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Forord 

Transportetatene fikk i juni 200 l i oppdrag fra 

Samferdselsdepar tementet og Fisk eridepartementet 

å utarbeide et forslag til Nasjonal transportplan 

2006- 2015. Et viktig utgangspunkt for plan­

arbeidet har vært de prioriteringer som følger av 

Nasjonal transportplan 2002- 2011, Stortingets 

behandling av denne og oppfølgingen i senere bud­

sjetter. Dette gjelder spesielt en fortsatt sterk vekt­

legging av sikkerhet og næringslivets behov, samt 

sterkere fokus på sjøtransport. Videre er det lagt 

vekt på tiltak som kan bidra til en overføring av 

godstransport fra veg til sjø og bane. 

Forslaget tar utgangspunkt i retningslinjene fra de 

to departementene, som blant annet omfatter 

etatenes økonomiske rammer for perioden 

2006-2015. Disse er lik ti ganger rammene i stats­

budsjettet for 2003. 

Arbeidet med planforslaget har vært todelt. 

utredningsfasen bidro strategiske analyser på 

nasjonalt og regionalt nivå til å synliggjøre viktige 

ufordringer i utviklingen av et helhetlig og sam­

ordnet transportsystem. Disse har vært utgangs­

punkt for arbeidet med prioriteringene. 

Transportetatenes planarbeid har vært gjennomført 

over en periode på noe under to år. Ved levering av 

planforslaget er det fortsatt to og et halvt år fram 

til planperioden starter. 

Dette forslaget til transportplan er presentert på et 

mer strategisk ni vå enn forrige planforslag. 

Prosjektomtaler, både innen veg-, sjø-, jernbane­

og luftfartssektoren, er mindre detaljerte. Priorite­

ring av utbyggingsprosjekter omfatter kun større 

prosjekter. Mer detaljerte prioriteringer vil bli 

foretatt i forbindelse med transportetatenes 

handlingsprogrammer for 2006-2015, som vil bli 

lagt fram for fylkeskommunene til høring sam­

tidig våren 2005. Fylkeskommunene skal i den 

forbindelse ha avgjørende innflytelse på priori­

teringer på øvrig riksvegnett innenfor de rammer 

som gis av Stortinget. 

Transportetatene vil, samtidig som planforslaget 

sendes departementene i mai 2003, sende for­

slaget på høring til fylkeskommunene o g de seks 

største bykommunene. Uttalelsene skal sendes 

direkte til Samferdselsdepartementet innen 

l. oktober 2003. Planforslaget skal, sammen med 

fylkeskommunenes og byenes uttalelser, gi Sam­

ferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet 

grunnlag for arbeidet med stortingsmeldingen om 

Nasj onal transportplan 2006-2015. De to departe­

mentene har opplyst at regjeringen tar sikte på å 

legge fram denne våren 2004. 

Avinor, Jernbaneverket, Kystverket og Statens 

vegvesen står samlet bak planforslaget, mens 

hver etat står ansvarlig for sine sektorspesifikke 

prioriteringer. 

Oslo, mai 2003 

Randi Flesland, Avinor 

Steinar Killi , Jernbaneverket 

Øyvind Stene, Kystverket 

Olav Søfteland, Statens vegvesen 
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Sammendrag 

Et funksjonelt og effekt i vt transportsystem er en 

forutsetning for verdiskaping, høy sysselsetting og 

et konkurransedyktig næringsliv. Store deler av 

Norge har et avstandshandikap i forhold til det 

sentrale Østlandet, og Norge har et avstands­

handikap i forhold til de store markedene i Europa. 

Et godt transportsystem bidrar til å utjevne 

avstandshandikap og kompensere for ulikheter i 

menneskers livsforhold. Norge har helt spesielle 

utfordringer med spredt befolkning og lange 

avstander mellom regioner og til markeder. Befolk­

ningens valg av bosted, arbeidsplass og ferie og 

fritid øker kravene til mobilitet og transportkvalitet. 

Det samme gjelder næringslivets lokalisering. 

Hensynet til transportbrukernes behov må stå 

sentralt i transportpolitikken, som er en viktig del 

av næringspolitikken, velferdspolitikken og 

distriktspolitikken. 

Økonomisk vekst og økt velferd gir imidlertid økt 

transport. Størst vekst ventes i vegtrafikken og 

tlytrafikken om ikke transportpolitikken og areal­

politikken endres. Transportveksten gir store ut­

fordringer knyttet til kapasitet, sikkerhet o g miljø. 

I vegtrafikken blir mange mennesker drept eller 

hardt skadd, og transport bidrar til store miljø- og 

helseproblemer i større byområder. CO2-utslippene 

fra transportsektoren fortsetter å øke. 

Etterspørsel etter økt mobilitet og hensynet til miljø 

og sikkerhet er innbyrdes motstridende. Samfun­

nets svar på dette kan ikke bare være å bygge ny 

infrastruktur og åpne markeder for konkurranse. 

Transportpolitikken må være bærekraftig både i 

økonomisk, sosial og miljømessig forstand. Å legge 

til rette for en utvikling i mer bærekraftig retning 

er en stor utfordring i planperioden 2006-2015. 

St ore behov og ambisiøse mål krever 

kraftfull virkemiddelbruk 

Flere transportpolitiske mål har svak måloppnåclse, 

og på viktige områder går utviklingen i feil ret­

ning. Med økte ressurser kan målene i større grad 

nås, mcn det kreves også stcrkere bruk (1\ ' andre 

virkemidlcr. 

Samferdselsdepartementet og F iskerideparte­

mentet har i retningslinjene for arbeidet med 

Nasjonal transportplan bedt transportetatene legge 

stor vekt på sikkerhet og næringslivets transport­

behov, samt ha økt fokus på sjøtransport . Vi er også 

bedt om å legge vekt på tiltak som bidrar til over­

føring av godstransport fra veg til sjø og bane, samt 

å styrke kollektivtransportens konkurranseevne. 

1 dag går utviklingen i feil retning i forhold til disse 

målene. Transportetatene klarer ikke å snu utvik­

lingen kun med egne virkemidler og innenfor den 

økonomiske planrammen. Det er likevel mulig å 

endre kursen om prioriteringene er klare og om 

tiltak på avgiftssiden og hos andre myndigheter 

målrettes og samvirker bedre enn i dag. 

Dersom Norge ikke satser på å modernisere deler 

av jernbanenettet slik at det får en akseptabel og 

konkurransedyktig standard innen 10 til 15 år, vil 

trafikken på jernbanen svekkes vesentlig. Jernbane­

verkets vurdering er at behovet for en modemise­

ring av sentrale deler av jernbanenettet vil koste 

mellom 25 og 40 mrd. kr. Med dagens investerings­

ramme vil en nødvendig modemisering ta opp til 

30 år. 

Overføring av transport fra veg til sjø krever 

endrede rammevilkår for sjøtransporten. Avgiftene 

må reduseres og havnene må organiseres mer 
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effektivt. Samtidig må Kystverket følge opp med 

ti ltak i stamnettet som bedrer sikkerheten og 

framkommeligheten. Kystverkets rammer gir bare 

i beskjeden grad muligheter til en slik satsing. 

Det vil koste om lag 200 mrd. kr å bygge ut stam­

vegnettet til fullgod standard. Med dagens nivå på 

stat lige bevilgninger og bompenger vil dette ta mer 

enn 60 år. I tillegg vil det koste rundt 200 mrd. kr å 

få det øvrige riksvegnettet opp i brukbar standard. 

Med dagens investeringsnivå kan ikke dette opp­

nås i overskuelig framtid. Behovstallene for veger 

er ikke sammenliknbare med behovstallene for 

jernbane. Dette skyldes at behovstallene for veg er 

basert på målsatte standarder, og at det ikke vil være 

samfunnsøkonomisk lønnsomt å bygge ut hele 

riksvegnettet til denne standarden. Behovstallene 

for jernbane er i større grad basert på samfunns­

økonomiske vurderinger, og dermed strengere 

kriterier i forhold til lønnsomhet. 

Et nødvendig investeringsnivå innen luftfarten er 

anslått til 700-800 mill. kr pr. år, men det er 

tvilsomt om dette er tilstrekkelig dersom det kom­

mer nye omfattende myndighetskrav knyttet til 

sikkerhet og sikkerhetskontroll. 

Styrket i n"sats for dri ft og 

vedlikehold 

Transportetatene må prioritere drift og vedlikehold 

for å unngå forringelse av eksisterende infra­

struktur. 

Dårlig vedlikehold gir a lvorlige konsekvenser for 

sikkerhet og framkommelighet. Dette kan føre til 

dramatisk økte kostnader. Kystverket og Statens 

vegvesen vil øke vedlikeholdet slik at dagens nivå 

på etterslepet ikke øker. Dette betyr at andelen av 

den totale planrammen som går til drift og ved­

I ikehold øker, og at planrammen til investeringer 

reduseres. 

Jernbaneverket foreslår at 69 prosent av plan­

rammen avsettes til drift og vedlikehold, det vil si 

3 000 mill. kr per år, for å opprettholde verdien på 

investert kapital i jernbanenettet og holde nettet i 

stand til at det kan trafikkeres med nødvendig 

sikkerhet. Beløpet til drift og vedlikehold er på 

samme nivå som i handlingsprogrammet for 

perioden 2002-2005. 

Kystverket foreslår en økning på åtte prosent til 

drift og vedlikehold av navigasjonsinstallasjoner 

og til trafikkovervåking. Inklusive lostjenester og 

administrasjon, ledelse og planle gging utgjør mid­

lene til drift og vedlikehold 830 mill. kr per år, det 

vil si omlag 80 prosent av planrammen. Ti ltakene 

prioriteres på den måte som antas å gi et optimalt 

nivå for sjøsikkerheten. 

Statens vegvesen foreslår at den årlige innsatsen i 

perioden 2006-2009 innen drift og vedlikehold 

styrkes med 700 mill. kr til 4.300 mill. kr per år. 

Dette tilsvarer en økning i innsatsen fra dagens nivå 

på om lag 20 prosent. Med dette vil vi unngå ytter­

ligere økning i etterslepet i vegkapitalen. Samtidig 

økes trafikksikkerhetsinnsatsen, og det er tatt 

hensyn til økte kostnader som følge av større trafikk 

og mer kompliserte veganlegg. En slik ramme til 

drift og vedlikeho ld utgjør 38 prosent av plan­

rammen . Inklusive trafikant- og kjøretøyrettede 

tiltak og tilskudd til ferjedriften utgjør de samlede 

driftsutgiftene 63 prosent av planrammen for 

Statens vegvesen. 

Investeringer i trafikksterke 

korridorer 

Både Statens vegvesen og Jernbaneverket prio­

riterer de mest trafikksterke korridorene. Både på 

jernbane- og vegnettet finnes de mest kritiske 

kapasitetsproblemene i Oslo-området. På veger 

med mye trafikk kan sikkerhets- og miljøproblemer 

bedres mer effektivt cnn mange andre steder i 

landet. Statens vegvesen mener in vesteringene i 

stamvegnettet må økes, og foreslår økt bruk av 

bompenger. 

De økonomiske planrammene for arbeidet med 

Nasjonal transportplan 2006-2015 er lik transport­

etatenes rammer i statsbudsjettet for 2003 ganger 



ti. Dette gir en planramme for Statens vegvesen på 

Il 450 mill. kr per år, for Jernbaneverket på 4350 

mill. kr per år og for Kystverket på l 040 mill. kr 

per år. 

De økonomiske rammene for Avinor fastsettes ikke 

i Nasjonal transportplan. Både rammene og de 

enkelte vedlikeholds- og investeringstiltak iAvinor 

vedtas av selskapets styre. Avinor er selvfinans­

ierende gjennom trafikkinntekter og kommersielle 

inntekter. Drift og investeringer på de regionale 

lufthavnene med anbudsruter finansieres i tillegg 

til trafikkinntektene gjennom offentlige kjøp av 

lufthavn- og flysikringstjenester. 

For å følge opp de politiske målsettingene om økt 

jernbanetransport må kapasiteten og kvaliteten på 

trafikkavviklingen i deler av jernbanenettet bedres 

vesentlig. Utilstrekkelig punktlighet, regularitet og 

framkommelighet understreker nødvendigheten av 

en omfattende modernisering av nettet innen 

rimelig tid. Strategien for en modernisering er 

todelt: 

• Konsentrere investeringer i økt kapasitet, 

punktlighet og hastighet til de delene av nettet 

hvor potensialet for økte transportvolumer og 

markedsandeler er størst. 

• Fordele øvrige midler til investering, vedlikehold 

og drift slik at sikkerhet, punktlighet og til­

gjengelighet i nettet opprettholdes og forbedres. 

Jernbanens langsiktige strategi innebærer at hoved­

fokus i investeringsinnsatsen i perioden rettes mot 

tiltak i storbyområdene Oslo, Bergen, Trondheim 

og Stavanger, samt Intercity-strekningene på øst­

landet og tiltak for økt godstrafikk med jernbane. 

Kystverkets hovedstrategi for utviklingen av stam­

nettet for sjøtransport er å øke sikkerheten for skips­

trafikken i norske farvann og havner. Dette vil 

samtidig bedre framkommeligheten og redusere 

miljørisikoen . De mest utsatte ledene med størst 

risikotrafikk foreslås prioritert med hensyn til 

investeringer i farledstiltak og trafikkovervåking. 

Statens vegvesen vurderer det som urealistisk å 

oppnå fullgod standard på hele stamvegnettet i et 

overskuelig tidsperspektiv. Den langsiktige 

strategien er derfor å utvikle denne delen av 

vegnettet slik at det som et minimum får en bnlk­

bar standard. På høy trafikkerte strekninger vil 

Statens vegvesen i hovedsak bygge ut til fullgod 

standard, og av hensyn til trafikksikkerheten bør 

de mest høy trafikkerte stamvegene bygges ut til 

firefelts veg. På strekninger med mindre trafikk 

satses det på utbedring av eksisterende ve g for å 

oppnå tilfredsstillende bredde og bæreevne, i 

tillegg til forbedring av trafikksikkerheten. Totalt 

er denne utbyggingsstrategien for stamvegnettet 

anslått å koste 120 mrd. kr. 

Statens vegvesen mener at stamvegnettet må 

bygges ut slik at det får en bnlkbar standard senest 

i løpet aven 30-årsperiode. Dette er ikke realistisk 

innenfor dagens investeringsrammer, selv med 

samme omfang av bompengefinansiering som i 

dag. Bnlken av bompengefinansiering i Norge har 

vist at det er stor vilje til å løse viktige utbyggings­

oppgaver ved egenbetaling. Det er imidlertid noe 

tilfeldig hvor det blir brukt bompenger. Statens 

vegvesen mener utbyggingen av stamvegnettet må 

skje med økt brukerfinansiering på en mer 

planmessig måte. For å sikre et mer systematisk og 

rettferdig opplegg enn i dag, bør det legges opp til 

sterkere statlig initiativ og styring med bnlker­

finansieringen på stamvegnettet. 

Statens vegvesen anbefaler å konsentrere innsat­

sen til E 6, E 18 og E 39 og forbindelsene mellom 

Oslo og Bergen (E 16 og Rv7 I 52). Dette er de 

viktigste hoved transportårene gjennom landet. 

Disse vegene har også de høyeste trafikkmengdene 

og største trafikksikkerhetsproblemene . E 6 i 

Nord-Norge og E 39 på Vestlandet er av avgjørende 

betydning for transporten i disse landsdelene. 

Forbedring av framkommeligheten og regularite­

ten på disse nItene prioriteres derfor høyt. I 

perioden 2006-2009 vil en stor del av rammen gå 

med til fullføring av prosjekter som allerede er 

startet opp ved inngangen til planperioden. I 
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tillegg er det behov for midler til å gjennomføre en 

rekke mindre investeringer, blant annet trafikk­

sikkerhetsti ltak. Svært få nye prosjekter vil derfor 

bli påbegynt i denne perioden, om ikke de økono­

miske rammene økes. 

Lavere rammer til øvrige r iksveger 

På det øvrige riksvegnettet er Statens vegvesens 

langsiktige strategi å oppnå en akseptabel minste­

standard på det eksisterende vegnettet. Innenfor 

rammen til øvrige riksveger prioriteres derfor ut­

bedring av eksisterende vegnett framfor bygging 

av nye veger, blant annet for å ta igjen deler av 

etterslepet i vegkapitalen. l tillegg er det ønskelig 

å forbedre trafikksikkerheten og bidra til miljø­

vennlig transport i de største byene. Dette, sammen 

med lave investeringsrammer og vesentlige 

bindinger, gjør det vanskelig å opprettholde dagens 

nivå på områder som bygging av gang- og sykkel­

veger og miljø- og servicetiltak. Den endelige 

fordelingen mellom strekningsvise investeringer og 

mindre investeringsti ltak blir imidlertid først 

avklart gjennom arbeidet med hand lings­

programmene, der fylkeskommunen skal ha 

avgjørende innflytelse på prioriteringene. 

Samordnet areal- og transportstrategi 

i storbyene 

Tilmcrmet nullvekst i vegtrafikken i Oslo kan være 

mulig, men en omfattende og samordnet tiltaks­

pakke er nødvendig. Vegprising bør være en del av 

innholdet i transportpolitikken for Osloregionen. 

Faglige analyser viser at en kombinasjon av ulike 

former for begrensninger på bilbruk er nødvendig, 

om framtidig vekst i biltrafikken skal dempes 

vesentlig. Det er en klar sammenheng mellom valg 

av transportmiddel og parkeri ngsmuligheter. 

Mange som bruker bil til arbeidet har gratis 

parkeringsplass. Et virkemiddel er å påvirke 

tilgangen til private parkeringsplasser ved arbeids­

p lassene, enten ved skattlegging, avgiftsbelegging 

eller reduksjon av antallet. Dette er vanske lig med 

dagens lovgiving. Vegprising er et annet effektivt 

virkemiddel for å bidra til å begrense biltrafikk-

veksten i de største byregionene. Inntektene fra 

vegprising kan brukes til å finansiere viktige 

vegprosjekter, styrke kollektivtransporten inklusive 

jernbane og legge til rette for gående og syklister. 

Alle tiltak for å begrense bilbruken, spesielt ved 

arbeidsreiser, må kompenseres med en utvikling 

av høy kvalitet på kollektivtilbudet. 

Virkemidlene for å håndtere utfordringene 

storbyregionene er fordelt på mange aktører og 

forvaltningsnivåer. For byene og områdene rundt 

byen er det nødvendig med samarbeid om en fel­

les strategi. Flere av de norske byområdene har, i 

samarbeid med staten, etablert ulike former for 

avtaler. Det har den senere tid skjedd en dreining 

fra rene bompengeavtaler for finansiering av veg­

infrastruktur til avtaler som også omfatter kollek­

tivtransport, gang- og sykkelveger og trafikk­

sikkerhets- og miljøtiltak. Ved etab lering av nye 

avtaler for byområdene bør partene utvide 

innholdet til også å omfatte arealbruk, driften av 

kollektivtransport og ulike fonner for restriksjoner 

på bilbruk. Grunn laget for denne type avtaler må 

være gjensidig nytte, felles ambisjoner og ønsker 

om å lykkes i areal - og transportpolitikken. 

Arealbruken må tilpasses muligheter og begrens­

ninger i transportsystemet. Vekst i boligbygging 

og besøksintensivt næringsliv bør i hovedsak kon­

sentreres til eksisterende sentra og knutepunkter 

og langs hovedårene for kollektivtransporten. Et 

mer konsentrert utbyggingsmønster vil bidra til 

mindre transport, og at flere kan gå, sykle eller reise 

ko llekti vt. 

Det må arbeides mer helhetlig for å forbedre 

kollektivtransporten i byene. Dette betyr satsing 

både på driftsrettede tiltak og på tilrettelegging og 

utbygging av infrastrukturen. Kombinasjonen er 

viktig. Både av hensyn til å kunne gi et godt 

kollektivtilbud og for å holde driftsutgiftene lave, 

er det er en forutsetning at god infrastruktur 

etableres. Det er også viktig å tilrettelegge for 

gående og syklister i byene. 



I byutredningen for Oslo og Akershus er det fore­

tatt analyser aven samlet areal- og transportstrategi. 

Effektene av følgende tiltakspakke er beregnet: 

• dagens bomring opprettholdes med dobbel takst 

i rushtidene 

• moderate økninger i parkeringsrestriksjoner 

(også på private plasser) 

• bedre framkommelighet for kollektivtrafikken 

• nytt kollektivtrafikknett med bedre samordning 

mellom transportmidlene 

• økt offentlig tilskudd til kollektivtransporten med 

20 prosent (dekket gjennom inntekter fra 

bomringen) 

• utvikling av gang- og sykkelvegnettet 

• en arealbruk som støtter opp om kollektiv­

transporten 

Modellen viser at antallet kollektivreiser øker med 

30 prosent og kollektivandelen med tre prosenten­

heter, hvis disse tiltakene tas i bruk samlet. Veks­

ten i biltrafikken blir lav og nærmer seg nullvekst. 

Selv om det er stor usikkerhet ved slike modell­

beregninger mener etatene det er mulig og realis­

tisk å gjennomføre tiltak som vil dempe biltrafikk­

veksten i de største byene. 

Ny havnestruktur 

Etatene foreslår at det satses på å tilrettelegge for 

to utenriks intemlodale knutepunktshavner i Norge. 

Staten må gis en aktiv rolle i tilrettelegging av hav­

nene. og de økonomiske rammebetingelsene for 

sjøfarten bør forenkles og harnloniseres. 

Transportetatenes viktigste virkemiddel for å legge 

til rette for overføring av gods fra veg til sjø og 

bane er å bidra til mer effektive knutepunkter for 

omlastning av gods. Vi foreslår en ny havnestruktur 

med sterkere statlig engasjement i havnene. 

Transportetatene har lagt til g runn en havnestr uktur 

i to nivåer: Intermodale knutepunktshavner og 

lokale havner. Forutsetningen for intermodale 

knutepunktshavner må være god tilknytning 

mellom ulike transportmidler på stamnettet. De 

intermodale knutepunktshavnene må betraktes som 

en del av det nasjonale stamnettet for sjøtransporten. 

Transportetatene har ut fra internasjonale og 

nasjonale behov valgt å foreslå to utenriks inter­

modale knutepunktshavner i Norge som kan danne 

utgangspunkt for et nettverk av intermodale 

knutepunkter. Basert på dagens markedssituasjon 

for enhetslast og de langsiktige trendene i dette 

markedet, foreslår vi en utenriks intermodal 

knutepunktshavn i OsloDorden og en på Sør- Vest­

landet. 

Markedsmessig og samfunnsøkonomisk mener vi 

at knutepunktet i Oslofjorden bør utvikles i Oslo 

sydhavn, som i samspill med jernbaneternlinalen 

på Alnabru og et velutviklet transportmiljø i til­

knyting til terminalene kan gi grunnlag for et 

langsiktig og effektivt transportsystem. 

Samarbeids relasjoner mellom en container­

tenninal i Oslo og havner knyttet opp mot indus­

trielle tyngdepunkter i Oslofjorden vil være 

viktig. Dette forutsettes nærmere avklart gjennom 

utredningsarbeidet i regi av Viken havneselskap. 

Dersom det skal legges til rette for å utvikle en 

alternativ transportkorridor for eksportlimport till 

fra kyst- N orge, og denned dempe presset på 

transportkorridorene gjennom det sentrale 

Østlandet, vil det være behov for en strategisk godt 

plassert havn nær Nordsjøbassenget. Transport­

etatene mener at Risavika i Sola kommune 

(Stavanger Interkommunale havn) bør kunne ut­

vikles i tråd med en slik strategi. Risavika ligger 

gunstig til i forhold til det europeiske markedet og 

har et godt arealpotensial på kort og lang sikt. Økt 

aktivitet vil ikke gi miljøbelastning for naboer til 

havnen. Det ligger her godt til rette for Offentlig 

Privat Samarbeid (OPS) i utvikling og drift av 

terminalen. 

Et begrenset antall intermodale havneterminaler 

bør utvikles som regionale knutepunktshavner, med 

viktige samarbeidsfunksjoner opp mot havnene for 

internasjonal import og eksport. Ternlinalene 

dimensjoneres for utenriksan løp med lavere 
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frekvens og som utgangs- og endepunkt for 

tilførselstransporter. Godsgrunnlaget er i dag en 

begrensende faktor utenom det sentrale Østlandet, 

men det er for hele landet viktig å finne samarbeids­

løsninger og samordne statlige og regionale 

virkemidler i utvikling av et effektivt transportnett 

i tråd med næringslivets behov. Kystverket vil i 

oppfølgingen legge fram et arbeidsprogram for 

videreføringen av arbeidet med ny havnestruktur. 

Dette må gjøres i nært samarbeid med de andre 

transportetatene, fylkeskommunene , havnene, 

brukergrupper, etc. Gjennom dette arbeidet må 

endelig beslutningsgrunnlag for regioninndeling og 

det nødvendige antall intermodale knutepunkts­

havner fastlegges. 

For å utvikle en ny nasjonal havnestruktur, og for å 

styrke sjøfarten, må staten ta en mer aktiv rolle. 

Det er behov for nye og mer målrettede statlige 

virkemidler innenfor havnesektoren. Det foreslås 

en rekke virkemidler som bør vurderes, for 

eksempe l bedre harmonisering a v avgifter og 

gebyrer, at Kystverket får ansvaret for alle furIeder 

i norske farvann, at det utvikles hensiktsmessige 

OPS-Iøsninger i de inter modale knutepunkts­

havnene og at det utredes om staten bør støtte 

oppstart av nye intennodale transport- og 

logistikkløsninger slik EU gjør. Så ve l staten som 

kommuner og fylkeskommuner i vedkommende 

transportregion bør gå inn i eierskapet med in­

vesteringer i grunnleggende og fast infrastruktur. 

Staten bør også ta økonomisk og administrativt del 

i utvikling av havnenes beredskapsopplegg mot 

terroranslag og andre trusler mot sikkerheten. 

Regionallufthavnstruktur 

Dersom det i framtiden blir aktuelt å bygge nye 

regionale flyplasser, legger Avinor til grunn at 

kostnadene for dette vil måtte dekkes gjennom 

ordningen med offentlig kjøp, idet investeringer i 

infrastrukturen kan ses i sammenheng med det 

offentlige kjøp av flyruter. 

Avinor er pålagt å utrede på nytt mulighetene for 

en felles flyplass på Helgeland. Rapporten for 

fase I i dette arbeidet legges fram våren 2003. 

Videre utredes mulighetene for ny flyplass for 

Honningsvåg. En første teknisk-operativ analyse 

vi l foreligge i oktober 2003. Endelig vil det på 

bakgrunn av Stortingets vedtak i juni 2002 i en 

egen rapport bli redegjort for luftfartens situasjon 

i Norge, og dens betydning for distriktene. 

Rapporten vil følge transportetatenes felles 

planforslag til Nasjonal transportplan når denne 

oversendes Samferdselsdepartementet. 

Bedre trafikksikkerhet, men det er 

mulig å nå lenger 

Antall drepte eller hardt skadde i transportsektoren 

vil reduseres, men nullvisjonen burde va:r1 fulgt 

opp med økte ressurser og en bredt sammensatt og 

styrket innsats ogsa fra andre myndigheter. 

Nullvisjonen er utgangspunktet for transport­

etatenes trafikksikkerhetsstrategi, det vil si en 

visjon om et transportsystem der ingen blir drept, 

I ivstruende skadd eller får varig helsetap. Jernbane, 

sjøtransport og luftfart har et lavt antall ulykker, 

men konsekvensene kan være svært alvorlige, mens 

det i vegtrafikken skjer mange ulykker med 

varierende alvorlighetsgrad. Om lag I 500 men­

nesker blir årlig drept eller hardt skadd i veg­

trafikken. l år 2006 forventes tallet å være redusert 

til I 350 på grunn av tiltak i gjeldende handlings­

program. Med de tiltak og virkemidler som ligger 

innenfor planrammen, antas det at antallet drepte 

eller hardt skadde reduseres til i underkant av 1200. 

Det største potensialet for å øke sikkerheten og 

redusere antall personer som blir drept eller hardt 

skadd finnes i vegsektoren. For å øke trafikksik­

kerheten på vegene skal gjennomgående 

sikkerhetstenking være et bærende prinsipp i 

ledelse og i planlegging og gjennomføring av 

veg- og trafikktiltak. Statens vegvesen ønsker å øke 

samarbeidet med andre aktører og med publikum. 

Statens vegvesen vil legge økt vekt på å bygge 

sikkerhet inn i nye og eksisterende ve ganle gg. Dette 

innebærer blant annet utbygging av høyt trafikkerte 



stamveger til fire felt og mer bruk av midtrekkverk 

på to- og tre felts veger. Trafikksikkerhetsrevisjoner 

og risikovurderinger tas mer aktivt i bruk som 

grunnlag for prioriteringer. Styrket vedlikehold 

bidrar også til bedret trafikksikkerhet. 

Trafikantenes atferd er avgjørende for at sikker­

heten på vegene skal bli bedre. Statens vegvesen 

foreslår derfor en rekke tiltak for å påvirke 

trafikantenes atferd. Blant annet bør bruken av 

automatisk trafikkontroll dobles innen 2009. 

Det er behov for en offentlig debatt om hvor langt 

det er politisk akseptabelt med ulike former for 

påbud. Ved innføringen av påbud om bruk av 

bilbelte hadde vi i Norge en slik debatt. Erfaringen 

har vist at påbudet har gitt store trafikksikkerhets­

gevinster. Statens vegvesen mener det er faglig 

grunnlag for å anbefale påbud om bruk av sykkel­

hjelm, dersom ikke hjelmbruken økes betydelig 

innen 2006. Det samme gjelder bruk av fotgjenger­

refleks langs ubelyst offentlig bilveg i mørke. 

Statens vegvesen endrer føreropplæringen, og vil 

videre utrede om det bør innføres obligptoriske 

etterutdanningskurs og begrensninger i kjøringen 

for ferske bil- og MC-førere, for eksempel forbud 

mot kjøring om natten. 

Statens vegvesen mener det bør settes krav til at 

alle nye biler som eies av offentlige myndigheter 

skal ha montert bilbeltesperre. Etaten vil også 

utrede hva som skal til for å etablere en infra­

struktur som gjør det mulig med automatisk 

fartsti lpasning på biler i Norge. Statens vegvesen 

foreslo tidlig i 2003 at det bør settes i gang forsøk 

med alkolåsl i Norge, i første omgang som et 

alternativ til inndragning av førerkortet. 

Statens vegvesen har utarbeidet en strategi som 

viser hvordan antall drepte eller hardt skadde kan 

halveres innen 2016. For å få til dette må den øko­

nomiske innsatsen til trafikksikkerhetstiltak økes 

ytterligere. Det er lagt til grunn en økning på 

omlag 200 mill. kr per år til trafikant- og kjøretøy-

rettede tiltak samt drift av vegnettet , og rundt 500 

mill . kr per år til investeringer i særskilte 

trafikksikkerhetstiltak. I tillegg er det lagt til grunn 

en økt innsats til utbygging av høyt trafikkerte 

stamveger til fire felt. Ressursbruken til trafikk­

sikkerhet må også økes vesentlig hos en rekke 

andre aktører. For eksempel må politiets farts­

kontroller mer enn tredobles, antall ruskontroller 

må økes , trafikksikkerhetsopplæringen i 

barnehager og skoler må styrkes og trafikk­

sikkerhetsinvesteringer i regi av fylkeskommunene 

og kommunene må dobles. 

Jernbanetransport er en meget sikker transport­

form. Moderne prinsipper er innført for å ivareta 

sikkerhet, basert på intensjonene i nye forskrifter 

til Jernbaneloven, utgitt av Statensjernbanetilsyn i 

samme periode. Dette har resultert i organisasjons­

messige endringer, synliggjøring av sikkerhet i 

styringssystem, omfattende opplæringsprogram­

mer og etablering av sikkerhetsdokumentasjon for 

alle banestrekninger. Til sammen gir disse 

aktivitetene et godt grunnlag for ytterligere å kunne 

forbedre sikkerhetsnivået på jernbane i Norge . 

En vesentlig del av Kystverkets virksomhet er 

primært innrettet mot å forebygge risiko for og 

konsekvenser av skipsulykker. De fleste 

sikkerhetstiltakene vil samtidig bedre 

framkomme li gheten og redusere risikoen for 

miljøskader. Det foreslås etablert påbudte seiling­

sleder utenfor norskekysten for internasjonal 

skipstrafikk som utgjør en miljørisiko. Slik trafikk 

bør fortrinnsvis gå utenfor den nye territorial­

grensen på 12 nautiske mil. For skip som likevel 

velger å gå innenfor territorialgrensen vil det bl i 

utarbeidet forslag til påbudte seilingsleder, i første 

omgang fra Vardø til Nordkapp. Seilingsledene vil 

ikke være sammenhengende korridorer, men 

avgrensede trafikkseparasjonssystemer på fire 

delstrekninger. På lengre sikt vil det bli vurdert å 

opprette påb udte seilingsleder/rutesystemer for 

skip også i internasjonalt farvann. Disse må 

godkjennes av FNs sjøfartsorganisasjon : Interna­

tional Maritime Organisation (IMO). 

I ril alkolas analy~~n.:r Cil lItallJillgsprO\~ fra for~r~11 for kjmdoyct kall qan~s. 
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Et vel fungerende sikkerhetsledelsessystem, hvor 

både ansvar, holdninger og tiltak basert på risiko­

analyser inngår , er for Avinor det viktigste 

virkemiddel for å bedre sikkerheten i luftfarten 

ytterligere. Avinor har etablert en sikkerhetskomite 

som skal følge opp at sikkerhetsledelsessystemet 

blir etterlevd. Avinors visjon er: Avinor - ledende 

innen sikkerhet og punktlighet i europeisk luftfart. 

Sikkerhetskrav kan komme i konflikt 

med andre mål 

Transp0l1ctatene mener at de samlede sikkerhets­

kravene må vurderes mest mulig helhetlig for alle 

transportformer med sikte på det totale sikkerhets­

nivået, og for å unngå utilsiktede virkninger. 

Med dagens ansvarsdeling i transportsektoren kan 

krav som innen et område har positive effekter virke 

negati vt for samfunnet totalt . Eksempelvis kan 

sikkerhetskrav for jernbanetransport, som bare gir 

marginal bedring i sikkerheten, bli så kostbart at 

transporter blir presset over på vegnettet, noe som 

vil gi dårligere samlet trafikksikkerhet. På 

sjøsiden vil økt gebyrfinansiert sikkerhet på til­

svarende måte svekke sjøtransportens konkur­

ranseevne, noe som med høy sannsynlighet vil 

svekke trafikksikkerheten totalt. 

Den sektoriserte ansvarsdelingen i transport­

sektoren og ulike sikkerhetsmålsettinger for de fire 

transportformene kan medføre utilsiktede virk­

ninger, som for eksempel at også transportmiddel­

fordelingen endres på uønsket måte. Transport­

etatene mener ulike myndigheter må vurdere mest 

mulig helhetlig hvordan ulike krav og hensyn skal 

veies opp mot hverandre. Det bør ikke lenger 

aksepteres at strenge myndighetskrav i de andre 

transportgrenene medfører overføring av transport 

til vegnettet, som har enda høyere risiko. Transport­

etatene mener det er behov for en bred utredning 

av hvordan samfunnet kan unngå slike prioriteringer. 

Økende krav til beredskap mot terror 

og sabotasje 

Økende krav til beredskap mot ten'or og sabotasje 

medfører store kostnader. vesentlig innen luftElrt 

og sjøtransport. Dette kan endre disse transport­

fomlenes konkurranseevne og motvirke målet om 

å styrke sjøtransporten . 

Innen luftfarten er det forutsatt at kostnadene til 

full sikkerhetskontroll skal dekkes aven egen 

securityavgift. Utfordringen blir å utforme denne 

slik at det ikke innføres ny kryssubsidiering 

mellom stamruteplassene og de regionale lufthav­

nene. Avinor har gjort en del analyser og beregnet 

hvilke kostnader flyplassene vil påføres de 

nærmeste årene. Særlig på de regionale luft­

havnene der trafikken er liten, vil kostnadene til 

sikkerhetskontroll per passasjer bli høye. 

Eventuell ytterligere skjerping av myndighets­

kravene i forbindelse med arbeidet mot terror og 

sabotasje kan medføre en svekkelse i sjøfartens og 

luftfartens konkurranseevne, og dermed at mer 

transport overføres til veg. 

En kontinuerlig skjerping av sikkerhetskravene er 

kostbart, og gir ikke nødvendigvis en optimal bruk 

av samfunnets ressurser. Økte sikkerhetskrav kan i 

enkelte tilfeller medføre større følt utrygghet i 

samfunnet. 

Det er ikke mulig å nå de nasjonale 

miljømålene med dagens transport­

politikk 

Transportetatene har utarbeidet en felles miljø­

visjon for transportsektoren: 

Transport skal ikke gi alvorlig skade på 

mennesker eller miljø. 

En omlegging i mer bærekraftig retning er krevende, 

men mulig. Utviklingen på mange områder går i feil 

retning. Dette krever handling i dag. Veksten i 

vegtrafikken må bremses og transport må skje mer 

miljøeffektivt. For å få til dette må mange aktører 

samarbeide. Med de virkemidlene vi rår over, 

klarer ikke transportetatene å oppnå dette med egne 

virkemidler alene. Vi klarer heller ikke å oppfylle 



de nasjonale miljømålene med egne virkemidler. 

De nasjonale målene for biologisk mangfold, 

kulturminner og kulturmiljø er ikke fonnulert slik 

at vi enkelt kan si om vi når dem eller ikke. Ved 

god oppfølging av sektorens verneplaner, yter vi 

imidlertid et positivt bidrag. 

Det er ikke fastlagt krav til hvor stor andel av 

reduksjonen i klimagasser transportsektoren skal 

bidra med. Den nasjonale hovedstrategien for å 

redusere globale og regionale miljøprob lemer, er 

bruk av tverrsektorielle virkemidler, for eksempel 

avgifter og kvotekjøp for utslipp av klimagasser. 

Samtidig er det viktig å øke kunnskapen om og 

stimulere bruken av mer miljøeffektive dri vstoffer, 

og å redusere forbruket av drivstoffved å begrense 

veksten i biltrafikken i de største byene. Dersom 

transportsektoren skal ta en like stor andel av 

Kyoto-avtalen som andre sektorer, må utslippene 

reduseres med en tredjedel av forventede utslipp i 

20 l O. Dette er urealistisk. Med prioriterte tiltak 

innenfor planrammen vil utslippene av klimagasser 

fra transportsektoren øke fordi trafikken vokser. 

Våre analyser viser at relativt omfattende tiltak bare 

vil redusere forventede utslipp med 5-7 prosent. 

Dårlig luftkvdlitet er først og fremst et prob lem i 

større byer. De viktigste forurensningskildene er 

vegtrafikk og vedfyring. Statens vegvesen har svært 

få egne virkemidler mot nitrogendioksid utover 

investeringer i ny infrastruktur. Vegtunneler og 

trafikkreguleringer i de mest utsatte områdene 

bidrar til reduksjon, men med etatens virkemidler 

alene er det trolig ikke mulig å nå kravene i 

forskriften til forurensningsloven for 20 l O. Det er 

heller ikke mulig å nå det nasjonale målet. Det vil 

i tillegg være nødvendig med trafikkreduserende 

tiltak for vegnettet i de store byene, for eksempel 

parkeringsrestriksjoner og vegprising, dersom 

målet skal nås innen fristen. Disse virkemidlene er 

kommunenes ansvar. På lengre sikt vil målene nås 

gjennom at stadig flere biler har katalysator. 

For å bidra til å redusere problemene med 

svevestøv vi l det bli vurdert å innføre 60 km/t som 

fartsgrense på enkelte innfartsårer til de største 

byene. Dette er ikke tilstrekkelig for å nå det 

nasjonale målet knyttet til svevestøv. Ytterligere 

tiltak og kombinasjoner av statlige og kommunale 

tiltak er nødvendig. Det kan for eksempel kreves 

samarbeid med kommunene om tiltak som kan gi 

en økt piggfriandel. Dette må i tilfelle vurderes opp 

mot eventuelle konsekvenser for trafikksikkerhe­

ten . Krav om partikkelfiltre på tunge diesel­

kjøretøyer og avgifter på drivstoff og kjøretøyer er 

også aktuelle tiltak, men ligger utenfor etatenes 

ansvar. 

Det nasjonale målet for støyer å redusere støy­

plagen med 25 prosent fra 1999 til 20 10. Med 

etatenes egne prioriterte virkemidler kan det 

oppnås i størrelsesorden fire prosent i 20 10 og syv 

prosent i 2016 . Dette betyr at vi samlet ikke når 

det nasjonale målet for støy innen 20 l O. Med 

summen av våre og andres virkemidler vil vi 

sammenlignet med 1999 oppnå en reduksjon på 

åtte - ni prosent i støyplagen innen 20 l O og 15-18 

prosent innen 2016. Denne virkningen forutsetter 

at forventede skjerpede internasjonale støykrav til 

bilmotorer og bildekk kommer, og at det innføres 

avgifter på støyende bildekk. Vi mener mot denne 

bakgrunnen at målet er urealistisk, fordi Norge ikke 

i særlig grad kan påvirke bilindustrien og fordi for­

nyelse av bilparken vil ta tid. 

