessig a videreutvikle indikatorene som
brukes til & méle avstandskostnader.

Samferdselsdepartementet gjor oppmerksom pa at departementet har satt i gang et arbeid
knyttet til oppfelging av malstrukturen i Prop. 1 S, der Statens vegvesen, Jernbaneverket og
Avinor vil bli trukket inn. Arbeidene knyttet til henholdsvis revisjon av malstrukturen og
oppfelging av denne i budsjettene ma ses i sammenheng. Departementene vil bl.a. bruke
samordningsgruppen, jf kapittel 7, for a sikre god koordinering av arbeidet.

Gjennomgangen av malstrukturen ma inngd i etatenes og Avinors oppsummerende rapport
fra utredningsfasen, jf kapittel 5.

Pa bakgrunn av etatenes og Avinors vurderinger og tilrddinger i utredningsfasen vil
departementene i Retningslinje 2 fastsette malstrukturen som etatene og Avinor skal legge til
grunn i sitt arbeid med planforslaget.

4.4  Hoyhastighetsutredning

Samferdselsdepartementet vil gjennom et oppdrag til Jernbaneverket foreta en utredning om
heyhastighetsbane i trdd med forutsetningene i St.meld. nr. 16 (2008-2009) /Innst. S. nr 300
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(2008-2009). Hoyhastighetsutredningen gjennomferes som en separat utredning. Det legges
opp til en dpen prosess med seminarer og mulighet for skriftlige innspill fra ulike akterer
underveis i utredningsarbeidet.

Det bes om at NTP - sekretariatet etablerer hensiktsmessige kontaktformer med
heyhastighetsutredningens prosjektorganisasjon for gjensidig informasjonsutveksling.
Relevante resultater og anbefalinger fra utredningen innarbeides i etatenes og Avinors
planforslag til Nasjonal transportplan 2014 — 2023.

4.5 Nordomradestrategi

Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet viser til at det skal lages en
egen strategisk utredning av behov for infrastruktur i1 nordomradene, jf eget
utredningsoppdrag til NTP-sekretariatet. Dette utredningsoppdraget vil veere delt i to faser.
Frist for ferste fase er november 2010, mens frist for andre fase er mai 2011. P4 samme mate
som for heyhastighetsutredningen nevnt ovenfor, skal relevante resultater og anbefalinger
innarbeides i etatenes og Avinors planforslag til Nasjonal transportplan 2014 — 2023.

5. Analyser og utredninger

Etatene og Avinor skal i utredningsfasen gjennomfere en perspektivanalyse, samt
tverrsektorielle utredninger knyttet til bl.a. utvikling av effektive knutepunkter for person- og
godstransport, samt analyser av transportutvikling og konkurranseflater i korridorer. I tillegg
kommer revisjon av malstrukturen, jf kapittel 4. Arbeidet i utredningsfasen skal
oppsummeres i en rapport som ikke skal overstige 100 sider. Den delen som omfatter
resultatet av perspektivanalysen og de tverrsektorielle utredninger skal utgjere omlag 40-50
sider hver, inkludert en sammenfattende konklusjon pa hver del.

Rapportens del fra perspektivanalysen og de tverrsektorielle utredninger skal folge
strukturen som angitt nedenfor (5.1 - 5.2.5). Videre onsker departementene at den
sammenfattende konklusjonen sa langt som mulig gir veiledning for arbeidet i planfasen.

5.1 Perspektivanalyse
I forbindelse med wutarbeidelsen av Nasjonal transportplan 2014-2023 ensker

Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og Kkystdepartementet gjennomfert analyser av
transportbehovet i et 30-ars perspektiv, det vil si fram mot 2040. I disse analysene legges det
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ikke planrammer til grunn, og det ber searlig fokuseres pa nedenstiende drivkrefter av
langsiktig karakter.

I arbeidet med perspektivanalysen skal etatene og Avinor — si langt det er mulig - trekke pa
kjent kunnskap, allerede utviklede transportmodeller, tilgjengelig og relevant offentlig
statistikk, samt nasjonale og internasjonale framskrivninger. Et viktig utgangspunkt for
arbeidet vil vaere Perspektivmeldingen 2009, jf St.meld. nr. 9 (2008-2009).