Miljøvisjonen vil være et nyttig bidrag til all plan­

legging i transportsektoren, Transportetatene vil i 

samarbeid med miljødirektoratene arbeide videre 

med konkretisering av aktuelle tiltak. 

Behov for nye rammevilkår 

For å nå lenger innen miljø og sikkerhet er det 

behov for en gjennomgang av rammevilkårene for 

transportvirksomheten. Statens vegvesen og 

Kystverket ønsker et tydeligere sektoransvar. 

Avgifts- og gebyrsystemet innenfor sjøfarten bør 

justeres og forenkles. Det er også behov for å 

vurdere loven om merverdiavgift, for å oppnå mer 
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likebehandling innenfor transportsektoren. 

Gjennom miljødifferensiering av avgifter, 

innenfor så vel sjø- som luft- og vegsektoren, er 

det mulig å bidra ti l en raskere innføring av mer 

miljøeffekti ve transportmidler o g drivstoff. 

For å samordne tiltak ønsker Statens vegvesen og 

Kystverket et tydeligere pådriveransvar innenfor 

henholdsvis veg- og sjøtransport/havnesektorene. 

Hensikten er ikke å endre formelle ansvarsroller, 

men at etatene gis et klart ansvar for å påpeke for­

hold av vesentlig betydning hos andre aktører som 

virker negativt i forhold til overordnede mål på 

disse områdene. En viktig forutsetning for en slik 

rolle er at etatene kan bidra med kunnskap til 

andre aktører. For å få formalisert sektoransvaret 

ønsker Statens vegvesen og Kystverket at dette 

skrives inn i de instrukser som Samferdsels­

departementet og Fiskeridepartementet gir for 

etatenes virksomhet. 

I likhet med Avinor er Jernbaneverkets oppgave i 

dag å levere et eWektivt og sikkert trafikksystem 

for brukerne, mens myndighetsutøvelse etter 

jernbaneloven i hovedsak utøves av Statens 

Jernbaneti lsyn. Jernbaneverket har derfor foreslått 

for Samferdselsdepartementet at departementet og 

Jernbaneverket utreder om tilknytningsfonnen for 

Jernbaneverket bør endres, i retning aven styrings­

modell som i høyere grad enn i dag også tar hen­

syn til en rasjonell utnyttelse av investert kapital. 

Usikkerhet i beregningsgrunnlaget 

Samferdselsdepartementet har gitt Transport­

økonomisk institutt i oppdrag å utarbeide trafikk­

prognoser. Prognosene ligger langt under 

forventet vekst i Sverige og EU- landene ellers. 

Statens vegvesen mener på bakgrunn av 

erfaringer fra tilsvarende prognoser tidligere, at 

prognosene for trafikkvekst på vegsiden kan være 

for lave dersom ikke transportpolitikken endres 

vesentlig. 

Flere steder i dette dokument presenteres virkninger 

av foreslåtte tiltak innenfor gitt planramme. Nyt-

ten av tiltakene spenner fra beregnede prissatte 

virkninger til ikke prissatte virkninger og ti l kun 

verbale omtaler av faktorer som er vanskelige å 

beregne eller kvantifisere. Samferdselsdeparte­

mentet har på bakgrunn av retningslinjer fra 

Finansdepartementet bestemt at kalkulasjonsrenten 

for bruk i nyttekostnadsanalyser skal økes. 

Kalkulasjonsrenten ligger nå særlig på vegsiden 

langt over det som er van lig i andre land. I praksis 

innebærer dette at den prissatte nytten av 

infrastrukturinvesteringer er vesentlig redusert i 

forhold til tidligere. 

Virkningene av planforslaget 

Summen av mål og ønsket kvalitet for transport­

sektoren med hensyn ti l sikkerhet, miljø og 

framkommelighet ligger langt over hva det er mulig 

å oppnå av resultater innenfor en tiårsperiode . 

Transportetatenes forslag til Nasjonal transportplan 

for 2006- 2015 gir likevel vesentlige bidrag til 

bedret framkommelighet, økt trafikksikkerhet og 

reduksjon i enkelte miljøproblemer. 

I forhold til gitte retningslinjer fra Samferdsels­

departementet og Fiskeridepartementet, er det 

særlig når det gjelder framkommelighets­

forbedringer for næringslivet og bedret trafikk­

sikkerhet at transportetatene kan vise til resultater 

i riktig retning. Vi har også satt økt fokus på 

sjøtransport gjennom forslaget til ny havnestruktur 

og tilhørende virkemiddelbruk. Når det gjelder de 

nasjonale miljømålene, målet om økt konkurran­

seevne for kollektivtrafikken og redusert bilbmk , 

har transportetatene alene ikke tilstrekkelige 

virkemidler. 

I etatens planforslag er det gjort virknings­

beregninger S0111 viser at samfunnet ved å 

investere i veg og jernbane for til sammen om lag 

50 mrd. kr vil kunne oppnå at samfunnets tran­

sport kostnader reduseres med drøyt 50 mrd. kr. De 

samme investeringene vil sammen med noe økt 

innsats i drift og vedlikehold, samt trafikant- og 

kjøretøyrettede tiltak på vegnettet, kunne redusere 

det årlige antallet drepte eller hardt skadde i 



trafikken med om lag 260 personer ved utgangen 

av planperioden. Tallet er beregnet som differansen 

mellom antatt situasjon uten transportetatenes 

innsats og antatt status i 2016 med tiltak. På miljø­

siden oppnås viktige lokale miljøforbedringer for 

mange mennesker, men virkningen er lav i forhold 

til Oere av de nasjonale miljømålene. 

I sum er prissatt samfunnsøkonomisk netto nytte 

av anbefalte investeringer på vegsiden negativ med 

omlag 2 mrd. kr mens anbefalte investeringer 

innenfor planrammen til jernbaneformål gir en 

positiv netto nytte på drøyt 6 mrd. kr. På vegsiden 

bidrar bundne prosjekter alene med en negativ netto 

nytte på 6 mrd. kr. Alle virkningene er oppsummert 

i kapittel 17 og i vedlegg 7. Det er også gjort 

virkningsberegninger for konsekvensene av endret 

innsats for bedre resultater på enkeltområder,jam­

før kapittel 18. 
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1 Samfunnsutvikling og transport henger 
sammen 

Et godt transportsystem er en forutsetning for et 

konkurransedyktig næringsliv og gode levevilkår 

i hele landet. Samtidig gir økonomisk vekst og 

velferd økt transport som bidrar til trengsel, ulykker 

og miljø- og helseproblemer - med andre ord 

redusert velferd. Den store utfordringen er å forene 

økonomisk vekst og mobilitet med en bærekraftig 

utvikling. Denne problemstillingen er sentral i de 

fleste land. 

1.1 Stor internasjonal 
påvirking 
Globalisering og økt handel har ført til kraftig økt 

transport. Mens verdens bruttoprodukt er seks­

doblet de siste 50 årene, er handelen med varer og 

tjenester blitt 17 ganger større. J Selv om forand­

ringer i den internasjonale økonomien og politisk 

instabilitet kan føre til variasjoner over tid, er det 

lite sannsynlig at utviklingen skal skifte retning. 

Det norske markedet er ikke stort, og N orge er 

avhengig aven fri handel for å kunne eksportere 

landets produkter. Mellom 70 og 80 prosent av 

Norges eksport går til EU-land 2, mens vi ekspor­

terer olje, gass, fisk, aluminium o g andre produkter 

over hele verden. Om lag 70 prosent av importen 

kommer fra EU. Strukturen i utenrikshandelen har 

vært påfallende stabil gjennom hele det siste år­

hundret. Gjennom EUs utvidelse kan EUs 

dominans i vår utenrikshandel bli befestet ytter­

ligere . Samtidig åpnes nye muligheter i våre 

naboområder i nordvestre Russland i takt med 

utviklingen av næringslivet der. 

Logistikk- og distril:usjonssystemer domineres stadig 

mer av store og globale operatører. De beslutninger 

disse bedriftene tar, vil i høy grad bli bestemmende 

I Roland, I Imisont 21 , Scenarier \ eo et nytt ,iI1usen . Aschehoug 200 I 
, St.l11eld. nr.30 (2()()()-200 I ) Langtid~rr(~ral11l11el 2002-2005 

for hvordan gods transporteres. Deres økende betyd­

ning skyldes behovet for kontroll over hele leverings­

kjeden fra dør til dør. Effektive logistikksystemer, 

som innfrir kundenes krav til pris, service, kvali­

tet , kontroll og sporbarhet, blir en stadig en vikti­

gere konkurransefaktor i næringslivet. Dette kre­

ver profesjonelle aktører, slik at vareeierne kan 

konsentrere seg om sin kjernevirksomhet. 

De nye logistikktrendene preges av økt bruk av 

standardiserte lastbærere og infonnasjonstekno­

logi. lnfonnasjonsteknologien vil kunne føre til økt 

e-handel. Dette kan medføre flere små forsendel­

ser, og dermed økt transport. 

De store forandringene i transportnæringen de siste 

årene har ført til konsentrasjon o g økt utenlandsk 

eierskap i de selskapene som utfører transport­

oppdrag i Norge. Denne trenden ses også innenfor 

den tradisjonelt sterke norske kystfarten, der ut­

flagging og økt utenlandsk eierskap til kystflåten 

gir nye utfordringer for sjøfarten. 

Internasjonaliseringen av luftfarten fortsetter. Nye 

internasjonale bestemmelser og hannoniserings­

tiltak innen sikkerhet, bekjempelse av terror, samt 

trafikkavvikling har store og kostnads krevende 

konsekvenser for norsk luftfart. Eksempler på dette 

er full sikkerhetskontroll på alle fl yplasser og ens­

artet organisering og drift av luftrommet (single 

sky). Samtidig spiller EU en stadig mer sentral rolle 

i europeisk luftfart. En utfordring vil være å øve 

tilstrekkelig innflytelse på de beslutninger som tas 

innen EU-systemet. En ny trend er internasjonal 

konkurranseutsetting innen områder som så langt 

har vært nasjonalt definert , for eksempel 

flysikringstjenester. Dette gjelder både trafikk­

avvikling, kapasitet og kostnadseffektivitet. 
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EU er drivkraften i å modernisere det europeiske 

jernbanenettet og innføre prinsipper om konkur­

ranse og markedsadgang for jernbanetransport. 

Gjennom direktiver åpner EU for konkurranse på 

sporet. 15. mars 2003 ble de delene av jernbane­

nettet i Europa som er definert inn i Trans Euro­

pean Rail Freight Network åpnet for internasjonal 

godstransport. Innen 2008 skal hele det europeisk e 

jernbanenettet være åpnet for konkurranse. 

Infrastrukturforvalterne i Europa har etablert et 

samarbeidsorgan, RaiiNet Europe, som et service­

organ for nye operatører på sporet. 

Siden EU-området er, og fortsatt vil bli, vårt vik­

tigste marked for utenrikshandel og utenlandsreiser, 

er det særlig viktig å ha oversikt over transport­

utfordringene og bruk av transportpolitiske virke­

midler innenfor EU 

Et betydelig og økende problem er kapasitets ­

begrensninger, forsinkelser og miljøulemper på 

vegnettet på deler av kontinentet. I tillegg til fysiske 

kapasitetsbegrensninger er det innført restriksjoner 

og avgifter på lastebiltrafikk i flere EU-land. Også 

når det gjelder jernbanen er det et betydelig 

problem at transporten ikke går raskt nok, både av 

tekniske og organisatoriske årsaker. 

For transport mellom Norge og EU betyr utviklin­

gen i EU at det stadig vil bli trangere på det euro­

peiske vegnettet, og økte forsinkelser gir økte kost­

nader for lastebiltransporten. Strengere regulerin­

ger og økte avgifter for bruk av vegnettet i EU­

området gjør også transporten dyrere. 

EU-kommisjonens har presentert et forslag til en 

samlet transportpolitikk for EU-området fram mot 

20 l 03
• Det lanseres en lang rekke tiltak og virke­

midler for å tilfredsstille transportetterspørselen, 

men det gis samtidig uttrykk for at EU ikke ønsker 

fortsatt kraftig vekst i vegtrafikken. EU-kommi­

sjonen ønsker derfor å innføre en mer målrettet 

avgiftspolitikk, satse på revitalisering av jern­

banenettet, utvikling av havner, nærsjøtransport og 

transport på elver og kanaler, og stimulere til bruk 

av intermodale transportsystemer. EU-kommisjo­

nen lanserer bærekraftig mobilitet som «det nye 

imperativ» i transportpolitikken. 

Virkemidler som vil bli tatt i bruk for å utvikle 

konkurransedyktige alternativer til vegtransport er 

blant annet teknisk harmonisering mellom ulike 

systemer, spesielt for containere. Videre vil det bl i 

iverksatt et finansielt støtteprogram for å redusere 

den bedriftsøkonomiske risikoen ved igangsetting 

av nye transportløsninger. Felles prinsipper for 

avgiftsbelegging av infrastrukturbruk, der også 

mi Ijøkostnader trekkes inn, er et annet virkemiddel. 

Det anbefales også at inntekter fra avgifter må 

kanaliseres inn i spesifikke nasjonale eller regionale 

fond for å finansiere tiltak som kan redusere 

samfunnets kostnader. 

Med ulike tiltak tar EU-kommisjonen sikte på å 

bryte den nære sammenhengen mellom økonomisk 

vekst og transportvekst. En omfordeling av 

transportmengder mellom ulike transportformer 

står sentralt i denne strategien . Gjennom disse 

tiltakene har EU-kommisjonen anslått at veksten i 

godstransportarbeid på veg kan reduseres fra en 

prognose på 50 prosent til 38 prosent fra 1998 til 

20 I O. EU vi I lage en utvidet plan for det trans­

europeiske transportnettet i 2004. 

Intemlodal transport innebærer at flere transport­

midler, for eksempel både tog, båt og bil, benyttes 

når en vare sendes fra leverandør til mottaker. EU­

kommisjonens vilje til satsing på jernbane, nær­

sjøtransport og havner kan innebære økte mulig­

heter for intermodale transporter direkte inn mot 

de store markedene i Europa. Selv om vi ikke uten 

videre kan overføre EU-kommisjonens analyser til 

norske forhold, bør enkelte av de tiltakene kommi­

sjonen har foreslått vurderes som virkemidler også 

i norsk transportpolitikk. 

Norge er gjennom EØS-avtalen forpliktet til å 

innarbeide EUs regelverk på en rekke områder 

innenfor transportsektoren. Skatte- og avgiftspoli­

tikken ligger utenfor EØS-avtalen, og Norge står i 

; EU-kommisjonen 2(){)I . White paper: furopean lran"port policy ror 2010: Time to uecide 



prinsippet fritt til å føre sin egen skatte- og avgi fts­

politikk. Denne politikken må imidlertid være i 

samsvar med EØS-avtalens øvrige regelverk, for 

eksempel konkurranseregelverket. En del regler 

som diskuteres og innføres i EU, kan få betydelige 

konsekvenser både for transportkostnadene o g for 

transportpolitikken . EU-direktiver om vannkvalitet 

og luftkvalitet og rammedirektiv for støyer 

eksempler på dette. 

1.2 Utvikling og driv­
krefter innenfor person­
transport 
Samfunnsutviklingen preges i dag av sterke driv­

krefter som medfører en betydelig trafikkøkning. 

Trafikken har økt kraftig de siste 50 årene. Dette 

er tydelig ikke bare i Norge, men også i andre 

sammenlignbare land. Utviklingen er et resultat av 

mange ulike forhold, og konsekvensene innen 

areal- og transportsektoren blir spesielt synlig i og 

rundt byene og regionsentrene. 

Drivkrefter 

Økt sentralisering og regionalisering a v arbeids­

markedet bidrar til en konsentrasjon av bosettingen 

og økning av trafikken i og rundt de større byene. 

Endringer i næringslivet generelt, og industrien 

spesielt, bidrar til dette. Det samme gjør endringene 

i primærnæringene. 

En stadig større del av befolkningen har høyere 

utdanning, og kvinner tar nå høyere utdanning i 

like stor grad som menn. Den enkeltes krav og for­

ventninger til en relevant jobb gjør at stadig flere 

velger å bosette seg i eller rundt byene hvor 

arbeidsmarkedet er størst. I parforhold, hvor begge 

har en slik forventning, blir det enda mer avgjø­

rende å bosette seg i en stor og robust bo- og 

arbeidsmarkedsregion. 

Bosettingen i kommunene rundt de største byene 

øker. Hit flytter blant annet familier i en søken 

etter gode oppvekstforhold for sine barn, eller de 

som som ikke når fram i et stramt og kostbart 

boligmarked i storbyene. I disse kommunene er det 

også ofte bedre muligheter for de som stiller høye 

krav til bolig- og hageareal og nærhet til natur- og 

friluftsområder. Omegnskommunene rundt de 

største byene har størst vekst i befolkningen, og 

det er samtidig disse menneskene som reiser mest 

i Norge. 

Siden inntektsskatten er den viktigste inntekts­

kilden for kommunene, er det viktig for kommu­

nene å tilrettelegge for økning i folketall. Dette 

gjøres blant annet ved hjelp av tilrettelegging for 

økt boligbygging og næringsetablering, men ofte 

uten at det finnes et attraktivt kollektivtilb ud. Dette 

er en tendens som er særlig tydelig i byenes 

nabokommuner. 

Samfunnsutviklingen legger opp til en større grad 

av økt individuell mobilitet. Lengre reiseveg tiljobb 

aksepteres av stadig flere, og bedret økonomi er 

den viktigste enkeltårsaken til økt reising. l tillegg 

har næringsetablering og arealplanlegging gjennom 

mange år hatt bilbasert transport som utgangspunkt. 

Felles for disse drivkreftene er at de er et resultat 

aven ønsket samfunnsutvikling sett ut fra en del 

hensyn - men ikke ut fra hensynet til å redusere 

transportomfanget. Drivkreftene er i stor grad styrt 

av markedet, og det har i liten grad vært politisk 

vilje eller interesse til en sterkere styring av sam­

funnsutviklingen for å redusere transportomfanget. 

Reisevaneundersøkelser 

Nasjonale reisevaneundersøkelser4 viser at nord­

menn i snitt gjennomfører 3, l reiser per dag. Antall 

reiser var tilnænnet uendret i 200 l sammenlignet 

med 1992, men den gjennomsnittlige daglige reise­

lengden hadde økt fra 32,8 km til 36,8 km. Bilen 

har økt sin markedsandel på lange reiser, og ifølge 

reisevaneundersøkelsene har bilbruken økt på alle 

reiseavstander over 100 km. På reiser over 300 km 

har bil nå samme markedsandel som fly. Redusert 

flybruk er en forholdsvis ny tendens, men fly 

dominerer fortsatt markedet for de aller lengste 

reisene. Persontrafikk til sjøs holder en stabil 

~ Den~tadli . Iljor thoL Den na"jonalc reise\ ancundersokcbell 2()() I. TOI-rapport 5XX 2002 
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markedsposisjon. I mange regioner og lokal­

samfunn har ferje- og hurtigbåtforbindelse stor 

betydning. 

Konkurransearenaen for mellomlange reiser 

endres. Rutenettet for ekspressbusser utvides . 

Ekspressruss og bil har økt sine markedsandeler, 

mens for tog reduseres de . Et jernbanetilb ud som 

ikke holder tritt med utviklingen vil tape. Jern­

banens persontrafikkmarkeder domineres av 

trafikk rundt de største byområdene og i by-til-by­

trafikk. Fire av fem togreiser har start eller ende­

punkt innenfor området Lillehammer - Skien -

Halden. Halvparten av alle togreiser skjer innen­

for Oslo- og Akershus-regionen. 

Også på de korteste reisene dominerer bilen som 

transportmiddel. Selv ved så kort reiselengde som 

en km foretas halvparten av personturene med bruk 

av bil. Økt tilgang til bil synes å ha hatt større ut­

slag enn tilrettelegging for syklende og gående i 

nærmi Ijøene. 

Pendlingsområdet for arbeidsreiser utvides. Bedre 

framkommelighet og økt reisehastighet på de de­

ler av hovedvegnettet og jernbanenettet som har 

fått bedre standard, har gitt muligheter for valg av 

bosted i lengre avstand fra arbeidsstedet. Øknin­

gen i gjennomsnittlig daglig reiselengde kan være 

en indikasjon på dette. 

Tabell I.l : Lange reiser etter avstand og reisemåte 1998 

og 2001. Andel reiser jordeltpå transportmidler. 

2001 100-150 km 150-300 km 300 km 

1998 2001 1998 2001 1998 2001 

Bil 82 84 78 82 39 43 

Buss 6 8 5 

lOg 9 8 

Fly O O 4 45 42 

Ferje/bc"lt 3 2 

Annet 

Total i % 100 100 100 100 100 100 

Kilde TØI·rapport 604/2002 . R VU 2001-Reiseomfang og 

transportmiddel bruk 

1.3 Utvikling og 
drivkrefter innenfor 
godstransport 
Godstransportarbeidet i NOIge vokser. Veksttakten 

har økt siden midten av 1990-tallet. 

figur I.l: Innenlands godstranspott etter 

tra nspor tmåte 
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Figuren viser innenlands fastlandstransport, det vil si eksklusiv till 

fra kontinenta lsokkelen . Kilde TØi-rapport 621/2002 . Transport-

ytelser i Norge 1946-2001 

Trafikkøkningen slår ulikt ut geografisk. Produk­

sjon og eksport av gass, olje og havbruksprodukter 

genererer et stort transportarbeid på havet og ved 

kysten. Utviklingen på fastlandet, med konsen­

trasjon av bosetting og næringsvirksomhet, redusert 

omfang av primær- og sekundærnæringer og økt 

import av konsumvarer fra et globalt marked, 

medfører til dels lengre transportveger, men også 

mer omfattende og mer konsentrert vare­

distribusjon i sentrale områder. Det gir økt belast­

ning på infrastruktur og omgivelser i byområder 

som har betydelige trafikk- og miljøproblemer. 

Strukturen i transportmarkedet endres. Helhetsbildet 

av norsk godstransport (innenriks og utenriks) domi­

neres av vegtransport og transport til sjøs, som begge 

er i fortsatt vekst. Bildet er mer nyansert på korridor­

og områdenivå og for de enkelte markedssegmenter 

og godstyper. Distrib usjonstransporter og andre korte 

transporter går i favør av biL På lange transporter 

generelt, og innenfor spesielle gods typer, har jern­

bane betydelige markedsandeler. Konkurranseflater 

og potensial for intermodale transportløsninger med 



bil, skip og tog finnes i viktige deler av langdistanse­

markedet innenlands og for import og eksport. Fly­

frakt har et stabilt nivå i nisjer av markedet. 

Teknologien driver fram mer kostnadseffektive 

transportløsninger. Disse er i stigende grad basert 

på bmk av flere transportmidler i en transportkjede 

og standardisering av transportmateriell og last­

bærere. Utviklingen av bedre transporttilb ud kom­

mer hovedsakelig av kravene til pålitelig leveranse 

og gjennomføring av transportoppdrag uten hind­

ringer som følge av ulik standard eller grensepro­

blemer, særlig i trafikk gjennom flere land og med 

flere transportutøvere involvert i transportkjeden. 

Transportnæringen er i forandring. Mer konkur­

ranse gir rom for nye aktører i markedet, med større 

valgmuligheter for transportbmkerne og denned 

potensielt lavere priser. Nye eier- og samarbeids­

konstellasjoner, både på kundesiden og blant 

transportutøverne, påvirker stmktur, omfang og 

prisnivå i fraktmarkedet. Utviklingen kan gi mer 

effektive transporttilbud, men også markedsdomi­

nans og ikke nødvendigvis lavere priser. 

Rammebetingelsene for markedet endres. Det er 

økt fokus på bedre tilpasning til kundenes ønsker 

og krav, fjerning av tekniske og administrative hind­

ringer og overvåkning av konkurransevilkår. Den 

nasjonale politikken, og norn1ene for infrastruktur, 

transportmidler og trafikkavvikling, bestemmes i 

stor grad av overnasjonale regelverk, spesielt EU­

lovgivningen. 

1.4 Trafikkutvikling og 
-prognoser 
Trafikkprognoser er en viktig del av grunnlaget for 

planarbeidet. Dersom trafikkutviklingen blir ve­

sentlig forskjellig fra prognosene, vil dette gi et 

feil bilde av framtidens utfordringer. Erfaringer 

viser at den faktiske biltrafikkveksten har ligget 

langt over trafikkprognosene. I perioden 1994-

200 l økte vegtrafikken dobbelt så mye som prog­

nosene forutsatte. 

Prognosene for vegtrafikken i Norge ligger for 

årene framover langt under prognosene i Sverige 

og EU-landene ellers. 

For jernbanen og kollektivtrafikken generelt viser 

erfaringer at trafikken vil gå ned om ikke tilbudet 

forbedres. Det er derfor en fare for at grunn­

prognosene på dette området er for høye, noe som 

kan innebære et feil bilde av utviklingen om ikke 

nye tiltak iverksettes. 

På flysiden lå prognosene for trafikkvekst i mange 

år for lavt. Siden 1999 har imidlertid trafikken gått 

ned og det er nå stor usikkerhet om framtidig ut­

vikling. Avinor venter likevel at trenden vil snu og 

føre til at trafikken igjen vil vokse, men med lavere 

takt enn tidligere. 

Godstransporten på sjø er sammensatt, og 

transportutviklingen er forskjellig for de ulike seg­

mentene. Men det har vært en generell trafikkvekst, 

som har vært høyere enn prognosene for sjøtrafikk. 

Forholdet mellom prognoser og faktisk utvikling 

er nærmere beskrevet i vedlegg 7. 

Dersom trafikkprognosene er for lave, vil kostna­

dene til drift og vedlikehold bli høyere enn forut­

satt, og vi risikerer at feil prosjekter og tiltak prio­

riteres. Beregnet nytte av tiltak vil også under­

vurderes dersom trafikkprognosene er for lave. 

Høyere trafikkvekst enn forutsatt vil gi flere 

kapasitetsproblemer, flere trafikkulykker og større 

miljøulemper enn beskrevet i dette dokument. 

1.5 Sårbarhet 

Klimaendringer 

Et klimascenario fra Meteorologisk institutt viser 

at hovedtrekkene i klimaendringene fram mot 2050 

er temperaturøkning, flere ekstreme nedbørstil­

feller og flere tilfeller av sterk vind o g høyere 

bølger. Meteorologisk institutt har karakterisert 

scenariene for utviklingen av værsituasjonen i 
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Troms og Finnmark som dramatiske. En rapportS, 

utarbeidet som del av arbeidet med Nasjonal 

transportplan 2006- 2015, viser at klimaendringene 

vil kunne medføre behov for endringer i dimen­

sjoneringen av vedlikeholdsinnsats i infrastruktu­

ren. Generelt sett vil mer ekstreme værforhold 

medføre høyere krav til anlegg som bygges. I tillegg 

blir det økt behov for ressurser til beredskap, repa­

rasjon og forebyggende tiltak mot ras, utglidning, 

undergraving, store bølger, oversvømmelser, flom 

og vindfall. 

Terrorberedskap 

Innen luftfartssektoren har sikkerhetskontroller 

vært en integrert del av virksomheten i mange år. 

Etter terrorhandlingene Il. september 200 l er 

imidlertid fokuset økt, og krav gjennom interna­

sjonale konvensjoner vil få betydelige konsekven­

ser innen både norsk luftfart og internasjonal skips­

trafikk med anløp i norske havner. 

Transportnettets beredskapsfunksj on 

Transportetatenes infrastruktur har, under ekstra­

ordinære forhold som for eksempel terrorangrep, 

krig eller naturkatastrofer, en viktig samfunnsmes­

sig funksjon. Den omfatter både opprettholdelse 

av samfunnets funksjoner, og i ytterste konsekvens 

direkte forsvar av landet. 

' krnbanc\crkct. Kyst\{:rkct, LlIftf;lrl\crkct, Statcns \cg\cscn : Virkninger <1\ klimaendringer for transrortsektorcll f()J"stlidie, Ill<lrs 2002 



2 Utfordringer og økonomiske rammer 

Økonomisk vekst og økt velferd er viktige 

samfunnspolitiske mål i Norge. En konsekvens av 

arbeidet for å nå disse målene, er økt transport. 

Spesielt øker vegtransporten, og det medfører 

problemer for sikkerhet, miljø og framkommelig­

het. Det er en stor utfordring å snu denne trenden 

og samtidig ivareta innbyggernes og næringslivets 

krav til mobilitet. Norge er et langstrakt land med 

et stort avstandshandikap innenlands og til det 

europeiske markedet. Dette må være et viktig ut­

gangspunkt for transportpolitikken. 

2.1 Store utfordringer 
i transportpolitikken 
Det er store utfordringer i transportpolitikken. 

deler av landet finnes det ingen alternativer til bi­

len for de daglige reisene som ikke kan gjennom­

føres med sykkel eller til fots. I og rundt de store 

byene finnes alternativer i form av jernbane, buss­

trafikk og annen kollektivtransport. Likevel kjører 

de fleste med bil, fordi det går raskest og gir størst 

frihet, bekvemmelighet og fleksibilitet, men dette 

skaper også problemer. 

En stor del av godstransporten er varedistribusjon. 

Her finnes ingen alternativ til lastebilen . Det aller 

meste av eksporten går med skip, men lastebilen 

har stor markedsandel for fersk fisk og andre vare­

grupper med høy godsverdi. Lastebilen har også 

økt sin markedsandel i innenlands godstransport 

kraftig de siste tretti årene, mens andelen for jern­

bane er redusert. 

Fra miljø- og helsesynspunkt er utfordringene størst 

i og omkring storbyene. Her er det også trengsels­

problemer, først og fremst i rushtidene. Samtidig 

er det i disse områdene mulig å finne alternative 

transportløsninger, men det krever samordning med 

arealutviklingen, nært samarbeid over forvaltnings­

nivåene og sterke virkemidler. 

Utviklingen går ikke i bærekraftig retning. For å 

snu utviklingen trengs tiltak som kan bidra til å 

overføre godstransport fra veg til sjø og bane, og 

til å styrke kollektivtransportens konkurranseevne. 

Samtidig må vegsystemet bli sikrere og mer miljø­

effekti vt. 

Jernbanepolitikken står ved et veiskille. Dersom 

Norge ikke satser på å modernisere deler av jern­

banenettet til en akseptabel og konkurransedyktig 

standard innen 10-15 år, vil trafikken på jernbane 

reduseres og over tid bli marginalisert i forhold til 

vegtrafikk. 

For at sjøtransporten ikke skal tape markedsandeler 

kreves samordning og samhandling mellom mange 

ulike aktører. Staten kan bidra med gode ramme­

vilkår og infrastruktur, men dette er ikke tilstrek­

kelig. Havnesektoren må reorganiseres og integre­

res i den statlige transportpolitikken. 

Avinor driver etter forretningsmessige prinsipper. 

Dette innebærer blant annet at det ikke lenger skal 

være kryssubsidiering mellom stamruteplassene og 

de regionale flyplassene. Dersom det offentliges 

kjøp ikke dekker Avinors kostnader ved regional­

plassene, vil dette kunne medføre en ny vurdering 

av flyplasstrukturen. Det kan ha stor betydning for 

befolkning og næringsliv i distriktene. 

På stamvegnettet er det ulike utfordringer i ulike 

deler av landet. I utkantområdene og lavtrafikkerte 

områder er utfordringene i første rekke å få tilfreds­

stillende minstestandard når det gjelder vegbredde 
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og bæree vne. Utbedringer av flaskehalser har stor 

betydning for nærings livet. I mer sentrale strøk er 

ofte de største utfordringene å avvikle transporten 

på en mest mulig effektiv og sikker måte, uten å 

påføre miljøet store belastninger. Samtidig må 

utviklingen av vegnettet tilpasses mål om å 

begrense trafikkveksten , særlig i tilknytning til de 

største byene. 

Investeringer i infrastrukturen er nødvendige for å 

bedre framkommelighet og tilgjengelighet, miljø 

og sikkerhet for innbyggere og næringsliv i Norge. 

Investeringer er imidlertid ikke nok for å nå de 

transportpolitiske målene om sikkerhet og miljø. 

Det kreves også andre tiltak som ligger utenfor 

transportetatenes ansvarsområde for å gå i en mer 

bærekraftig retning. Dette gjelder blant annet 

virkemidler innenfor avgiftspolitikken. 

2.2 Økonomiske rammer 
De økonomiske planrammene for perioden 

2006-2015 ligger langt under det som er nød­

vendig for å gjennomføre en sterkt ønskelig 

utbygging med hensyn til framkommelighet, 

sikkerhet og miljø. Knapt to år inn i planperioden 

for Nasjonal transportplan 2002-20 Il konstaterer 

dessuten transportetatene at tildelingen av midler 

ikke er i overensstemmelse med de økonomiske 

rammene som er lagt til grunn i handlingsprogram­

mene for 2002-2005 1
• Samtidig har alle etatene 

behov som langt overgår de tildelte planrammene 

for perioden 2006-2015. 

I Jernbaneverkets handlingsprogram for 2002-2005 

ble det lagt opp til en økning i investeringsnivået 

for baneinfrastrukturen , med en ramme for 

jernbaneinvesteringer på om lag 7,6 mrd. 2003-kr. 

Halvveis i denne perioden er oppfyllingsgraden for 

slike investeringer bare 35 prosent. Jernbaneverket 

har måttet revidere handlingsprogrammet, og flere 

viktige prosjekter som skulle finansieres innenfor 

planperioden må skyves ut til etter 2006, og der­

med inngå i Nasjonal transportplan 2006-2015. 

Forutsatt samme bevilgningsnivå til investerings-

I Jf. St.prp. nr. I (2001-2()()2) og Stortingets behandling <1\ denne. 

fonnål i 2004 og 2005 som i 2003, vil oppfyllings­

ingsgraden ved utgangen av planperioden bli på 

71 prosent, det vil si mer enn 2,2 mrd. kr lavere 

enn forutsatt i opprinnelig handlingsprogram. 

Jernbaneverket vurderer det slik at en modem isering 

av sentrale deler av nettet vil koste mellom 25 og 40 

mrd. kr Med dagens investeringsramme vil en nød­

vendig modernisering ta nærnlere 30 år. 

Kystverket har også fått reduserte bevilgninger i 

forhold til rammene for sitt handlingsprogram. For 

farledsutbedringer er reduksjonen hele 27 prosent, 

mens den er 8 prosent for navigasjonsinstallasjoner. 

Gapet mellom Kystverkets anslåtte ressursbehov 

og de økonomiske planrammer for perioden 2006-

2015 er betydelig. 

Statens vegvesen har en oppfyllingsgrad for inves­

teringer på 45 prosent to år inn i handlingsprogram­

perioden. Med samme bevilgningsnivå i 2004 og 

2005 som i 2003, vil oppfyllingsgraden for inves­

teringer være 90 prosent. Det tilsvarer 2,1 mrd. kr 

mindre enn det som ble lagt til grunn ved utarbei­

delsen av handlingsprogrammet. 

Det vil koste anslagsvis 200 mrd. kr å bygge ut 

stamvegnettet til fullgod standard. Med dagens nivå 

på statlige bevilgninger og bompenger vi l dette ta 

mer enn 60 år. Det vil også koste om lag 200 mrd. 

kr å sikre en brukbar standard på øvrige riksveger. 

Med dagens investeringsnivå kan ikke dette opp­

nås i overskuelig framtid. Statens vegvesen har OIer 

lang tid hatt en strategi hvor trafikksikkerhet og 

drift av vegnettet har blitt prioritert på bekostning 

av vedlikehold. Dette har ført til et stadig økende 

etterslep i vedlikeholdet - kostnadsberegnet til vel 

11 mrd. kr. 

Avinor har et betydelig investeringsbehov 

knyttet til fornying av ekspedisjonsbygg, flys ikring­

sanlegg og tiltak knyttet til nye sikkerhetsrelaterte 

forskri fter. 



3 Hovedprioriteringer innenfor de økonomiske 
planrammene 

Det er et overordnet mål for transportetatene å tilby 

et effektivt og funksjonelt transportsystem med god 

framkommelighet, høy sikkerhet og godt miljø. l 

følge retningslinjene for arbeidet med Nasjonal 

transportplan 2006- 2015 fra departementene, skal 

transportetatene legge stor vekt på sikkerhet , 

nærings li vets transportbehov og ha økt fokus på 

sjøtransport. Etatene er også bedt om å legge vekt 

på tiltak som kan bidra til å overføre godstransport 

fra veg til sjø og bane, og til å styrke kollektivtran­

sportens konkurranseevne. 

Vi klarer ikke godt nok å oppfylle målene med 

egne tiltak, virkemidler og de økonomiske ram­

mer som er gitt. I kapittel 3 presenterer vi våre 

hovedprioriteringer innenfor gitte rammer. I de 

etterfølgende kapitelene gis en nærmere omtale av 

strategier, og konkrete prioriteringer og forslag til 

virkemidler innen ulike mål- og virksomhetsom­

råder, tran spor tkor ridorer og byområder. Disse om­

talene omfatter også andre type virkemidler og 

finansieringsfonner i samferdselssektoren. På 

enkelte områder har vi gitt en utvidet omtale av 

hva som skal til av økte rammer, omprioriteringer 

og ulike virkemidler for å nå bestemte mål. 

3.1 Fordeling av plan­
rammer i planperioden 
De økonomiske planrammene for arbeidet med 

Nasjonal transportplan 2006-2015 er lik vedtatt 

budsjett for 2003 ganger ti . 

Tabell 3./ Transportetatenes planrammer, mill kr per år 

Statens vegvesen 11 450 

Jernbaneverket 

Kystverketl) 

4350 

1 040 

1) Inklusive brukerfinansiering på 480 mill kr 

Avinors økonomiske ramme fastlegges ikke i Na­

sjonal transportplan , men i selskapets årlige drifts­

og investeringsbudsjett. Dette vedtas av Avinors 

styre, og denned omtales heller ikke selskapets 

prioriteringer i planforslaget. Se for øvrig kapittel 

4.3. 

Alle transportetatene prioriterer drift og vedlike­

hold av infrastrukturen framfor investeringer. Samt­

lige har et etterslep i vedlikeholdet av infrastruk­

tur. Hvis det øker ytterligere, vil dette få alvorlige 

konsekvenser for sikkerhet og framkommelighet. 

Samtidig kan det føre til dramatisk økte kostnader 

for vedlikehold og reinvesteringer. Kystverket og 

Statens vegvesen ønsker å øke vedlikeholdsnivået. 

Jernbaneverket ser ikke mulighet til å øke ni vået 

innen den økonomiske planrammen, men vil opp­

rettholde dagens høye innsats . Dette betyr at 

andelen av transportetatenes totale planrammer 

som går til drift og vedlikehold heves og at plan­

rammen til investeringer reduseres tilsvarende. Se 

også kapittel 12 om transportetatenes definisjon 

av drift og vedlikehold. 

Planrammen for investeringer minker kraftig sam­

menlignet med gjeldende handlingsprogram. Vi 

foreslår å konsentrere innsatsen til de områder der 

behovene er størst. Jernbaneverket konsentrerer 

først og fremst innsatsen til Osloregionen, 

Stavangerregionen og banenettet innenfor trianglet 

Fredrikstad, Hamar og Sandefjord. Kystverket ned­

prioriterer investeringer i fiskerihavner og dreier 

innsatsen mot tiltak i stamnettet på sjøen. Statens 

vegvesen foreslår at en større andel av investerings­

rammen går til stamvegnettet enn tidl igere, 

men på grunn av begrensede midler reduseres 

likevel planrammen til stamvegene. Stamveg­

innsatsen foreslås for en stor del konsentrert til 
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strekninger der problemene for sikkerheten og 

næringslivets transport er størst, det vil si E 6, 

E 18, E 39 og forbindelsene mellom Oslo og Ber­

gen (E 16 og Rv 7/Rv 52). Innen sjøtransporten 

prioriteres utvikling av farleder på bekostning av 

fiskerihavner. 

I tillegg til prioritering av framkommelighet, her­

under drift og vedlikehold og investeringer der ut­

fordringene er størst , prioriterer alle etatene 

sikkerhet høyest. 

Vi har ikke kommet fram til et faglig grunnlag for 

å kunne foreslå omfordeling av den økonomiske 

planrammen mellom etatene. Dette har også sam­

menheng med at en omfordeling av midler mel­

lom etatene vil innebære en politisk vurdering av 

hvordan ulike samferdselspolitiske mål skal veies 

opp mot hverandre. En analyse av vridninger av 

innsatsen for å nå bedre resultat innen 

framkommelighet, sikkerhet, miljø er omtalt i ka­

pittel 18. En investeringsprofil basert på en 

maksimering av samfunnsøkonomisk lønnsomhet 

presenteres også her. 