Folgende drivkrefter og premisser legges til grunn:

¢ Inntektsutvikling
Med bakgrunn i forventet langsiktig skonomisk utvikling, jf Perspektivmeldingen 2009
(St.meld. nr. 9 (2008-2009)), ber vi om en redegjorelse for hvordan ekt disponibel inntekt
i befolkningen vil kunne innvirke pa ettersperselen etter gods- og persontransport. Vi ber
om at det redegjores for den metodiske tilneermingen til spersmalet, herunder at det
gjores eksplisitt rede for antakelser som avviker vesentlig fra historiske erfaringer.

¢ Nearingsutvikling i et internasjonalt perspektiv
Utviklingen gar i retning av en stadig mer integrert verdensekonomi. Med bakgrunn i
dette ber vi om en redegjorelse for hvordan den pagaende globaliseringen vil kunne
pavirke utviklingen i import og eksport, naeringsstruktur og logistikk, og hvilke folger
dette vil kunne fa for transportbehov og fordeling mellom transportmidlene. Det bes ogsa
om at usikkerheten knyttet til utviklingen droftes.

¢ Befolkning
Med bakgrunn i befolkningsstatistikk fra Statistisk Sentralbyra ber vi om at det
redegjores for forventede utviklingstrekk nar det gjelder befolkningsvekst,
alderssammensetning og bosettingsmenster. Hvilken betydning kan dette fa for
transportbehovet og bruk av transportmidlene?
Seerlig ma transportbehovet i Oslo-omradet pd lang sikt skisseres, basert pa forventet
okonomisk utvikling og befolkningsvekst, jf ogsa pkt 5.2.7.

e Klima
Som beskrevet i klimameldingen er regjeringens mal at eksisterende og nye virkemidler i
transportsektoren utleser en reduksjon i klimagassutslippene med mellom 2,5-4 millioner
tonn CO2-ekvivalenter i denne sektoren i forhold til referansebanen som ble lagt til grunn
i Statens forurensningstilsyns tiltaksanalyse fra 2007. I tillegg til sektormal har Stortinget
lagt til grunn et nasjonalt mal om innenlandske utslippsreduksjoner som omfatter alle
sektorer. Regjeringen far i februar 2010 overlevert rapporten fra faggruppen Klimakur
2020 under ledelse av Klima- og forurensningsdirektoratet. Denne rapporten skal péa
offentlig hering.
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Vi ber i lys av dette etatene og Avinor skissere hvilke konsekvenser dette vil méatte ha for
transportomfang og transportmiddelfordeling.

Departementene ber ogsa om at det redegjores for hvilke konsekvenser klimaendringene
kan fa for eksisterende og ny infrastruktur, samt aktuelle tilpasningstiltak og kostnader
for samferdselssektoren.
¢ Ny teknologi

Departementene ber om at det redegjores for sannsynlige endringer nar det gjelder
transportmiddel-, drivstoff- og framdriftsteknologi. Hvor raskt er det grunn til & tro at
disse endringene vil fa gjennomslag i markedet, og hvilke konsekvenser vil disse
endringene kunne fa for transportbehov, infrastrukturbehov og kommunikasjonsformer?
Videre ber vi om en redegjorelse for hvordan bruk av ny teknologi kan effektivisere
samspillet mellom infrastruktur, transportmiddel og trafikant, herunder bruk av ITS.
Hvilke utfordringer kan disse endringene medfere nar det gjelder personvernhensyn?

Etatene og Avinor méa i den endelige rapporten fra dette arbeidet drefte sammenhengen
mellom de nevnte faktorene. Robustheten og usikkerheten i konklusjonene ber kort gjores
rede for, sammen med de viktigste forutsetningene og deres betydning. I konklusjonene mé
det framheves hvilke omrader som krever spesiell oppmerksomhet i utformingen av den
framtidige transportpolitikken. Dette gjores i lys av hovedmalene om framkommelighet og
reduserte avstandskostnader, sikkerhet, miljo og universell utforming.