3.2 Fordeling av Jernbane­
verkets planrammer 
Jernbaneverket foreslår følgende fordeling av den 

økonomiske rammen. 

Tabell 3.2 Jernbaneærkets planramme, mill. kr per år 

Drift og ved likehold 

Investeringer 

Sum 

Handlingsprogram 

2002 - 20051
) 

2975 

1910 

4885 

lI Oppri nnelig vedtatt hand lingsprogram 

Forslag 

2006 - 2015 

3000 

1 350 

4350 

Innenfor planrammen foreslår Jernbaneverket en 

fordelingsprofil hvor bevilgningene til drift og 

vedlikehold har tilnænnet samme nivå som i hand­

lingsprogrammet for 2002-2005. Den relativt tunge 

vektleggingen av drift og vedlikehold, som utgjør 

69 prosent av planrammen, er valgt for i størst 

mulig grad å ta vare på verdien av investert kapital 

i jernbanenettet, og holde nettet i en slik stand at 

det kan trafikkeres med nødvendig sikkerhet. Den 

relativt lavere andelen av midler til investeringer, 

31 prosent av planrammen, er utilstrekkelig til å 

gjennomføre en modernisering med det omfang og 

tempo som etter Jernbaneverkets oppfatning er 

nødvendig. 

Drift og vedlikehold 

Innenfor planrammen foreslås 3 000 mill. kr per 

år til drift og vedlikehold, fordelt med I 850 mill. 

kr til drift og I ISO mill. kr til vedlikehold. Ressur­

sene til drift og vedlikehold holdes uendret gjen­

nom tiårsperioden . 

Investeringer i linjen 

Den foreslåtte investeringsprofilen for jernbane i 

planperioden 2006-20 IS er en videreføring av pro­

filen for perioden 2002-2005 , med tyngdepunktet 

av utviklingsinnsatsen der jernbanen kan spille en 

rolle i forhold til miljø, arealknapphet, sikkerhet 

og effektivitet. 

I prioriteringene innen jernbaneinfrastrukturen er 

hoveddelen av investeringsbudsjettet knyttet til 

kapasitetsøkning og kvalitetsforbedring av jernba­

nens kjørevei , kollektivknutepunkter og inter­

modale godsterminaler. De største satsingsområ­

dene for infrastrukturtiltakene er: 

• Nærtrafikk i Oslo-regionen og Stavanger­

området 

• Regiontrafikk på Østlandet (Intercity-nettet) og 

i Trøndelag 

• Godstrafikk mellom landsdelene og til/fra 

utlandet 

Innenfor planrammen til investeringer på 13,5 mrd. 

kr utgjør investeringer knyttet til persontrafikk 8,9 

mrd. kr (66 prosent). 2,2 mrd. kr (16 prosent) settes 

av til investeringer knyttet til gods. De resterende 

18 prosent av investeringene, 2,4 mrd. kr, er for­

delt på særskilte programpakker for sikkerhet, 



miljø, kapasitetsøkende tiltak og stasjonsutvikling. 

Inndelingen i investeringer for persontrafikk, gods­

trafikk og øvrige tiltak representerer ikke skarpe 

skillelinjer. TIltak som primært er begrunnet ut fra 

persontrafikksatsing kan naturligvis ha positiv 

effekt for godstrafikken og omvendt. 

3.3 Fordeling av Kyst­
verkets planrammer 
Kystverkets statlige planramme per år er 560 mill. 

kr. I tillegg regnes det med årlige inntekter fra avgif­

ter og gebyrer på 480 mill. kr, totalt l 040 mill. kr. 

Med investering menes bruk av midler til anlegg, 

installasjoner og utstyr, inkludert planlegging og 

prosjektering av slike tiltak. Driftsbegrepet om­

fatter vedlikehold og fornyelse av deler/komponen­

ter i eksisterende anlegg og installasjoner, 

inkludert planlegging av dette. 

Om lag 20 prosent av planrammen foreslås til in­

vesteringer og 80 prosent til drift, vedlikehold og 

fornyelse . Dette er en vesentlig dreining fra inves­

tering til drift i forhold til vedtatt budsjett for 2003 , 

hvor den tilsvarende fordelingen er om lag 28 og 

72 prosent. Investeringsandelen i tidligere bud­

sjetter har vært enda større. 

Økt satsing på farledstiltak og navigasjonsins­

tallasjoner settes inn på forbedringer i stamnettet. 

I tillegg bør en vesentlig del av nåværende ram­

mer på disse områdene omdisponeres fra mindre 

viktige leder til stamnettet. Trafikkovervåkingen 

gjelder allerede i dag i første rekke trafikk i stam­

nettet. Det er foreløpig ikke grunnlag for 

tallmessige angivelser av fordelingen. Dette vil bl i 

vurdert i forbindelse med handlingsprogrammet. 

Kystverket mener den foreslåtte fordelingen vil 

bidra mest til økt sikkerhet. Fordelingen vil 

imidlertid medføre problemer på noen områder: 

• TIldelinger til fiskerihavner begrenses til bundne 

prosjekter. Ansvaret og konsekvenser må utredes 

nærmere. 

• Farledsutbyggingen økes med gjennomsnittlig 

nærnlere 20 mill. kr per år (37 prosent) sammen­

lignet med vedtatt budsjett 2003. 

• Rammen for navigasjonsinstallasjoner økes med 

vel ~ mill . kr i gjennomsnitt per år sammenlig-
12 

net med 2003(vel 4G prosent). Dette dekker det 

meste av behovet for midler til fornyelse, vedlike­

hold og drift. Investeringer i nye installasjoner bør 

i hovedsak brukes til oppmerking av nye hurtig 

båtleder, og heving av standarden på stamnettet. 

Tabell 3.3 Kystverkets planramme inklusive bru/ærbetaling, mill. kr per år. 

Handlingsprogram Forslag 

2002 - 2005 2006 - 2015 

Investering Drift Sum Investering Drift Sum 

Fiskerihavner (inkl t ilskudd) 180 180 70 70 

Farleder 64 64 70 70 

NavigasJonsinstallasJoner 38 233 271 20 260 280 

Beredskap mot akutt forurensing 1) 15 65 80 

Los~e neste r 15 350 365 15 355 370 

Trafikkovervtl king 5 54 59 20 60 80 

Ad ministra~on , ledelse, planlegging 95 95 90 90 

Sum 302 732 1034 210 830 1040 

11 I ta bellen ser det ut som om Kystverkets planra mme har okt med 6 mi ll . kr per tir Beredskap mot akutt forurensning er imidlertid et nytt 

virksomhetsomrMe som er budsjettert med 70 mil l kr i 2003 . Reelt sett er derfor Kystverkets planramme bli tt redusert med 64 mill . kr per ti i 

forhold ti l handlingsprogrammet 
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- Beredskap mot akutt forurensing økes med 

10 mill. kr per år i forhold til 2003 . Erfaring til­

sier at det sannsynligvis ikke er tilstrekkelig i 

forhold til signaler om økt beredskap mot akutt 

forurensing i Nord-Norge. 

- Utgifter til lostjenesten vil være avhengig av 

trafikkutviklingen. Ytterligere anskaffelser av nye 

losbåter må eventuelt dekkes ved rasjonalisering 

av driften. 

-T rafikkovervåki ng foreslås tildelt noe økte 

ressurser i forhold til 2003 , blant annet 

begrunnet med oppgradering av utstyr i trafikk­

sentraler og drift av et nytt system for automatisk 

identifikasjon (AlS). Etab lering og drift aven 

trafikksentral i Nord-Norge for utsettes 

finansiert utenfor planrammen. Det samme 

gjelder dekning av kostnader til styrket slepebåt­

kapasitet i Nord-Norge. 

- Transportplanle gging (plan og forvaltning) er i 

forslaget gitt en liten økning (5 mill. kr per år) , 

be grunnet med at det fortsatt er behov for økning 

av kapasitet og kompetanse på overordnet strate­

gisk planlegging og metodeutvikling blant annet 

i transportplansammenheng. Omfattende ut­

viklingsprosjekter vil også kreve økte ressurser 

til ekstern bistand. Dette vil bidra til en lang­

siktig forbedring av sikkerheten og sjøtrafikkens 

rammebetingelser. 

- Fortsatt sterk økning i cruisetrafikk i norske 

farvann vil kreve styrket innsats tillosvirksomhet 

og gir sesongvis sterke variasjoner. 

Prioritering av sikkerhet, begrensede 

virkninger 

Kystverkets hovedprioritering er å styrke sikkerheten 

for sjøtransport i norske farvann og havner. Tiltak for 

økt sikkerhet vil i de fleste tilfeller samtidig føre til 

bedre framkommelighet og mindre risiko for 

miljøskader. Dermed vil prioriteringene også bidra 

til å redusere kostnader og forbedre transportkvaliteten 

i sjøtransporten, både som selvstendig transportform 

og som ledd i intern10dale transport- og logistikkjeder. 

Dette vil i prinsippet øke sjøtransportens konkurran­

seevne og bidra til å oppnå politiske mål om å over­

føre transport fra ve g ti Isj ø. 

Slike positive virkninger vil imidlertid i praksis 

være gpnske marginale, både fordi infrastruktur­

forbedringer isolert betyr lite for konkurranse­

forholdet mellom land og sjø og fordi Kystverkets 

økonomiske planramme er for liten til å kunne 

foreta vesentlige omprioriteringer. Kystverket for­

valter i dag heller ikke andre virkemidler eller res­

surser som i vesentlig grad kan bidra til å overføre 

transporter fra land til sjø. 

Konsentrasjon om 

de viktigste tiltakene 

All omdisponering av planrammen rettes inn mot 

tiltak som kan forbedre sikkerheten. Utfordringene 

på dette området vil bli stadig større, særlig på 

grunn av den forventede økning av skipstrafikk 

med farlig og forurensende last langs kysten fra 

og til Nord-vest-Russland, og økt prioritering av 

sikkerhet for passasjertrafikk (hurtigbåter, ferjer, 

cruisetrafikk og lignende). 

De største behovene for økning av innsatsen ut fra 

sikkerhetshensyn, er på områdene farledsutbygging 

og vedlikehold og fornyelse av navigasjonsinstal ­

lasjoner. Dessuten skal investeringer i hurtigbåt­

leder videreføres. Andre virksomhetsområder av 

vesentlig betydning for sikkerheten i norske far­

vann er utbygging o g drift av sjøtrafikktjenester 

(trafikksentraler , A lS , bølgevarsling mv.), los­

tjenester og beredskap mot akutt forurensning. 

Disse tjenestene bør også styrkes . Mulighetene for 

en vesentlig styrking er imidlertid sterkt begren­

sede. Økning av kompetanse og kapasitet på over­

ordnet transportplanlegging er et strategisk viktig 

tiltak, som bør prioriteres. 

En annen konsekvens av de prinsipper som er lagt 

til grunn i planarbeidet vil være at investerings­

beløp så langt som mulig omdisponeres til forny­

else, vedlikehold og drift. For Kystverket gjelder 

dette særlig navigasjonsinstallasjoner, ut over 

satsingen på hurtigbåtleder. Investeringer er 

imidlertid fortsatt nødvendig, spesielt i forbindelse 

med farledstiltak (for eksempel utdypning) og til­

hørende oppmerking. Trafikkovervåking krever 



-

også et visst minimum av investeringer til opp­

gradering av utstyr. 

3.4 Fordeling av Statens 
vegvesens planrammer 
Statens vegvesen foreslår følgende fordeling av den 

økonomiske planrammen: 

Trafikktilsyn, drift og vedlikehold av 

riksveger m.m. 

Rammen fores lås økt sammenlignet med vedtatt 

handlingsprogram for perioden 2002-2005. Dette 

skyldes følgende: 

• Økte driftkostnader som følge av trafikkvekst, 

nye vegpnlegg og tunneler og oppgradering av 

tunneler. 

• Styrking av vedlikeholdet for å stanse etterslepet 

i vegkapitalen. 

• Økt innsats for å redusere antallet drepte eller 

hardt skadde. Dette er nødvendig for å følge opp 

målet om økt sikkerhet. 

• Økt satsing på forskning og utvikling. 

Dette gir til sammen en økning på 775 mill. kr per 

år de fire første årene og 925 mill. kr de siste seks 

årene i planperioden. 500 mill. kr av disse er forut­

satt finansiert ved effektivisering av etaten som 

følge av omorganisering og konkurranseutsetting 

av drift og vedlikehold. De resterende 275 og 425 

mill. kr er en økning av rammen i forhold til da­

gens nivå. 

Statens vegvesen mener det er viktig å prioritere 

vedlikehold høyt for å få stanset ytterligere forfall i 

infrastrukturen. Utilstrekkelig vedlikehold vil gi 

store negative konsekvenser for framkommelig­

heten og sikkerheten på vegnettet. For nærmere 

omtale og prioriteringer vises det til kapittel 12.3. 

Etaten prioriterer trafikksikkerhet høyt og foreslår 

at det settes av mer midler til dette formålet i 

perioden 2006-2015. Dette omtales nærmere i 

kapittel 6. 

Den økte rammen ti l trafikktilsyn, drift og ved­

likehold gir med de gitte planrammene reduserte 

rammer til riksveginvesteringer. 

Offentlig Privat Samarbeid (OPS) 

I forbindelse med behandlingen av St.meld. nr. 46 

Nasjonal transportplan 2002-20 Il gikk Stortinget 

inn for at det skal gjennomføres tre prøveprosjekter 

for OPS. Det er inngått kontrakt for det første 

prosjektet, E 39 Bårdshaug- Klett i Sør-Trøndelag, 

og utbyggingen av delstrekningen Øysand­

Thamshavn starter i 2003 . 

For prosjektet E 39 Lyngdal- Flekkefjord i Vest­

Agder legges det opp til kontraktsinngåelse våren 
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2004, med påfølgende start på utbygging av del­

streknin gen Handeland- Feda. Det er ikk e tatt 

endelig stilling til omfanget av det tredje prøve­

prosjektet, E 18 mellom Grimstad og Kristiansand. 

Det er heller ikke tatt stilling til om strekningen 

skal bygges som to- eller ftrefelts veg. Foreløpig 

legges det opp til an leggsstart i 2005. 

Denned er det fortsatt knyttet stor usikkerhet til 

større lsen på de framtidige utbetalingene til 

utbyggingsselskapene. Foreløpig er det lagt til 

gnmn om lag 400 mill. kr per år i perioden 2006-

2015 til å dekke investerings- og kapitalkostnader, 

samt drift og vedlikehold for de tre prosjektene som 

er vedtatt gjennomført. 

Riksveginvesteringer 

Statens veg\eSens forslag til fordeling av investerings­

rammen mellom stamveger, øvrige riksveger og ikke 

rute-/fylkesfordelte midler. vises i tabell 3.5. 

Tabell 3.4 Statens vegwsens planramme, mill. kr per år. 

Handlingsprogram 

Trafikkt ilsyn. drift og vedlikehold av r iksveger m.m. 

Of fentlig privat samarbeid (OPS) 

Ri ksveg i nvesteri nger 11 

Tilskudd ti l riksvegferjedrift 

Sum 

2002- 2005 

5525 

o 
5400 

&-398 
1 180 

+-00+ 
12 105 
~ 

li Inkludert kompensasjon for økt arbeidsgiveravgift 

Tabell 3.5 Planrummen til veginvesteringer, mill. kr per år. 

Post 30 Riksveginvesteringer 

Stamveger 

Øvrige riksveger 

Ikke ru te-/ fylkesfor delte midler.!) 

Kompensasj on for økt arbeidsgiveravgif t (post 33) 

Sum 

Handlingsprogram 

2002 - 2005 1) 

2930 

2 090 

280 

100 

5400 

Det er forutsatt at effekti visering som følge av omorga­

nisering og ytterligere konkurranseutsetting av 

investeringsprosjekter vil redusere de årlige kostna­

dene med 300 mill. kr per år. Dette er innarbeidet i 

forslaget. 

Dersom forutsatte midler til Offentlig privat samarbeid 

regnes med, er den totale investeringsrammen for de før­

ste fire årene i planperioden 2006--2015 redusert med vel 

l 000 mill. kr per år i forhold til rammene i handlingspro­

grammet for 2002- 2005. [ forhold til budsjettet for 2003 

er reduksjonen 460 mill. kr. Planrammen for de siste seks 

årene foreslås redusert med ytterligere 150 mill. kr per år. 

Et effektivt stamvegnett i hele landet og mot utlan­

det er viktig både for næringslivets transporter og 

for landets bosetting. Mens stamvegnettet utgjør 

om lag 30 prosent av det samlede riksvegnettet, 

foregår om lag 50 prosent av trafikkarbeidet her. 

De største trafikksikkerhets- og framkommelig­

hetsproblemene er også på stamvegnettet. Statens 

Forslag 

2006 - 2009 

5800 

400 

4 000 

1 250 

11450 

Forslag 

2006- 2009 

2330 

1300 

370 

4 ooo~ 

Forslag 

2010 - 2015 

5950 

400 

3 850 

1250 

11450 

Forslag 

2010 - 2015 

2 180 

1 300 

370 

3 850~ 

1) For sammenligningens skyld er ta llene er justert for endret sta mvegnett og mindre investeringst il tak på stamvegnettet. Jf at dette skal 

dekkes innenfor stamvegrammen fra og med 2006 . ,~ Omfatter midler t il opprust ing av ekSisterende tunneler. t il tak på nasJonale tu ristveger, 

kostnader i Vegdirektoratet. forskning og utvikling , t il d isposiSjOn for Samferdselsdepartementet .11 Rammen er eksklusive midler t il ny post 

29 Offentlig pri va t sa marbeid (OPS) på 400 mill. kr. per år som omfatter både investerings- og kapita lkostnader. drift og vedlikehold 



vegvesen går derfor inn for å øke satsingen på stam­

vegnettet og redusere satsingen på øvrige riksveger 

i perioden 2006-2015. På grunn av redusert total­

ramme til investeringsfon11ål blir satsingen på stam­

vegene likevel lavere enn i handlingsprogrammet 

for perioden 2002-2005. Selv om hele rammen til 

aps regnes med, blir satsingen i første f ireårs­

periode 200 mill. kr lavere per år enn i innevæ­

rende planperiode. Satsingen på øvrige riksveger 

blir nærmere 800 mill. kr lavere per år. 

Bundne midler til refusjoner og fullføring av 

prosjekter som er startet opp ved inngangen til plan­

perioden utgjør om lag 6 500 mill. kr av d~ statlige ' 

midlene, fordelt med om lag 4 500 mill. kr på stam­

vegnettet og om lag 2000 mill. kr på øvrige riks­

veger. Dette og viktigheten av å sikre rasjonell 

anleggsdrift for igangsatte prosjekter innebærer at 

frihetsgraden til å prioritere nye prosjekter i den 

første fireårsperioden er minimal. I tillegg ligger 

det mange føringer for prioriteringene selv om 

prosjektene ikke er fysisk startet opp, blant annet 

statlige forpliktelser knyttet til oppfølgingen av 

vedtatte bompengepakker. Dette reduserer handle­

friheten ytterligere. 

Statens vegvesen vurderer det som urealistisk å 

oppnå fullgod standard på hele stamvegnettet i et 

overskuelig tidsperspektiv. Den langsiktige strate­

gien er derfor å utvikle denne delen av vegnettet 

slik at det som et minimum får en brukbar stan­

dard. På høy trafikkerte strekninger legges det i 

hovedsak opp til å bygge ut til fullgod standard, og 

av hensyn til trafikksikkerheten bør de mest høy­

trafikkerte stamvegene bygges ut til firefelts veg. 

På mer lavtrafikkerte strekninger baseres 

utbyggingen i stør re grad på utbedring av 

eksisterende veg for å oppnå tilfredsstillende 

bredde og bæreevne, i tillegg til å bedre av trafikk­

sikkerheten . Dette er nærmere omtalt i kapittel 

13.1.3. 

Statens vegvesen mener det må være et mål å bygge 

ut stamvegnettet til en brukbar standard i løpet av 

30 år. Dette er ikke realistisk innenfor dagens 

I salll~\ ar IllCU flllll!sclning.:nc i St.meld. nr. 46. 

investeringsrammer, selv med en bompenge­

finansiering på dagens nivå. Statens vegvesen 

mener derfor at utbyggingen av stamvegnettet må 

skje ved økt brukerfinansiering. For å sikre et mer 

systematisk og rettferdig opplegg enn i dag, bør 

det legges opp til sterkere statlig initiativ og 

styring med brukerfinansieringen på stamvegnettet. 

Dette er nærmere omtalt i kapittel Il. 

På det øvrige riksvegnettet er Statens vegvesens 

langsiktige strategi å oppnå en akseptabel minste­

standard på det eksisterende vegnettet, framfor 

bygging av nye veglenker, store innkortinger eller 

ferjeavløsningsprosjekter. Innenfor rammen til 

øvrige riksveger prioriteres tiltak for økt sikkerhet 

og miljøvennlig transport i de største byene. I 

tillegg prioriteres utbedring av eksisterende veg­

nett, blant annet for å ta igjen deler av etterslepet i 

vegkapitalen. Dette, sammen med la ve invest­

eringsrammer og vesentlige bindinger, gjør det 

vanskelig å opprettholde dagens nivå på andre 

områder som for eksempel bygging av gang­

og sykkelveger og miljø- og servicetiltak. Den 

endelige fordelingen mellom strekningsvise 

investeringer og ulike mindre investeringstiltak blir 

først avklart gjennom arbeidet med handlings­

programmene, der fylkeskommunen skal ha 

avgjørende innflytelse på prioriteringene innenfor 

de rammer som gis av Stortinget. 

Den ikke rute-/fylkesfordelte rammen omfatter 

blant annet midler til å videreføre opplegget med 

nasjonale turistvegeri. Det legges totalt opp til å 

utvikle 18 utvalgte strekninger til nasjonale turist­

veger i løpet av perioden 2002-20 I l Dette omtales 

i kapittel 15.3. Videre legges det opp til en økt 

satsing opprusting av eksisterende tunneler. Samt­

lige tunneler som mangler basisutstyr i forhold til 

brannsikkerhet, forutsettes å bli utrustet med dette 

i løpet av perioden 2002- 20 Il. I tillegg er det satt 

av midler til nødvendig utskifting av gammelt 

tunnel utstyr. Det er imidlertid ikke tatt høyde for å 

følge opp eventuelt nytt EU-direktiv om tunnel­

sikkerhet. 
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Prioriteringene innenfor foreslåtte rammer til stam­

veger er nærmere omtalt i kapittel 13. Fordeling 

av planrammen til øvrige riksveger omtales 

nænnere i kapittel 15. 

Tilskudd til riksvegferjedrift 

TIlskuddet til ferjedriften foreslås økt med 50 mill. kr 

per år sammenlignet med bJdsjettet for 2003 for å 

bedre ferjetilbudet. Rammen er også økt noe for å 

gjennomføre en raskere konkurranseutsetting innenfor 

ferjedriften, i tråd med Stortingets ønske. Dette gjør det 

nødvendig med en raskere fornyelse av ferjemateriellet 

enn det som er lagt til grunn i Nasjonal transportplan 

2002-2011. Statens veg\esen harper i dag ikke full over­

sikt OIer hvilke behov for investeringer i ferjekaier dette 

vil utløse, og dette må vurderes næmlere i arbeidet med 

handlingsprogrammet. Det må i den forbindelse vurde­

res om det skal øremerkes midler til dette formålet. 

Videre er det satt av midler til å oppfylle krav gitt i EU­

direktiv 98/18 om bygging og besiktigelse av eksi­

sterende passasjerskip i innenriks fut, og til reduksjon 

av NO x-utslippene fra fetjer. Se nærmere omtale av ferje­

driften i kapittel 12.4. 



4 Rammevilkår 

Etterspørsel og tilbud av transport påvirkes aven 

rekke faktorer i samfunnet. En del viktige inter­

nasjonale rammevilkår er omtalt i kapittel l. Disse 

er vanskelig å påvirke. Andre rammevilkår fast­

settes av offentlige myndigheter i Norge som et 

ledd i transportpolitikken eller som virkemidler i 

andre politikkområder. Disse rammevilkårene er 

derfor mulig å påvirke, selv om ansvaret ofte ligger 

utenfor transportetatene. 

For å utvikle et samfunnsøkonomisk effektivt og 

helhetlig transportsystem er det viktig at ramme­

vilkårene i transportsektoren bygger på felles over­

ordnede prinsipper. Vi ønsker å peke på noen 

nasjonale rammevilkår som er viktige for utvik­

lingen av et effektivt transportsystem. 

4.1 Prinsipper for skatter 
og avgifter i transport­
sektoren 
l St.meld. nr 46 (1999-2000) Nasjonal transport­

plan 2002- 20 Il sies det at det er et grunnleggende 

prinsipp i norsk transportpolitikk at transport­

brukerne skal stilles overfor transportpriser som 

reflekterer samfunnets marginale kostnader! knyt­

tet til transport. På basis av dette skal den enkelte 

transportbruker selv kunne velge transportmiddel. 

Dette vil bidra til rasjonelt omfang og fordeling av 

transportene, og dermed til en effektiv ressursbruk. 

I praksis er en slik prissetting ikke innført. Dagens 

skatte- og avgiftssystem innenfor transportsektoren 

medfører delvis uheldig konkurransevridning 

mellom transportmidlene og ineffektiv bruk av 

transportsystemet. 

Transportetatene innser at det er vanskelig å fullt 

ut beregne og bruke de rette prisene. Med det 

geografiske avstandshandikap som Norge har, er 

det uheldig å svekke næringslivets konkurranse­

evne overfor utlandet gjennom å gå foran Europa 

og innføre høyere generelle avgifter i transport­

sektoren enn i andre land. Flere land i Europa er i 

ferd med å innføre nye avgiftssystemer for laste­

biler bygd på de overordnede prinsipper som EU 

har foreslått for transportpolitikken. Det er viktig 

at Norge følger arbeidet i EU med prinsipper for 

avgiftssetting og deltar aktivt i diskusjonen om ut­

fomling og gjennomføring. 

Det finnes imidlertid en del avgiftssystemer som 

Regjeringen og Stortinget allerede nå bør vurdere 

å justere, slik at de blir bedre i overensstemmelse 

med den overordnede avgiftspolitikken. For 

eksempel kan en miljødifferensiering av avgifter 

innenfor så vel sjø- som luft- og vegsektoren bidra 

til en raskere innføring av mer miljøvennlige 

transportmidler og drivstoff, samt mer miljøvennlig 

bruk av transportmidlene. Den nylig framlagte ut­

redningen om bilavgiftene i regi av Finansdepar­

tementet gir en anledning til å vurdere en 

miljødifferensiering av bilavgiftene, og dermed sti­

mulere brukerne til å kjøpe mer miljøvennlige 

biler. Vi mener også at avgiftssystemet gradvis bør 

endres slik at det blir dyrere å bruke bil og billi­

gere å kjøpe og eie bil, uten at statens avgifter 

reduseres av den grunn. Andre eksempler på av­

gifter som styrer mot mer miljøvennlig bruk av 

bilen er piggdekkavgift for å redusere svevestøv 

eller avgifter på spesielt støyende bildekk for å 

redusere støyplagen. Se nærmere omtale i kapittel 7. 

Behovet for å forenkle ogjustere avgifts- og gebyr­

systemet innenfor sjøfarten er stort. I tillegg til CO2-

avgiften, som gjelder alle transportmidlene utenom 

skip i utenriks transport , betaler sjøfarten 

En n) reise elkr transpOI1 Illedforer kostnader for samfunnet i form a\ slitasje på infrastrukturen . luftforurensning og stoy. okt 
ulykkesrisiko og tidsforbruk. Prisen pti en reise eller transport bor ideelt sett gjenspeile de okte samfunnskostnader som denne reisen 
eller transporten medf'orer. det vil si den marginale samfunnskostnaden. 
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alminnelig kystgebyr 2, sikkerhetsgebyr (trafikk­

sentraler), losgebyrer og havneavgifter (herunder 

anløpsavgifter, kaiavgift og vareavgift). Å beregne 

og kreve inn avgiftene er arbeidskrevende, ikke 

minst for transportører og transportbrukere. Avgif­

tene reflekterer ikke de marginale kostnadene, og 

de anses ikke som rettferdige. Det er også en risiko 

for at de virker negativt på sjøtransportens kon­

kurranseevne. Avgiftssystemet innenfor sjøfarten 

bør derfor gjennomgås nænnere. 

Anslagsvis 30 prosent av kostnadene for fyr og 

merker er brukerfinansiert, men det er bare en 

liten del av brukerne som er pliktige til å betale 

kystgebyr. For eksempel betaler ikke fritidsbåter 

og fiskeflåten slike avgifter, selv om de drar stor 

nytte av fyr og merk er. Kystverket foreslår derfor 

at systemet endres slik at det blir mer rettferdig. 

Dette innebærer at alle registreringspliktige fartøy 

skal betale kystgebyr. En slik endring gir reduserte 

kostnader for næringslivets transport, hvilket vil 

kunne bidra til å øke sjøtransportens konkurranse­

dyktighet. 

Utgiftene tillostjenesten dekkes 100 prosent av 

brukergebyrer. Kostnadene til drift av lostjenestene 

per losingsoppdrag er vesentlig større i Nord-Norge 

enn i Sør-Norge på grunn av lange avstander og 

vanskelige kommunikasjoner. Gebyrsystemet er 

imidlertid det samme for hele landet. Dette inne­

bærer at lospliktig skipstrafikk i Sør-Norge subsi­

dierer den tilsvarende trafikken i Nord-Norge. 

Kystverket mener dette forholdet medvirker til å 

svekke skipsfartens konkurranseevne i Sør-Norge. 

Dette bør unngås, samtidig som skipsfarten i Nord­

Norge ikke får økt gebyrbelastning. En løsning kan 

være at prinsippet med 100 prosent brukerbetaling 

fravikes ved å finansiere underskuddet i N ord­

Norge over statsbudsjettet. Dette bør kunne 

forsvares på samme måte som for en rekke andre 

statlige virkemidler, hvor Nord-Norge har gunsti­

gere ordninger enn landet for øvrig. Alternativt kan 

det vurderes å dekke inn drift av trafikksentraler 

over statsbudsjettet. 

Transport av varer er i Norge avgiftspliktig etter 

lov om merverdiavgift. Til tross for at havnene 

utgjør et viktig ledd i transportkjeden, har avgifts­

myndighetene konkludert med at de kommunale 

havneveseners virksomhet i hovedsak ligger uten­

for virkeområde til loven om merverdiavgift. Dette 

fører til at merverdiavgiften akkumuleres i de 

offentlige havnene, som ikke har mulighet å gjøre 

fradrag for den inngående avgiften slik de andre 

aktørene i transportsektoren har. De private hav­

nene har en slik mulighet. Denne forskjells­

behandlingen er i strid med intensjonen om 

overføring av gods fra veg til sjø. Loven om mer­

verdiavgift bør derfor gjøres fullt ut gjeldende også 

for offentlig og kommunal havnevirksomhet. Dette 

vil bringe de offentlige havnene på linje med øvrige 

aktører i transportsektoren og med private havner. 

Havnene vil da kunne gjøre fradrag for inngående 

merverdiavgift. Situasjonen i dag er at merverdi­

avgi ften opptrer som en kostnad som må dekk es 

inn gjennom avgifter og vederlag, som havner 

fakturerer ut til sin kunder. Merverdiavgiften bidrar 

således til en svekkelse av havnenes konkurranse-

evne. 

Veg-, T-bane og sporveier er fritatt for merverdi­

avgift på tjenester i siste omsetningsledd. Jernbane 

må betale merverdiavgift fullt ut. Dette gjør at 

investeringer i, og drift og vedlikehold av, jernbane 

fremstår som langt mer kostnadskrevende enn veg. 

Den historiske begnmnelsen for avgiftsfritaket for 

T-bane og sporveier var å oppmuntre kommunene 

til å investere i slike. Jernbane bør få samme avgifts­

fordeler som veg. 

Transportetatene mener det er nødvendig med en 

bred gjennomgang av prinsippene for avgi fter 

innenfor de ulike transportfonnene. 

4.2 MiUø- og sikker­
hetskrav kan gi uheldige 
utslag 
Jernbanetrafikken, lufttransporten og sjø­

transporten er gjennomregulerte systemer med 

: Det foreligger forslag til endring til «k)stgebyn>.Il\or ge~ret I'ordeles på sk ip i innenriks trafikk i tillegg ti l dagen~ n:gkr Olll sk ip i 
utenriks trafikk. og pa skip O\cr :'iO() bruttotonn IllOt dagens ~()O bru ttotonn 



strenge og presise krav til transportutøverne og 

systemets totale sikkerhetsnivå, mens tilsvarende 

krav ikke finnes i vegsystemet. Sterke miljø- og 

sikkerhetskrav innenfor sjøfarten eller jernbanen 

kan i praksis føre til at transport overføres fra sjø 

og bane til veg, som har lavere miljø- og sikkerhets­

standard. 

Transport av farlig gods, for eksempel sprengstoff, 

er ett eksempel. Regelverket, samt krav til 

beredskapsplaner og lagring i havn, er så strenge 

at transportører heller velger å frakte godset på 

vegnettet. Demled kjøres sprengstoff på lastebil 

gjennom tunneler og byer i stedet for på sjøen. 

Et annet eksempel er at å sette inn ett ekstra gods­

tog på Raumabanen krever kompenserende tiltak 

for å unngå at ulykkesrisikoen øker marginalt. Disse 

tiltakene koster så mye at godset isteden blir trans­

portert på veg. 

Disse eksemplene viser hvor viktig det er å har­

monisere regelverket innenfor transportsektoren for 

å minimalisere den samlede risikoen ved transport 

av farlig gods. 

4.3 Delt ansvar 
Fragmentert ansvar innen for transportsektoren 

gjør det vanskelig å planlegge utviklingen av 

transportsystemet som en integrert helhet. Vi vil 

peke på noen viktige problemOlmåder som påvirker 

mulighetene til å nå de mål som er oppsatt for 

arbeidet med Nasjonal transportplan. 

Ansvaret for kollektivtransporten er delt mellom 

mange ulike aktører. Det er dårlig samordning 

mellom utvikling av infrastrukturen og driften av 

kollektivtransporten og mellom de ulike aktørenes 

kjøp og tilbud av kollektivtransport. Transport­

etatene støtter at det gjøres forsøk med alternativ 

organisering i noen byområder, slik Samferdsels­

departementet planlegger. 

Innenfor sikkerhetsområdet finnes en rekke ulike 

aktører når det gjelder tilsyn og gjennomføring av 

tiltak. Kystverket har et stort ansvar for sjøsikker­

heten , men det har også Sjøfartsdirektoratet og 

Statens Kartverk. Statens vegvesen har ansvaret for 

sikkerheten i vegtrafikken, men fylkeskommuner, 

kommuner og Politiet har også et stort ansvar. 

Avinor og Jernbaneverket har ansvaret for 

henholdsvis sikkerheten i luften og på sporet, men 

virksomheten er sterkt regulert gjennom inter­

nasjonale avtaler og gjennom krav fra Jernbane­

tilsynet og Luftfartstilsynet. 

Hvis sjøtransporten skal styrkes, er samspill og 

samhandling mellom mange ulike aktører nød­

vendig. Vareeiere, transportører, terminaloperatører 

og havnevesener må også samarbeide. Det offent­

liges ansvar for slik samordning er delt mellom 

Kystverket, kommunale havner og infrastruktur­

eiere for knutepunkter og tilbringersystemer til 

lands . På departementalt nivå er ansvaret delt 

mellom Fiskeridepartementet og Samferdselsde­

partementet, mens Sjøfartsdirektoratet og Statens 

kartverk er underlagt henholdsvis N ærings- og han­

delsdepartementet og Miljøverndepartementet. 

Endringer i generelle skatter og avgifter som kan 

påvirke konkurransen mellom transportmidlene 

behandles av Finansdepartementet. 

Med den fragmenterte ansvarsdelingen innenfor 

transportsektoren er det viktig å ivareta de mulig­

heter til samordnet planlegging som finnes. 

Arbeidet med Nasjonal transportplan er et uttrykk 

for dette. Som vi viser i kommende kapitler er det 

imidlertid vanskelig å nå målene for transport­

politikken kun med de virkemidler og tiltak som 

transportetatene rår over. Det trengs bidrag også 

fra andre myndigheter og organisasjoner. For å 

stimulere til dette, og samordne disse bidragene 

med transportetatenes tiltak , ønsker Statens 

vegvesen og Kystverket et tydeligere sektors 

ansvar innenfor henholdsvis veg- og sjøtransport/ 

havnesektorene. 

Sett i et samfunnsperspektiv er det effektivt at en 

stor aktør som Statens vegvesen kan ta et helhetlig 
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pådriveransvar innenfor for eksempel sikkerhet og 

miljø i vegsektoren. Statens vegvesen ønsker ikke 

å endre fomleIle ansvarsroller, men at etaten gis et 

klart ansvar for å påpeke forhold av vesentlig 

betydning hos andre aktører som virker negativt i 

forhold til overordnede mål på disse områdene. En 

viktig forutsetning for en slik rolle er at Statens 

vegvesen kan bidra med kunnskap til andre aktører. 

For å få formalisert sektoransvaret ønsker Statens 

vegvesen at dette skrives inn i de instrukser etter 

vegloven som Samferdselsdepartementet gir for 

etatens virksomhet. Se nænnere omtale i kapittel 

6 og 7. 

Transportetatenes ansvar og interne organisering 

varierer sterkt. I det fø lgende gis et bilde av hvor­

dan organiseringen skiller seg mellom etatene. 

Avinor 

Som et statlig aksjeselskap skal Avinor eie, drive 

og utvikle de statlige lufthavnene som er åpne for 

sivil luftfart. Selskapet har også ansvar for å yte 

flysikringstjenester og lufttrafikk ledelse, som 

legger til rette for sikker og effektiv luftfart i Norge. 

Disse tjenestene skal også ytes for Forsvaret. Sel­

skapet skal utføre samfunnspålagte oppgaver i 

henhold til lovgivning og konsesjonsbetingelser, 

for eksempel plan legging og utredning innenfor 

luftfartssektoren og beredskapsoppgaver. 

Avinors anlegg og tjenester kontrolleres og god­

kjennes av Luftfartstilsynet på lignende måte som 

flyselskapenes luftfartøy også kontrolleres og god­

kjennes. 

Selskapet har ingen myndighetsoppga ver, og er 

prinsipielt å betrakte som en ordinær markedsaktør 

som driver etter forretningsmessige prinsipper 

innenfor luftfarten. 

Jernbaneverket 

I 1996 ble det tidligere Norges Statsbaner (NSB) 

delt i et trafikkselskap NSB BA (fra 2002 NSB 

AS), og forvaltningsorganene Jernbaneverket og 

Statens jernbanetilsyn. Myndighetsutøvelse etter 

jernbaneloven, som på det tidspunktet lå i Jernbane­

verket, er nå overført til Statens jernbanetilsyn. 

Jernbaneverket har således ikke lenger myndighets­

oppgp ver, men er en produsent og leverandør av 

j embanetjenester. 

Jernbaneverket har i dag ansvaret for utvikling og 

drift av det statlige jernbanenettet, og skal, på en 

ikke-diskriminerende måte og etter inngåtte avtaler, 

levere et jernbanenettet tilgjengelig for aktuelle 

brukere med de ytelser som framgår av avtalene. I 

tillegg skal Jernbaneverket levere en effektiv og 

sikker trafikkstyring til brukerne av jembanenet­

tet. Jernbaneverket står også til disposisjon for Sam­

ferdselsdepartementet når det gjelder utredninger 

innen jernbanesektoren. 

Ansvaret omfatter i dag: 

• Utvikling og drift av jernbanenettet 

• Utvikling av jernbanestasjoner og kollektiv­

tenninaler med trafikkinformasjon 

• Sportilgangsavtaler med trafikkutøvere som 

trafikkerer det offentlige jernbanenettet 

• Tildeling av ruteleier til trafikkutøverne 

(kapasitetsfordel ing) 

• Operativ trafikkstyring 

• Utredninger og planer innenfor jernbanesektoren 

• Systemansvar for sikker trafikkavvikling, 

gjennom ansvaret for samspillet infrastruktur, 

sportilgang, rute leier og trafikkstyring 

I likhet med Avinor er Jernbaneverkets oppgave i 

dag å levere et effektivt og sikkert trafikksystem 

til brukerne. Jernbaneverket har derfor foreslått for 

Samferdselsdepartementet at departementet og 

Jernbaneverket utreder om tilknytningsformen for 

Jernbaneverket bør endres i retning aven mer for­

retningsmessig styring. Jernbaneverket styres i dag 

i henhold til kontantprinsippet. Prinsippet er kun 

egnet til likviditetsstyring og ikke resu ltatstyring. 

En slik styringsmodell vil i større grad enn i 

dag også ta hensyn til en rasjonell utnyttelse av 

investert kapital. 

På anleggs- og utbyggingssiden har Jernbaneverket 



en egen entreprenørenhet, BaneService, som gis 

oppdrag i konkurranse med eksterne entreprenører. 

Jernbaneverket har foreslått for departementet at 

BaneService, som i dag opererer i et fungerende 

konkurransemarked, blir omdannet til et aksjesel­

skap. 

I dag er eierskapet og forvaltningen av stasjons­

områder delt mellom NSB AS og Jernbaneverket 

på en lite hensiktsmessig måte. For å kunne utvikle 

stasjonsområdene til gode kollektivknutepunkter 

for tog, buss og drosje, og kunne ha en nøytral eier 

når det blir flere togoperatører på sporet, har NSB 

BA og Jernbaneverket inngått en avtale om at 

Jernbaneverket overtar eierskapet til alle sta­

sjonene. Avtalen er ferdig behandlet i NSBs styre 

og er oversendt Samferdselsdepartementet. 

Kystverket 

Kystverket er en nasjonal etat for kystforvaltning 

og samferdsel. Etaten har ansvaret for sikkerhet og 

framkommelighet for skipstrafikk i norske farvann. 

Dette ansvaret ivaretas gjennom utbedring av 

farleder, etablering og drift av navigpsjonsinstal­

lasjoner, elektroniske navigasjonssystemer, 

lostjenester, trafikksentraltjenester, meldings­

tjenester, beredskap mot akutt forurensing og 

liknende. Kystverket er delegert myndighet etter 

Havne- og farvannsloven og Losloven med for­

skrifter, og enkelte bestemmelser i Plan- og byg­

ningsloven og Forurensingsloven. 

I tillegg er det Kystverkets oppgave å bygge og 

vedlikeholde statlige fiskerihavner og forvalte en 

statlig tilskuddsordning til kommunale fiskeri­

havneanlegg. Dessuten deltar etaten i tverretatlig 

kystforvaltning og i transport- og samfunnsplan­

legging på nasjonalt, regionalt o g lokalt nivå. 

Kystverket er organisert med et Kystdirektorat i 

Ålesund og med fem distriktskontorer, lokalisert i 

Arendal, Haugesund, Ålesund, Kabelvåg og 

Honningsvåg. Distriktene er også tillagt nasjonale 

oppgaver på bestemte områder, gjennom spesiali-

serte fagavdelinger. Kystverket har ellers om lag 

100 operative enheter fordelt langs hele kysten, her­

under trafikksentraler, losstasjoner, fyrstasjoner, 

lagerstasjoner, oljeverndepoter og anleggs- og 

vedlikeholdsenheter. Entreprenørvirksomheten er 

skilt ut som egen resultatenhet, direkte underlagt 

Kystdirektøren. Også den nye Beredskapsavdel­

ingen i Horten er direkte underlagt Kystdirektøren. 

Kystverket har i alt I I 12 årsverk. 

Kystverket samarbeider med en rekke andre 

etater, som har et delansvar for sjøsikkerhet. En 

nænnere oversikt over dette er gitt i kapittel 6.1. 

Etaten har også omfattende kontakt og samarbeid 

med aktuelle bransjeorganisasjoner og med 

relevante forskningsinstitusjoner. Kystverket har 

dessuten et utstrakt internasjonalt samarbeid på nor­

disk, europeisk og globalt nivå, og deltar aktivt i 

aktuelle internasjonale organisasjoner (for eksem­

pellAPH, IALA og PIANC). 

Statens vegvesen 

Statens vegvesen har ansvaret for planlegging, 

bygging, drift og vedlikehold av riks- og fylkes­

vegnettet og tilsyn med kjøretøy og trafikanter. 

Etaten utarbeider også bestemmelser og retnings­

linjer for vegutfonning, vegtrafikk, trafikant­

opplæring og kjøretøy. Etaten har ansvar for 

riksvegferjetilbudet. I riksvegspørsmål er Statens 

vegvesen underlagt Samferdselsdepartementet. I 

fylkesvegspørsmål er regionvegkontorene under­

lagt fylkeskommunene. 

Utbygging, vedlikehold og drift av det statlige veg­

nettet skal konkurranseutsettes. Produksjons­

virksomheten er fra 2003 skilt ut som et statlig 

aksjeselskap, MestaAS, underlagt Samferdselsde­

partementet. 

4.4 Offentlig forvaltning 
i endring 
Veg- og trafikkforvaltningen vil i framtida bli mer 

åpen, brukervennlig og tilgjengelig for publikum 

og leverandører. Internasjonalt regelverk, spesielt 
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fra EU, vil i sterkere grad pre ge offentlig forvalt­

ning og legge internasjonale føringer innenfor hele 

transportområdet. Dette gjelder blant annet sikker­

het og miljø, men også krav til hvordan publikum 

betjenes og hvilke rettigheter de har. Denne utvik­

lingen og krav om effekti visering fører til en bred 

strukturendring i tjenestetilbudet. 

En rekke elektroniske internett- og telefonløsninger 

er etablert, og flere er under utvikling. Høringer, 

informasjon, saksbehandling og enkel tjenesteyting 

vil foregå elektronisk. Behovet for å ha fysiske 

møteplasser og publikumsskranker blir redusert -

og dermed også de administrative kostnadene i 

forvaltningen. 

Innenfor trafikkområdet effekti viseres forvalt­

ningen både for Statens vegvesen og for nærings­

livet. Trafikkstasjonene vil ha variert servicetilbud 

og etaten vil stimulere publikum til å bruke de mest 

effektive tjenestetilbudene. Etaten utreder 

organiseringen av periodisk kjøretøykontroll. 

Kontrollressursene må først og fremst rettes mot 

de tiltakene som gir størst trafikksikkerhetsgevinst. 

Ulike etater og forvaltningsnivåer vil også utvikle 

tverrsektorielle og fullt integrerte nettløsninger som 

gjør at publikum far utført sine tjenester på ett sted 

uavhengig av hvilken etat som er ansvarlig 

myndighet. Statens vegvesen samarbeider med 

Tollvesenet når det gjelder kjøretøyregistreringer 

og avgiftsspørsmål og med kommuner når det for 

eksempel gjelder areal- og byggeplaner og 

avkjørselssøknader. Statens vegvesen vil utrede mer 

bruk av differensierte gebyrer for å stimulere 

publikum til å bruke de mest effektive tjeneste­

tilbudene. 

På tvers av etatene, og blant annet i samarbeid med 

det svenske Yagverket, pågår en IT-utvikling som 

skal rasjonalisere systemer og forenkle og sam­

ordne et betydelig datagrunnlag. Det legges vekt 

på at datamodellene skal underbygge multi modale 

transportforn1er. Eksempler er Jernbaneverkets 

banedatabank, Kystverkets farledsdatabase og 

Statens vegvesens Nasjonal vegdatabank (NYDB) 

med nasjonalt holdeplassregister. Her benyttes 

geografisk infonnasjon og digitale kartsystemer for 

å underbygge god forvaltning og kvalitetsikret 

planunderlag. Datagnmnlaget brukes i en rekke 

sammenhenger i arbeid med prognoser, modeller, 

standardvurderinger og beslutningsunderlag av 

forskjellig art og er en forutsetning for en mer 

effekti v forvaltning. God, standardisert og lett 

tilgjengelig oversikt er nødvendig for konkurranse­

utsetting, eksempelvis for funksjonskontrakter for 

drift og vedlikehold på riksvegnettet. 

Transportetatene samarbeider også med Norges 

forskningsråd om en felles systemarkitektur for 

infonnatikk i person- og godstransport i prosjek­

tetARKTRANS. 



5 Et integrert, framkommelig og brukervennlig 
transportsystem 

Næringslivet og innbyggerne i Norge skal tilbys et 

effektivt, framkommelig og bru ker vennlig 

transportsystem. Samtidig skal krav til sikkerhet og 

miljø, samt fordelingspolitiske mål , ivaretas. 

Som det framgår av kapittel 3 er det en samferdsels­

politisk strategi å frakte mer gods på sjø og bane. 

Dette krever en styrket intermodal transport, det vil 

si transport der flere transportmidler samvirker og 

der sjø og bane får økt betydning for den delen av 

godset som transporteres over lange avstander. 

I dette kapitlet presenterer vi en strategi for å styrke 

intermodal transport og utvikle et integrert, helhet­

lig og brukervennlig transportsystem med god 

framkommelighet. Strategier for hvordan vi kan 

ivareta krav til sikkerhet og miljø, samt fordelings­

politiske hensyn, presenteres i kapitlene 6-8. 

5.1 Utfordringer 
Det nasjonale transportnettet er sammensatt av fire 

ulike transportnett som skal fungere hver for seg 

og i samvirke med hverandre. Et nasjonalt transport­

nett forutsetter derfor at hvert nett er effektivt, og at 

det finnes effektive knutepunkter der transport­

fonnene møtes. Transportsektorene har forskjellige 

utfordringer i arbeidet med å skape et vel­

fungerende , framkommelig og helhetlig nasjonalt 

transportnett. 

Jernbanen 

Jernbanens store utfordring er å få ressurser til 

en nødvendig modemisering av sentrale deler av 

banenettet. Dette er helt nødvendig for å kunne tilby 

tilstrekkelig kapasitet og transportkvalitet. En for­

nyelse og modemisering av nettet er nødvendig for 

å sette jernbanen i stand til å fylle den rollen som 

Stortinget gjennom inneværende Nasjonal 

transportplan har fastlagt. 

Framkommeligheten i det nasjonale jernbanenet­

tet har store strekningsvise variasjoner. Størstede­

len av nettet er bygd for 100-150 år siden, med en 

linjeføring og hastighetsstandard som vanskel ig kan 

oppfylle krav fra dagens transportmarked. 95 pro­

sent av nettet har enkeltspor. Avviklingen av tett 

togtrafikk på enkeltsporet bane innebærer begrens­

ninger i kapasitet, kjøretid og tilbakestillingsevne 

etter forsinkelser. Rutetidene må inkludere et til­

legg til selve kjøretiden på grunn av kryssings­

opphold. For godstrafikken finnes dessuten flaske­

halser i form av for korte kryssingsspor og begren­

set aksellast og lastprofil. Strekninger med dobbelt­

spor har størst markedsgrunnlag og mest trafikk. 

Her er også kapasiteten kritisk. 

Moderne jernbane kan være effektiv og konkur­

ransedyktig. Gardermobanen er eksempel på en 

moderne jernbane med stor transportevne og høy 

respons i markedet. Av de togproduktene som 

trafikkerer det norske jernbanenettet har Fly toget i 

dag høyest kundetilfredshet: 93 prosent av passa­

sjerene er fornøyd med tilbudet. Fly togets markeds­

andel er stigende. I 2002 nådde den opp i nær 35 

prosent av alle reiser til og fra Gardermoen. 

Sjøtransporten 

Den store utfordringen innenfor sjøtransporten er 

å konsentrere godset og effektivisere havne­

terminalene slik at sjøtransporten blir mer konkur­

ransedyktig når det gjelder pris, frekvens, kvalitet 

og service. Det er også en utfordring å kunne tilby 

sikre og tilgjengelige farleder og innseilinger til 

havner - med målsetning om lavere gebyrer som 

styrker sjøfartens konkurranseevne. 
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De fleste farledene i sjøtransportens stamnett har i 

utgangspunktet god framkommelighet og stor 

transportkapasitet, spesielt i de ytre ruter av hoved­

leden langs kysten. Det er imidlertid to forhold som 

kan begrense framkommeligheten. Den ene typen 

begrensninger skyldes at enkelte strekninger av 

leden er sterkt utsatt for vind, bølger og havstrøm­

mer. Det er identifisert omkring 20 særlig utsatte 

områder langs norskekysten hvor det er forbundet 

med stor risiko å seile under ugunstige værforhold. 

Farvdnnene ved Stad og Hustadvika er typiske ek­

sempler på slike områder. Under harde stormer og 

uvær kan deler av skipstrafikken bli liggende vær­

fast i påvente av bedre forhold. 

Den andre begrensning av framkommeligheten 

består i at deler av indre hovedled og innseilingene 

til enkelte havner har grunne eller trange seilings­

løp, til dels også med kompliserte og risik of ylte 

kursendringer, høydebegrensninger på grunn av 

lave bruer eller luftspenn eller mangelfull fyr­

belysning, oppmerking eller radardekning. 

Luftfarten 

De største utfordringene for luftfarten er knyttet til 

store strukturelle endringer i selskapsstrukturen og 

omfattende kostnadssaneringer i flyselskapene. Det 

er betydelige endringer i konkurranseforholdet 

mellom flyselskapene , hvor lavprisselskapene er 

vinnere i konkurransen og tvinger fram lavpris­

konsepter i hele bransjen. Dette har direkte inn­

virkning på Avinor som tjenestetilbyder. Trafikk­

utviklingen medfører reduserte inntekter og selska­

pene har forventninger om lavere avgifter og et mer 

kostnadseffektivt tjenestetilbud. Samtidig innføres 

nye myndighetskrav, initiert både nasjonalt og in­

ternasjonalt, som medfører betydelig mer kostnads­

krevende drift av flyplassene. 

Generelt er det små kapasitetsproblemer i norsk 

luftfart. Siden toppåret 1999 har svake internasjo­

nale konjunkturer og en utrygg verdenssituasjon 

medført en betydelig tilbakegang i lufttrafikken, 

både internasjonalt og i Norge. På enkelte lufthav­

ner er det likevel visse behov for fysisk utbygging. 

Avinor forventer derfor at de vesentligste 

utbyggingstiltakene vil være begnmnet med behov 

for modemisering og tilpasning til endringer i tra­

fikken og nye forskrifter. 

Med en nonnalisering av verdenssituasjonen an­

tas det at flytrafikken vil øke igjen, men progno­

sene for trafikkutviklingen er nå forskjøvet med 

om lag fem år. Med de planlagte investeringer innen 

lufttrafikktjenestene, og implementeringer av ny 

organisering og bruk av luftrommet, for eksempel 

over Østlandsområdet, vil Avinor sannsynligvis ha 

tilstrekkelig luftromskapasitet i 2015. 

Vegsystemet 

Statens vegvesen har store utfordringer for å gi 

næringsliv og innbyggere en akseptabel 

framkommelighet i vegnettet. Deler av riksveg­

nettet har ennå ikke to fullverdige kjørefelt. Kom­

binert med svingete veger og konsekvenser av dår­

lig vedlikehold framstår en del vegstrekninger som 

flaskehalser, både for næringslivets transporter og 

lokalbefolkningen. Vanskelige stigningsforhold, 

fjelloverganger med ustabile kjøreforhold vinters­

tid og rasutsatte vegstrekninger kan begrense 

framkommeligheten i deler av året. Det er en stor 

utfordring for vegsektoren å bedre framkommelig­

heten på vegnettet for alle trafikkantgrupper og 

gjøre transporten på vegnettet mer forutsigbar. 

Riksvegferjene utgjør en betydelig del av 

vegtransportsystemet og er derfor viktig for de 

arbeidsreisende og næringslivet langs hele kysten. 

Drift og vedlikehold av veger skal sørge for at veg­

nettet er åpent for trafikk 24 timer i døgnet året 

rundt. På ferjestrekningene blir trafikantene frak­

tet kollektivt etter fastsatte rutetider. Ferjene opp­

fattes som oftest som en forsinkende og fordyrende 

hindring i vegnettet. 

På det sentrale Østlandet, og i noen andre storb y­

regioner, er framkommelighetsproblemene anner­

ledes. Der er det problemer med framkomme lig­

heten på inn- og utfartsårene, hovedsakelig i 

rushtiden. Dette gir økte kostnader og større 



uforutsigbarhet for næringslivets transporter og 

kollektivtrafikken. Samtidig opplever mange 

daglig problemer med framkommelighet og 

forutsigbarhet i sine privatreiser. 

5.2 Styrket intermodal 
godstransport 
I dag er trenden at lastebilen øker sin markedsandel 

for stykkgodstransport på bekostning av sjø- og 

jernbanetransport, og det er tunge krefter i sam­

funnsutviklingen som ligger bak dette. Investerin­

ger i sjøtransportens og jernbanens infrastruktur 

er en nødvendig, men ikke tilstrekkelig forutset­

ning for å snu denne trenden. Rammevilkårene i 

transportsektoren har avgjørende betydning for 

transportmiddelfordelingen. Hvis målet om over­

føring av gods skal nås, er det behov for virkemidler 

utenfor transportetatenes ansvdrsområde. 

Om lag 90 prosent av godset i utenrikshandelen 

går med skip. En stor del av dette er for eksempel 

olje, gass, malm og metaller. Her har sjøtransporten 

et stort fortrinn . Rundt 80 prosent av transport­

mengdene innenlands fraktes under 50 km. For 

disse transportene er det i praksis heller ikke noe 

alternativ til vegtransport. Muligheten til å over­

føre godstransport fra veg til sjø og bane finnes 

først og fremst for stykkgodstransporter på lange 

avstander. Det er her innsatsen må konsentreres. 

Lastebilens fleksibilitet og fortrinn på korte av­

stander må kombineres med sjøtransportens og 

jer nbanetransportens lave fram føringskostnader på 

lange avstander. 

Transportetatene vil fokusere mer på samarbeid 

mellom transportmidlene enn på konkurranse. 

Godstransportene styres i stadig høyere grad av 

internasjonale logistikkbedrifter. Disse lager totale 

logistikkløsninger for kundene. Transportørene 

velger ikke mellom transportmidler, men i større 

grad mellom transportløsninger. Gode og helhetlige 

transportløsninger forutsetter at alle deler av 

transportkjedene er effektive. 

Jernbanen har en god markedsandel på gods­

transport mellom Oslo og henholdsvis Kristian­

sand, Stavanger, Bergen, Trondheim og Bodø. 

Andelen eksportgods som går hele veien til Europa 

med jernbanen, er lav. Hvis jernbanen skal øke sin 

konkurransekraft ytterligere trengs en vesentlig 

modernisering og forbedring av baneinfra­

strukturen, først og fremst i Oslo-området, men 

også på de nevnte langdistansestrekningene . 

Kapasiteten må økes for å legge til rette for et godt 

tilbud av godstransport med tog. De tiltak som gjen­

nomføres i EU for å modernisere og hannonisere 

den europeiske jernbanen vil åpne for mer 

jernbanetransport mellom Norge og Europa, først 

og fremst gjennom en enklere infrastruktur­

forvaltning og bedre muligheter for internasjonal 

konkurranse om banetransportene. 

For at sjøtransporten skal kunne øke sin markeds­

andel for stykkgodstransport, kreves et attraktivt 

og hyppig sjøtransporttilbud med høy kvalitet, og 

god service og samhandling mellom mange ulike 

aktører. Staten kan bidra med gode rammevilkår 

og infrastruktur. Havner og havneoperatører må 

være kundeorientert og tilby den service som er 

etterspurt. Men vareeiere, eksportører og transpor­

tører har også en avgjørende rolle for å utvikle gode 

sjøtransportti lbud . På neste side presenteres et 

eksempel på en transportløsning der båt, tog og 

lastebil samvirker. Transportetatene ønsker å legge 

til rette for slike intemlodale løsninger med sam­

menhengende transport- og logistikkjeder. 

Utviklingen av effektive terminaler for omlasting 

av gods er blant de fremste virkemidler i infrastruk-
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turen for å legge til rette for overføring av trans­

port fra veg til sjø og bane. Transportetatene me­

ner at staten her må ta en mer aktiv rolle. Forslaget 

til en ny havnestruktur, omtalt i kapittel 5.3, må 

sees i denne sammenhengen. Vi mener også at 

staten bør vurdere å avsette midler til utvikling av 

noen av de viktigste knutepunktshavnene. Disse 

midlene kan for eksempel kanaliseres gjennom en 

foml for Offentlig Pri vat Samarbeid. 

Det bør også vurderes å etablere en statlig støtte­

ordning i forbindelse med oppstart av nye inter­

modale tiltak. Bakgnmnen for dette er erfaringer, 

blant annet fra EU, om at slike etableringer kan 

innebære en betydelig bedriftsøkonomisk risiko i 

en startfase. Selv for potensielt gode prosjekter kan 

det gå tre til fem år før man har innarbeidet seg i 

markedet og oppnådd tilstrekkelig lønnsomhet. EU 

har tatt konsekvensen av dette, og har siden 1997 

kunnet gi finansiell støtte) til nærmere definerte 

typer prosjekter som en tidsbegrenset ordning. EU­

kommisjonen mener at en begrenset offentlig 

finansiering av oppstartstiltak er kostnadseffektivt 

for samfunnet som helhet, og demled kan rett­

ferdiggjøre bruk av offentlige midler. Flere EU­

land har også nasjonale virkemidler. Vi foreslår at 

lignende ordninger vurderes også i Norge. 

Eksempel på en god intermodal 

transportkjede - Nord-Norgelinjen 

I transportkjeden til Tollpost Globe AlS er 

containeren den viktigste lastbæreren for stykk­

gods og til dels partigods. Slik kan en container 

vandre fra Kristiansand til Kirkenes: 

• Stykkgodset samles inn fra kundene med hente­

biler, sorteres og lastes i containere på 

terminalen i Kristiansand. 

• Containeme lastes ombord i tog innen kl. 20:30 

torsdag og transporteres til firmaets hoved­

tenninal på Alnabru i Oslo. 

• Sammen med stykkgods fra Oslo-området og 

andre terminaler på Østlandet blir godset sortert 

på nytt. Det som skal til Nord-Norge samles i 

egne containere og bringes til jernbanens 

temlinal på Alnabru innen 19:50 fredag. 

• Her tar CargoNet over og setter containerne på 

tog som hver kveld går direkte til Bodø. Toget 

ankommer Bodø kl. 16:25 lørdag. 

• I Bodø går noen containere til tenninalen for 

lokal distribusjon, mens andre lastes ombord i 

Tollpost Globes båt, MS Tege, som er spesial­

bygd for containere. Båten går kl. 18:00 lørdag 

via Stokmarknes, Harstad, Finnsnes og Tromsø, 

og er i Alta søndag kl. 22 :00. 

• I Alta losses containeren og går videre til 

Kirkenes med lastebil. 

• I Kirkenes blir containeren åpnet o g varene 

distribueres til kundene i området mandag 

morgen. 

Tollpost Globe AlS har, i tillegg til hovedsenteret 

på Alnabru, 29 terminaler rundt om i Norge. Av 

godset som går mellom disse terminalene, 

fraktes rundt 60 prosent på bane og 40 prosent 

på veg. 

Tollpost Globe A/S sender årlig om lag 30 000 

containere tur/retur med jembanen i Norge, 

totalt 60 000 containere. 

På tross av transportetatenes innsats for å overføre 

gods fra veg til sjø, må vi fortsatt regne med kraf­

tig vekst av godstransporten på veg. Slik er det også 

i EU-landene. De tiltak som gjøres i EU for å øke 

godstransport på sjø og bane gir prosentvis stor 

vekst på disse transportmidlene. Men veksten i veg­

transporten blir fortsatt stor: 38 prosent vekst i 

perioden 1998-20 I O, i stedet for 50 prosent uten 

tiltak. Det er derfor fortsatt nødvendig å investere i 

vegnettet for å styrke norsk næringslivs konkur­

ranseevne. 

I denne sammenheng må vi se på muligheter for 

samordnende løsninger på tvers av transportform­

ene og være åpne for at investeringer innenfor en 

sektor kan lette presset på en annen . For å iVdreta 

samordningsmulighetene i den konkrete plan­

leggingen ønsker vi å samarbeide ved utarbeid-

I Det tidligere PACT-prog rilmmel. sum na Cl' il\ lo::,t ,1\ «Marco Polo ». Hegge Cl' EU-programmer for il stutte inter modale godstranspOlt­
losningcr. 



ingen av de sektor vise handlingsprogrammene, og 

i aktuelle ti lfeller i budsjettarbeidet. 

Hva skal til for å overføre 10 prosent 

av dagens langdistansetransport fra 

veg ti I sjø eller bane? 

For LI belyse dette spørsmålet har transp0l1etatene 

gjort modellberegninger på landsbasis for lange 

godstransporter. Vi har analysert effektene av økte 

distanseavhengige kostnader for vegtransport, 

reduserte omlastningskostnader og eksempler på 

noen tiltak p{1 Vestlandet. l3eregningsresultatene er 

meget usikre, men kan vise noen sammenhenger. 

Økte distansea"hengige kostnader for veg­

transport 

Spørsmålet er hva som skjer hvis vegtransportens 

stilling svekkes ved at lastebiltransport får økte 

distanseavhengige kostnader (kr per tonnkilometer) 

i det innenlandske godsmarkedet. l følge v{lre 

modellberegninger vil godstransporten på veg re­

duseres med om lag 2-10 prosent ved en økning av 

vegkostnadene på la-50 prosent per tonnkilometer. 

Det må understrekes at en økning av vegtransport­

kostnadene med 50 prosent per tonnkilometer er 

en meget sterk kostnadsøkning . 

Reduserte omlastningskostnader mellom veg­

og jernbanetransport 

Spørsmalet er hva som skjer hvis terminal­

behandlingen blir billigere . Det er lagt inn lavere 

omlastningskostnad i X3 terminaler i det innen­

landske jernbanenettet. Ved en kostnadsreduksjon 

på 10-50 prosent, vil godstransport på veg reduse­

res i størrelsesorden 2-10 prosent. 

Reduserte omlastningskostnader mellom veg- og 

sjøtransport 

Spørsmålet er hva som skjer hvis kostnadene for 

omlastning mellom lastebil og skip blir lavere. På 

havnesiden kan en slik reduksjon både ses i sam­

menheng med effektiviseringstiltak av organi­

satorisk og teknisk art, men også gjennom reduk­

sjon av ha vneutgi fter. Det er lagt inn lavere 

omlastningskostnad i 181 terminaler i det innen-

landske havnesystemet. Ved en kostnadsreduksjon 

p,,! 10-50 prosent, vil godstransport på veg reduse­

res om lag 2-10 prosent. 

Tiltak på Vestlandet 

Som et eksempel har vi analysert en kombinasjon 

av forskjellige virkemidler som ferjefri kyststam­

veg, og forskjellige kostnadsreduserende tiltak i 

forbindelse med omlasting mellom de ulike 

transportfonnene i Bel};en havn (fem ulike alter­

nativer) . Berc'gningene viser relativt små effekter 

nasjonalt sett. men i enkelte områder eller 

korridorer kan effektene bli større. 

Konklusjon 

Analysene viser at det er mulig å nå gode resulta­

ter når det gjelder å overføre gods fra veg ti l sjø og 

bane gjennom å ta i bruk flere tunge virkemidler 

samtidig. 

5.3 En ny havne­
struktur som kan styrke 
sjøtransporten 
Hensikten med å foreslå en ny nasjonal havne­

struktur er å bedre næringslivets konkurransevilkår, 

legge til rette for økt transport til sjøs, fremme 

samarbeid mellom offentlige og private aktører 

gjennom felles bruk av eksisterende havne­

infrastruktur, og oppnå bedre samordning av 

offentlige infrastrukturinvesteringer. 

Potensialet for styrking av sjø­

t ransporten 

Potensialet for kostnadseffektivisering og forbe­

dring av servicenivået i offentlige trafikkhavner er 

betydelig. Det norske trafikkhavnemønsteret er i 

dag sterkt fragmentert og ofte svakt organisert, sett 

i forhold til transportbrukernes og -utøvernes krav 

til kostnadseffektivitet o g service. Totalt sett har 

det innenfor havnesektoren foregått en betydelig 

overinvestering i infrastruktur. Dette medfører lav 

utnyttelsesgrad som, sammen med høye kapital­

og vedlikeholdskostnader, gir liten kostnads­

effekti vitet for sjøtransporten. Sannsynligvis har 
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den eksisterende havnestrukturen i for liten grad 

bidratt til samarbeidstiltak mellom viktige trafikk­

havner, o g mellom private og offentlige havner. 

Dette har ført til økt fokus på egen utvikling og 

derav dårlig ressursutnyttelse av havnetilbudet totalt 

sett. Interkommunale samarbeidsløsninger i noen 

geografisk avgrensede regioner er imidlertid 

positive bidrag, og kan være viktige forløpere til 

utvidede regionale samarbeidsrelasjoner. Utvidede 

samarbeidsrelasjoner innenfor foreslåtte transport­

regioner er viktige deler av etatenes forslag til mer 

effektive havner. Slikt samarbeid må være basert 

på grunnleggende forutsetning om bedre og mer 

kostnadseffektivt tilbud til næringslivet. 

Til tross for variasjoner overstiger summen av 

administrativ kapasitet i de kommunale trafikk­

havnene langt det som er nødvendig. Styring av 

havnevirksomheten skjer i dag gjennom en 

blanding av forvaltningsmessige og forretnings­

messige oppgaver. Dagens trafikkhavner er de 

eneste ledd i det nasjonale og utenriksrettede 

transportnettet som ikke er underlagt statlig 

koordinering og prioritering. 

Nasjonal struktur for intermodale 

knutepunktshavner 

Prosessen med transportetatenes gjennomgang av 

dagens havnestruktur- og styringssystem har hatt 

som siktemål å foreslå en ny havnestruktur med to 

nivåer. Vi har således fulgt arbeidet i EU med 

strukturering og oppgradering av havnesektoren. 

En todelt inndeling forutsetter et nasjonalt nettverk 

som består av noen få, større intennodalt tilrette­

lagte utenrikshavner for enhetslaster. Dette inne­

bærer at avgrensede havneavsnitt og terminaler 

med internasjonal enhetslasttrafikk skal utvikles 

til intennodale knutepunkter. I dette nivået ligger 

også ett sett av nasjonalt tilrettelagte inter modale 

terminalanlegg for innenriks transporter som skal 

fremme sjøtransport og støtte nettverksbygging for 

utenrikstransport hovedsakelig gjennom utenriks­

tenninalene. Med nettverk menes havner som til­

fører gods til internlodale knutepunktshavner. 

Det andre nivået, de lokale havnene, vil naturlig 

tillegges viktige støttefunksjoner, som blant annet 

som tilbringerhavner for knutepunktene. Samtidig 

er de lokale havnene en grunnleggende forut­

setning for lokalt næringsliv, bosetting og verdi­

skapning i distriktene. Dette gjelder både i forhold 

til godstransporter og passasjertrafikk. En utvik­

ling av båt-til-båt-relasjoner blir en viktig forut­

setning for å kunne overføre mer gods fra veg til 

sj ø . En ytterligere styrking av sjøtransportens 

konkurransekraft for innenriks gods og passasjer­

trafikk betinger effekti ve ha vner på begge nivåer. 

De intennodale knutepunktshavnene må betraktes 

som en del av det nasjonale stamnettet for sjøtran­

sport. Knutepunktene forutsettes å være havne­

tenninaler som har de nødvendige fasiliteter for å 

betjene utenriks trafikk for enhets laster, og som 

tilfredstiller kravene til sikkerhet for slik trafikk. 

For å få samlet tilstrekkelig store godsmengder for 

daglige anløp av containerskip, kreves et utstrakt 

regionalt samarbeid. En nasjonal havnestruktur 

forutsettes tilrette lagt gjennom nye og mer forplik­

tende samarbeidsrelasjoner mellom havne­

temlinaler. Der dette er naturlig og akseptabelt i 

forhold til EUs regelverk om fri konkurranse er 

smarbeid mellom havneternlinaler og private 

aktører også viktig. 

I transportetatenes utredningsarbeid har en arbeids­

gruppe utredet havnestrukturen2 og foreslått en 

inndeling i fire transportregioner. Forslaget har 

bakgrunn i analyser av gods strøm mer (retnings­

balanser), naturlige geografiske næringsregioner 

og geografiske naturgitte barrierer som kan 

vanskeliggjøre samarbeid og for øvrig motvirke 

forutsetninger om fri konkurranse til det beste for 

brukere. 

Transportregioner vil avspeile likheter og felles 

utfordringer innen regionene, og gir grunnlag for 

bruk av ulike virkemidler for etablering og utvik­

ling aven effektiv havnestruktur. 

En slik firedelt regioninndeling kan etter transport-

, Sluttrapport fra t\ en·faglig arbcidsgruppe (februar 2(03): Forslag til n y nasjonal ha\ llcstmktur 



etatenes vurdering ha forvaltningsmessige fordeler. 

Transportetatenes forslag om å skille mellom 

forvaltningsmessige og driftsmessige oppgpver og 

ansvar i dagens offentlige havner kan da løses ved 

å tillegge forvaltningsoppgaver til Kystverket for 

sikkerhet og tilsyn i farvann som i dag tilligger 

kommuner/havner innenfor havnedistrikt. 

Figur 5.1 Modell for transportregioner og komersielle 

samarbeidsområder. 

Transportregionene bør framstå som mest mulig 

enhetlige geografiske områder med hensyn til 

næringsstruktur og transportinfrastruktur. Regio­

nene bør derfor, så vidt mulig, ha internasjonal 

jernbanetilknytning og ligge nær lufthavner med 

internasjonale ruter. Det bør være tilnærmet 

retningsbalanse i container/enhetslasttrafikken for 

regionen sett under ett. Innenfor en region kan det 

være riktig med mer enn en intermodal 

knutepunktshavn. I så fall bør disse havnene like­

vel inngå i en og ikke flere organisatoriske 

enheter. 

Det bør satses på nettverksbygging over tid innen­

for transportregionene. Det vil være nødvendig å 

se på en kort- og langsiktig utvikling av knute­

punktstilbudet innen dette nettverket, og de lokale 

havnenes oppgaver knyttet til dette. Det er en viktig 

forutsetning at næringslivet og transportaktører 

trekkes sterkt inn i denne prosessen, slik at den 

framtidige strukturen i størst mulig grad tilpasses 

det rådende transportmark edet, med størst mulig 

grad av stabilitet og forutsigbarhet, men o gså nød­

vendig fleksibilitet og tilpasningsevne. Kystverket 

tar sikte på å videreføre arbeidet med utvikling av 

en nasjonal havnestruktur gjennom å ta initiativ til , 

og i nødvendig grad lede arbeidet fram mot et for­

slag til konkret nettverk av havner som skal inngå 

i og utvikles til tenninalanlegg i det nasjonale stam­

rutenettet. 

Et begrenset antall inter modale havneterminaler 

bør utvikles som regionale knutepunktshavner, med 

viktige samarbeidsfunksjoner opp mot havner for 

internasjonal import og eksport. Tenninalene bør 

dimensjoneres for utenriksanløp og som utgangs­

og endepunkt for tilførselstransporter . Gods­

grunnlaget er i dag en begrensende faktor i 

regionene utenom det sentrale Østlandet, men det 

er viktig å finne samarbeidsløsninger og samordne 

statlige og regionale virkemidler i utvikling av et 

effektivt transportnett i tråd med næringslivets 

behov. 

Det må, for de aktuelle intemlodale knutepunkts­

havnene, utvikles en infrastruktur og en organisa­

sjon som tilfredsstiller alle krav til intemasjonale 

knutepunkter, inklusive nye rammebetingelser blant 

annet som følge av endringer i sikkerhetstiltak i 

havnene (IMO/ISPS-koden). Det er en forutsetning 

at nåværende influensområder utvides gjennom 

regionalt samarbeid og utbygging av effekti ve til­

bringer- og spredningsnett på land og sjø. Det må 

videre klarlegges hvordan samarbeidsrelasjonene 

skal utformes , organiseres og eventuelt gis regio­

nale tilpasninger. Dette vil være viktige oppgaver 

framover, og må avklares i et samarbeid mellom 

myndigheter, ternlinaloperatører, transportutøvere 

og vareeiere. 

Nærmere avklaring av samarbeidsløsninger og ut­

vikling av regionale havneløsninger innenfor, og 
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mellom de enkelte transportregioner må avklares 

gjennom styrte prosesser hvor transportetatene har 

en viktig ro lle. Kystverkets rolle som nasjonal 

havneetat vil, uansett valg av system, bli av svært 

stor betydning. 

Utenriksterminaler i Sør-Norge 

Det er ut fra internasjonale og nasjonale behov vik­

tig å peke ut to havner i Norge som kan danne ut­

gangspunkt for et nettverk av inter modale knute­

punkt. Det vil være behov for et visst antall havne­

terminaler i Norge som kan betjene utenrikstrafikk 

med enhetslaster, i overensstemmelse med stren­

geste krav under den nye ISPS-koden. 

Basert på dagens markedssituasjon for enhetslas­

ter og de langsiktige trender i dette markedet, er 

det grunnlag for peke på to havner, en i Oslofjor­

den og en på Sør- Vestlandet. 

Det sentrale Østlandsområdet er tyngdepunktet i 

transportsammenheng. Regionen har totalt sett en 

rimelig god retningsbalanse på enhetslaster, og vil 

ved hensiktsmessige båtJbåt relasjoner kunne danne 

et effektivt o g velfungerende nettverk av samar­

beidende havner. I tillegg til å løse egne transport­

utfordringer, vil dette området kunne tjene som 

mode ll for tilsvdrende samarbeidsområder langs 

kysten . 

Markedsmessig og samfunnsøkonomisk ligger det 

til rette for at knutepunktet i Østlandsområdet ut­

vikles i Oslo sydhavn, som i samspi ll medAlnabru­

ternlinalen og et velutviklet transportmiljø i dette 

området vil være grunn laget for et langsiktig og 

effektivt transportsystem. Andre løsninger i Indre 

Oslofjord som kunne gitt en mer langsiktig løs­

ning har ikke latt seg realisere, og det finnes sterke 

area lbindinger som ikke gjør nye løsninger 

rasjonelle og realistiske. Forutsetningen for en lang­

siktig løsning i Oslo er at gode og stabile ramme­

betingelser med veg- og jernbanetilknytning eta­

bleres så snart som mulig. 

Vi mener det bør legges til rette for å utvikle en 

alternativ transportkorridor for eksport og import 

til og fra Vest-Norge. Dette kan bidra til å dempe 

presset på transportkorridorene gjennom det 

sentrale Østlandet. Det vil være behov for en 

strategisk godt plassert havn med nærhet til Nord­

sjøbas·senget. Transportetatene mener at Risavika 

i Sola kommune (Stavanger Interkommunale havn) 

bør kunne utvikles i tråd med en slik strategi. Risa­

vika ligger gunstig til i forhold til det europeiske 

markedet, har et godt arealpotensial på kort og lang 

sikt, og vil ikke b li en belastning i forhold til nabo­

skap. De sikkerhetsmessige krav i forhold tiIISPS­

koden 3 vurderes å kunne innfris uten problemer. 

Grunnlaget for en langsiktig strategisk utvikling 

aven eontainertenninal her må baseres på lokalt, 

regionalt og nasjonalt samarbeid om utvikling 

av infrastruktur og transportløsninger. Det er 

spesielt viktig å se på samarbeidsrelasjoner med 

Kristiansand havn (internlodal transportløsning båt! 

tog) , Karnlsund havn og Bergen havn. 

På Ganddal i Sandnes kommune cirka 17 km fra 

Risavika, er det høyt prioritert å bygge en gods­

tenninal for jernbanen. En havnetenninal i Risa­

vika og ny jembaneternlinal på Ganddal vil i prin­

sipp betjene ulike markeder, og vil kunne komplet­

tere hverandre. Risavika vil først og fremst betjene 

nord-syd transporter langs kysten og vil domine­

res av båtJbåt-trafikk og noe båt/bil-trafikk. En in­

tegrering av de to terminaler ville være riktig der­

som mye av godset som kommer til Risavika skulle 

videretransporteres til Østlandsområdet. Etatene ser 

i liten grad dette som realistisk så lenge det finnes 

et velfungerende havnesystem i Oslofjorden. En 

sanmlenkobling mellom Risa vika og Ganddal med 

jernbane er svært kostnadskrevende og forsvares 

kun dersom det kan påv ises tunge og store 

transportvolumer over en lang tidshorisont. 

Intern organisering 

De havnene som skal fungere som inter modale 

knutepunktshavner må utvikles langs to hovedlin­

jer. På den ene siden må det etableres en sterkere 

nasjonal styring og en regional samordning av den 

offentlige innsatsen i disse havnene, fortrinnsvis 

' ISPS Intemational Ship and Port faeilit y Security - et regelwrk som inneholder krav til sikringstiltak som skal settes i \erk om bord 
pa skir i interna~jllnal t:1rl og i ha\ neanlcgg som tar imot skip i internasjonal t ~lr l. Regeh erket trer i ha fl () I.07. 0-l . 



gjennom planverk, regelverk og økonomiske vir­

kemidler. På den annen side må driften av havne­

terminalene foregå på et klart forretningsmessig 

grunnlag. Begge hensyn kan ivaretas ved å orga­

nisere de intem10dale knutepunktshavnene i hen­

holdsvis et eierselskap og et driftsselskap. 

Så vel staten som kommuner og fylkeskommuner 

i den enkelte transportregion bør gå inn i eier­

selskapet med investeringer i grunnarealer og fast 

infrastruktur. Det er flere begrunnelser for dette. 