5.2 Tverrsektorielle utredninger

Arbeidet med tverrsektorielle utredninger er viktig for 4 na malsettinger om et mer effektivt,
tilgjengelig, sikkert og miljevennlig transportsystem. I tillegg til perspektivanalysen ber
departementene om felgende mer handlingsrettede tverrsektorielle utredninger:

5.2.1 Effektive knutepunkter - persontransport

Departementene ensker & utvikle effektive og tilgjengelige knutepunkter i et nasjonalt og
internasjonalt transportnett for persontrafikk. P4 denne bakgrunn bes det om at etatene og
Avinor redegjor for knutepunktenes rolle i et effektivt kollektivtransportsystem, prinsipper
for a identifisere strategiske knutepunkter for bedre samordning, og hvordan overgangen
mellom ulike transportformer kan bli sa effektiv og universelt utformet som mulig. Bedre
fysisk tilrettelegging for overgang mellom transportformene og modernisering av
knutepunktsarealer kan vurderes i denne sammenheng.
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5.2.2 Effektive knutepunkter - godstransport

Departementene ber om at etatene og Avinor redegjor for de viktigste flaskehalsene og
utfordringene som eventuelt hindrer en effektiv utvikling av de intermodale knutepunktene
Oslo, Kristiansand, Stavanger, Bergen, og Tromse som alle er utpekte havner etter havne- og
farvannsloven. Det ma sarlig redegjores for mangelfull veg- og banetilknytning, samt
tilknytningen mellom havn og omlastingsterminaler. I tillegg ber vi om at det gjeres en
samlet vurdering av knutepunktene i Oslofjorden. Etatene og Avinor bes videre om a vurdere
om det er andre havner og terminaler som er sentrale i det nasjonale transportnettet, og
hvorvidt disse har spesielle utfordringer som intermodale knutepunkt. Departementene ber
om at etatene og Avinor legger til grunn KVU-er der dette er aktuelt.

5.2.3 Transportutvikling og konkurranseflater i korridorene

I store deler av det norske transportmarkedet er det en Kklar arbeidsdeling mellom
transportmidlene. Samtidig er det viktig & identifisere omrader der det er reell konkurranse
slik at transportpolitikken kan innrettes mest mulig maélrettet. P4 denne bakgrunn ber
departementene om at det gjennomferes analyser av transportutvikling og at
konkurranseflater pa lengre strekninger vurderes.

For & avgrense arbeidet ber det innledningsvis gis en oppdatert generell oversikt over
foreliggende kunnskap om faktiske konkurranseflater.

For persontransport er det konkurranseflater mellom bilbruk og Kkollektivtransport.
Departementene ber etatene og Avinor vurdere for hvilke reiseformal det sarlig er et stort
potensial for & dempe bruken av personbil. Etatene og Avinor bes & skissere hvilke
virkemidler som vil vaere mest effektive for 4 eke bruken av kollektive transportmidler, gange
og sykkel.

For persontransport over lengre strekninger vil det ogséa veere konkurranseflater mellom fly
og tog. Vi ber om at potensialet og virkemidler for & oppna overgang fra fly til tog blir vurdert,
herunder i hvilken grad en slik overgang stetter opp om malene for transportpolitikken pa en
samfunnsekonomisk  effektivn. mate. Dette arbeidet ma& koordineres med
heyhastighetsutredningen.
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Det er et politisk mal & overfere godstransport fra veg til sjg og bane. Vi ber om at det
redegjores for i hvilken grad en slik overgang stetter opp om malene for transportpolitikken
pa en samfunnsekonomisk effektiv mate. Jernbanen har hatt en sterk godstransportvekst de
senere ar og har tatt markedsandeler fra langtransport pa veg, sarlig nar det gjelder
containertransport med tog mellom de store byene. Departementene ber om en oppdatert
beskrivelse av hvilke faktorer som serlig har bidratt til de siste ars utvikling i
godstransporten pa jernbane. I tillegg ber vi om en vurdering av potensialet for videre vekst,
herunder hvor felsom ettersperselen etter godstransport pa jernbanen er i forhold til
endringer i ulike faktorer, herunder pris.

Videre ber vi etatene og Avinor vurdere konkurranseflatene mellom sjo og andre
transportformer. For hvilke varegrupper og for hvilke strekninger nasjonalt (kystfarten) og
internasjonalt (eksport/import) har sjefarten sine fortrinn og potensial for styrking av sin
konkurranseevne? Hva skal til for & oke sjotransportens markedsandel?