For det første må nye havnearealer og utbygging 

av fast infrastruktur, for eksempel kaier og felles 

bygninger, så langt som mulig finansieres gjennom 

salg av eksisterende arealer og anlegg som ikke 

lenger er hensiktsmessige for havneformål. Her lig­

ger store verdier som over tid er bygget opp ved 

hjelp av avgifter fra skipsfarten, og som derfor fort­

satt må komme næringslivet til gode. Ny bruk av 

denne kapitalen bør styres av offentlige myndig­

heter, eventuelt gjennom egne regionale eller na­

sjonale fonds. For det andre er det viktig at videre 

fysisk utvikling av disse havnene skjer ut fra lang­

siktige nasjonale og regionale prioriteringer, som 

blant annet sikrer framtidige utvidelsesmuligheter. 

Her bør statlige myndigheter ha avgjørende inn­

flytelse, på samme måte som for infrastruktur­

utbygging på de øvrige delene av det nasjonale 

transportnettet. For det tredje vil offentlig eierskap 

til arealer og fast infrastruktur bidra til å sikre til­

gang til disse havnene for ulike private operatører, 

på like konkurransevilkår. Statlig eierskap til inter­

modale transportterminaler er for øvrig meget van­

lig i Norge, jamfør jernbaneterminaler og luft­

havner. Dette bør likevel ikke være til hinder for at 

også private investorer kan gå inn med kapital i 

e ierselskapet, eventuelt ved at det etableres 

hensiktsmessige løsninger for Offentlig Privat 

Samarbeid (OPS). Det forutsettes i alle tilfeller at 

eierselskapet driver sin virksomhet etter forret­

ningsmessige prinsipper. Det må vurderes nærmere 

hvilken organisasjon som skal ivareta statens 

interesser i eierselskaper for intermodale 

knutepunktshavner. 

Driften av intermodale havneterminaler bør foregå 

på rent forretningsmessig grunnlag i regi av et 

privatrettslig organisert driftsselskap (terminal­

selskap). Staten skal ikke delta i tenninaldriften. 

Forvaltn ingsoppgavene i transportregionene bør 

overtas av et statlig organ. Den delen som gjelder 

maritime operasjoner og sikkerhet bør tillegges 

Kystverket. Dette betyr blant annet at nåværende 

system med kommunale havnedistrikter kan avvi­

kles, og at Kystverket får et totalansvar for forvalt­

ningen av alle farleder fram til de intem10dale 

knutepunktene. En slik løsning vil forenkle og klar­

gj øre ans varsforholdene i norsk far vanns­

forvaltning. Den øvrige forvaltningsorganisasjon 

og utøvelse av tilsynsfunksjoner i de intennodale 

knutepunktshavnene bør vurderes nærmere, spe­

sielt i arbeidet med revisjon av havne- og farvanns­

loven. 

Nye rammevilkår og virkemidler 

Det vil være en viktig oppgave for sentrale myn­

digheter og aktuelle knutepunktshavner å initiere 

utredningsprosesser som skal avklare samarbeids­

forholdet og utformingen av nettverket. Dette må 

komme i gang snarest og arbeidet må ses i sam­

menheng med følgende nye og endrede virkemid­

ler og tiltak for utvikling aven ny havnestruktur: 

• Den nye havneloven som er under forberedelse, 

bør generelt legge grunnlaget for utvikling aven 

ny havnestruktur som skissert foran og blant 

annet gi bestemmelser om eller hjemler for 

virkemidler og tiltak som er nevnt nedenfor. 

• Det innføres like forutsetninger for all plan­

legging, også ha vneplan le gging, gjennom 

endring av paragraf9.4 i Plan- og bygningsloven 

og revisjon av Rikspolitiske retningslinjer for 

samordnet areal- og transportplanlegging. Det bør 

videre legges til grunn statlig fastsatt plan for de 

intermodale knutepunktshavnene, jf. Plan- og 

bygningslovens paragraf 18. 

• Alle avgifts- og gebyrsystemer på transport­

området harmoniseres og forenkles, basert på 

likebehandling av alle transportfonner. 
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• Transportavgifter og gebyrer miljødifferensieres 

dersom det kan gjøres på en hensiktsmessig måte. 

Dette kan bidra til aktiv bruk av miljørelaterte 

avgifter for å fremme miljøvennlig og effektiv 

bruk av jernbane og sjøtransport. 

• Oppheve bestemmelsene om kommunale havne­

distrikter og gi Kystverket ansvaret for 

forvaltningen av alle farleder i norske farvann. 

• Innføre bestemmelser i ny havnelovgivning om 

at eiendomsverdier i kommunale og statlige 

havner skal inngå i nasjonale eller regionale fonds 

og sikre at frigjorte arealer brukes ti I nye 

investeringer i havnearealer og infrastruktur, ut 

fra nasjonale eller regionale prioriteringer. 

• Tilrettelegge et virkemiddelapparat som gjør det 

mulig for staten å gå inn som deltaker i 

eierselskaper i de intermodale knutepunkts­

havnene. Dette bør innbefatte løsninger for 

Offentlig Privat Samarbeid (OPS) i havner og 

tenninaler. 

• Gjennomføre en bred utredning av OPS­

løsninger i intennodale knutepunktshavner. Sette 

i verk utvalgte prøveprosjekter med slike 

løsninger. 

• Utrede nærmere en statlig støtteordning for 

oppstart av nye intermodale transport- og 

logistikkløsninger, for å redusere den bedrifts­

økonomiske risiko i de 3-5 første driftsårene. 

• Fiskeridepartementets tilskuddspost for kom­

munale fiskerihavner samordnes med fylkes­

kommunale virkemidler, med vekt på regional 

utvikling og tiltak rettet mot lokale havner. 

Fylkeskommunen bør i videreføring av dette få 

større ansvar for utvikling og vedlikehold av det 

som i dag er statlige fiskerihavner. 

Kystverket vil legge fram et arbeidsprogram for 

videreføring av arbeidet med ny havnestruktur. 

Dette må gjøres i nært samarbeid med de andre 

transportetatene, fylkeskommunene, havnene, og 

brukergrupper. I dette arbeidet må endelig region­

inndeling og det nødvendige antall intermodale 

knutepunktshavner klarlegges . 

5.4 Utviklingen av 
luftfartens infrastruktur 
Avinor står overfor store utfordringer og behov for 

investeringer i både bygg, banesystemer og fly­

sikringsanlegg for å kunne yte de tjenestene som 

kundene etterspør på en sikker og kostnadseffektiv 

måte . En betydelig vedlikeholdsinnsats må til for 

å opprettholde verdien av investert kapital. Trafikk­

inntektene og de kommersielle inntektene på fly­

plassene bestemmes i stor grad av trafikk­

utviklingen. Følgende problemstillinger knyttet til 

infrastrukturutviklingen er sentrale for Avinor. 

Aksjeselskapet må sikres den nødvendige 

investeringsevnen . Den økonomiske aktiviteten 

som skal gi overskuddet gjelder både kjerne­

virksomheten og den kommersielle virksomheter 

ved for eksempel salg og utleie på flyplassene. Det 

er et gjennomgående krav at det for alle investe­

ringer, også sikkerhetsinvesteringer, skal gjennom­

føres analyser som viser nytteverdien sammenholdt 

med kostnadene. 

Det kreves omfattende sikkerhetstiltak i fl yplass­

enes infrastruktur. Nye myndighetskrav om utfor­

ming av store flyplasser gjelder alle Avinors 45 

lufthavner, også de som er gjenstand for offentlig 

kjøp. Det forventes at en relativt betydelig opp­

gradering av regional-nettet vil være påkrevd. 

Stamruteplassene blir også sterkt berørt av forskrif­

ten. Det vil måtte foretas analyser av de nødven­

dige tiltakenes omfang og kostnad. Kravene til blant 

annet sikkerhets-områder, navigasjonsutstyr, 

landingslys og hinderfrihet antas nå å medføre 

betydelige kostnader. 

Kommunikasjon, navigasjon og overvåking, samt 

lufttrafikkledelsessystemer krever investeringer 

som i vesentlig grad styres av krav til internasjonale 

hannonisering. 

I nvesteringer i infrastr ukturen skal være lønn­

somme. For ikke å svekke bedriftens resultat er 

hovedregelen for investeringer som Avinor 

gjennomfører at de skal være bedriftsøkonomisk 



lønnsomme. For eksempel skal alle ekspedisjons­

bygg ha tilstrekkelig kapasitet og standard, men 

nyttekostnadsforholdet skal også oppfylle kravet 

til lønnsomhet. Forutsatt at aktuelle investeringer 

oppfyller disse kravene, vil Avinor, som ledd i 

den sterkere markedsorienteringen, prioritere 

investeringer som styrker selskapets økonomi og 

markedsposisjon. 

Samfunnsansvar og markedsorientering medfører 

at Avinor vil levere de tjenester og den standard 

som Samferdselsdepartementet og Stortinget etter­

spør for det offentlige kjøpet. I denne sammenheng 

vil utfordringen være å identifisere og få dekket 

alle kostnadene knyttet til offentlig kjøp, samt å 

sikre en tilfredsstillende fortjeneste for utøvelsen 

av tjenestene. 

Utvikling av den regionale lufthavn­

strukturen 

Det tidligere Luftfartsverket gjennomførte i 200 l, 

på oppdrag fra Samferdselsdepartementet, en om­

fattende analyse av de regionale lufthavnene4
. Opp­

draget var et resultat av arbeidet med Nasjonal 

transportplan 2002-20 Il, og hadde som formål å 

undersøke om det kunne være hensiktsmessig å 

forenkle lufthavnstrukturen, og konsentrere fly 

rutene på noe færre lufthavner. Under behand­

lingen av St.prp. nr. 61 (2001-2002) Om Luftfarts­

verkets tilbud av tjenester i det regionale flyplass­

nettet ijuni 2002, vedtok Stortinget at de samfunns­

økonomisk ulønnsomme lufthavnene Fagernes, 

Narvik og Vardø skulle beholdes i systemet med 

anbudsruter også etter l . april 2003 . Samtidig 

bestemte Stortinget at det etableres en ordning med 

offentlig kjøp av bedriftsøkonomisk ulønnsomme 

lufthavntjenester ved regionale flyplasser med 

anbudsruter. I statsbudsjettet for 2003 er det satt 

av 250 mill.kr til kjøp av slike tjenester. Dette gjør 

at investeringene på de regionale flyplassene igjen 

vil komme opp på et noe bedre nivå, samtidig som 

midler frigjøres til å gjennomføre presserende til­

tak på stamruteplassene. 

Med bakgrunn i behandlingen av St.prp. nr. 61 

(2001-2002), og i forutsetningene for omgjøring 

til aksjeselskap, er det klart at det skal være full 

kostnadsdekning. Det vil si at det ikke lenger skal 

være kryssubsidiering mellom stamruteplassene og 

de regionale flyplassene. Samferdselsdeparte­

mentet vil da også få en annen rolle enn tidligere. 

Gjennom systemet med offentlig kjøp er det i 

realiteten staten som definerer omfang og kvalitet 

på tjenestene på regionalnettet. Dette innebærer at 

staten, som ansvarlig for kjøp både av flyrute- og 

infrastruktur tjenester, kan se infrastruktur­

investeringer som et middel til å fremme konkur­

ranse og dermed redusere behovet for statlige kjøp. 

Dersom det offentlige kjøp ikke dekker Avinors 

kostnader ved regionalplassene vil dette kunne 

medføre en ny vurdering av flyplasstrukturen. 

Nye og strengere krav til full sikkerhetskontroll av 

passasjerer, bagasje og frakt, som blant annet EU 

nå går inn for, vil medføre svært høye kostnader. 

Disse kostnadene er forutsatt dekket aven egen 

avgift. For de regionale lufthavnene er det en ut­

fordring å utforme denne slik at det ikke innføres 

en ny kryssubsidiering mellom stamruteplassene 

og de regionale flyplassene. 

Avinor legger videre til gnmn at dersom det blir 

aktuelt å bygge nye regionale flyplasser i Norge, 

må kostnadene finansieres gjennom ordningen med 

offentlig kjøp. 

l forbindelse med behandlingen av St.prp. nr. 61 

ble også følgende vedtak fattet: 

«Stortinget ber om at det i rulleringen av Nasjonal 

transportplan vert innarbeidd fylgjande: 

Ein grundig infonnasjon og ei vurdering av 

situasjonen på heile luftfartsområdet i Norge. Ei 

, Luf"lbrts\ erket. Mllrdor~kllillg Molde og Transp0l1ok onol11isk Institutt (oktober ~()() I): Regionale lufth;l\ ncr. Analyse <1\ ut\ ikling 
og struktur. 
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vurdering av den einskilde flyplass ut frå totale 

samfunnsmessige omsyn . Ei særskilt vurdering av 

luftfarten si rolle i distrikta». Oppfølgingen av dette 

vedtaket er behandlet i et eget notat som Avinor vil 

sende Samferdselsdepartementet. 

Stortinget ba også om at det arbeides videre med 

en ny felles flyplass på Helgeland og en ny fly­

plass for Honningsvåg. 

Om utredning av ny felles/lyplass på Helgeland 

Arbeidet med en ny felles lufthavn for Helgeland 

ble igangsatt ved årsskiftet 2002- 2003. En arbeids­

gruppe har som mandat å foreta en fag lig vurde­

ring av muligheter og begrensninger for lokalise­

ring aven felles tlyplass. Gruppen består av 

representanter for Nordland fylkeskommune, 

Helgeland regionråd, Indre Helgeland regionråd og 

Avinor. Det er definert en første fase i prosjektet 

der målsettingen er å peke på: 

• Om det er fysisk mulig å etablere en felles 

flyplass 

• Hvor lang rullebane denne kan ha 

• Hvilke teknisk og operative egenskaper en felles 

f1yplass vil kunne oppnå sammenliknet med 

dagens flyplasser (herunder regularitet og 

hinderfrihet) 

Spørsmålet har også vært utredet tidligere uten at 

en egnet lokalitet er funnet. Det er særlig to for­

hold som er endret siden sist saken var oppe, og 

som vil kunne påvirke tidligere vurderinger og 

konklusjoner: 

• Luftfartstilsynets arbeid med ny forskrift om 

utfornling av flyplasser 

• Visse modifiseringer i metodene for beregning 

av værnlessig tilgjengelighet, for eksempel er for 

utsetning om siktberegninger i forhold til sky­

høyder endret noe 

Første fase skal sluttføres med en rapport i mai 

2003. Dersom det etter høringsrunden gjenstår ett 

eller flere tomtealternativer det er aktuelt å arbeide 

videre med, vil andre fase kunne omfatte detaljerte 

vær- og turb ulensanalyser, risikoanalyser. inve-

steringsanalyser, samfunnsøkonomiske analyser, 

konsekvensutredninger, detaljerte operative vurde­

ringer og lu fthavnplaner. 

Ny flyplass for Honningsvåg 

Avinor har satt i gang arbeidet med utredning av 

ny flyplass for Honningsvåg. Årsaken til at ny fly­

plass eventuelt bygges er at eksisterende flyplass 

på Valan er flyoperativt mangelfull. Avinor tar sikte 

på å ha en førsteutgpve av teknisk operativ analyse 

ferdig til l. oktober 2003, og med forslag til videre 

arbeid innen l. januar 2004. Utredningen er en 

videreføring av «Honningsvåg lufthavn - En 

analyse av alternative løsningen> av 22. februar 

200 l. Alternativet med ny flyplass på Porsanger­

nesryggen vil bli mer gjennomarbeidet. Før det kan 

trekkes noen endelig konklusjon må det også sam­

les inn værdata over en toårsperiode. 

Flyfrakt 

Flyfrakt utgjør fremdeles en svært liten andel av 

total nasjonal eksport og import målt i tonn. Bare 

1-2 prosent av totalen er flyfrakt for de største vare­

gruppene. Ser vi derimot på flyvaregruppens ek­

sport- og importverdi , blir bildet dramatisk foran­

dret. For de viktigste varegruppene på eksportsiden 

ligger flyfraktens verdiandeler i området 20-30 

prosent og på importsiden i området 10-30 pro­

sent. Dette viser at selv om flyfraktens andeler i 

tonnasje er liten, så utgjør flyfrakten en betydelig 

andel av den verdiutvekslingen som internasjonal 

varehandel representerer for Norge. 

Markedet for flyfrakt deles gjerne inn i følgende 

kategorier: 

• Hastesendinger - for eksempel deleleveranser 

ved maskinbrudd i industrien eller i forbindelse 

med oljeutvinningen, og organer ved transplan­

tasjoner og andre hasteinngrep ved sykehusene. 

• Forgjengelig vareljerskvare - for eksempel mat­

produkter. 

• lizrer med nyhetsverdi - for eksempel aviser og 

filmer 

• Høyverdivarer - for eksempel mobiltelefoner 

Dette er varer med høy verdi og liten vekt som 



ønskes sendt på en rask måte for å minske 

kapitalkostnader under transport. 

Fordelene med flyfrakt er hurtighet, lav skade­

frekvens og lave emballasjekostnader. Ulempene er 

relativt høye fraktkostnader og liten lastekapasitet. 

Transportavstanden er en viktig faktor for valg av 

flyfrakt framfor andre transportmåter. Flyet er mest 

aktuelt for over-sjøiske transporter. Innenfor Eu­

ropa kan bil frakt i mange tilfelle være like hurtig, 

på grunn av den tidkrevende bakkehåndteringen 

som kreves for flyfrakt. Flytiden utgjør i gjennom­

snitt bare om lag 15 prosent av den totale transport­

tiden. Det er derfor mye å tjene på å legge mer 

vekt på mer effekt i v tilbringertransport, tenninal­

håndtering og organisering på lufthavnene. 

Hovedflyplassen på Gardermoen er det mest 

aktuelle stedet i Norge hvor det kan bygges opp et 

framtidsrettet flyfraktsenter. Gardermoen har lange 

nok rullebaner, nok areal og er et trafikknutepllnkt 

for lastebiltransport. Oslo er også det eneste stedet 

i Norge der det er mulig å ta imot og videresende 

returfrakt fra Asia til Europa. Hovedflyplassen har 

også muligheten til å bli et intennodalt punkt 

mellom innenlands lastebiltransport og togtransport 

til Europa. 

Det mest aktuelle alternati vet synes å være 

Goteborg. Mer enn halvparten av flyfrakten fra 

Norge fraktes for tiden med bil til Goteborg eller 

andre utenlandske flyplasser, der godset lastes om 

til fly. Det samme gjelder flyfrakt til Norge. Det 

norske flyfraktmarkedet er såpass lite at det har vist 

seg vanskelig å få til lønnsom drift med fraktfly på 

norske flyplasser. 

Den årlige økningen av flyfrakt på om lag 

fem prosent er betydeig større enn forventet 

passasjertrafikkøkning. Dersom økningen fortset­

ter vil det bety det en tredobling av fraktet gods­

mengde og en fordobling av fraktflyflåten innen 

2020. 

5.5 Det nasjonale jern­
banenettet 
Det nasjonale jernbanenettet er om lag 4 200 km 

langt, hvorav 95 prosent er enkelsporet. Trafikk­

belastningen på nettet er svært forskjellig, fra 1- 2 

tog per uke på enkelte strekninger til 650 tog­

bevegelser per døgn i Oslotunnelen. l tillegg kom­

mer noen indllstrispor. Nettets ulike deler har svært 

forskjellig betydning for transportbehovet, lokalt, 

regionalt og nasjonalt. Det er ikke foretatt noen 

fonnelI differensiering av nettet, men for internt 

bruk har Jernbaneverket delt nettet inn i fem bane­

prioriteter avhengig av trafikk, samfunnsmessig 

betydning og framtidig potensial. 

Deler av jernbanenettet er også en ressurs for 

turisme og opplevelsesreiser, både i rute gående 

trafikk og med chartertog og museumstog. 

Bergensbanen, Flåmsbanen, Raumabanen og 

Ofotbanen er eksempler på strekninger hvor turist­

trafikken utgjør en betydelig andel av den sam­

lede persontrafikken. 

Jernbanepolitikken står ved et vegskille . Dersom 

Norge ikke satser på å modemisere deler av jern­

banenettet til en akseptabel og konkurransedyktig 

standard innen en rimelig tids hor i sont, 10-15 år, 

vil trafikken på jernbane reduseres og over tid bli 

marginalisert i forhold til vegtrafikk. 

Jernbanenettets utstrekning og dekningsområde er 

en viktig ressurs, spesielt for godstransport. Fort­

satt råvareproduksjon og halvfabrikata med store 

og tunge volumer gir interessante muligheter for 

banetransport også i framtiden. Utviklingen i 

bosettingsmønsteret passer godt til det etablerte 

nettet. Men relativt store deler av nettet har lite tra­

fikk . Flere av godstransportene er sårbare og utsatt 

for hard konkurranse, spesielt fra vegtrafikken. 

Næringsstrukturen er i endring og dette setter nye 

krav til transporttjenestene. Nye operatører kan se 

nye og interessante transportmarkeder når aktørene 

i stadig økende grad knyttes sammen i store inter­

nasjonale nettverk 

55 



56 

IORSLAG TIL NASJONAL TRANSPORTPLAN 2006201 S 

Persontrafikk har mye mer kontrollerbare ramme­

betingelser. Bosetting, økonomisk utvikling og rei­

sebehov gir relativt robuste prognoser for det to­

tale transportbehovet. 

Jernbaneverket mener ut fra en totalvurdering det 

ikke er grunnlag for å redusere omfanget av det 

nasjonale jernbanenettet. Det kan være aktuelt med 

marginale endringer for strekninger det ikke har 

vært trafikk de siste fem årene. Begrunnelsen for 

ikke å foreta en mer omfattende sanering av bane­

nettet er framtidig potensial, spesielt for gods­

trafikk. Gevinsten ved nedleggelse av bane­

strekninger er liten og vil i praksis være irreversibel. 

For å styrke grunnlaget og analysere handlings­

ronmlet for jernbanepolitikken har Samferdselsdepart -

ementet gitt Jernbaneverket et særskilt oppdrag å ut­

rede mulige satsingsscenarier utover planrammene 

gitt i arbeidet med Nasjonal transportplan. 

Utgangspunktet er at fortsatt økonomisk vekst og 

satsing på utvikling av vegnettet samt reduserte 

kostnader knyttet til bilhold og bilbruk, vil fort­

sette å svekke jernbanens konkurranseevne. Dette 

gjelder selv om jernbanen opprettholder dagens 

transporttilbud fmed hensyn til frekvens, reisetid 

og kostnader. Politiske målsettinger om overføring 

av mer gods og persontrafikk fra veg til jernbane 

blir dermed ikke mulig å nå uten en omfattende 

endring av virkemiddelbruken, både knyttet til 

punktlighet, frekvens, reisetid og pris for jernbane­

transport og tiltak knyttet til vegtrafikk. 

l en slik situasjon blir problemstillingen blant annet 

om Norge fortsatt skal opprettholde et jernbane­

nett som skal spille en rolle i transportsystemet. 

Departementet peker på at det er viktig å få belyst 

ulike sammenhenger mellom mål og virkemidler 

med utgangspunkt i de overordnede politisk e fø­

ringer som er gitt fra Regjeringen og Stortinget om 

den framtidige satsingen på jernbanetransport, 

blant annet i Nasjonal transportplan 2002-20 Il. 

Spørsmålet er hvilke tiltak som kreves, gitt den 

økonomiske vekst og utviklingen av veginfra­

struktur som er observert så langt. Bør utviklings­

innsatsen når det gjelder jernbane i enda sterkere 

grad knyttes til de områder der jernbanen kan spille 

en rolle i forhold til miljø, arealknapphet, sikker­

het og effektivitet? Disse og andre problemstillin­

ger belyses i videreutvikling av ulike scenarier, og 

alternativer innenfor disse, i et eget dokument som 

overleveres Samferdselsdepartementet parallelt 

med Transportetatenes forslag til Nasjonal 

transportplan 2006-2015. 

5.6 Det statlige vegnettet 
Et effektivt stamvegnett i hele landet er av stor 

betydning for næringslivets muligheter til transport 

av varer og for befolkningens reiseaktivitet både 

med bil og kollektive transportmidler. l store deler 

av landet finnes det ikke alternativer til vegtran­

sport verken for personer eller godstransport. Også 

reiser og godstransport på sjø, jernbane eller med 

fly, er avhengig av vegtransport til deler av trans­

porten. 

Det samlede stamvegnettet er om lag 8 600 km 

langt. l arbeidet med Nasjonal transportplan har 

Statens vegvesen registrert standarden på vegnet­

tet og utarbeidet en langsiktig strategi for brukbar 

standard på hele stamvegnettet. Dette vil koste om 

lag 120 mrd. kr. Resultatet av registreringen og 

forslaget til utbyggingsstrategi presenteres i kapit­

tel 13.1. 

Tilsvarende standardregistrering er gjort for øvrige 

riksveger. Denne viser at det er et minst like stort 

behov for utbedringer på øvrige riksveger som på 

stamveger. Ut fra gitte planrammer er det ikke 

mulig å oppnå brukbar standard i overskuelig fram­

tid. Den langsiktige strategien for de øvrige riks­

vegene vil i første rekke være å utbedre eksiste­

rende vegnett, forbedre trafikksikkerheten og bidra 

til miljøvennlig transport i de største byene. Se 

nærmere omtale i kapittel 15. 

Det fylkeskommunale og kommunale vegnettet har 



ofte lavere standard enn det statlige vegnettet. 

Statens vegvesen har, på oppdrag fra Samferdsels­

departementet, utredet en todeling av vegnettet som 

alternativ til dagens tre ansvarsnivåer for det 

offentlige vegnettet. Statens vegvesen har foreslått 

at ansvaret for fylkesvegene fordeles på staten og 

kommunene. Forslaget er ennå ikke behandlet av 

Regjeringen. 

Som det kom fram av rapporten Strategiske 

utredninger4 har næringslivet i distriktene pekt på 

at det finnes mangler i framkommeligheten 

mellom produksjonsanlegg og riksveg. I 

rapporten foreslo vi at representanter fra stat, 

fylkeskommuner, kommuner og næringsliv 

regionalt setter seg sammen for å identifisere de 

viktigste manglene for næringslivets transport og 

prioritere tiltak , uansett hvem som har ansvaret for 

tiltakene. Slike godstransportpakker bør kunne 

diskuteres i arbeidet med handlingsprogrammene. 

Det bør i enkelte tilfelle kunne vurderes om 

finansiering kan ordnes gjennom spleiselag 

mellom offentlige myndigheter og næringsliv. 

Samferdselsdepartementet har bedt Statens 

vegvesen å utrede muligheten for å øke totalvekten 

fra 50 til 56 tonn på veger med 10 tonns aksellast. 

Statens vegvesen vil vurdere en slik økning av total­

vekten i egen utredning som vil bli sendt Sam­

ferdselsdepartementet før sommeren. 

5.7 Reduserte transport­
kostnader? 
Transportetatene har beregnet ulike effekter av de 

prioriteringer som gjøres innenfor gitt planramme 

for jernbane og veg. Vi har imidlertid ikke noe godt 

mål på framkommelighet. Det vil vi arbeide videre 

med i transportetatene. I mangel av dette, bruker 

vi sparte transportkostnader for samfunnet og for 

næringslivet. Med de tiltak som prioriteres innen­

for rammene reduseres samfunnets transport­

kostnader med om lag 50 mrd.kr og næringslivets 

kostnader med om lag 20 mrd. kr. Se nærmere 

omtale i kapittel 17. 

Hva skal til for å redusere nærings­

livets godstransportkostnader med 

10 prosent? 

I Innst.S . nr. 119 (2()()O-200 I) skriver Stol1ingets 

samfen.lselskornitc « En na:ringspolitikk som ikke 

har transport som sentralt element. vil mislykkes.» 

Utsagnet underbygges a v at godstransport­

kostnadene for industri og varehandel i Norge 

utgjør mer 45 mrd . kr per år.1 Anslagsvis Jl4 av 

dette er knyttet til \egtransport . I Norge utgjorde 

godstransportkostnadene i 1997 i gjennomsnitt 7,9 

prosent av omsetningen, mot 2.2 prosent i Europa 

for øvrig . Ifølge Transportbrukernes Fellesorgani­

sasjon skyldes halvparten av differansen mellom 

de norske kostnadene for godstransport og de til­

svarende kostnadene i våre naboland svakere 

infrastruktur og ulike rammebetingelser. Hva kan 

gjøres for cl redusere godstransportkostnadene med 

1 () prosent. det vi I si med 4,5 mrd . kr per år? Vi har 

i hovedsak analysert tiltak i vegsektoren fordi det 

har va.:rt \anskelig å få fram tall fra jernbane- og 

sjøtransportsektorene . 

Hva kan transportetatene bidra med? 

Som det framgår ovenfor vi I prioriterte tiltak 

redusere n(cringslivets transportkostnader med 20 

mrd. kr. Dette tilsvarer en reduksjon på om lag 1,4 

mrd. kr per år (nytten er beregnet med en diskonter­

ingsrente på åtte prosent) . Om lag 1/4 a v nytten 

kommer fra jernbanetiltak . 

Økt innsats til infrastruktur 

Ved en økning av den årlige investeringsrammen 

med I mrd . kr, fordelt på stamveger og øvrige riks­

veger, kan Statens vegvesen ved utløpet av plan­

perioden ha fullført prosjekter som vil redusere 

næringslivets årlige transportkostnader med 

ytterligere om lag 0,4 mrd. kr. Investeringer i 

jernbanen vil ogsa redusere næringslivets transport­

kostnader, men effekten bl ir noe lavere. 

Andre tiltak transportetatene har ansvaret for 

Analyser viser at det på deler av det offentlige veg­

nettet, spesielt på fylkesveger og kommunale 

veger, bør kunne gjennomføres administrative 

4 Transpol1brukernes rei ksorganisasjon ( I 99::S). Godstransport. \ crdiskapning o g mi !jo. 
' Strategiske utredninger (april 200::!) , utarbcidct som ledd i arbcidct mcd forslagct til na~jonal transportpland . 
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oppskrivninger av tillatt aksellast. Dersom dette 

kombineres med mindre forsterkninger på utvalgte 

veger, kan skognæringens transportkostnader 

reduseres med 50 mill. kr per ~k Andre typer 

transport opererer med like hoye turvekter og vil 

også kunne oppn~1 besparelser. Potensialet må klar­

legges gjennom regionale analyser, «godstransport­

pakker» for tiltak på øvrige riksveger, fylkesveger 

og kommunale veger. Ut fra omfanget av transport­

arbeidet anslår Statens vegvesen at en slik 

oppgradering vil kunne redusere næringslivets 

årlige transportkostnader med 250 mill. kr. Tiltak 

på fylkesveger og kommunale veger er ikke 

transportetatenes ansvar. 

En oppskrivning av tillatt totalvekt fra 50 til 56 

tonn på veger med 10 tonns tillatt aksellast er 

anslått å kunne redusere meringslivets transport­

kostnader med I 5 O m i Il. kr per år. 

Hva kan øvrige aktører bidra med? 

Ifølge Transportbrukernes Fellesorganisasjon 

utgjør særavgifter på transport nærmere 20 

prosent av næringslivets transportomkostninger. 

Norge har på flere områder høyere avgifter på trans­

port enn viktige konkurrentland. Med en senking 

av dieselavgiften til samme ni vå som Sverige, og 

tilsvarende avgiftsreduksjoner på andre sektorer, 

bør næringslivets transportregning kunne senkes 

med rundt 5 prosent, tilsvdrende om lag 2 mrd. kr 

per år. Av dette vil senkningen av dieselavgiften 

utgjøre I mrd kr .. 

Både i norsk mcringsliv generelt, og i logistikk­

og transportbransjen spesielt, pågår et kontinuer­

lig arbeid for å effektivisere godstransportene. 

Arbeidet har gitt resultater og NOf<se har i dag 

lavere administrasjons og lagerkostnader enn 

Europa for øvrig. Fortsatt forbedring er mulig. 

Viktige momenter er optimalt samspill mellom 

produksjon, lager og transport, bedre utnyttelse av 

det enkelte transportmiddel. effektive terminaler og 

gode opplegg for interrnodal transport. 

Oppsummering 

Tiltakene ovenfor har potensial for å redusere 

na:ringsl ivets godstransportk ostnader med ti I 

sammen rundt 10 prosent. 



6 Sikkerhet 

Ulykker i transportsektoren er et alvorlig samfunns­

prob lem . Lidelser, sorg og savn som påføres 

involverte og pårørende er ubetalelige. Ulykkene 

medfører også betydelige direkte kostnader for 

samfunnet. 

6.1 Status og utfordringer 
Vegsektoren har de største utfordringene innen sik­

kerhet. Etter 1970 viste utviklingen i antall drepte 

i vegtrafikken lenge en klar nedadgående tendens. 

Den viktigste årsaken var at det rundt 1970 for alvor 

ble igpngsatt et systematisk trafikksikkerhetsarbeid 

i Norge. Av enkeltstående tiltak har påbud om bil­

belte i bilene i 1969 og påbud om bruk av bilbelte 

i 1978 hatt stor positiv betydning. 

Den positive utviklingen ser ut til å ha stoppet opp 

de senere årene. I perioden 1998-2002 ble i gjen-

Figur 6. I Drepte i l'egtmfikken i perioden 1990 - 2002 
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nomsnitt 316 mennesker drept i vegtrafikken hvert 

år, mens om lag I 200 mennesker ble hardt skadd. 

De samfunnsøkonomiske kostnadene ved veg­

trafikkulykkene er beregnet til om lag 25 mrd. kr 

hvert år, hvorav om lag 20 mrd. kr er knyttet til 

personskader. 

Det er en klar sammenheng mellom fartsnivået på 

vegnettet og ulykkessituasjonen, og særlig ulyk­

kenes alvorlighetsgrad. l perioden 1995-2002 økte 

fartsnivået i sommerhalvåret med om lag en halv 

prosent hvert år. Det vil være vanskelig å oppnå en 

markant reduksjon i antall drepte eller hardt skadde 

uten en radikal endring i trafikantenes respekt for 

fartsgrensene . Dersom alle overholdt dagens farts­

grenser, ville dette gitt 60-80 færre drepte hvert år. 

Det er også et stort potensial for økt bruk av bil­

belte. Bruk av bilbelte i fram setet reduserer sjansen 
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for å omkomme i en ulykke med om lag 50 prosent. 

l dag bruker rundt 85 prosent bilbelte innenfor 

tettbygd strøk og om lag 90 prosent utenfor tett­

bygd strøk. Til sammenlikning bruker bare litt over 

halvparten av de som blir drept i kjøretøy bilbelte. 

Dersom andelen som bruker bilbelte øker til 97 

prosent vil dette gi om lag 25 færre drepte hvert år. 

Kjøring i ruspåvirket tilstand er et betydelig sam­

funnsproblem. Ulykkesstatistikken viser at alvorlig­

hetsgraden på ulykker hvor ruspåvirkede førere er 

innblandet gjennomgående er svært høy. 

Det er viktig at tiltak målrettes mot trafikantgrupper 

med særlig høy ulykkesrisiko. Statistikken viser at 

ulykkesrisikoen per kjørte km er om lag ti ganger 

så høy for bilførere som er 18 eller 19 år sammenlik­

net med aldersgruppen 35-54 år l
. I tillegg er bilførere 

over 75 år overrepresentert i ulykkesstatistikken. 

Det meste av dagens riksvegnett er bygd med en 

langt lavere sikkerhetsstandard enn det som legges 

til grunn ved bygging av nye veger. Det er derfor 

et stort behov for å gjennomføre større og mindre 

fysiske tiltak på dagens vegnett. Formålet er å få 

ned antall ulykker og redusere sjansene for at en 

ulykke medfører død eller alvorlige personskader. 

De største utfordringene er knyttet til utforkjørings­

ulykker, møteulykker og ulykker der fotgjengere 

qs syklister er innblandet. Disse ulykkestypene har 

gjennomgående høy alvorlighetsgrad, og vil derfor 

få ekstra fokus ved prioritering av fysiske tiltak. 

Avinor har ambisjoner om å opprettholde et 

sikkerhetsnivå på høyde med det beste i Europa. 

Sikkerhetsarbeidet i Avinor gjelder både flysikker­

het (safety) qs beredskap mot sabotasje og terror 

(security). Luftfurtstilsynets foreløpige forskrift om 

utfonning av store flyplasser trådte i kraft l . januar 

200 l. Et foreliggende høringsutkast til revidert 

forskrift, som er utarbeidet på bakgrunn aven 

omfattende risikoanalyse knyttet til en definert 

sikkerhetsmålsetting, har som formål å forebygge 

qs redusere omfanget av luftfartsuhell som kan til­

bakeføres til utfonningen av og utstyr på flyplassen. 

I Hasen ra SSBs ul ykkesstatist ik k fur 1997 og 199X. 

Avinor antar at den reviderte forskriften, som for­

ventes å tre i kraft l. januar 2004, vil få til dels 

store konsekvenser for norske lufthavner, særlig 

de regionale flyplassene. Med stor sannsynlighet 

vil kravene til banesystem, endefelt og andre 

sikkerhetsområder, lysanlegg og instrumentering 

bli skjerpet. Dessuten vil kravene til flyoperative 

forhold, luftfartshindre og fjemterreng kunne med­

føre at det blir meget problematisk å utvikle mange 

lufthavner i samsvar med det kommende regelver­

ket. På den annen side introduseres også mulighe­

ter for at enke lte avvik ved lufthavnene vil kunne 

aksepteres såfremt tilstrekkelige kompenserende 

tiltak kan gjennomføres. 

Luftfurtstilsynet arbeider også med nye forskrifter 

om lufttrafikktjenester, meteorolqsi og flynaviga­

sjon. Det er usikkert i hvilken grad den nye for­

skriften om flynavigpsjon vil påvirke investerings­

behovet knyttet til navigasjonsutstyr i planperioden. 

Forskri ftene om bakketjeneste skal også revideres. 

Her er det blant annet ventet at kravene til snø- qs 

isfrie rullebaner vil bli skjerpet. 

Transportarbeid utført på jernbane innebærer 

vesentlig lavere risiko for mennesker og materiell 

enn biltrafikk. For transportsektoren samlet vil mer 

jernbanetransport under ellers like vilkår medføre 

en lavere ulykkesrisiko. Jernbanetransport er et 

gjennomregulert system der arbeid med sikkerhet 

er grunnleggende. Sikkerhetsarbeidet pre ges av at 

det er svært lav risiko for ulykker, men at enkelt­

ulykker kan få store konsekvenser. 

Et av Jernbaneverkets hovedmål er atjernbanetran­

sport ikke skal medføre tap av menneskeliv eller 

a lvorlig skade på mennesker, omgivelser eller 

materiell. Alle endringer skal sikre utvikling i 

positiv retning, slik at jernbanetransport forblir det 

sikreste landbaserte transportmiddel. Siden 

ulykkestallene er svært lave, presenteres ikke end­

ringer av totaltall i omtalen av de enkelte prosjek­

tene i dette dokumentet. I 2002 var det tre drepte 

på jernbane. 



Forebygging av ulykker der veg krysser jernbane 

vil fortsatt være et spesielt innsatsområde. 

Sjøsikkerheten i norske farvann er betydelig for­

bedret de siste 15-20 årene. Likevel skjer det årlig 

omkring 100 grunnstøtinger og skipskollisjoner 

langs kysten. De fleste av disse får re lativt små 

konsekvenser. Sannsynligheten for at en stor skips­

ulykke, med tap av mange menneskeliv eller store 

skader ved oljeutslipp eller lignende skal skje, er 

statistisk sett meget liten, men kan ikke utelukkes, 

jamfør blant annet Sleipnerulykken. 

Skipstrafikken i norske farvann er i hovedsak 

avhengig av sikkerhet knyttet til tre forhold: 

Seilingsledene (farledene), det enkelte fartøy og 

fartøyenes operasjoner i havneanlegg. 

Ansvaret for sjøsikkerheten i norske farvann og 

havner ligger hos flere myndigheter. I en utredning 

fra 1993 har det interdepartementale Kyst­

forvaltningsutvalget identifisert i alt ti departemen­

ter og om lag 25 etater som på ulike vis deler dette 

ansvaret. De viktigste aktørene på etatsnivå er Kyst­

verket, Sjøfartsdirektoratet/Skipskontrollen, Sta­

tens kartverk/Sjø, Sjøforsvaret/Kystvakten, hoved­

redningssentralene og politiet. Dessuten har lokale 

havnemyndigheter/-operatører et ansvar for sikk er­

heten innenfor det enkelte havnedistrikt. 

På norsk område har Kystverket hovedansvaret for 

farledssikkerheten. Fra l. januar 2003 har Kyst­

verket også ansvaret for beredskap mot akutt 

forurensing. Sjøfartsdirektoratet har ansvaret for 

sikkerheten knyttet til det enkelte fartøy som 

trafikkerer norske farvann. Startens kartverk/Sjø 

har ansvaret for sjøkartJeggingen, som også er en 

forutsetning for sikkerheten i farledene. 

6.2 Nullvisjonen er ut­
gangspunktet for 
trafikksikkerhetsarbeidet 
Gjennom Stortingets behandling av St.meld. nr 46 

(1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-20 Il ble 

det gitt tilslutning til en visjon om et transport­

system der ingen blir drept, livstruende skadd eller 

får varig helsetap - nullvisjonen. Dette gir en klar 

politisk føring med stor betydning for arbeidet 

innenfor hele transportsektoren. Nullvisjonen skal 

være utgangspunkt for alt arbeid med trafikksik­

kerhet i de fire transportetatene i planperioden 

2006-2015. 

Nullvisjonen innebærer at transportsystemet må 

utformes ut fra menneskets forutsetninger med 

blant annet begrenset tåleevne og mestringsevne i 

trafikken. Transportmidlene og transportsystemene 

må derfor utformes slik at de fremmer riktig atferd 

og samtidig beskytter mot at menneskelige feil­

handlinger far fatale konsekvenser. Trafikantene 

må samtidig påvirkes til en sikker atferd uten 

bevisste brudd på regelverket. 

En naturlig konsekvens av nullvisjonen er at det 

blir lagt ti l grunn en ambisjon om at tiltakene som 

prioriteres i planperioden 2006-2015 skal gi en 

markant og varig reduksjon i antall drepte eller 

hardt skadde i transportsektoren . Potensialet for 

reduksjoner er størst i vegtrafikken. Nullvisjonen 

utfordrer vegmyndighetene til å ta et større ansvar 

for å tilby et sikkert transportsystem. For de andre 

transportformene er sikkerhetsnivået høyt, og 

hovedutfordringen å opprettholde og kontinuerlig 

forbedre sikkerheten. Økte andeler av trafikk med 

jernbane, sjø og i luftfarten vil kunne bedre den 

totale sikkerheten. For alle etatene er det en særlig 

utfordring å finne tiltak som kan forhindre framti­

dige storu lykker med mange drepte eller hardt 

skadde. Utfordringene forsterkes som følge av økt 

terrortrussel, økte kostnader som følge av 

harmoniseringskrav i Europa og stadig økende 

nasjonal og internasjonal trafikk. 

6.3 Samordning og 
effektivisering av 
trafikksikkerhetsarbeidet 
Hvilke resultater som oppnås i trafikksikkerhets­

arbeidet avhenger ikke bare av hvilke tiltak som 
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prioriteres, men også av hvordan arbeidet utføres. 

Som eksempel har Avinor et sikkerhetsledelses­

system med rutiner for behandling av uønskede 

hendelser. Behandling av uønskede hendelser om­

fatter varsling, rapportering, undersøkelse, regis­

trering, iverksettelse av kon"igerende og fore­

byggende tiltak, og oppfølging av at tiltak blir 

gjennomført. Alle luftfartsulykker eller alvorlige 

hendelser der flysikringstjenesten kan ha vært 

medvirkende årsak skal undersøkes aven sentralt 

nedsatt gruppe. Andre uønskede hendelser skal 

undersøkes og behandles regionalt eller lokalt. 

Sektoransvaret for flysikkerheten tilligger 

Luftfartstilsynet. Når en ul ykke eller alvorlig hen­

delse inntreffer har, i tillegg til Avinor, også havari­

kommisjonen for luftfart og bane et ansvar. 

Jernbaneverket har et tilsvarende system for 

sikkerhetsstyring. Ingen tiltak gjennomføres før det 

er gjort endringsanalyse av risikonivået. Dersom 

risikoen øker med tiltaket, må det gjennomføres 

kompenserende tiltak som reduserer risikoen i 

minst samme grad. 

Statens vegvesen har igangsatt et arbeid med å ut­

vikle et liknende system. Systemet vil beskrive de 

metoder Statens vegvesen skal ta i bruk for å oppnå 

og opprettholde et sikkerhetsnivå i samsvar med 

nullvisjonens intensjoner og gitte sikkerhetsmål. 

Transportetatene har i lang tid drevet hendelses­

basert sikkerhetsarbeid og forvalter hver for seg et 

omfattende regelverk på dette området. Risiko­

baserte vurderinger er på vei inn i alle etatene, men 

omfanget av disse aktivitetene varierer. For eksem­

pel er risikoanalyser tatt i bruk i stor grad i forbin­

delse med konkrete enkeltprosjekter. Risikovur­

deringer for ulykker som fører til akutt foruren­

sing til sjøs er utarbeidet, og oppdateres løpende. I 

og på tvers av transportetatene arbeides det med 

utvikling aven overordnet sikkerhetsfilosofi. 

Norges Forskningsråd startet i 2002 en satsing på 

forskning rundt risiko og sikkerhet i transport-

sektoren (RISIT). En rekke av resultatene som fram­

kommer vil bli brukt til å bedre kvaliteten på de risiko­

vurderinger etatene må gjøre og gjennom dette 

medvirke til at de beslutninger som gjøres og de 

tiltak som innføres vil bli mer målrettede og 

effektive. 

Pålitelige ulykkesdata er en viktig forutsetning for 

å kunne velge riktige tiltak. Det er inngått et sam­

arbeid mellom transportetatene med sikte på å få 

til bedre rapporteringsrutiner for ulykkesdata og å 

få en omforent begrepsbruk. Vi vil i større grad 

utnytte det potensial som ligger i data fra ulike 

offentlige instanser, for eksempel helsevesen, politi, 

Sjøfartsdirektoratet, Statistisk sentralbyrå, veg­

myndigheter, kommuner og skoler. 

6.4 Strategier og 
prioriteringer i luftfarts­
sektoren 
Hovedpunktene i Avinors sikkerhetspolicy er: 

• Fl ysikkerhet skal gis høyeste prioritet. 

• Risikoen for at Avinor skal forårsake eller 

medvirke til luftfartsulykker skal reduseres til et 

så lavt nivå som praktisk mulig. 

• Ansvar for og holdninger til sikkerhet utøves 

gjennom Avinors ledere og ansatte. 

Et vel fungerende system for sikkerhetsledelse, hvor 

både ansvar, holdninger og tiltak basert på risiko­

analyser inngår, er for Avinor det viktigste virke­

middel for å bedre sikkerheten i luftfarten 

ytterl igere. Avinor har etablert en sikk erhetskomi te 

som skal følge opp at sikkerhetsledelsessystemet 

blir etterlevd. Avinors visjon er: Avinor - ledende 

innen sikkerhet og punktlighet i europeisk luftfart. 

6.5 Strategier og 
prioriteringer i jernbane­
sektoren 
Jernbanevirksomhet består av samspill mellom in­

frastruktur, trafikkstyring og rullende materiell. 

Oppnådd jernbanesikkerhet vil være en funksjon 



av dette samspillet. Opprettholdelse og forbedring 

av sikkerhetsnivået på jernbanenettet må derfor 

baseres på helhetlig og samordnet bruk av virke­

midler innenfor hvert av disse områdene. 

De enkelte aktører på jernbanenettet er ansvarlige 

for å kontrollere risikobidragene fra hver sin 

aktivitet. Som kapasitetsfordelingsorgan har 

Jernbaneverket anSVdret for å sette sammen de 

enkelte risikobidrag til en helhet. Gjennom kapa­

sitetsfordelingen kan Jernbaneverket kontrollere 

hvilken risiko jernbanevirksomheten til enhver tid 

påfører menneske, miljø og materiell. Jernbane­

verket ivaretar dette ansvaret gjennom et nært faglig 

samarbeid med andre aktører (entreprenører og 

trafikkutøvere) på jernbanenettet, i forn1 av kon­

trakter og avtaler samt gjennom etablerte 

sikkerhetsfora. 

Nye forskrifter til Jernbaneloven, utgitt av Statens 

jernbanetilsyn, har resultert i organisasjonsmessige 

endringer, synliggjøring av sikkerhet i Jernbane­

verkets styringssystem, omfattende opplærings­

programmer og etablering av sikkerhetsdoku­

mentasjon for alle banestrekninger. Til sammen gir 

dette et godt grunnlag for å kunne forbedre 

sikkerhetsnivået på jernbane i Norge ytterligere. 

l den norske jernbanelovgivningen inngår tre over­

ordnede prinsipper for arbeidet med sikkerhet på 

jernbane: 

• Kontinuerlig forbedring av sikkerheten 

• Reduksjon av risiko så langt det med rimelighet 

er gjennomførbart 

• Etab lering av bar rierer mot al vor! ige 

konsekvenser av enkeltfeil 

Jernbaneverket vil prioritere følgende tiltak: 

• Full dekning av togradio på hele nettet-

utbygging av GSM-R 

• Automatisk togkontroll (ATC) og sikringsanlegg 

• Fjernstyring 

• Sanering av planoverganger 

• Sikringstiltak på stasjoner 

• Rassikringstiltak 

' IMO Int-:rI1ational Maritilll-: Orgallisation 

6.6 Strategier og priori­
teringer i sjøtransport­
sektoren 
En vesentlig del av Kystverkets virksomhet er primært 

innrettet på å forebygge risiko for skipsulykker. De 

fleste sikkerhetstiltakene vil samtidig bedre 

framkommeligheten og redusere miljørisikoen. 

Kystverket foreslår en økning av tildelingen til far­

ledstiltak. Reviderte farledsnormer vil bli utviklet 

og lagt til grunn for en systematisk gjennomgang 

av stamnettet. Farledene defineres med geografiske 

koordinater og bestemte egenskapsdata, som 

bredde, dybde, fri seilingshøyde og manøvrerings­

rom, og med standardisert oppmerking. 

Det foreslås etablert påbudte seilingsleder utenfor 

norskekysten for internasjonal skipstrafikk som 

utgjør en miljørisiko. Kystverket mener at slik 

trafikk fortrinnsvis bør gå utenfor den nye 

territorialgrensen på 12 nautiske mil. For skip som 

likevel velger å gå innenfor territorialgrensen vil 

det bli utarbeidet forslag til påbudte seilingsleder, 

i første omgang fra Vardø til Nordkapp. Seilings­

ledene vil ikke være sammenhengende korridorer, 

men avgrensede trafikkseparasjonssystemer på fire 

delstrekninger. På lengre sikt vil det bli vurdert å 

opprette påb udte sei lingsleder/rutesystemer for 

skip også i internasjonalt farvann. Disse må god­

kjennes av FNs sjøfartsorganisasjonen IMcY. 

Det foreslås ellers følgende: 

• Et krafttak for å ta igjen tidligere etterslep 

gjennom fornyelse og forbedret vedlikehold av 

navigasjonsinstallasjoner 

• Beredskapen mot akutt forurensning styrkes så 

langt det er mulig innenfor planrammen. I lys av 

perspektivene for økt risikotrafikk mellom 

Barentsregionen og destinasjoner i Europa og 

Amerika, vil Nord-Norge bli prioritert. 

• Effektivisering av lostjenestene. Økt bruk av 

Gernlosing fra trafikksentralene. 

• Økt trafikkovervåkning via trafikksentraler. 

Utvidet dekningsområde for Fedje trafikksentral. 

• Det er planlagt ny trafikksentral i Vardø, samt 
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økt slepebåtkapasitet for Nord-Norge. 

Det nye europeiske satellittnavigasjonssystemet 

Galileo vil etter planen bli operativt fra 2008. Dette 

vil gi bedre dekning av fjordområder og større 

nøyaktighet i navigasjon og posisjonering, særlig i 

nordområdene. Erfuringer med bølgevarsling for 

Stad-området er positive. Systemet vil bli utvidet 

til å omfatte flere av de om lag 20 farlige bølge­

områdene langs kysten. 

6.7 Strategier og priori­
teringer i vegsektoren 
For å få til en vesentlig reduksjon i antall drepte 

eller hardt skadde i vegtrafikken er det nødvendig 

med en ny tilnærmingsmåte i trafikksikkerhets­

arbeidet. Det er behov for betydelig økte ressurser, 

og det vil være nødvendig i økende grad å bruke 

virkemidler som hjelper eller kontrollerer trafikant­

enes atferd og begrenser deres frihet. Hvilke tiltak 

som tas i bruk vil være et politisk spørsmål, men 

erfaringer og kunnskaper tilsier at antall drepte eller 

hardt skadde reduseres betydelig først når det tas i 

bruk virkemidler som be grenser trafikantenes 

personlige frihet til å velge sin kjøreatferd. 

Statens vegvesen mener at følgende overordnede 

tiltak vil være viktige dersom vi skal konmle lenger 

i trafikksikkerhetsarbeidet: 

• Statens vegvesen må få et sektoransvar for 

trafikksikkerhet på veg. Det betyr at Statens 

vegvesen skal være en aktiv pådriver, ha en 

koordinatorrolle og et ansvar for å påpeke når 

det foretas prioriteringer og gjennomføres tiltak 

som er uheldig for sikkerheten. I dag er det 

ingen som har et slikt tydelig sektoransvar. 

Se også omtale i kapittel 4.3. 

• Blikket må rettes framover. Tiltak må ikke kun 

baseres på historikk i form av studier av tid­

ligere ulykker. Statens vegvesen vil gjennom 

risikoanalyser og aktive og systematiske 

revisjoner i hele vegtrafikksystemet kartlegge 

risikomomenter og forhold som påvirker sikker­

heten i negativ retning. Spesielt må fokus rettes 

mot å finne de stedene hvor det er stor fare for 

ulykker og ikke minst hvor det er fare for store 

ulykker, og ulykker med alvorlige og omfattende 

skader. Sammen med resultatene fra den fore 

slåtte nasjonale ulykkeskommisjonen for 

transportulykker og de dybdeanalysene Statens 

vegvesen selv og andre utfører, skal dette bidra 

til prioriteringer og målrettet satsing både hos 

Statens vegvesen og hos andre aktører. 

• Gjennomgående sikkerhetstenking skal i sterkere 

grad enn før være et bærende prinsipp i ledelse, 

planlegging og gjennomføring av veg- og 

vegtrafikktiltak. Statens vegvesen har i inne­

værende planperiode startet utviklingen av et 

kompetansegivende utdanningstilbud som skal 

bidra til å styrke dette arbeidet. 

• Det settes inn et krafttak ovenfor yrkestrafikken 

og spesielt tungtrafikken, hvor innsatsen rettes 

inn både mot rammebetingelser og ansvarsforhold 

mellom kjøper og utøver av transport, krav til 

sikkerhet i kontrakter, opplæring og tekniske for 

hold ved kjøretøyene. 

• Trafikkregler, lover, forskrifter, retningslinjer og 

vegnonnalermå videreutvikles slik at trafikksikker­

het og spesielt nullvisjonstankegang blir ivaretatt. 

• Trafikksikkerhetsarbeidet er helt avhengig av et 

godt og forpliktende samarbeid mellom mange 

aktører. Statens vegvesen rår bare over en del av 

virkemidlene. For å få det ønskede resultatet må 

også blant andre fylkeskommuner, kommuner, 

politiet og skoleverket prioritere sikkerhet høyt. 

• Publikum og trafikanter ønsker økt trafikk­

sikkerhet, og dette må tas på alvor. Det ligger et 

stort sikkerhetspotensiale i å få trafikantene til å 

etterspørre trafikksikkerhet, både i forhold til 

offentlige myndigheter, i forhold til egen og 

andres atferd og ved kjøp av transportmidler som 

for eksempel sykkel og bil. 



• EU ag andre internasjonale organer vil med sine 

ulike direktiver styre mer av vår hverdag enn i 

dag. Vi må være mer aktive i vårt arbeid for å 

påvirke EU systemet i saker som omfatter 

kjøretøy, sikkerhet, opplæring og utfomling. 

Med utgangspunkt i den utfordringen som null­

visjonen gir, ønsker Statens vegvesen en mer 

ambisiøs satsing på trafikksikkerhet enn det som 

er foreslått innenfor de økonomiske planrammene. 

I kapittel 6.7 er det som en illustrasjon vist hva 

som må til for å oppnå en halvering av antall drepte 

eller hardt skadde innen 2016. Dette kan bare opp­

nås gjennom en ytterligere økning av Statens 

vegvesens ressurs innsats til trafikksikkerhets til tak 

og en betydelig økning i prioriteringen av trafikk­

sikkerhet hos andre aktører. 

Følgende oversikt viser tiltak og virkemidler med 

god trafikksikkerhetsvirkning som Statens 

vegvesen vil prioritere. Prioriteringene ventes å 

gi en nedgang i årlig antall drepte eller hardt 

skadde, fra et forventet nivå på 1350 i 2006 til 1190 

i 2016. 

Investeringer 

Statens vegvesen vil legge økt vekt på å bygge 

sikkerhet inn i nye ag eksisterende veganlegg. Dette 

innebærer blant annet utbygging av høyt trafikkerte 

stamveger til fire felt ag mer bruk av midtrekkverk 

på to- og tre felts veger. Trafikksikkerhetsrevisjoner 

og risikovurderinger tas mer aktivt i bruk som 

grunnlag for prioriteringer. Se nærmere omtale av 

priori teringene innen for post 30 Riksveg­

investeringer i kapittel 3. 

Drift og vedlikehold 

Vedlikeholdet må styrkes vesentlig for å forhindre 

at etterslepet i vegkapitalen øker ytterligere. Statens 

vegvesen vil legge vekt på at styrket vedlikehold 

skal utføres på en slik måte at det agså bidrar til 

bedret trafikksikkerhet. Innenfor rammen til drift 

og vedlikehold er det foreslått å øke innsatsen til 

vinterdrift og for å gjennomføre et skiltfomying­

sprog ram. Begge disse tiltakene har sikkerhets-

gevinst. Se nærmere omtale av prioriteringene 

innenfor drift og vedlikehold i kapittel 12. 

Trafikant- og kjøretøyrettede tiltak 

Føreropplæringen 

Statens vegvesen har som en oppfølging av St.meld. 

nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-

20 Il foretatt en total gjennomgang av fører­

opplæringen, og foreslår et modulbasert opplæ­

ringssystem der opplæringen for en høyere fører­

kortklasse bygger på kompetanse fra tidligere fører­

opplæring. Opplæringen i ulike klasser deles inn i 

trinn med klare opplæringsmål for hvert trinn. Det 

nye opplegget forutsetter at Statens vegvesen følger 

opp opplæringen ved trafikkskolene på en målret­

tet ag systematisk måte. Tilsyn med trafikkskoler 

må derfor økes betydelig i forhold til dagens nivå. 

Statens vegvesen vil følge effekten av denne om­

leggingen og på bakgrunn av dette vurdere ytter­

ligere forbedringer av føreropplæringen og utvik­

ling av førerprøven. Som et ledd i dette vil det vur­

deres om førerprøver for tyngre biler og MC bør 

gjennomføres på færre steder, for å heve kompe­

tansen på denne typen førerprøver. Dette vil også 

redusere kostnadene. Statens vegvesen vil utrede 

om det bør innføres en spes iell prøve for å måle 

kandidatenes oppfatning av risiko. 

Førere med ferske førerkort er mest utsatt for ulyk­

ker. Statens vegvesen vil derfor utrede om det bør 

innføres obl igatori ske etterutdanningskurs ag 

begrensninger i kjøringen for ferske bil- og MC­

førere, for eksempel forbud mot kjøring om natten. 

Slike tiltak bør også vurderes for førere som har 

blitt fratatt førerkortet en periode. 

Eldre bilførere 

Det er i dag obligatorisk helseundersøkelse for alle 

førerkortinnehavere ved fylte 70 år. Mange av de 

problemene som ofte er knyttet til høy alder øker 

også risikoen for trafikkulykker. Statens vegvesen 

anbefaler derfor at det stilles krav til leger som skal 

kunne utføre helseundersøkelsen, ag at det utvikles 

metoder for å teste skikketheten til å kjøre bil ag 
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hjelpemidler for å diagnostisere demenstilstander. 

l tillegg foreslås det å innføre ob ligatorisk synstest 

for bilførere ved 60 års alder. 

Syklister og fotgjengere 

Undersøkelser i 2002 viste at om lag 55 prosent av 

alle barn under 12 år og om lag 30 prosent av alle 

over 12 år brukte sykkelhjelm. Statens vegvesen 

har som mål at minst 90 prosent av alle barn under 

12 år og minst 75 prosent av alle over 12 år skal 

bruke sykkelhjelm innen 2006. Dersom målene for 

hjelmbruk nås vil dette gi en reduksjon på mellom 

15 og 20 drepte eller hardt skadde per år. Statens 

vegvesen vil derfor søke et samarbeid med blant 

andre Syklistenes Landsforening og TryggTrafikk 

med sikte på å øke hjelmbruken gjennom 

holdningsskapende arbeid. Dersom hjembruken 

ikke økes betydelig innen 2006, vil Statens veg­

vesen tilrå at det innføres et påbud om bruk av 

sykkelhjelm. 

For 20-30 år siden var det langt sterkere fokus på 

bruk av refleks enn det er i dag. Vi mangler pålite­

lige registreringer av refleksbruken, men bruken 

ser ut til å ha gått ned. Det vil bli igangsatt et arbeid 

med sikte på å øke andelen som bruker refleks. 

Dersom ikke refleksbruken økes betydelig innen 

2006, vil Statens vegvesen ta initiativ til at det 

innføres pårud om bruk av fotgjengerrefleks for 

personer som ferdes langs ubelyst offentlig bilveg 

i mørke. Et påbud vil virke skjerpende på bruken. 

TIlsvarende vil det bli tatt initiativ til å forbedre 

bruken av lys og refleks ved sykling. Bruken er i 

dag til dels svært mangelfull. 

Statens vegvesens kontrollvirksomhet 

Statens vegvesens kontroller er en sentral del av 

arbeidet med å forebygge trafikkulykker. Et arbeid 

med å utvikle en ny kontrollpolicy er satt i gang. 

Søkelyset rettes mot hvordan kontrollene i større 

grad kan bidra til trafikksikkerhetsgevinster. Et 

resultat av dette kan bli at ressursinnsatsen til en­

kelte typer av kontroller kan trappes ned til fordel 

for økt innsats der trafikksikkerhetsnytten er størst. 

I tillegg vil Statens vegvesen legge større vekt på 

bevisst bruk av media på en slik måte at 

trafikksikkerhetsnytten av kontrollene blir best 

mulig. 

Statens ve gvesens kontroller økes kraftig i perio­

den 2002-2005. En ytterligere innsatsøkning fore­

slås for perioden 2006-2015. Dette gjelder særlig 

bilbeltekontroller, hvor målet er å øke bruks­

prosenten til 953
. På lengre sikt er målet å øke 

bruksprosenten enda mer. I tillegg vil innsatsen til 

kontroll av tyngre kjøretøy bli økt. Spesielt gjelder 

dette kontroll av bremser, last, dekkutrustning og 

kjøre- og hviletid . 

En tilstandsundersøkelse fra 200 I viste at kun 70 

prosent av alle tunge kjøretøyer hadde bremser med 

godkjent virkning. Statens vegvesen vil derfor ut­

rede om det bør innføres en ordning med halvårig 

bremsekontroll av tunge kjøretøyer. 

Statens vegvesen har i dag myndighet til å hånd­

tere gebyrbelagte overtredelser, mens det kun er 

politiet som kan ilegge bot og forenklet forelegg. 

Vi mener det er riktig å holde fast ved dette, men 

at gebyrordningen i større grad utvides til å gjelde 

flere mindre alvorlige overtredelser som i dag bøte­

legges. Dette kan for eksempel gjelde mindre farts­

overtredelser ved bruk av automatisk trafikkontroll. 

Et mer fomlelt samarbeid mellom Statens vegve­

sen og politiet i kontrollsammenheng bør prøves 

ut, slik at kontrollvirksomheten i større grad kan 

gjennomføres i tverrfaglige grupper. Dette antas å 

kunne effekti visere kontrollvirksomheten. Det bør 

også være et tett samarbeid mellom politiet og 

Statens vegvesen når det gjelder utvikling og bruk 

av ny teknologi til kontroll og overvåking av 

trafikken. 

Statens vegvesen vil se nærmere på alternat i ve 

reaksjonsfomler ved forseelser. Det vil bli vurdert 

om det for enkelte forseelser bør innføres for ek­

sempelopplæring eller begrensning i bruken av 

kjøretøy i stedet for bøtelegging. 

, Statens \cgvesens tilstandsundcrsokelse Iloa 2002 \ isle at Olll lag X5 prosent br ukte bilbelte innenfor tett~gd strok og Olll lag 90 
prosent utenfor tettbygd strøk o 



Automatisk trafikkontroll 

Automatisk trafikkontroll er tatt i bruk på deler av 

vegnettet og har gitt vesentlig reduksjon i alvor­

lige ulykker. Statens vegvesen foreslår derfor at 

dagens antall kontrollpunkter dobles i perioden 

2006-2009. 

Med digitale kameraer og automatisk overføring 

av bilder er det mulig å styre bruken av kameraene 

til tidspunkt hvor risikoen for ulykker er høyest, 

samtidig som digitale kameraer vil redusere drifts­

kostnadene. Statens vegvesen foreslår å opprette 

en felles landsdekkende enhet sammen med poli­

tiet for å ytterligere redusere kostnadene ved drift 

av systemet. 

Statens vegvesen foreslår at det åpnes for forsøk 

med automatisk trafikkontroll på strekninger og 

ikke kun i punkter som i dag. I praksis betyr dette 

at gjennomsnittsfarten på en strekning registreres 

ved hjelp av bilder fra to fotobokser. Dersom et 

kjøretøy passerer boksene med for høy fart, eller 

har holdt en gjennomsnittsfart mellom boksene 

som ligger over tillatt fartsgrense , re gistreres bil­

dene på vanlig måte. Dersom kjøretøyet har holdt 

lovlig fart slettes bildene umiddelbart, slik at de 

ikke kan tas ut av systemet ved senere anlednin­

ger. 

Ny kjøretøy teknologi 

Ulike former for ny kjøretøy teknologi vil kunne 

bidra til økt sikkerhet gjennom å hjelpe førerne til 

riktig atferd i trafikken. 

En bilbeltesperre er en innretning som kobles til 

tenningen slik at bilen ikke kan startes før føreren 

har festet bilbeltet. Statens vegvesen foreslår at det 

gis som en statlig føring at alle nye biler som eies 

av det offentlige skal ha montert bilbeltesperre. I 

et noe lengre tidsperspektiv bør det innføres som 

krav at alle kjøretøyer som brukes til transport­

oppdrag gitt av det offentlige skal ha biibeItesperre. 

Automatisk fartstilpasning innebærer at føreren får 

et varsel når fartsgrensa brytes, for eksempel ved 

at det blir gitt et mottrykk på gasspedalen. Ulike 

systemer er utprøvd i flere land. Svenske under­

søkelser viser at antall skadde i trafikken kunne ha 

vært redusert med 20-30 prosent dersom alle hadde 

slikt utstyr. Statens vegvesen vil i første omgang 

utrede hva som skal til for å etablere en infrastruk­

tur som gjør det mulig med automatisk farts­

tilpasning på biler i Norge. 

Statens vegvesen har i brev til Samferdselsdepar­

tementet 22. januar 2003 foreslått at det blir satt i 

gang forsøk med alkolås4 i Norge, i første omgang 

som et alternativ til inndragning av førerkortet. 

Forsøk i Sverige har så langt gitt positive erfarin­

ger med bruk av alko lås, både for brukere og myn­

digheter. 

I dag ses bare begynnelsen på hva som kommer til 

å finnes i morgendagens kjøretøyer. Internasjonalt 

arbeides det blant annet med automatisk avstands­

regulering, automatisk cruisekontroll , atferds­

registrator i bil som blant annet registrerer fart og 

oppbremsing, ulike fonner for navigasjonssystemer 

og systemer som skal sikre at føreren holder seg 

innenfor eget kjørefelt. Statens vegvesen ønsker å 

delta aktivt i arbeidet med å teste ut ny kjøretøy­

teknologi som kan bidra til økt sikkerhet. Slik 

uttesting vil i den grad det er praktisk mulig knyttes 

opp mot demonstrasjonsprosjektet for nullvisjonen 

på Lillehammer. 

Krav til transportører 

Transportørene bør gis rammebetingelser som gjør 

at en seriøs holdning til trafikksikkerhet gir et 

konkurransefortrinn i markedet. Statens vegvesen 

ønsker å påvirke dette ved å utarbeide et sett med 

krav gjeldende for alle som skal være med å kon­

kurrere om transportoppdrag for Statens vegvesen. 

Dette vil omfatte krav til kjøretøyene, krav om at 

lover og forskrifter følges og krav til at de aktuelle 

selskapene skal ha et tilfredsstillende system for 

sikkerhetsstyring. 

, En alkolas anal) serer en ut<jndingspr{)\ e fra fareren for kjorctoyet kan startes. 
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Alternativ transportpolitikk: Hvordan 

halvere antall drepte eller hardt 

skadde i vegtrafikken innen 2016 

Statens vegvesen har utarbeidet en strategi som 

\'iser h\'on.1an det er mulig å oppnå en halvering av 

antall drepte eller hardt skadde innen 2016 , Dette 

cr gjort for å synliggjøre hva som skal til dersom 

vi skal komme vesentlig lenger i trafikksikkerhets­

arbeidet enn det som er lagt til grunn innenfor den 

økonomiske planrammen, Nedenfor følger en kort­

fattct oppsummering av hvilken tilleggsinnsats som 

må til sammenliknet med prioriteringene innenfør 

den økonomiske planrammen, En mer fullstendig 

beskrivelse av strategien er gitt i eget vedleggs­

dokument - «En strategi før å oppnå en halvering 

av antall dreptc eller hardt skadde i vegtrafikken 

innen 2016» 

Arlig blir om lag I 500 mennesker drept eller hardt 

skadd i vegtrafikken, Med gjeldende prognoser for 

trafikkvekst forventes det at tallet vil stige til om 

lag I 700 innen 2016 dersom det ikke gjennomfø­

res nye tiltak . En halvering innebrerer at antall 

drepte eller hardt skadde reduseres til 750 innen 

2016. hvilket betyr at det i perioden 2002-20 IS 

må gjennomføres tiltak som gir 950 færre drepte 

eller hardt skadde i enkeltåret 2016. Strategien om­

fatter både tiltak som ligger innenfor Statens veg­

vesens ansvarsområde og tiltak der ansvaret ligger 

helt eller delvis hos andre aktører. Virkningene for­

deler seg slik: 

• Virkninger av å gjennomføre 

handlingsprogrammet for 

planperioden 2002-2005: 

• Virkninger av tiltak i anbefalt 

strategi for perioden 2006-20 IS: 

• Virkninger av øvrige tiltak i 

perioden 2006-20 IS som er 

nødvendig for å oppnå en 

halvering av antall drepte 

eller hardt skadde: 

245 

260 

445 

Tiltak som finansieres over Statens vegvesens 

budsjetter 

Innenfor planramlllen er det lagt til grunn en økt 

innsats til trafikksikkerhet. beIde til traftkant- og 

kjoretøyrettede tiltak . drift a\' riksvegnettet og 

investeringer i trafikksikkerhetstiltak. For '-I oppn~l 

en halvering av antall drepte eller hardt skadde m~1 

den økonomiske innsatsen til trafikksikkerhetstiltak 

økes ytterligere . Det er lagt til grunn en 

økning med om lag 200 mill kr pr år til trafikant 

og kjøretøy drift og om lag 500 mill kr pr år til 

investeringer i særskilte trafikksikkerhetstiltak. I 

tillegg er det lagt til grunn en okt innsats tilutbyg­

ging av høyt trafikkerte stamveger til fire felt. Øk­

ningen \ il i særlig grad gi rom for økt innsats innen­

for følgende områder: 

• Bilbeltekontroller 

• Rydding av vegetasjon for å bedre sikten langs 

vegene i sommerhaldret 

• Strakstiltak for å hindre utforkjøringsulykker og/ 

eller redusere alvorlighetsgraden av utfor­

kjøringsulykker 

Strakstiltak med sikte på å redusere antall 

sykkelulykker 

• Utbedring av ulykkespunkter 

• Vegbelysning 

•. Etablering av midtrekkverk på høyt trafikkerte 

to og tre felts veger 

• Utbygging av høyt trafikkerte stamveger til fire 

felt. 

Øvrige tiltak der Statens vegvesen er en viktig 

aktør 

Det er lagt til grunn en rekke tiltak der Statens 

vegvesen er en viktig aktor, men som i liten grad 

kre\er akte bcvilgninger. Dette gjelder i hovedsak 

tiltak som krever endringer i lover. re gler eller for­

skrifter. De flestc av disse tiltakene er også omtalt 

tidligere i dettc kapitlet. enten som konkrete forslag 

eller som problemstillinger som anbefales utredet 

na~rmere . 



Tiltak der ans\aret i sin helhet ligger hos andre 

aktorer 

Det forutsettes \idere at ressursbruken til trafikk­

sikkerhet okes vesentlig ogs{\ hos en rekke andre 

aktorer, for eksempcl: 

• Mer cnn tredobling av politiets tlrtskontroller 

og en økning i antall ruskontroller 

Styrking av trafikksikkerhetsopplæringen 

barnehager og skoler 

• Fordobling 3\ fylkeskommunenes og kommune­

n es i nvesteri nger ti I tra fi kk sikkerhetsti Itak, 

for eksempel sikring av skoleveger, furtsdemp­

ing på boligvcger og sikring av kryssingssteder 

for gående og syklende. I tillc'gg legges storre 

vekt på ,l i vareta trafikksikkerhet i kommunale 

arealplaner. 

6.8 Terrorberedskap 
Innen luftfartssektoren har sikkerhetskontroller 

vært en integrert del av virksomheten i mange år. 

Etter terrorhandlingene Il. september 200 l er 

imidlertid fokuset økt , og krav gjennom inter­

nasjonale konvensjoner vil ra betydelige konse­

kvenser innen både norsk luftfart og internasjonal 

skipstrafikk med anløp i norske havner. 

Avinor har anslått at de nye kravene fra EU til sik­

kerhetskontroll av alle ansatte på flyplassene, alle 

reisende og all bagasje ved Avinors lufthavner vil 

ha en investeringskostnad på 500-600 mill. kr og 

årlige driftsutgifter på 400-500 mill. kr. Kostnader 

til full sikkerhetskontroll av flyfrakt kommer i til­

legg. En særskilt sikkerhetsavgift per passasjer ble 

innført fra l. januar 2003. Skal avgiften dekke kost­

nadene fullt ut vil den måtte heves vesentlig. 

FNs sjøfartsorganisasjon IMO har vedtatt et 

regelverk som skal øke maritim sikkerhet og bidra 

til å forhindre terrorisme til sjøs. Regelverket om­

fatter blant annet havnefasiliteter som betjener pas­

sasjer og lasteskip over 500 bruttotonn i interna­

sjonal fart. 

Regelverket gir relativt klare føringer for hvordan 

havner og ter minaler skal styrkes beredskapsmessig 

både organisatorisk og med fysiske sikringstiltak. 

Kystverket har ratt en aktiv rolle med å forberede, 

tilrettelegge og følge opp det konkrete arbeidet 

med å implementere regleverket i havnene. Kyst­

verket skal føre tilsyn med at iverksatte tiltak er i 

tråd med regelverket o g drive tilsyns- og inspek­

sjonsvirksomhet. Dette vil få konsekvenser for 

havnene i fonn av utgifter til analyser, fysisk til­

rettelegging og opplæring av relevant personell. 

6.9 Harmonisert regel­
verk 
Transportetatene mener det er viktig å hannoni­

sere regelverket innenfor transportsektoren i 

retning av å minimalisere den samlede risiko ved 

transport. Det bør ikke lenger aksepteres at strenge 

myndighetskrav i de andre transportgrenene med­

fører overføring av transport til vegnettet som har 

enda høyere risiko. Eksempler på dette er omtalt i 

kapittel 4.2. 
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7 En miljøvisjon og en miljøstrategi 

Transportetatene har utarbeidet en felles miljø­

visjon for transportsektoren. Den skal peke ut en 

retning for vårt miljøarbeid og være noe vi strekker 

oss mot. Inspirasjonen kommer fra nullvisjonen 

for sikkerhet og miljøvisjonen skal påvirke vår 

måte å tenke og arbeide på. Den skal gjennomsyre 

vårt arbeid med planlegging, utbygging, vedlike­

hold og drift i transportsektorene. 

En omlegging i mer bærekraftig retning må være 

langsiktig og er svært krevende. Effektiv arealbruk, 

energieffektivitet og minst mulig forurensning må 

stå sentralt. Dette innebærer mer bruk av trans­

portmidler som beslaglegger små arealer, er ener gi­

effektive og lette i forhold til hva de frakter, og er 

enkle å tilpasse til teknologi for null utslipp eller 

CO2-nøytral teknologi. Transportmidlenes totale 

ressursforbruk og utslipp er blant de sentrale 

problemstillingene. 

På kort sikt er de nasjonale miljømålene lagt til 

grunn for miljøstrategien. Hvis disse skal kunne 

nås i løpet av planperioden, trengs virkemidler som 

ligger utenfor etatenes ansvarsområde. 

7.1 Transport skal ikke 
gi alvorlig skade på 
mennesker eller miUø 

Forslag til miljøvisjon for transportsektoren: 

Transport skal ikke gi alvorlig skade på 

mennesker eller miljø. 

Miljøvisjonen uttrykker et helhetssyn på mennes­

kers li vskvalitet og livsgrunnlag og har et etisk ut­

g;mgspunkt. Et sentralt spørsmål er i hvor stor grad 

transport og transportsystem skal kunne påføre 

mennesker og miljø skader, og i hvor stor grad det 

er etisk akseptabelt å skade de naturlige prosesser 

som er en forutsetning for alt liv på jorden. 

Det er urealistisk å tro at transport ikke skal ha 

noen negati ve effekter på menneskets helse og 

miljø. Visjonen er å sette grensen for det som er 

etisk forsvarlig ved alvorlige skader. Dette gjelder 

både menneskers helse og miljøet. 

Siden miljøskader og belastninger på mennesker 

på grunn av transport ikke kan unngås helt, er det 

viktig å ha som prinsipp at skadene skal minimal­

iseres og i størst mulig grad kompenseres for. Dette 

svarer til sikkerhetstenkingen, der enhver endring 

som gir økt risiko for ulykker, skal kompenseres 

for med tiltak som gir redusert risiko. 

Miljøvisjonen må konkretiseres ytterligere for å 

kunne ha gjennomslagskraft. Dette vil vi arbeide 

videre med, i samarbeid med miljødirektoratene. 

Selv om vi nå kun introduserer en miljøvisjon, 

ønsker vi å peke på noen sentrale prinsipper ved 

planlegging av transporttiltak med utgangspunkt i 

visjonen: 

• Nye transporttiltak skal ikke gi alvorlige skader 

på helse eller miljø. 

• Der miljøskader er uunngåelig, bør de kompen­

seres med avbøtende tiltak og miljøforbedringer 

slik at miljøkvalitetene totalt sett opprettholdes 

eller bedres. 

• Ved valg mellom ellers likeverdige transport­

løsninger, bør de løsninger som er best for helse 

og miljø prioriteres. Synergieffekt mellom tiltak 

for å bedre miljøet og sikkerheten bør tilstrebes . 

• Analyser av tiltak for å løse et problem i trans­

portsystemet bør i prinsippet skje i følgende 
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rekkefølge: 

I . Tiltak som kan påvirke transportbehovet og 

valget av transportmiddel 

2 . Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av 

eksisterende infrastruktur og kjøretøyer 

3. Begrensede ombyggingstiltak 

4. Større ombygging eller utbygging i ny trase 

Arbeidet for et mer bærekraftig transportsystem 

krever samarbeid mellom mange aktører. 

Transportetatene klarer ikke å oppnå dette bare med 

egne virkemidler. Vi ønsker å ha en mer aktiv 

pådriverrolle for også å få andre aktører til å ta 

nødvendig ansvar. Det bør også være mulig å i 

enkelte tilfeller støtte opp under tiltak som andre 

har ansvar for, hvis dette er samfunnsøkonomisk 

mest effektivt for å få et bedre miljø. Et slikt sektor­

ansvar bør inngå i instruksen for Kystverket og 

Statens vegvesen. 

Miljøvisjonen gir generelt økt fokus på miljø i 

transportetatene. Det bør i denne sammenheng også 

legges større vekt på miljøhensyn i etatenes rolle 

som byggherre og bestiller, og krav til miljø­

oppfølgingsprogrammer for større prosjekter som 

en del av prosjektenes kvalitetssikringssystem bør 

videreføres. Etatenes miljøkompetanse må vedlike­

holdes og utvikles, blant annet gjennom større grad 

av før- og etterundersøkelser. Det kreves også mer 

systematisk registrering av dagens praksis. 