5.2.4 Byomradene

I byomradene er det store utfordringer nar det gjelder a utvikle transportnettet slik at
arbeidsdelingen mellom de ulike transportmidlene blir hensiktsmessig og viktige hensyn blir
ivaretatt. I de fleste byomradene er det enten gjennomfert eller vil bli gjennomfert KVU-er.
Disse vil i stor grad drefte de transportmessige utfordringene og komme med forslag til
mulige losninger.

Departementene ber om at etatene og Avinor oppsummerer relevante KVU-er slik at en far
okt kunnskap om effektiv virkemiddelbruk i byomradene. Samspillet mellom arealbruk,
transportomfang og transportpolitiske virkemidler ma dreftes. Det vil ogsa veaere viktig a fa
frem miljoutfordringene knyttet til blant annet lokal luftforurensing og stey som felger av
transport i byomradene.

Vi ber videre etatene og Avinor vurdere hvordan en samlet satsing pa kollektivtransport,
gange og sykkel, i kombinasjon med restriktive tiltak i biltrafikken, kan endre
transportmiddelfordelingen i byomrader. I dette arbeidet bes etatene og Avinor serlig trekke
pa kunnskap opparbeidet i prosjektet "Framtidens byer”. Vi ber ogsa om etatenes og Avinors
synspunkter pa i hvilken grad byomradenes deltakelse i "Framtidens byer” og den statlige
belenningsordningen har pavirket lokale myndigheters arbeid med og prioriteringer i KVU-
er.
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5.2.5 Regional utvikling

Regjeringen eonsker a legge til rette for bosetting og naringsutvikling i hele landet.
Reduserte avstandskostnader er viktig for konkurransekraften i naeringslivet, og for a utvikle
robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner.

Pa denne bakgrunn ber vi etatene og Avinor kort redegjore for utfordringer knyttet til
transport av personer og gods i omrader med spredt bosetting. Videre ber vi om at det
redegjores for de viktigste tiltakene som kan bidra til 4 redusere avstandskostnader mellom
regioner, jf pkt 4.3. Redegjorelsen bor omfatte bade virkninger av investeringer, og innsats til
drift og vedlikehold, i hele transportnettet. Vi ber ogsa om at det redegjores for utfordringer i
ferjedriften.

Etatene og Avinor bes ogsd om a redegjore for de utfordringer personer uten tilgang til egen
bil opplever, og & vurdere aktuelle tiltak for & styrke deres mobilitet.

Departementene vil ogsa vise til at det de senere arene er tatt lokale initiativ til endringer i
utforming og lokalisering av flyplasser. Departementene ber etatene og Avinor legge frem en
oversikt over eventuelle lokale initiativ der nedlegging av en eller flere lufthavner, kombinert
med utvikling av annen infrastruktur, vurderes a4 bidra til & gi omradet et bedre
transporttilbud samlet sett.

5.2.6 Transportsikkerhet

Nullvisjonen vil fortsatt veere styrende for sikkerhetsarbeidet innen alle transportformer. De
drivkrefter som er nevnt i pkt 5.1 vil ha betydning for hvordan sikkerhetsarbeidet ber
innrettes for en fortsatt reduksjon i antall drepte og antall hardt skadde. Pa den bakgrunn bes
det om at etatene og Avinor utreder hvilke muligheter og utfordringer vi star overfor
nasjonalt pa dette omradet.

5.2.7 Langsiktige kapasitetsutfordringer i Oslo-omradet
Kapasiteten og kapasitetsutnyttelsen av jernbanesystemet i Oslo-omradet er av stor

betydning ogsa for den evrige jernbanevirksomheten i Norge. Videre inngar jernbanen i et
tett samspill med den evrige kollektivtransporten i dette omradet, noe som gjor god
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samordning og koordinering viktig. Pa denne bakgrunn bes etatene om en sarskilt
vurdering av de langsiktige kapasitetsutfordringene for jernbanen i Oslo-omréadet. Det m4 i
denne sammenheng skisseres hvilke transportbehov som kan forventes i Oslo-omradet pa
lang sikt, basert pa forventet ekonomisk utvikling og befolkningsvekst, jf ogsa pkt 5.1
perspektivanalyse. Analysen for dette omradet ma ha et betydelig lengre perspektiv enn fram
til 2040.