7.2 En strategi rettet 
mot de nasjonale miUø­
målene 
En utvikling i mer bærekraftig retning krever at 

veksten i vegtrafikken bremses. Norge bør stille 

seg bak EUs politikk for mer bærekraftig trans­

port, som blant annet innebærer en mer målrettet 

avgiftspolitikk, revitalisering av jernbanenettet, 

utvikling av havner og nærsjøtransport , samt 

stimulering til bruk av intermodal transport. En 

strategi for å styrke intermodal transport er omtalt 

i kapittel 5. Selv med en slik politikk vil vegtran­

sporten likevel fortsette å øke kraftig. For raskt å 

oppnå resultater innenfor miljøområdet må det 

settes inn flere tiltak innen hver av transport­

sektorene. 

De største transportskapte lokale miljøproblemene 

finnes i byer og tettstedsområder. I en strategi for 

mer miljøeffektiv transport i byområder må areal­

bruken samordnes for å sikre at kollektivtrafikk, 

sykkel og gange tar en økt andel av trafikken. Det 

må derfor være sentralt at investeringer i økt veg­

kapasitet inngår i en transport- og arealplaner som 

bygger opp under dette. I kapittel 14 er dette nær­

mere omtalt. Redusert trafikkvekst på veg gir 

positive virkninger med hensyn til både inngrep 

og utslipp, og gir i tillegg bedre trafikksikkerhet. 

Dersom flere sykler og går istedenfor å kjøre bil, 

har det også gode helsemessige virkninger. 

Vi vil arbeide i retning mot de nasjonale miljø­

målene i planperioden. De viktigste resultat­

områdene for miljø for transportsektoren er: 

• Vern og bruk av biologisk mangfold 

• Kulturminner og kulturmiljø 

• Klimagasser, lokal luftforurensning og støy 

Flere av de nasjonale miljømålene har frister innen­

for perioden 2006-2015. De prioriterte tiltakene 

som skal bidra til at de nasjonale målene nås, er 

ikke tilstrekkelige. Vi har derfor beskrevet hva som 

må til utover prioriterte tiltak. Mange av de virke­

midler som er nødvendige ligger utenfor etatenes 

ansvar. 

Ved inngangen til perioden 2006-20 15 vil kravene 

i forskrift til forurensningsloven om grenseverdier 

for støy med frist innen 2005 være oppfylt for veg­

sektoren og luftfarten. Kravene i forskri ft ti I 

forurensnings loven om lokal luftkvalitet, som skal 

innfris innen 2005, vil med vegsektorens virkemid­

ler alene sannsynligvis ikke kunne nås. Vegsektoren 

er avhengig av et samarbeid med kommunene for 

å klare kra-vene . 



Biologisk mangfold, kulturminner og 

kulturmiUø 

Nasjonale miljømå l for vern og bruk av 

biologisk mangfold: 

• Et representativt utvalg av norsk natur skal 

vernes for kommende generasjoner. 

• I truede naturtyper skal inngrep unngås, og i 

hensynskrevende naturtyper skal viktige økolo­

giske funksjoner opprettholdes. 

• Menneskeskapt spredning av organismer som 

ikke hører naturlig hjemme i økosystemene, skal 

ikke skade eller begrense økosystemenes 

funksjon . 

Nasjonale miljømål for kulturminner og 

kulturmiljø: 

• Det årlige tapet av kulturminner og kultur miljøer 

på grunn av fjerning, ødeleggelse eller forfall , 

skal minimeres, og skal innen 2008 ikke over 

stige 0,5 prosent årlig. 

• Det representative utvalget av kulturminner og 

kulturmiljøer skal bevares i en tilstand som 

tilsvarer 1998-nivå, o g fredede bygninger og 

anlegg skal ha ordinært vedlikeholdsnivå innen 

2010. 

• Den geo gra fiske, sosiale, etniske og tidsmessige 

bredden i varig vernede kulturminner og kultur­

miljøer skal bedres, slik at svakt representerte 

og manglende hovedg mpper er representert med 

flere objekter innen 2004 i forhold til 1998-nivå. 

Samferdselsan legg påvirker natur- og k ultur­

miljøet, både ved direkte forbruk av arealer og ved 

å redusere arealenes kvalitet. Utbygging og drift 

kan danne barrierer som deler opp kulturmiljø og 

arters leveområder, endrer forholdene for overflate­

vann og gmnnvann og gir økt viltdødelighet. Nye 

samferdselsanlegg, spesielt nye veger, kan åpne for 

økt ferdsel og nye aktiviteter i urørte naturområder 

og helhetlige kulturlandskap. De største konsekven­

sene for biologisk mangfo ld er tap av naturtyper 

som er leveområder for sårbare arter 

Ny infrastruktur bør ikke føre til at det biologiske 

mangfoldet reduseres eller skades vesentlig. Det 

samme gjelder kultun11inner og -miljøer. Tillands 

innebærer dette økt varsomhet ved nybygging og 

flere avbøtende og kompenserende tiltak. Allerede 

tidlig i planleggings- og prosjekteringsfasen må det 

k larlegges hvordan ulike utb yggingsalternativer 

påvirker det biolo giske mangfo ldet og kulturhis­

toriske verdier, og hvilke avbøtende tiltak som må 

gjennomføres. Faunapassasjer er en mulig løsning 

på barriereproblemer for vilt. 

Langs dagens transportnett vil det innenfor plan­

rammen bli gjennomført noen tiltak. For veg- og 

jernbanesektoren vil slike tiltak ta utgangspunkt i 

registreringene av problemsoner langs eksisterende 

vegnett. Problemsoner kan utbedres gjennom 

reparasjonstiltak med hensyn til biologisk mang­

fold og kulturminner. For vegsektoren er bygging 

av miljøgater aktuelt. En del slike utbedringer vil 

skje når det avlastede vegnettet settes i stand til ny 

funksjon. Der det er mulig bør miljøoppretting ses 

i sammenheng med tiltak for å bedre trafikksik­

kerheten. 

Det er også nødvendig å ta mer hensyn til det bio­

logiske mangfoldet og kulturn1innene ved utarbei­

delse av planer og kontrakter for drift og vedlike­

hold. Nytt EU-direktiv for vann tilsier at eventu­

elle problemer skal kartlegges og analyseres, og at 

rutiner for salting og annen kjemikaliebruk skal 

gjennomgås spesielt med tanke på sårbare vann­

miljøer. Artsrike sidearealer til transportanlegg vil 

bli tatt hensyn til i driftsrutinene. Statens vegvesen 

gjennomfører forsking og utvikling med hensyn 

til villrein på Hardangervidda, som vi l være en vik­

tig del av gmnnlaget for vurdering av videre vinter­

drift på riksvegen i 2006. 

Skipstrafikk langs norskek ysten og an løp i norske 

havner medfører risiko for utslipp av olje, kjemi­

kalier og andre giftige eller forurensende stoffer. 

En stadig økende andel av skipstrafikken, og sta­

dig større skip, frakter farlig eller forurensende last. 

Utslipp av miljøskadelige stoffer kan skje utilsik­

tet eller ved ulovlige utslipp under normal drift , 
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for eksempel ved rensing av tanker, eller som følge 

av skipsulykker. Dette kan føre til store skader på 

sjøfugl, fiskeyngel og andre marine dyreartel~ og 

tilgrising og skade på verdifull kystnatur. Kystver­

ket vil øke innsatsen av forebyggende tiltak mot 

ulykker og utslipp fra skip, og engasjere seg i 

arbeidet med miljømudring i havnene. Det er viktig 

å redusere spredning av fremmede arter både til 

sjøs og tillands. 

Estetiske kvaliteter skal fortsatt veie tungt ved 

nyanlegg og forbedring av eksisterende infrastruk­

tur. Vegnormaler, fonningsveiledere for jernbanen 

og andre nonnaler for utforn1ing av transport­

anlegg, vil bli benyttet fleksibelt for å unngå 

alvorlige skader i truede og hensynskrevende natur­

typer og verdifulle kulturminner og -miljøer. 

Etatene tar ansvar for egne kulturminner. Jernbane­

verket har utarbeidet en verneplan for kulturmin­

ner i jernbanen. Riksantikvaren har i samarbeid 

med Kystverket utarbeidet en verneplan for fyr, og 

Statens vegvesen har utarbeidet en verneplan for 

veger, bruer og vegrelaterte kulturminner. Disse 

planene vil bli fulgt opp i planperioden. 

De nasjonale målene er ikke fonnulert slik at vi 

enkelt kan si om vi når dem eller ikke, men vi vil 

sannsynligvis komme et godt stykke på veg. Ved 

god oppfølging av sektorens verneplaner yter vi et 

betydelig positivt bidrag. 

Prioriteringene i veg- og jernbanesektoren med-

fører en del inngrep i viktige områder. Det vi Ile 

derfor av miljøhensyn vært ønskelig å kompensere 

for dette ved å satse mer på utbedring av skader på 

biologisk mangfold, kulturminner og kulturmiljø. 

Det er det ikke rom for innenfor planrammen med 

vår prioritering av vedlikehold, sikkerhet o g næ­

ringslivets transport. Problemsoneregistreringene, 

som dekker bare ti prosent av riksvegnettet, viser 

et totalt opprustningsbehov på 15 mrd. kr. Hoved­

tyngden av disse opprustningene ville gitt forbe­

dringer med hensyn til biologisk mangfold, kultur­

minneverdier og estetikk. 

Klimagasser, lokal luftforurensning 

og støy 

Nasjonalt miljømål for klimagasser: 

Utslippet av klimagasser i den forpliktende 

perioden 2008-2012 skal ikke være mer enn 1 

prosent høyere enn i 1990 (Kyoto-avtalen). 

Nasjonale miljømål for lokal luftforurensning 

(de mest relevante for transportsektoren): 

- Timemiddelkonsentrasjonen av nitrogendioksid 

(N02) skal innen 2010 ikke overskride 150 

)lg/n-r i mer enn åtte timer per år. 

- Døgnmiddelkonsentrasjonen av svevestøv 

(PMlo) skal innen 2005 ikke overskride 50 

)lg/nr i mer enn 25 dager per år, og innen 2010 

ikke i mer enn 7 dager per år. 

- Arsmiddelkonsentrasjonen av benzen skal innen 

20 I O ikke overskride 2 )lg/m3 som bakgrunns­

verdi i byer. 

- Døgnmiddelkonsentrasjonen av svoveldioksid 

(S02) skal innen 2005 ikke overskride 90 )lg/m3
• 

Nasjonalt miljømål for støy: 

Støyplagen (målt som SPI) skal reduseres med 

25 prosent innen 20 lO - sammenlignet med 1999. 

Klimagasser 

I 1990 slapp transportsektoren ut om lag Il mil­

lioner tonn klimagasser (C02-ekvivalenter). 1200 l 

var utslippenne litt mindre enn 15 millioner tonn, 

hvilket tilsvarte om lag 24 prosent av de totale 



utslippene av klimagasser. Med de trafikkprognoser 

som er fomtsatt i planarbeidet vil det bli en svak 

økning av utslippene av klimagasser fram mot 

2015. Dersom transportsektoren skal ta en like stor 

andel av Kyoto-avtalen som andre sektorer, må 

utslippene reduseres til Il millioner tonn i 2010, 

det vil si en reduksjon på nesten en tredjedel av 

forventede utslipp i 20 l O. 

Det er ikke fastlagt krav til hvor stor del av reduk­

sjonen av klimagasser som bør skje i transport­

sektoren. Den nasjonale hovedstrategien for å 

redusere globale og regionale miljøprob lemer, er 

bruk av tverrsektorielle virkemidler, for eksempel 

avgifter og kvotekjøp av klimagasser. Samtidig er 

det viktig å øke kunnskapen om og stimu lere 

bruken av mer miljøeffektive drivstoffer, og å 

redusere bensinforbruket ved å begrense biltrafikk­

veksten i de største byene. 

De mest aktuelle virkemidlene for å redusere klima­

gassutslipp fra transport krever imidlertid tiltak som 

ligger utenfor transportetatenes myndighetsom­

råde. Aktuelle virkemidler innenfor og utenfor våre 

myndighetsområder er: 

• Tiltak i byene for å overføre reiser fra personbil 

til andre reisemidler for eksempel kollektiv- og 

sykkelvegutbygging (transportetatene) sammen 

med vegprising og parkeringsrestriksjoner 

(kommunene) , og drift av kollektivtrafikken 

( fylkeskommunene) . 

• Overføring av godstransport fra veg til bane og 

sjø ved bedre samordning og bruk av avgifter og 

reguleringer. 

• Effektivisering a v varedistribusjonen for å 

redusere transportomfanget for gods . Dette 

krever et samarbeid mellom distributører, 

oppdragsgivere og kommunale planleggere. 

• Tiltak for å øke utskiftingstakten for personbiler 

og fremme mer miljøvennlige kjøretøyer. Dette 

vil i hovedsak være tiltak innenfor avgifter og 

lovverk 

• Fremme overgang til mer miljøeffektive 

drivstoffer. Transportetatene kan være pådrivere. 

• Samordnet areal- og transportplanlegging i form 

av fortetting i kollektivknutepunkter og 

korridorer. Kommunene har arealmyndighet. 

• Utvikle et mer konkurransedyktigjernbanetilbud 

for å overføre trafikk og dermed redusere utslipp 

fra transport. 

Disse tiltakene kan på landsbasis redusere forven­

tede utslipp i 2010 med 5 -7 prosent. Bruk av våre 

virkemidler alene vil medføre en økning, fordi 

trafikken vokser. Transportsektoren vil altså ikke 

kunne bidra med sin forholdsmessige andel av 

målet i Kyotoavtalen, selv med virkemidler etatene 

ikke selv rår over. Dersom den resterende reduk­

sjonen skal skje med tiltak overfor vegtransport, 

må det settes inn ytterligere økonomiske virke­

midler, for eksempel en mangedobling av bensin­

avgiften i forhold til dagens nivå. 

Nitrogenoksider 

Transport medfører utslipp a v nitrogenoksider 

(NOx) , som bidrar til forsuring. I følge 

GOteborgprotokollen l skal Norge redusere NOx­

utslippene med 29 prosent i 20 l O i forhold til 1990. 

Analyser har vist at det innenfor transportsektoren 

er mest kostnadseffekti vt med tiltak innenfor ma­

ritim sektor. I prioriteringene til Statens vegvesen 

inngår derfor NOx-reduserende tiltak på ferjer. 

Disse tiltakene gir en reduksjon på om lag 1/3 av 

behovet for ferjesektoren hvis riksvegferjene skal 

ta sin del av den marine sektorens ansvar for å inn-

fri Goteborgprotokollen. 

Luftkvalitet 

Dårlig luftkvalitet er først og fremst et problem i 

større byer. De viktigste forurensningskildene er 

vegtrafikk og vedfyring. Skipstrafikk i havne­

områdene har betydning for nitrogendioksid­

mengden (N02) på årsbasis i enkelte byer. Mål­

inger utført av Oslo kommune viser store over­

skridelser av grenseverdiene i forskrift til 

forurensningsloven både for svevestøv (PM lo) og 

nitrogendioksid. Det er også beregnet at nasjonale 

mål for luftkvalitet vil overskrides i de største 

byområdene, dersom ikke tiltak settes inn. I kapittel 

14 presenterer vi et forslag ti I en helhetlig transport 

I (Jl"iteborgrrotokollcn er en bindende ~l\ la le under fN-koll\ ensJonen Olll g renseO\ erskridende I u fl for urensningec der bndene forpl ik­
ter seg li I {l redusere forsurende uhl irr Illed en \iss mengde inllen 20 I (l, 
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politikk for de største byregionene. En slik poli­

tikk vil gi redusert vegtrafikkvekst, og dermed 

positiv virkning på lokal luftkvalitet. 

I følge Statens vegvesens beregninger vil om lag 

15 000 personer som er bosatt langs riksveg i 2006 

være utsatt for konsentrasjoner av nitrogendioksid 

over nivået i nasjonalt mål. Noen færre er utsatt 

for overskridelse av grenseverdien i forskrift til 

forurensningsloven om lokal luftkvalitet. Nitrogen­

dioksidnivået ventes å reduseres innen 20 I 6, fordi 

stadig flere biler er utstyrt med katalysator, men 

likevel vil det bli overskridelser dersom ikke flere 

ti ltak settes inn. 

Vi har svært få egne virkemidler mot nitrogen­

dioksid utover investeringer i ny infrastruktur. Veg­

tunneler og trafikkreguleringer i de mest utsatte 

områdene bidrar til reduksjon, men med etatenes 

virkemidler alene er det trolig ikke mulig å nå kra­

vene i forskrift til forurensningsloven for 20 l O. Det 

er heller ikke mulig å nå det nasjonale målet. Det 

vil i tillegg være nødvendig med trafikkreduser­

ende tiltak i de store byene, for eksempel 

parkeringsrestriksjoner og vegprising, dersom 

målet skal nås innen fristen. Disse virkemidlene er 

kommunenes ansvar. På lengre sikt vil målene nås 

ved at stadig flere biler har katalysator. 

Tiltak på skip, slik som tilkobling tillandstrøm for 

å redusere bruk av hjelpemotorer i havn, motor­

tekniske tiltak for å redusere drivstofforbruket, og 

gassdrift av skip kan ha god effekt på en eventuell 

overskridelse av det nasjonale målet på årsmidde l­

basis, men dette vil trolig ikke være noe stort pro­

blem. Den enkelte havn kan sette krav om bruk av 

landstrøm, og depaltementene kan fastsette avgif­

ter for forurensende skip. 

Om lag 20 000 personer som bor langs riksveg er 

utsatt for svevestøv, over nivået i nasjonalt mål for 

20 l O. Vesentlig flere er utsatt for overskridelse a v 

grenseverdien i forskrift til forurensningsloven om 

lokal luftkvalitet, som skal innfris innen 2005. 

Svevestøvnivået ventes ikke å bli redusert så mye 

som nitrogendioksidnivået fram mot 2015. Dette 

skyldes piggdekkbmk og vedfyring. 

For å nå det nasjonale målet, er en kombinasjon av 

statlige og kommunale tiltak nødvendig. Det kan 

for eksempel kreves samarbeid med kommunene 

om tiltak som kan gi høyere piggfriandel enn 80 

prosent i de største byområdene. En piggfriandel 

på om lag 90 - 95 prosent i enkelte byområder vil 

alene bidra til at nasjonale mål for svevestøv inn­

fris i disse områdene. Et høyere mål om piggfri­

andel må vurderes nøye i forhold til konsekvenser 

for trafikksikkerheten. I tillegg vil 60 km/t bli vur­

dert som fartsgrense på enkelte innfartsårer til de 

største byene. Krav om partikkelfiltre på tunge 

dieselkjøretøyer og avgifter på drivstoff og kjøre­

tøyer er også aktuelle tiltak, men ligger utenfor etat­

enes ansvar. Bedre renhold av snøfrie riksveger 

vinterstid er vurdert, men det er ikke dokumentert 

at dette gir effekt på nivået av svevestøv (PM I()' 

Støy 

Det nasjonale målet for støyer å redusere støy­

plagen med 25 prosent fra 1999 til 20 l O. Slik støy­

plagen beregnes gir tiltak som reduserer støynivået 

litt for mange personer større effekt på støymålet 

enn tiltak som reduserer støynivået betydelig for 

noen få personer. Dette skyldes at støyplage­

indeksen(SPI 2) beregnes ut fra omfanget av 

personer som er plaget av støy, både de som er mye 

og lite plaget. Innen fristens utløp er det bare 

jernbanetransport som vil nå sin andel av målet. 

Støyplageindeksen for transport var i 1999 på om 

lag 490 000 (dette er en indeks og sier ikke noe 

om antall personer). Det forventes en reduksjon 

på om lag tre prosent i perioden 1999-20 10 og seks 

prosent i perioden 1999-2016. Reduksjonen 

skyldes i stor grad innskjerpinger i internasjonale 

utslippskrav, som delvis oppveies av trafikkvekst 

og bredere bildekk. Vi har få egne virkemidler som 

gir vesentlig effekt på støyplageindeksen, og de vi 

har er best egnet til å redusere plagen for de verst 

utsatte. 

' Ved rast"ettel"e <1\ nasjonalt Ill:il for stoy bk det inn!ort en stoyplageindcks (SPI) . Det tas hens) n til hvor plaget en gjennolmnitts 
person rokr seg \ cd In CI1 stoyni\ <I , (~ 11\ or Illange personer SOIll er ut satt for dette sloyniv<let. 



Vi anbefaler en strategi der innsatsen for å finne gode 

kildereduserende tiltak økes samtidig, som vi fort­

setter å redusere støynivået for de som er verst utsatt. 

Statens vegvesen foreslår støyskjermer og tiltak på 

fasade og uteplass for boliger med innendørs støy 

mellom 40 og 42 dBA. Ved oppfylling a v for­

skriften til forurensningsloven vil ingen være utsatt 

for innendørs vegtrafikkstøy over 42 dBA ved inn­

gangen av planperioden. 

For å redusere støy fra kilden, for eksempel fra ulike 

transportmidler, brukes flere virkemidler. For luft­

farten kan dette innebære endrede prosedyrer for 

inn- og utflyging. Utenfor Avinors ansvarsområde 

kan det innebære økt fokus på arealplanlegging og 

økonomiske virkemidler for å fase ut de mest 

støyende flyene. Jernbaneverket vil prioritere 

skinnesliping og mindre tiltak på infrastrukturen . 

Utskiftning av bremseklosser vil også gi god effekt. 

Kystverket vil øke oppmerksomheten på støy­

prob lematikken i havnene. Innenfor vegsektoren 

vil støysvake vegdekker bli benyttet dersom det 

utvikles dekker som fungerer tilfredsstillende. 

Videre gir vegprosjekter, tiltak på boliger og 

redusert fart på innfartsårer noe effekt. Utenfor 

Statens vegvesens ansvarsområde kan miljø­

merking eller differensierte avgifter på bildekk 

være aktuelt for å redusere bruken av dekk som gir 

høyt støynivå. Tiltak som be grenser veksten av 

biltrafikken eller reduserer hastigheten er også 

positi ve. Det viktigste virkemidlet utenfor etatens 

ans v arsområde er imidlertid innskjerping av inter­

nasjonale krav til kjøretøyer. Det er viktig at Norge 

deltar aktivt i internasjonalt arbeid og FoU på dette 

feltet. 

Med summen a v våre og andres virkemidler vil vi 

sammenlignet med 1999 oppnå en reduksjon på 

8-9 prosent i støyplagen innen 20 10 og 15-18 

prosent innen 2016. Denne virkningen forutsetter 

at forventede skjerpede internasjonale støykrav til 

bilmotorer og bildekk kommer. Den forutsetter 

også bruk av støysvake vegdekk er. Effekten av til­

tak er større når det gjelder jernbanetrafikk og luft-

fart enn for vegtrafikk, men det er langt færre som 

er utsatt for støy fra disse transportmidlene enn fra 

vegtrafikken, slik at virkningen likevel ikke blir så 

stor. 

Med etatenes egne prioriterte virkemidler kan det 

oppnås en reduksjon på i størrelsesorden 4 prosent 

i 20 l O og 7 prosent i 2016. Dette betyr at etatene 

samlet ikk e når det nasjonale målet for støy innen 

20 10. Vi mener derfor at målet må vurderes på nytt 

slik regjeringen har forutsatt. 
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8 Et fordelingspolitisk perspektiv på transport 

Transportpolitikken bør også ses i et fordelings­

politisk perspektiv. Spesielt gjelder dette krav til 

universell utforn1ing og at tilgjenglighet for alle må 

ivaretas. Det samme gjelder likestilling og sosial 

rettferdighet i forbindelse med transport. 

8.1 Tilgjengelighet for alle 
Overordnede målsettinger om tilgjengelighet inne­

bærer at infrastruktur, transportmidler, infonna­

sjonssystemer, drift og rutiner i transportav­

viklingen skal legges til rette for alle mennesker, 

uansett I ivsfase eller livssituasjon. Politiske 

viljeserklæringer har understreket at alle skal ha 

lik mulighet til livsutfoldelse og deltakelse på alle 

områder i samfunnslivet. ] St. meld. nr 8 

(1998-1999) Om handlingsplan for funksjons­

hemma 1998-200 l, er begrepet «Et tilgjengelig 

samfunn» flagget som et av satsingsområdene. 

«Universell utfonning» er kjernen i en strategi for 

å nå målet om tilgjengelighet for alle. En enhetlig 

grunnutfonning skal gi løsninger for alle, slik at 

tilleggsløsninger for funksjonshemmede blir unød­

vendig. Bruk av spesielle hjelpemidler vil i mange 

tilfeller likevel være nødvendig. 

Tilgjengelighet for alle må også ses i sammenheng 

med brukernes trivsels- og trygghetsfølelse knyttet 

til transport. For at flere skal velge kollektive trans­

portmidler, spiller for eksempel utformingen av 

tern1inaler og stasjoner en sentral rolle. Lysforhold, 

oversiktlighet og vedlikehold er viktig både for 

kvinner og menn, gamle og unge på slike steder. 

Dette gjelder også i stor grad områdene rundt 

knutepunktene. 

Ufordringene knyttet til bedre tilgjengelighet for 

alle bør løses med fokus på brukernes reise fra dør 

til dør. God trafikkinfonnasjon, som gjør det enkelt 

å planlegge reisen, orientere seg på tern1inaler og 

om bord i transportmiddelet, er vesentlig. Bedre 

vilkår for medvirkning fra brukergrupper, i pro­

duktutvikling og praktisk gjennomføring av nye 

transportløsninger, er også viktig. 

Statens vegvesen legger vekt på universell utfor­

ming ved utforming av stoppesteder. Hensynet til 

universell utfonning vil også bli tatt med i arbeidet 

med å revidere vegnormalene. Statens vegvesen 

vurderer også å lage en veileder for utforming av 

knutepunkter og tenninaler, der de samme hensyn 

vil tas. På ferjesiden vil Statens vegvesen bidra til 

at nye ferjer bygges ut fra prinsippet om universell 

utfonning, og at en del eldre ferjer tilpasses bedre 

til funksjonshemmedes behov. 

I august 200 I ble det opprettet et brukennedvirknings­

forum innenfor Statens vegvesens ansvarsområde. 

Forumet arbeider med forslag til et eller flere 

demonstrasjonsprosjekter knyttet til tilgjengelighet til 

transportmidler. Oppgradering av stoppesteder, og 

universell tilgjengelighet til kollektivtranspOltmidlene 

innen et geografisk avgrenset område, er aktuelle 

temaer. 

] sin Stasjonshåndbok (I B St, mars 2003) gir 

Jernbaneverket en samlet framstilling av krav og 

anbefal inger knyttet ti I stasjoner og holdeplasser, som 

skal bidra til at jernbanestasjoner og holdeplasser 

utfonnes slik at de kan brukes av flest mulig uten 

behov for spesialtilpassing. Jernbaneverket legger 

også vekt på samarbeid og medvirkning fra interes­

senter og samarbeidspartnere for at hensyn til univer­

sell utfonning kan synliggjøres tidlig i planprosessen. 
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Ved fornying og utbygging av hurtigbåttenninaler 

stilles krav til utfonningen av termina lene! for å 

bidra til å legge de offentlige kommunikasjonene 

til rette for funksjonshemmede. 

8.2 Likestilling 
Et overordnet mål for likestilling i samfunnet er at 

kvinner og menn skal ha samme rettigheter, 

forplikte lser og muligheter. Dette innebærer at 

kvinner og menn skal ha like stor makt og inn­

flytelse, lik grad av økonomisk uavhengighet og 

like muligheter til utdannelse, arbeid og omsorg. 

For å oppnå dette må likestilling være en klar pre­

miss i forslag og beslutninger, og maktfordelingen 

mellom kvinner og menn må jevnes ut. Dette 

gjelder også i transportpo litikken. 

Vi har ingen spesifikke mål for likestilling 

transportpolitikken i Norge. I Sverige har man 

følgende transportpolitiske delmål for likestilling: 

«Målet skal være et likestilt transportsystem, der 

transportsystemet er utformet etter både kvinners 

og menns transportbehov. Kvinner og menn skal 

gis samme mulighet til å påvirke transportsystemets 

utvik ling, utforn1ning og forvaltning og deres 

vurderinger skal veie like tungt.» 

Stor forskjell mellom kvinners og 

menns reiseaktivitet 

De nasjonale reisevaneundersøkelsene viser at ulik­

heter i kvinners og menns hverdag fører til relativt 

stor forskjell mellom kvinner og menns reise­

aktivitet. En sammenligning mellom reisevane­

undersøkelsene fra 1991192 og 200 l, viser at de 

ulikheter som tantes i 1991/92 i hovedsak også fan­

tes i 2001 2
• 

Menn kjører mer - har større tilgang til bil 

I 1991 /92 hadde i overkant av 70 prosent av mennene 

all tid tilgang til bil, mens kun 55 prosent av kvinnene 

hadde like god tilgang. Dette har endret seg lite. 

Tilsvarende tall i 2001 var 72 og 56 prosent. 

Sammenlignet med kvinner er menn oftere sj åfør 

og sjeldnere passasjer. Kvinner går og reiser noe 

I Rlindskri\ T- .-; 99 - Tilgjengelighet for alk 

mer kollektivt enn menn . Dette forandret seg ikke 

fra 1992 til 200 l , men kvinner var i 2001 litt oftere 

sjåfør enn tidligere. 

Kortere reiser · kombinerer gjøremål 

Kvinners arbeidsreiser er i gjennomsnitt kortere 

enn menns. I 1992 var kvinners arbeidsreiser 8,2 

km mot menns 14,3 km. I 200 l var avstandene ti l 

jobben økt til henholdsvis 11 ,6 km og 17,6 km. I 

1992 kombinerte 22 prosent av kvinnene og 15 

prosent av mennene arbeidsreisen med innkjøp av 

dagligvarer. I 200 l var ti lsvarende tall 25 prosent 

og fortsatt 15 prosent. 

Menn har noen flere reiser per dag enn det kvinner 

har, men det ser ut til at kvinnene har begynt å ta 

igjen mennene. Først og fremst er det fordi flere 

kvinner arbeider he ltid nå enn på begynnelsen av 

90-tallet. Menn reiser imidlertid mye lengre enn 

kvinner. I gjennomsnitt reiser menn over 50 km per 

dag, mens kvinner reiser i underkant av 40 km. Sam­

menlikner vi med 1992, har menn økt sin daglige 

reiselengde med 20 prosent, mens kvinner har økt 

sin med bare 10 prosent. Kvinner står for en større 

andel av de lange ferie- og frit idsreisene enn menn. 

Menn har flere daglige arbeidsreiser og tjeneste­

reiser enn kvinner. Kvinner har flere innkjøpsreiser 

og flere omsorgs-og følgereiser enn menn. Disse 

forskjellene har ikke blitt mindre i løpet av perio­

den. Både menn og kvinner hadde i 200 l betyde­

lig flere omsorgsreiser enn i 1992. Økningen var 

størst for kvinnene. 

Forskjellige holdninger 

Undersøkelser av atferd knyttet til miljøbevissthet, og 

studier av kollektive framfor individuelle holdninger, 

kan tyde på at kvinner i større grad enn menn handler 

miljøvennlig' . En svensk undersøkelse viser at kvin­

ner er vesentlig mer positive til restriksjoner for biltra­

fIkken enn menn.4 Spørsmålet er om kvinner, når de 

uttIykker mer miljøvennlighet enn menn, gjør det fordi 

de er mer opptatt (},I mi ljø enn menn, eller fordi det er 

mest i samsvar med hvordan de faktisk har mulighet 

til å reise. 

, Denstadli. Iljortlllll . Den nasjonak n::ise,"IIH:unders"k elsen 200 I TOI rapport 5XX2002 
, HjOl1hol. Tiden går. men kjonnsrollene bestar. Samferdsel nr, I 20()() 
4 Riel oeh Bcnnlllf. S\cnskarnas instiillning till ett antal f~irslag att pa\crka bila1l\iindningcn. (JotcbOlgs unr.ersitct 19% 



Ulik deltakelse i planlegging og 

beslutninger innenfor transport­

politikken 

I statlig sektor er målet at begge kjønn skal være 

representert med minst 40 prosent i lederstillinger. 

Med noen unntak domineres fortsatt ledelsen i 

transportetatene av menn. Det er også lav kvinne­

andel i ledelsen for andre viktige organisasjoner i 

transportsektoren, for eksempel vareeiere , 

speditører, transportører, havner og kollektiv­

trafikkbedrifter. Det samme gjelder interesse­

organisasjoner og lobbyister. Det er sannsynlig at 

denne mannsdominansen påvirker de vurderinger 

som legges til grunn for transportsystemets utvik­

ling og utfomming. 

En strategi for økt likestilling 

En jevnere maktfordel ing mellom kvinner og menn 

i planlegging og beslutninger må til for å sikre at 

kvinners og menns behov ivaretas likt. En strate gi 

for økt likestilling innenfor transport bør derfor 

inneholde fø lgende deler: 

• Økt satsing på kollektivtransport 

• Analyse av viktige virkemidler og tiltak ut fra 

et kjønnsperspektiv. 

• Mer FoU om kvinners og menns ulike 

perspektiver på transport og holdninger til 

virkemidler og tiltak . 

• Tiltak som bidrar til at flere kvinner kommer 

i ledende posisjoner 

Transportetatene ønsker å arbeide videre med å 

utvikle et likestillingsperspektiv i transport­

sektoren. 

8.3 Sosial rettferdighet i 
samferdselen 
A lle mennesker, uansett bosted og økonomisk 

yteevne, skal ha mulighet til mobilitet og trygg 

ferdsel. Et s likt perspektiv innebærer krav til 

minstestandarder for transporttilbud og priser i 

transportsystemet. I kollektivtransporten kan det 

for eksempel stilles krav om et rutetilbud i utkant­

områder som gjør det mulig å komme fra hjem-

sted til arbeid, skole, butikk eller serv ic e­

innretninger i rimelig tid og til en overkommelig 

pris. Det er viktig at også de som ikke har tilgang 

til bil gis mulighet til å delta i arbeidsliv, studier og 

annet samfunnsliv. I områder med dårlig grunnlag 

for kollektivtransport, vil dette ofte bety offentlig 

kjøp av transporttjenester for å gi et akseptabelt 

tilbud, det vil si en utjevning av reisekostnadene 

finansiert med offentlige midler. Honnørrabatt, 

studentrabatt og offentlig betalt skoleskyss kan 

være ledd i en strategi for å sikre sosial rettferdig­

het i samferdselen. Det er likevel problematisk å 

utøve fordelingspolitikk gjennom for eksempel 

takstpolitikken, skjevheter i ressursfordelingen til 

sam ferdselsfomlål . 

En annen side ved prinsippet om sosial rettferdig­

het i samferdselen er krav om t1ygg ferdsel for alle. 

Det er viktig å legge forholdene til rette for å be­

skytte barn i trafikken ved bygging av gfmg- og 

sykkelveger, og å tilby fri skoleskyss til barn som 

har sin skoleve g langs sterkt trafikkerte veger. Det 

er også viktig med en akseptabel vedlikeholds­

standard på gangveger til kollektivtrafikkholde­

plasser og andre viktige målpunkter vinterstid, slik 

at disse er godt tilgjengelige. Dette er ofte et kom­

munalt ansvar. 

Miljøkvaliteter spiller en sentral rolle ved utvikling 

av gode og trygge bosteder og nærsentra. Miljø­

gater og opprustning av annet transportareal er 

eksempler på positive bidrag. Tilsvarende er det 

behov for trygge skoleveger og løsninger for gang­

og sykkeltrafikk for å gjøre spredtbygde områder 

og tettsteder i distriktene til attraktive boområder 

Store transportanlegg har også i varierende grad 

konsekvenser for nærliggende boområder. Bolig­

prisene påvirkes blant annet, og en følge av dette 

kan være at det hovedsakelig er de dårligst 

økonomisk stilte ofte ender opp i disse områdene. 

Omlegging av store transportanlegg for å føre mer 

transport utenom boområder må derfor vurderes. 
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Transportetatene mener det er viktig at: 

• Det finnes et kollektivtrafikktilb ud i store deler 

av landet med rimelig service og pris. Tilbud og 

pris må imidlertid variere med de lokale forhold. 

• Staten bidrar med kjøp av ulønnsom jernbane­

og flytrafikk . Staten bør vurdere kjøp av andre 

transportformer hvis dette er mer hensikts­

messig, for eksempel buss, drosje og TT­

tjenester. 

• Barns skoleveger skal være trygge og utfornles 

som en del av helheten i et oppvekstmiljø 

• Viktige gangveger skal holde en dri fts- og 

vedlikeholdsstandard som ikke isolerer eldre i 

hjemmet. 

• At fordelingspolitiske konsekvenser tas med i 

virkningsbere gninger og konsekvensbeskrivelser 

av viktige tiltak i transportsektoren. 



9 Kollektivtransport 

Regjeringen la våren 2002 fram en stortings­

melding om kollektivtransport!. Her presenteres 

regjeringens kollektivtransportpolitikk som legger 

til rette for et tilbud som er tilpasset brukernes 

behov, og som skaper et mer effektivt tjenestetilbud. 

Bedre kollekti vtransport skal til fredsstille det 

grunnleggende reisebehovet til folk flest og bidra 

til å sikre en miljøvennlig utvikling og vel­

fungerende bysamfunn. Dette skal gjøres gjennom 

• Okt statlig innsats for å bedre kvaliteten i 

kollektivtransporttilbudet, med vekt på storbyene. 

• Bedre orgpnisering o g samordning av transport­

politikken som tydeliggjør roller og ansvar. 

• Å frigjøre ressurser til bedre kollektivtilbud 

gjennom økt konkurranse både mellom transport­

selskaper og om offentlige kontrakter. 

Samferdselsdepartementet har selv tatt initiativ til 

forsøk med alternativ forvaltningsotganisasering 

for transport i større byområder. Departementet har 

også vedtatt tiltak som skjerper konkurransen i 

kollektivtransporten. 

I denne omtalen av kollektivtransport har vi 

fokusert på lokal kollektivtransport i byer og 

langdistansetrafikk med ekspressbusser. Kollektiv­

transport med tog, båt og fly med mer regional 

karakter behandles i de kapitler som beskriver disse 

transportsektorenes strategier. I tillegg gis det i dette 

kapittel noen betraktninger knyttet til hva som skal 

til for å øke kollektivtransporten vesentlig. Det vises 

for øvrig til Samferdselsdepartementets arbeid med 

kollektivtransportens organisering og konkurranse­

utsetting. 

Som oppfølging av stortingsmeldingen om 

kollektivtransport har Statens vegvesen laget et 

handlingsprogram som klargjør og konkretiserer 

I St.meld. ilL 2(1 (2()()2) Bedre !-;ollckli\lrallsport. 

oppgaver og innsatsområder for etatens arbeid med 

kollektivtransport i årene framover. Flere oppgaver 

og økt ansvar innebærer et økt engasjement og inn­

sats fra Statens vegvesen i nært samarbeid med de 

andre transportetatene, samt med viktige samar­

beidspartnere i regional og lokal kollektivtransport. 

9.1 Styrket kollektiv­
transport i byene 
Kollektivtilbudet varierer sterkt mellom de større 

byområdene. Bussen står for det meste av den 

lokale kollektivtransporten med unntak av Oslo­

området, hvor viktige deler av kollektivtransporten 

er banebasert. Befolkningstetthet og -mengde, 

tilskuddsnivået til kollekti vtrafikken og 

køsituasjonen for privatbilen påvirker mulighetene 

og behovene for kollektivtransport. Også innenfor 

hvert byområde er det store variasjoner i tilb udet. 

De sentrale delene av byområdene har vanligvis et 

bedre tilbud, mens byenes mer spredt bebygde 

omland har dårligere till:ud. 

De siste årene har det offentliges rammer til drift 

av kollektivtransport vært ustabile og synkende, 

samtidig som kostnadene til drift av rutenettet 

mange steder har økt. I flere av storbyene har syn­

kende driftstilskudd ført ti I en kombinasjon av 

effekti visering, økning av billettprisene og kutt i 

rutetilbudet. I løpet av de siste 15 årene har til­

skuddene til kollekti vtransport i de syv største 

byområdene blitt redusert med 42 prosent og mye 

tyder på at potensialet for kostnadseffektivisering 

nå er relativt lite. Dette betyr at kollektivtransporten 

i byene i stadig større grad er blitt avhengig av 

finansiering fra brukerne. Transportøkonomisk 

institutt har beregnet at takstene i de syv største 

byene har økt med 25 prosent målt i faste priser2
. 
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Denne takstøkningen har bidratt til en nedgang i 

passasjertall på omlag syv prosent. Av figur 9.1 

framgår at prisstigningen på kollektive transport­

midler siden 1980 har vært vesentlig større enn for 

bilbruk og høyere enn konsumprisindeksen. Opp­

lysningene i tabellen gjelder for landet som hel­

het, men situasjonen er overførbar til byområdene. 