Det ma vurderes hvilken rolle jernbanen, ut fra sine fortrinn, kan og ber spille for 4 handtere
det okte transportbehovet for henholdsvis neertrafikk i Oslo-omradet og IC-trafikken péa
Jstlandet for evrig, og hvilke implikasjoner det i sa fall ber fa for eventuelle prioriteringer av,
og tidshorisonten for, store infrastrukturinvesteringer i disse omradene. Tilsvarende ma
godstransportens behov vurderes.

Det méa vurderes hvor lenge dagens kapasitet antas a vere tilstrekkelig, inkludert tiltak pa
kort og mellomlang sikt, fer nye og omfattende transportinfrastrukturtiltak ber
gjennomferes. En bor her legge vekt pad samfunnsekonomiske hensyn og ikke utelukkende
kapasitetsmessige hensyn. Videre ma det klarlegges og naermere tidfestes nar det er behov
for & starte opp en planleggings- og byggeprosess for en eventuell tunnellosning, med
oppstart av KVU/KS1 som forste skritt. Fram til eventuelle nye tunnellosninger kan ferdig,
ma det utredes en strategi og plan for gradvis 4 eke kapasiteten pa jernbanesystemet i Oslo-
omradet.

Samferdselsdepartementet ber videre om at dette utredningsarbeidet gjores i samarbeid med
lokale myndigheter i Oslo og Akershus. Det ber utarbeides en strategi for en helhetlig
utvikling av transportsystemet basert pd mulighetene og begrensningene som ligger i de
ulike delsystemene (veg, jernbane, t-bane, buss og sporvogn). Nar det gjelder behovet for okt
jernbanekapasitet, vil utvikling av felles knutepunkter, terminalfunksjoner for buss samt
eventuelt behov for ny t-banekapasitet gjennom Oslo std sentralt. Departementet er ogsa
opptatt av at det trekkes veksler pa markedsmessige vurderinger fra de ulike
transportoperaterer i dette omradet, bade i forhold til behov pa mellomlang og lang sikt.

6. Analyseverktoy og analyseforutsetninger

Gode og robuste analyser er nedvendig for & fa et godt beslutningsgrunnlag for
prioriteringer. Analysene ma vare basert pa prognoser for transportarbeid og trafikkarbeid
innen gods- og persontransportmarkedet. Prognosene utarbeides i samarbeid mellom
transportetatene, Avinor og departementene. Disse prognosene ma bla. vare basert pa
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makrogkonomiske framskrivninger fra Finansdepartementet. Etatene og Avinor ma
underveis i arbeidet vurdere nar det er behov for & oppdatere prognosene.

Nytte-kostnadsanalysene vil vaere en viktig del av departementenes beslutningsgrunnlag.
Departementene vil presisere at analyseverkteyet som utarbeides ma sa langt som mulig
kunne gi grunnlag for sammenstilling og rangering av prosjektene etter samfunnsekonomisk
lennsomhet. P4 samme maéte ber vi etatene og Avinor utvikle metoder som i sterre grad
muliggjer samfunnsekonomisk prioritering av drift, vedlikehold, mindre investeringstiltak og
sterre investeringer innen en gitt budsjettramme. Grunnlaget for samfunnsekonomiske
analyser er gitt i Finansdepartementets reviderte veileder og rundskriv (2005). For bruk av
kalkulasjonsrente vises det til retningslinjer fra Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og
kystdepartementet, gitt i brev fra Samferdselsdepartementet 27. februar 2006.

Mange virkninger blir ikke kvantifisert eller verdsatt i nytte- kostnadsanalysene, for
eksempel naturinngrep. Disse virkningene ma vurderes i tillegg til den
samfunnsekonomiske effekten som er beregnet. Prioriteringene og de samlede vurderingene
skal ogsa ta hensyn til samfunnssikkerhet og beredskap.

Departementene peker pa at det utvikles en metodikk for beregning av klimagasseffekt av
infrastrukturprosjekter. Vi ber om at dette metodearbeidet legges opp slik at det kan lages et
klimagassbudsjett for aktuelle utbyggingsprosjekter i planfasen.

Vi ber om at etatene og Avinor samarbeider med miljedirektoratene om utvikling av
metodikk for klima- og miljganalyser.

Departementene vil vise til at det for flere transportformer ofte er en sammenheng mellom
investeringer i infrastruktur og statlige kjop av persontransporttjenester. Vi ber derfor at
denne sammenhengen belyses sa godt som mulig. Spesielt mé det i planfasen gjores rede for
hvilke forutsetninger som er tenkt lagt til grunn for det framtidige togtilbudet — fordelt pa
produksjonsvolum og de viktigste strekningene — og mulige kostnader knyttet til framtidig
statlig kjop av persontransporttjenester med tog.

Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet vil ogséa vise til at prosjektet
"Verdsetting av tid, ulykker, stoy med mer til bruk i transportsektoren” vil bli avsluttet varen
2010. Prosjektet vil gi et oppdatert grunnlag for enhetspriser for tidsbruk, statistisk liv, lokal
luftforurensning, stey mm til bruk i samfunnsekonomiske analyser.

Departementene vil for planfasen komme tilbake med oppdaterte enhetspriser.
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7. Organisering av planprosessen - sentralt og regionalt
7.1  Ansvarsdeling, samarbeid og medvirkning

Arbeidet med Nasjonal transportplan vil kreve et godt samarbeid med, og en aktiv
medvirkning fra fylkes- og storbykommuner. Dette er nedvendig for at de regionale
transportsystemene og det nasjonale transportsystemet skal samvirke best mulig.
Departementene legger vekt pa den koordinering som forutsettes gjennomfert lokalt mellom
fylkeskommunene og storbykommuner. Det er ogsa viktig at arbeidet med regionale
transportplaner koordineres mot det arbeidet som skjer i regi av etatene og Avinor.

Samarbeidet ma bygge pa den etablerte ansvarsdelingen mellom forvaltningsniviaene. Dette
innebeerer at staten har ansvaret for den overordnede nasjonale transportpolitikken. Staten
utever transportpolitikken dels direkte gjennom statlige virkemidler og dels ved a legge
premisser for den regionale politikken. I tillegg er regionale myndigheter gitt ansvar for
viktige omrader. Departementene viser til at kommunene bla. har ansvar for
arealdisponering og havner, mens ansvaret for store deler av kollektivtrafikken er tillagt
fylkeskommunen. Med virkning fra 1. januar 2010 har fylkeskommunene ogsa fatt ansvar for
et betydelig storre vegnett gjennom overforing av hoveddelen av evrig riksvegnett. Dette gjor
at fylkeskommunene vil ha sterre muligheter for a prioritere mellom tiltak og slik utvikle et
helhetlig og robust transportsystem pa regionalt niva. Dette forutsettes gjennomfert med
bakgrunn i regionale transportplaner. P4 samme maéte vil de statlige transportetatene i
planarbeidet ha fokus pa det nasjonalt overgripende transportsystemet og foresla
prioriteringer innenfor statens ansvarsomrade.

Synspunkter og innspill underveis fra fylkes- og storbykommunene vil gi verdifulle bidrag i
arbeidet; bade i utrednings- og planfasen. Dette gjelder bade i forhold til & avdekke
utfordringer pa transportomradet, og for a gi innspill til prioritering av prosjekter. Det er i
denne sammenheng serlig viktig 4 ha fokus pad sammenhenger mellom regionalt og
nasjonalt transportnett. Etatenes og Avinors styringsgruppe bes vurdere om det er
avgrensede spersmal av regional karakter og betydning som de regionale kontaktutvalgene
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kan utfere i utredningsfasen. Resultatene ma innga i rapporten fra utredningsfasen, jf kapittel
5.

Departementene legger opp til & styrke den politiske dialogen i planarbeidet ytterligere.
Dette vil vaere viktig slik at departementene far et best mulig underlag for utarbeidelsen av
stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan. P4 den bakgrunn legges det opp til at
statsraden(e) vil presentere og diskutere Retningslinje 1 og Retningslinje 2 for
fylkesordfererkollegiet henholdsvis véaren 2010 og varen 2011, jf ogsd Kkapittel 3.
Departementene vil ogsa ta initiativ til regionale meter pa politisk niva i etterkant av bade
utredningsfasen og planfasen. Disse metene vil ta utgangspunkt i resultatene fra
utredningsfasen og etatenes og Avinors planforslag.

7.2  Organisering av arbeidet pa sentralt niva

Utarbeidelsen av en helhetlig og tverrsektoriell plan stiller store krav til samarbeid og
medvirkning i alle deler av arbeidet. Det er nedvendig med et tett samarbeid bade mellom
etatene og Avinor, og mellom etatene, Avinor, Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og
kystdepartementet i hele prosessen.

Kontakten mellom departementene, etatene og Avinor skjer gjennom samordningsgruppen,

der begge departementer og sentrale medarbeidere i planarbeidet i etatene og Avinor deltar.
Gruppens oppgave er a sikre jevnlig rapportering fra etatene til departementene, samt drofte
og avklare spesielt viktige problemstillinger for gjennomferingen av arbeidet.
Samferdselsdepartementet ivaretar sekretariatsoppgaver og vil lede gruppen.

Etatenes og Avinors styrings- og prosjektgruppe vil som tidligere bli ledet av Statens

vegvesen. Samordning og forankring av det sentrale planarbeidet i etatene og Avinor vil bli
viderefort av disse tverretatlige gruppene. Det kan i det sentralt organiserte planarbeidet i
etatene og Avinor veere aktuelt & innhente egne innspill fra sentrale bruker- og
interessegrupper og relevante direktorater. Etatene og Avinor ber vurdere hvordan dette kan
gjores mest mulig effektivt, herunder vurdere oppretting og sammensetting av en
referansegruppe. Etatene og Avinor bes om 4 invitere lufthavnene utenfor Avinor med
rutedrift til 8 komme med bidrag til utredningsarbeidet.

Departementene ber om at etatenes og Avinors styringsgruppe for Nasjonal transportplan
suppleres med en representant fra fylkesradmannskollegiet. Vedkommende vil ha tale- og
forslagsrett i etatenes og Avinors styringsgruppe i utredningsfasen. Deltakelse i planfasen vil
bli vurdert i arbeidet med Retningslinje 2.
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Det vil bli arrangert et oppdragsmete med deltakelse fra de to departementene og etatenes

og Avinors styringsgruppe knyttet til utarbeidelsen av henholdsvis Retningslinje 1 og
Retningslinje 2. Samferdselsdepartementet vil ta initiativ til - og lede - dette meotet.

Statens vegvesen skal ta initiativ overfor fylkeskommunene og de sterste bykommunene for
a fa etablert et kontaktforum. Statens vegvesen skal ivareta administrativ ledelse og
sekretariatsfunksjonen for dette fora. Kontaktforumet vil veere en meteplass der etatenes
styringsgruppe og representanter for alle fylkeskommuner og de storste bykommuner
motes. Kontaktforumet bestemmer selv hyppighet pa sine meoter.

7.3 Organisering av arbeidet pa regionalt niva

Formalet med det regionale samarbeidet er & fa til gode helhetslosninger. Det er viktig at
arbeidet legges opp slik at det blir en god koordinering av arbeidet pa regionalt og sentralt
nivd pa utvalgte omréader. Malet med samarbeidet vil vaere & seorge for et helhetlig
transportsystem og sikre bred forankring for planlagte tiltak.

Regionale kontaktutvalg og samarbeidet pa regionalt nivd ma videreferes. Disse utvalgene
kan ha en viktig samordnende effekt mellom Nasjonal transportplan og de regionale
transportplaner, og bidra til felles forstaelse av det faglige grunnlaget for prosessene. Det er
naturlig at fylkesmennene deltar i kontaktutvalgene, jf seerlig deres oppgaver som regionale
landbruks- og miljovernmyndigheter. Etatene og Avinor ma selv, i samrdd med berorte
myndigheter, vurdere om arbeidet bor organiseres i sterre enheter enn enkeltfylker. Statens
vegvesen skal ivareta administrativ ledelse og sekretariatsfunksjon for disse utvalgene.

Departementene planlegger a viderefore de regionale metene med naringslivet. Disse

motene vil bli avholdt etter at Retningslinje 2 er sendt ut, etter planen i mars 2011.
Departementene vil komme tilbake til opplegg for disse motene.
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