Figur 9.1 Prisutvikling for ulilæ transporttjenester 
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Satsingsområder for styrket 

kollektivtransport i byområdene 

Det må arbeides systematisk for å videreutvikle 

kollektivtransporten i byområdene. Dette betyr 

satsing både på driftsrettede tiltak og på tilrette­

legging av infrastrukturen. Som verktøy for mål ­

rettet satsing har flere av byområdene definert et 

stamnett for kollektivtransporten. Dette innholder 

de viktigste rutene i linjenettet, hvor det er særlig 

viktig å få utviklet et godt tilbud og hvor 

forbedrende tiltak prioriteres. Følgende er viktig i 

en slik satsing: 

• Tilrettelegge stoppesteder og knutepunkter på 

linjenettet for effektiv overgang mellom ulike 

kollektivmidler, sikre tilgjengelighet for alle, og 

stimulere til «parker og reis» 

• Tilrettelegge og utbedre kollektivtransportens 

infrastruktur, kapasitetsøkninger ved behov 

• Øke frekvens og kjørehastighet som gir et bedre 

tilbud for trafikantene og bedre utnyttelse av 

materiellet 

2'TO I-rapport 50S 2()O! 
Denne fotnoten skulle I 
stått på side 83 

• Forenkle kollektivtilbudet gjennom utvikling av 

billettsystem, takstordninger, sanntidsinformasjon 

på stoppesteder og knutepunkter og samordning 

av ulike kollektivmiddel 

En av de store utfordringene i byområdene er å 

sikre framkommelighet for kollektivtransporten på 

banenettet og veg- og l?fltenettet. Voksende biltra­

fikk, små gaterom, ønsker om å prioritere gående 

og syklende, konflikter med varelevering og øn­

sker om kantsteinsparkering , gjør at 

framkommelighetstiltak ofte kan være konfliktfulle 

å gjennomføre. For å prioritere framkommeligheten 

kreves o gså systematisk innføring av signal­

prioritering og trafikkstyring. Disse tiltakene vil i 

mange tilfeller bety dårligere framkommelighet for 

biltrafikken. 

Jernbanen utgjør sammen med T-banen ryggraden 

i kollektivtransportsystemet i Oslo-regionen. Også 

på Nord-Jæren har jernbanen en viktig rolle i den 

lokale kollektivtrafikken . Investeringer i økt 

transportkapasitet i jernbanenettet i Oslo-regionen 

og på Nord-Jæren prioriteres høyt i planperioden. 

Kapasitetsøkningen vil føre til bedre punktlighet, 

økt frekvens og kortere kjøretider. 

Som regel er de kollektivreisendes tilgjenglighet 

til ulike målpunkt langt dårligere enn med privat­

bilen. Unntak er ofte sentrumsområdene og områ­

dene rundt de større kollektivknutepunktene. Det 

er bare i rushtiden forsinkelser er et problem for 

privatbiltrafikken. Tilgjenglighetskart viser hvor 

mange mennesker som kan nå ulike områder innen­

for en bestemt reisetid. Figur 9.2 viser tydelig hvor 

stor andel av befolkningen som har et godt tilbud 

med bil sammenlignet med kollektivtransport, selv 

i rushtrafikken. I figurene er det benyttet 20 mi­

nutter reisetid for bil og 45 minutter reisetid for 

kollektivtransport. Bakgrunnen for dette er at på 

20 minutter kan kun begrensede områder nås med 

kollektive reisemidler, mens det meste av Oslo­

området kan nås på 45 minutter med bil. 



Figur 9.2 variasjon i tilgjenglighet med bil og 

kollektivtransport i Oslo-området i 1998. KiMe: Plan 

og bygningsetaten, Oslo komllume. 

9.2 Ekspressbuss 
Siden slutten av 1990-tallet har det vært ført en 

stadig mer liberal politikk for ekspressbuss­

markedet. Som fø lge av denne liberalisering har 

en rekke ekspressbussruter blitt etablert. I dag er 

alle landsdeler dekket med ekspressbuss og det økte 

tilb udet har ført til at busstrafikken på hovedveg­

nettet har økt vesentlig. I 2002 hadde regionale 

ekspressbussruter over fire millioner passasjerel~ 

en økning på Y2 million fra 200 l. Ekspressbuss 

kjøres uten tilskudd og det er generelt liten tilrette­

legging av infrastruktur for ekspressbuss på 

hovedvegnettet. 

I nylig utgitt rundskriv fra samferdsels­

departementet med retningslinjer (N-2/20D3) er det 

gitt signaler om ytterligere liberalisering av 

ekspressbusstilbudet. Sterk vekst i ekspressbuss­

markedet er trolig en trend som vil fortsette i årene 

framover. Det er derfor behov for å styrke den 

'TUI -rapport 50X200 I 

fysiske tilretteleggingen på ho ved v egnettet slik at 

potensialet for ytterlige vekst kan hentes ut. 

Utfordringene i utviklingen av infrastruktur er: 

• å sikre god framkommelighet mellom regionene, 

særlig gjennom byområdene der flaskehalsene 

finnes 

• lokalisering av knutepunkter og stoppesteder slik 

at korrespondanse med lokale bussruter og 

tilgjengelighet for lokale kundemarkeder ivaretas 

• utfonning og utbygging av knutepunkter og 

stoppesteder for ekspressbussene 

Statens vegvesen har et ansvar for framkommelig­

het for ekspressbussene på riksvegnettet og må der­

for i samarbeid med fylkeskommunene og 

aktuelle driftsselskap vurdere behov for tiltak i 

vegnettet. 

9.3 Hva skal til for å øke 
kollektivtransportens 
markedsandeler? 
For å belyse handlingsrommet og hva som skal til 

for å nå overordnede målsetninger om økt bruk av 

kollektivtransport er konkurranseflatene mellom 

kollektivtransport og privatbil i storbyene og på 

Østlandet analysert. l disse analysene er virkemid­

ler også utenfor transportetatenes ansvarsområde 

tatt med, da flere av rammebetingelsene for 

kollektivtrafikken ligger i andre sektorer. 

Hva skal til for å øke kollektivandelen 

i de største byene? 

I de fleste norske byområdene et det en stor utfor­

dring <l beholde dagens markedsandel for kollektiv­

trafikken. s,crlig i de mindre byområdene og i 

storbyenes omland. Kollektivtransportens fdllende 

markedsandel har bakgrunn i ell kombinasjon av 

økt bruk av privatbilen som folge av bysprcdning, 

ti I rettclcgging for framkommel ighct for privdtbil 

på hovedvegnettet og økt bilhold samt økte 

kollektivtakster og et generelt dårligere kollektiv­

tilbud1 . Biltrafikkveksten i de største byene m{\ be­

grenses av hensyn til helse, miljø og fram­

kommelighet på vegnettet. 
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Ulike fonner for begrensninger på bruk av pri\at­

bil komhinert med en satsing på kollekti vtran­

sporten cr en forutsetning for å beholde eller oke 

kollektivandelene . Det er også bare i de store by­

ene at koIJckti\transporten, sammen med glllg- og 

sykkeltrafikkcn, kan sikre hefolkningens behO\ for 

mobilitet når det kggcs restriksjoner på bilbruk. 

Vidcre må arealplanleggingen støtte opp om de 

mi ljøvcnnligc transportformcne . Virkemidlene 

innenfor areal- og transportplanJcggingen er spredt 

på flere aktører og det er nødvendig mcd en felles 

ambisjon og strategi for å redusere biltrafikk­

veksten. Lokalpolitisk støtte er en forutsetning. 

Disse forholdene cr n<.cmlere omtalt i kapittel 14 

om storbyene . 

For å illustrere problemstillingen, er det tatt ut­

gangspunkt i byutredningen for Oslo ogAkershus. 

Den viscr at det forvcntcs en bi ltrafikk vekst på om 

lag 20 prosent i perioden 2001-2015, dersom 

virkemiddelbruken rettet mot bilbruk ikke endres . 

Det er imidlertid mulig å oppnå tilnærmet nullvekst 

i biltrafikken i denne perioden, dersom: 

• Dagens bomring opprettholdes ctter 2007 mcd 

dobbel takst i rushtidene 

• Det innførcs moderate økninger i parkerings­

restriksjoner i områder med kollektivdekning, 

også på privdte parkeringsplasser 

• Det innføres ny nettstruktur med samordning av 

dri ftsartene 

• Framkommelighet for kollektivtrafikken på 

vcg- og banc økes 

• Offentlig tilskudd til kollekti\ transporten økcs 

mcd 20 prosent (500 mill. kr per {lr) som 

kan dekkes gjennom inntekter fra hiltrafikant 

avgiften 

• Arealbruken støtter opp om kollektivtransporten 

samt en satsing P~l å utvikle gang og- sykkel 

vegnettet 

Utredningen viser at dersom disse virkemidJcne tas 

i bruk, er det mulig å oppnå en økning i kollektiv­

andelcn mcd ncstcn 3 prosent i 2015 i forhold til i 

dag, hvilket tilsvarcr en økning i antall kollektiv­

reiscr på 30 prosent sammcnlignct med 200 l. 

Figur 9.3 Endringer i reisemiddelfordeling 2001 og 

scenario med æstriksjoner på bil kombinert med 

kollektivtransportsatsing 
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Utrcdningen viser også at en takstreduksjon for 

kollektivreiscnde på 25 proscnt vil gi 6 prosent tlere 

kollcktineisende. Både antall bilreiser og gang­

og sykkelreiser redusercs når kollckti\·taksen går 

ncd . Ekstrainntcktcne som følge av flcre kollekti\'­

reisende cr lavere enn inntektstapet som følge av 

takstrcduksjoncn. Vesentlige takstreduksjoner mcd­

fører dermed bchov for øktc offentlige tilskudd. 

Kollektivandeler kan måles både i antall turer, uav­

hengig av reisenes lengde, og som transportarbeid hvor 

det tas hensyn til lange og korte reiser. Det siste er å 

foretrekke når ønsker om høye kollektivandeler knyt­

tes til redusert biltrafikkvekst og miljø. Målsetningen 

om høye kollektivandeler bør konkretiseres til et geo­

graf isk av grenset område og for en bestemt tidsperiode. 

Det er stor forskjell på virkemiddelbruken hvis en øn­

sker å ha høye markedsandeler i hele byregionen på 

døgnbasis eller om målsetningen er å oppnå høye 

markedsandeler for sentrumsrettede reiser i rush. En 

komplikasjon ved å bruke markedsandeler som 

styringsverktøy er at flere av de aktuelle tiltakene, som 

for eksempel innføring aJ restriksjoner på bilbruk, vil 

påvirke det totale antall turer. For at en målsetning om 

økte kollektivandelerskal fLmgere som styringsverktøy 

må den spesifiseres slik at den gir føringer for hvordan 

virkemiddelbr uken skal innrettes. 



Hvor mye er det mulig å øke togets 

markedsandeler for Intercity-reiser i 

det sentrale Østlandsområdet? 

Jernbanen har en viktig betydning btlde fur lokale 

ug regionale reiser i det sentrale 0stlandsomr{Hkt. 

.lernbanen:rket har derfor analysert hvor mye det 

er mulig ti øke togets markedsandeler for rC'gio­

nalc reiser mellom Oslo og byene Lillehammer, 

Skien og Halden. Influensområdet i analysen er 

avgrenset til 8 km rundt stasjonene i byene . Ana­

lysen viser at \ed en kraftig satsing kan andel re­

gionale togreiser mer enn fordobles sammenlignet 

med i dag . Potensialet for kortere reisetider er stort 

med det skisserte togtilbudet. Tog har derfor 

konkurranseflate til både ekspressbuss og bil. som 

vil miste markedsandeler ved en slik satsing. 

I beregningene er det forutsatt fullført dobbeltspor­

utbygging i hele Intercity-nettet og nytt enkeltspor 

med kryssingsspor på strekningen Larvik Pors­

grunn. Togene går i halvtimesfrekvenser hele drifts­

døgnet. I beregningen er det furutsatt videre veg­

utbygging i Vestfold og Østfold men ikk e nord for 

Gardermoen. Det er forutsatt en videreføring av 

bomringen rundt Oslo og i Sande med dagens takst­

nivå samt bompengebetaling i Østfold . I tillegg er 

det lagt inn 20 prosent økte parkeringskostnader 

på de steder hvor det er parkeringsavgifter i dag . 

Nytt ekspressbusstilbud på Østlandet er lagt til 

grunn i analysen. 

Med denne utbygging vi I reisetidene med tog 

mellum byene bli som vist i tabell 9.1. 

Et referansealternativ for 2015 er definert sum en 

framskriving av dagens situasjon med vedtatte in­

vesteringer i inneværende planperiode. 

Beregningene for 2015 viser at togets markeds­

andel oker fra referansc- til satsingsalternativet med 

mellom 17 og 32 prosent jamfør figur 9.4. Dette 

vil inneba:re at andelen biltrafikken på disse 

relasjonene i 2015 er 13 til 2X prosent lavere i tog­

satsingsalternativet enn i referansealternativet. Som 

vist i omtalen a\ ' Oslo-området i kapitel 14.4 er 

mesteparten av biltrafikken lokaltrafikk. Reduksjo­

ner i biltrafikken fra Lillehammer, Skien og Halden 

vil kun i begrenset grad påvirke mengden biltra­

fikk i korridorene . 

Togsatsingen vi I gi et robust og høyfrekvent 

persontrafikktilb.ld på jernbane i hele Intercity­

området. Den \'il samtidig bidra til et kvalitetsmes­

sig loft i form av kapasitet og pålitelighet for 

person- og godstrafikken i øvrig jernbanenett. For 

lokaltrafikken i Oslo-området, som utgjør hoved­

delen av persontrafikkarbeidet på bane, vil 

satsingen ha betydelig effekt, men denne effekten 

er ikke inkludert i tallmaterialet ovenfor. Full 

dobbeltsporutbygging i Intercity-området koster 

om lag 28 mrd. kr ut over det som ligger inne i gitt 

ramme for planperioden . Det er ikke beregnet på 

om satsingen gir økt behov for offentlig kjøp av 

jernbanetransport. 

Konklusjoner 

Det er fullt mulig å øke kollekti vtransportens 

markedsandeler, men vesentlig endret virkemiddel­

bruk er nødvendig. Dette omfatter både kraftig 

satsing i kollektivtransportsystemet og restriksjoner 

på bi I bruk i byene . 

Tabell 9.1 Reisetider med tog med dobbeltspor i hele Intercity-nettet. 

Dovrebanen 

Oslo - Hamar 

Oslo - Li llehammer 

0052 

0120 

Østfoldbanen 

Oslo-Fredrikstad 

Oslo-Halden 

Vestfoldbanen 

0047 Oslo-Tønsberg 00:57 

0109 Oslo-Sa ndefjord Ol: 11 

Oslo-Skien 0143 
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Figur 9.4 Antall reiser i Intercity-nettet i år 2000, i et reforansealternativ samt i en togsatsing i 2015. Tall i figuren 

viser togets markedsandeler på regionale reiser. 
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10 Nasjonal sykkelstrategi 

Det finnes mange gode grunner til å satse på 

sykkel. Transport et velferdsgode, og stat, fylkes­

kommuner og kommuner bør legge forholdene til 

rette for de som må eller ønsker å bmke sykkel. 

Fysisk aktivitet er bra for helsen, og i tillegg er syk­

kel et miljøvennlig transportmiddel. Riktig bmkt, 

og sammen med andre tiltak, kan sykkeltiltak 

bidra til å redusere trafikk- og miljøproblemer. 

Hensikten med en nasjonal sykkelstrategi er at det 

skal bli tryggere og mer attraktivt å velge sykkel 

som framkomstmiddel. 

Stortinget ba i juni 2001 om at det skulle 

utarbeides en nasjonal sykkelstrategi, og at denne 

skulle være et grunnlag for Nasjonal transportplan. 

Statens vegvesen har hatt ansvaret for dette 

arbeidet, og har samarbeidet med Kommunenes 

sentralforbund, Sosial- og Helsedirektoratet og 

Syklistenes Landsforening. Den nasjonale sykkel­

strategien foreligger som en egen rapport. 

Potensial for økt sykkelbruk 

I Norge foregår mellom 4 og 6 prosent av antall 

personturer på sykkel. Andelen ligger på mellom 

5 og 10 prosent i de fleste europeiske land, med 

Nederland på topp (29 prosent). 

Av alle bi lreiser i Norge er hele 46 prosent kortere 

enn 5 km. I følge en studie av TØI I er det mulig å 

få 35 prosent av disse bilførerne til å gå eller 

sykle. Hvis også reiser blant bilpassasjerer og 

kollektivtrafikanter inkluderes, er det beregnet at 

gang- og sykkeltrafikken kan øk es med opp mot 

50 prosent. 

Det beregnede potensialet på 50 prosent økning er 

svært usikkert, men kan tjene som noe å strekke 

seg mot. Selv med denne økningen, vil likevel 

sykkelandelen være vesentlig lavere enn i Sverige 

(12 prosent) og Danmark (17 prosent) . 

Utbygging, drift og vedlikehold 

Statens vegvesen har ansvar for gang- og sykkel­

anlegg langs riksvegene. Etatens viktigste bidrag 

til en nasjonal sykkelstrategi, er utvikling og 

vedlikehold av sykkelanlegg. 

Langs 12 prosent av riksvegnettet, det vil si 3 000 

km, er det spesielt lagt til rette for sykling. 

Innsatsen har hitti l i høy grad vært rettet mot trygge 

skoleveger. Til tross for denne innsatsen, har 

trafikkutvikling og økte krav til trygghet ført til at 

behovet for g:mg- og sykkelanlegg er omtrent like 

stort som da de første anleggene ble bygd for 30 år 

siden. Mange steder mangler det gang- og sykkel­

anlegg, andre steder henger de ikke sammen i 

ruter og nett. 

Statens vegvesen vil fortsette å bygge ut gang- og 

sykkelanlegg langs riksveger. Det gjenstår å bygge 

2 500 km, og det økonomiske behovet på 18 mrd. 

kr er fordelt med åtte mrd. kr i byer og tettsteder, 

og ti mrd. kr utenom. Med dagens bevilgningsnivå 

vil det ta omtrent 50 år å gjennomføre dette, og det 

er derfor ønskelig å øke innsatsen. 

Statens vegvesen ser det ikke som mulig å øke den 

statlige tildelingen t il sykkelformål innenfor 

investeringsrammen for perioden 2006-20 15. 

Sannsynligvis blir det i stedet en reduksjon. Nær­

mere omtale av dette finnes i kapittel 15. De 

lokale prioriteringene for utbygging av gang- og 

sykkelanlegg langs øvrige riksveger vil først 

bli gjort i arbeidet med Statens vegvesens 

handlingsprogram for perioden 2006-2015, hvor 

I Lodlkn 2()()2 . Sykkelpolensiakl i norsk e byer og tettsteder, TO I-rapport 561 2002 
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fylkeskommunene skal ha en avgjørende inn­

flytelse. 

I noen større byer kan det være aktuelt med bruker­

finansiering i planperioden, for eksempel bom­

penger, bensinavgi ft eller vegprising. Slike 

avgifter kan gi mulighet til økt satsing på sykkel­

tiltak i disse byene, dersom det er vilje til det 

lokalt. Eksempler på det er vesentlig utbygging av 

gang- og sykkelanlegg som er foreslått i Bergens­

programmet og Nord-læren-pakken. 

Statens vegvesen vi I legge vekt på rettidig innsats 

til drift og vedlikehold på sin del av gang- og 

sykkelvegnettet. På den måten vil denne delen av 

vegnettet framstå som et reelt og attraktivt 

transporttilbud. Det er viktig at det er et sammen­

hengende nett og at vedlikeholdet gjennomgående 

er godt. Standarden som ligger til grunn for drift 

og vedlikehold av gang- og sykkelveger, er gitt i 

retningslinjer. I perioden 2006-2009 vil Statens 

vegvesen gjennomføre undersøkelser for å se om 

denne standarden står i forhold til de forvent­

ninger brukerne av gang- og sykkelvegene har. 

Sykkelanlegg dreier seg i hovedsak om gang- og 

sykkelveger, men i områder med stor sykkeltrafikk 

er det behov for egne sykkelanlegg adskilt fra til­

budet til de gående. 

Byer og tettsteder 

Sammen med andre vegho ldere har Statens 

vegvesen ansvar for å utvikle hovedvegnett for 

sykkel i byer og tettsteder. Kommunen og fylkes­

kommunen som vegholdere og planmyndigheter, 

og Statens vegvesen som riksvegansvarlig, har et 

felles ansvar for å planlegge et hovednett for 

sykkel2
• Statens ansvar gjelder riksvegnettet , 

men foreslåtte retningslinjer gir adgang for en viss 

fleksibilitet og gir rom for avtaler mellom staten, 

fylkeskommunene og kommunene om hensikts­

messige løsninger. Tilpassing av eksisterende 

arealer til bruk for syklende er også et viktig 

virkemiddel , og restriksjoner for biltrafikk og 

parkering er mulige tiltak. 

Av Norges befolkning bor 2,5 mill. i ca 90 byer 

eller steder med mer enn 5 000 innbyggere . 

Effekten av sykkeltiItak blir best hvis innsatsen 

settes inn på -ra steder og forbedringen i tilbudet 

blir betydelig. Erfaringer fra utenlandske byer 

viser at dette kan gi kraftig økning i sykkelandelen, 

selv i byer med omtrent samme klima som i Norge. 

I den svensk e byen Vasterås er sykkelandelen nå 

på 30 prosent som følge aven målbevisst satsing 

på gang- og sykkelanlegg. Statens vegvesen er be­

redt til å bidra med faglig kunnskap til en sterkere 

sykkelinnsats i enkelte norske byer og tettsteder. 

En slik innsats må plan legges og gjennomføres i 

nært samarbeid mellom kommunene, fylkeskom­

munene og Statens vegvesen. Valget av byer og 

tettsteder må gjøres lokalt. 

Innsatsen må følges opp og evalueres, og Statens 

vegvesen vi l bidra til at det opprettes faglige 

nettverk mellom stedene hvor det satses på sykkel, 

slik at faglig utviklingsarbeid kan komme alle til 

nytte. 

Endringer i valg av reisemiddel krever kraftige vir­

kemidler. Dette vil være viktige tema i lokale 

planprosesser. Statens vegvesen vil bidra til at 

trafikk- og miljøproblemene settes på dagsorden 

og til å klargjøre mulige løsninger. 

Tryggere å sykle 

Dødsrisikoen per kilometer er minst tre ganger 

høyere for syklister enn for bilførere. Det er store 

variasjoner fra år til år. For å gjøre sykling trygt, 

kreves det innsats på mange områder: Informasjon, 

opplæring, sikkerhetsutstyr på sykkel, krav om 

bruk av hjelm og synlige klær, bruk av refleks , 

bedre sykkelanlegg, sikre kryssingspunkter og 

klare trafikkregler. Statens vegvesen vil gå 

gjennom trafikkreglene med det som utgangspunkt 

at sykling skal være trygt og attrakti vt. Sykkel­

håndboka3 gir veiledning om utforming av 

sykkelanlegg. Dette innarbeides nå i veg­

normalene. Sammen med andre tiltak, kan 

informasjon og opplæring i ung alder gi god 

effekt. 

:JL RctningslinJCI" for ~tatcns ans\ ar for samlllcnhcngcndc hO\cdnctt for S) kkcl i bycr ug lcthtcdcr mcd mcr cnn 5000 innbyggcrc_ 
, Statcn~ \ cg\ cscn 2002 . Sykkclhandboka Utforming a\ sykkclanlcgg. Ilandb(lk 233 



Sykkelturisme 

Sykkelturismen øker. De nasjonale sykkelrutene 

for turister går på riksveger, fylkesveger, kom­

munale veger og pri vate veger og forutsetter 

derfor et samarbeid mellom vegholderne. Langs 

disse rutene har Statens vegvesen noen steder 

bidratt utenom riksveg med skilting og andre 

tiltak. Vi vil vurdere dette også i framtiden . 

Påvirke andre aktører 

En nasjonal sykkelstrategi blir vellykket hvis 

mange aktører jobber sammen. Statens vegvesen 

vil spre kunnskap om sykling og sykkeltiltak til 

kommuner, kollektivtrafikknæringen, arbeids­

givere, reiselivsnæringen og andre. Viktige stikk­

ord er skoleveg, arbeidsreiser, sykkel på buss og 

bane, sikker sykkelpark ering, sykkelruter ut i marka 

og sykkeIturisme . Statens vegvesen vil være 

pådriver overfor andre aktører. For eksempel 

oppfordres arbeidsgivere til å legge til rette for 

sykling til og fra arbeidet og i arbeidet. Statens 

vegvesen arbeider nå med denne typen tiltak i 

prosjektet Transport i by. og vi l ta et eget ansvar 

som arbeidsgiver for å legge til rette for sykling 

for egne tilsatte. Statens økonomiske ansvar for 

sykkelti ltak følger av riksvegansvaret, men Statens 

vegvesen er innsti lt på å bidra faglig til gode 

helhetsløsninger. 
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11 Finansiering 

Transportetatenes virksomhet er ulikt finansiert. 

Avinors virksomhet på stamruteplassene er fullfi­

nansiert gjennom brukeravgifter (75 prosent) og 

kommersielle inntekter (25 prosent). Også ved de 

regionale flyplassene dekkes hovedtyngden av kost­

nadene gjennom brukeravgifter og kommersielle 

inntekter. I tillegg kommer ordningen med offent­

lige kjøp av bedrifts-økonomisk ulønnsomme 

lufthavntjenester for flyplasser med anbudsruter. 

Kystverkets aktivitet finansieres om lag 45 prosent 

av brukerne, og resten med statlige midler. 

Jernbaneverkets og Statens vegvesens virksomhet 

finansieres hovedsakelig med statlige midler med 

unntak av at bompenger bidrar vesentlig til finan­

sieringen av riksveginvesteringer. Brukeravgifter 

er en nødvendig del av finansieringen av infrastruk­

tur, men det er grunn til å gjennomgå prinsippene 

for brukerfinansiering. Se også omtale i kapittel 4. 

11.1 En strategi for 
statens engasjement i 
bompengeprosjekter 
Det siste tiåret har bompenger utgjort 20-30 pro­

sent av totale midler som er brukt til utbygging av 

riksvegnettet. Bompenger har blitt en meget viktig 

og helt nødvendig del av den norske vegpolitikken. 

Denne finansieringen kan dermed ikke sees på som 

kun et supplement til statlige bevilgninger. Det vil 

være svært vanskelig å utforn1e en forsvarlig norsk 

vegpolitikk uten finansieringsbidrag fra trafikan­

tene gjennom bompenger. 

Totalbehovene for investeringer i riksvegnettet 

ligger i dag på mellom 300 og 500 mrd. kr. Statens 

vegvesen har i kapittel 13.1.3 anbefalt at stam­

vegnettet i hovedsak bygges ut til fullgod standard 

på de delene av vegnettet som har mer trafikk enn 

Figur 1 I.l Riksveginvesteringer 1982-2003 (faste priser) 
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5000 kjøretøy per døgn, mens det mer lav­

trafikkerte stamvegnettet bygges ut til en såkalt 

brukbar standard. Dette vil kreve investeringer bare 

i stamvegnettet på i størrelsesorden 120 mrd . kr. 

Ikke minst vil utbyggingen av firefelts veger kreve 

store ressurser. Statens vegvesen mener den fore­

slåtte utbyggingen av stamvegnettet bør gjennom­

føres i løpet aven 30-årsperiode. 

I dag gjelder prinsippet om at bompenge­

finansiering av konkrete vegprosjekter skal bygge 

på lokale initiativ og lokal tilslutning. Dette betyr i 

at bompengeprosjekter initieres av lokale interes­

segrupper og lokale myndigheter, når bruken av 

statlige bevilgninger ikke i tilstrekkelig grad sam­

menfaller med lokale ønsker. I praksis betyr dette 

at omfanget av bompengefinansiering i Norge og 

hvilke prosjekter som finansieres på denne måten, 

er et resultat av lokale initiativ o g vedtak. 

Lokale initiativ tar nonnalt utgangspunkt i proble­

mer som har betydning for kommunens innbyg­

gere i deres arbeidsreiser og andre daglige gjøre-
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mål. Dette er ikke nødvendigvis sammenfallende 

med gjennomgangstrafikkens behov og nasjonale 

prioriteringer. Dagens ordning har medført store 

og tilfeldige forskjeller i hvor vegbrukeme belas­

tes med bompenger. 

Et viktig prinsipp for norsk bompengefinansiering 

er at den ikke skal fungere som generell skatte­

legging. Det er derfor viktig at bomstasjonene plas­

seres slik at de som betaler har nytte av den utbyg­

gingen som er finansiert med bompenger. 

Etablert praksis er utviklet over tid gjennom Stor­

tingets behandling av enkeltsaker, så vel som gjen­

nom større gjennomganger av prinsippene for 

norsk bompenge forvaltning . Praksis er blitt påvir­

ket av lokale ønsker om størst mulig inntekts­

grunnlag for å sikre fullfinansiering av marginale 

prosjekter, og nødvendigheten av tilslutning blant 

kommunens innbyggere. Dette har ført til stor krea­

tivitet ved utforming av bompengesøknader der 

bomstasjonen ofte er plassert slik at man får størst 

mulig inntekter fra gjennomgangstrafikken, sam­

tidig som man reduserer bompengebelastningen 

på kommunens innbyggere. For å få lokal aksept 

har man i en del tilfeller også lagt inn 

kompensasjonstiltak og fritaksordninger. Disse har 

vært vanskelige å fjerne på et senere tidspunkt i 

prosessen, uten at den lokale tilslutningen faller 

bort. Det har ofte vært vanskelig å endre slike opp­

legg fordi den lokale enigheten har vært tillagt av­

gjørende betydning. 

Sammenhengen mellom betaling av bompenger og 

nytte har stor betydning for hvilken aksept bruken 

av bompengefinansiering har blant trafikantene. 

Statens vegvesen ser det derfor som viktig med en 

ny og kritisk gjennomgang av gjeldende retnings­

linjer og praktiseringen av disse. For å sikre bedre 

konsistens og forutsigbarhet bør det vurderes å inn­

arbeide retningslinjene for bruk av bompenge­

finansiering i en forskrift til veglovens paragraf27. 

Innenfor gitte økonomiske planrammer har Sta­

tens vegvesen anbefalt prioriteringer som gir re-

duserte rammer til investeringer, jamfør kapittel 3. 

Selv om reduserte investeringsrammer først og 

fremst går utover innsatsen på det øvrige riksveg­

nettet, innebærer likevel Statens vegvesens priori­

teringer en redusert statlig innsats på stamvegnettet 

sett i forhold til gjeldende handlingsprogram for 

perioden 2002-2005. Statens vegvesen vurderer 

dette som svært utilfredsstillende. 

For å kunne legge til rette for økt innsats på viktige 

deler av stamvegnettet, blant annet en raskere ut­

bygging av firefelts motorveger, foreslår Statens 

vegvesen økt bruk av bompenger. 

For å sikre at bruk av bompengefinansiering på 

stamvegnettet i større grad vurderes samlet, bør det 

legges til rette for statlige initiativ og styring av 

bompengebruken på dette ve gnettet. Denned kan 

også bruken av bompengefinansiering utnyttes på 

en strategisk og optimal måte i utformingen av 

norsk vegpolitikk. Dette er ikke ulikt hvordan bom­

penger er brukt i flere andre europeiske land for 

utbygging av det overordnede vegnettet. 

Dersom det ikke legges til rette for statlig initiativ 

og styring av bompengefinansieringen av stam­

vegnettet, vil staten innenfor dagens modell være 

helt avhengig av lokal tilslutning til bompenge­

innkreving for å få til en økt satsing på stam­

vegnettet. Det er imidlertid helt usannsynlig at 

staten klarer å forhandle fram enighet med et stort 

antall kommuner og fylkeskommuner uten at re­

sultatet blir en fragmentert og utilstrekkelig sat­

sing. 

Okt statlig styring og kontroll med bompenge­

finansiering av stamvegnettet vil gjøre det vanske­

ligere å etablere bompengeselskaper med lokalt 

eierskap og lokale garantier for låneopptak. Det 

kan derfor bli nødvendig med statlig eierskap av 

bompengeselskaper. Statens vegvesen vil om kort 

tid legge fram en rappOli der opprettelsen av 

regionale og/eller et nasjonalt bompengeselskap 

vurderes som et alternativ ti I dagens ordning med 

et selskap for hvert enkelt bompengeprosjekt. Rap-



porten er en gj ennomgang av bompenge­

forvaltningen på oppdrag av Samferdselsdeparte­

mentet med bakgrunn i Riksrevisjonens undersø­

kelse av fem bompengeprosjekter!. 

Forslaget om statlig styring av bompenge­

finansiering på stamve gnettet er tenkt å gjelde uten­

for byene. For byene må det gjøres helhetlige vur­

deringer av om bompenger eller vegprising bør 

benyttes ut fra behovene for vegkapasitet, miljø­

forbedringer, kollektivtrafikktilb ud og mål om re­

dusert bilbruk, jamfør kapittel 14. 

Statens vegvesen mener at prinsippet om at bom­

pengefinansiering av konkrete pakker og prosjek­

ter i byene og prosjekter på øvrig riksvegnett fort­

satt må bygge på lokale initiativ og lokal tilslut­

ning. Med økt grad av bompengefinansiering og 

lavere investeringsrammer må det være en forut­

setning at lokale vedtak om bompengefinansiering 

ikke knyttes til krav om ekstra satsing fra staten. 

Statens vegvesen ønsker å utarbeide et mer kon­

kret forslag til blant annet hvilke vegstrekninger 

som kan bygges ut og hvordan et helhetlig 

bompengesystem på stamvegnettet kan utformes. 

Forslaget vil bli utarbeidet som et innspill til 

Samferdselsdepartementets arbeid med stortings­

meldingen om Nasjonal transportplan. 

11.2 Vegprising 
Hovedfonnålet med vegprising er at trafikantene 

skal betale en riktig pris for bruk av vegnettet av­

hengig av tidspunkt for bruk . I vegloven er det for­

utsatt at nettoinntektene fra et vegprisingssystem 

skal gå til finansiering av transportfonnål. Mens 

ordinær bompengefinansiering kun kan brukes til 

investeringer i vegnettet, kan inntekter fra vegpris­

ing i tillegg også benyttes til drift av investeringer 

i kollektivtrafikk/materiell samt til drift og vedli­

kehold av vegnettet. Det vises til kapittel 14 Stor­

byer for næmlere omtale av vegprising. 

I, RiKsrevisjollens DUKulllent .L1 (1l)9~ . 199\)) 

11.3 Offentlig Privat 
Samarbeid (OPS) 
OPS i transportsektoren har hittil kun vært aktuelt 

for vegprosjekter. Ordningen kan imidlertid også 

være aktuell i andre deler av sektoren, som jern­

bane og havner. 

Veg 
Ved Stortingets behandling av St.meld. nr. 46 

(1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-20 Il ble 

det lagt til grunn at det skulle gjennomføres tre 

prøveprosjekter for OPS. Se omtale av disse i 

kapittel 3.4. Hensikten er å finne ut om dette er en 

samfunnsøkonomisk lønnsom måte å organisere 

vegbygging på. Prøveprosjektene vil også på sikt 

vise om man får effektiviseringsgevinster ved å 

overføre en større del av risikoen og ansvaret til en 

privat aktør og utnytte konkurranseelementet på 

større og langsiktige oppgaver som ikke omfatter 

bare selve utbyggingen, men også prosjektering, 

finansiering og drift og vedlikehold. 

I de prosjektene som nå blir utprøvd blir oppga­

vene med å prosjektere, finansiere, bygge, drifte 

og vedlikeholde vegnettet satt ut på en samlet kon­

trakt etter konkurranse. Den private aktøren over­

tar en større del av den risiko og det ansvar som 

nonna It ligger til offentlige lnyndigheter. 

Prøveprosjektene tilfører ikke vegsektoren nye 

midler, men åpner for raskere gjennomføring av 

vegprosjekter ved at den private aktøren forskutte­

rer utgifter som må refunderes ved enten statlige 

midler eller bompenger. 
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Slike OPS-kontrakter kan avlaste offentlige bud­

sjetter på kort sikt, men på lenger sikt medfører de 

store bindinger til refusjon av investeringskostnader 

inkludert finansieringskostnader. Varigheten av 

bindingene og størrelsen på finansierings­

kostnadene beror på når de statlige midlene for 

refusjon bevilges over statsbudsjettet. Også stør­

relsen på overføring av risiko til de private aktø­

rene påvirker finansieringskostnadene. Staten må 

betale for at private overtar risiko. 

Det legges opp til å gjennomføre en evaluering i 

flere trinn etter at anskaffelsesprosessen er avsluttet 

for de ulike prosjektene og underveis i kontrakts­

perioden. Evalueringen av anskaffelsesprosessen 

for det første prøveprosjektet kan omtales i stortings­

meldingen om Nasjonal transportplan 2006-2015. 

Statens vegvesen vil tilrå at videreføring av OPS 

for nye vegprosjekter ikke blir vurdert før det fore­

ligger evalueringer som omfatter også erfaringene 

med deler av selve utbyggingsfasen for det første 

prøveprosjektet. 

Statens vegvesen vil også vurdere andre varianter 

av OPS der finansiering og drift og vedlikehold 

ikke inngår i kontrakten. 

Jernbane 

Jernbaneverket ble i 2002 bedt av Samferdselsde­

partementet om å vurdere alternative finansierings­

former for utbygging av infrastrukturen, med sær­

lig vekt på OPS. Jernbaneverkets utredning viser 

at det er interessant å gjennomføre et prøvepro­

sjekt med OPS-finansiering også for jernbane. 

Hensikten med et slikt prøveprosjekt vil være den 

samme som for vegprosjektene, dvs. å undersøke 

om en slik modell kan gi lavere gjennomførings­

kostnader, raskere og mer effekti v prosjekt­

gjennomføring eller andre gevinster som ikke opp­

nås gjennom tradisjonell finansiering over stats­

budsjettet. Samtidig fører utbygging av jernbane­

prosjekter som OPS-prosjekter til at det må tas sti l­

ling til litt andre utfordringer enn de en står over­

for når det gjelder vegprosjektene, blant annet knyt-

tet til systemsikkerhet og tilsynsmyndighet samt 

forholdet til trafikkutøverne. 

Samferdselsdepartementet viser i St.prp. nr. l 

(2002-2003) til at departementet vil vurdere bruk 

av OPS for utbygging av viktige jernbane­

strekninger, og vil komme tilbake til Stortinget med 

dette på egnet måte. 

Jernbaneverket har på denne bakgrunn vurdert ut­

bygging av banestrekningen Sandnes -Stavanger 

og Ganddal godsterminal samlet som et OPS prø­

veprosjekt, OPS-Jæren, og har overfor Samferd­

selsdepartementet konkludert med at prosjektet 

synes godt egnet. 

Samferdselsdepartementet har ennå ikke tatt stil­

ling til spørsmålet om OPS-finansiering av disse 

prosjektene. Jernbaneverket har derfor i sitt plan­

forslag lagt til grunn at prosjektene finansieres 

ordinært over statsbudsjettet. Dersom Jernbane­

verkets forslag til OPS-Jæren får tilslutning, inne­

bærer dette at det i planperioden blir rom for andre 

prosjekter i tillegg samtidig som bindingene for 

perioden etter 2015 øker noe. 

Havn 

OPS i havnesektoren vil måtte bli vesentlig for­

skjellig fra det som er kjent fra andre deler av 

transportsektoren. Det er under utvikling flere OPS­

løsninger i norske havner. Løsningene varierer fra 

havn til havn, men felles konsept eller modell fin­

nes ikke . Dette viser at det bør være rom for bety­

delig fleksibilitet dersom en modell skal legges til 

gnmn for framtidige løsninger. Det er særlig vik­

tig at investeringer i nye, eller oppgradering av ek­

sisterende havnefasiliteter gjøres i samsvar med 

markedets behov. Da vil det også være mulig å få 

med private aktører som ut fra bedriftsøkonomiske 

vurderinger er villige til å påta seg en vesentlig del 

av risikoen ved slik etablering. Det offentliges opp­

g;1 ve vil da være å sikre nødvendig arealtilgang og 

bistå på investeringssiden. Dette bør innarbeides i 

den kommende havneloven. 



Det finnes per dags dato eksempler på OPS i fonn 

av terminalselskaper som eies av kommunale/ 

interkommunale havne vesen og private aktører i 

felleskap. Slike selskaper opptrer både på eiersi­

den og på driftssiden. I tillegg finnes det en rekke 

enkelttiltak som blant annet sam finansiering av 

kaiutbygging, private kraner på offentlige kaier og 

vice versa, private kaier som inngår i den offent­

lige havnen med mer. Kystverket vil utrede aktu­

elle OPS-Iøsninger for intennodale knutepunkts­

havner. 

11.4 Alternativ bruk av 
ferjetilskudd 
Gjennom Stortingets behandling av St.prp. nr. 60 

(2001-2002) er det lagt til rette for å benytte netto 

besparelser i ferjetilskudd som følger av et ferje­

avløsningsprosjekt, korrigert for økte utgifter til 

drift og vedlikehold av vegnettet, til å finansiere 

prosjektets investeringskostnader. 

Ordningen åpner for å benytte statlige ferjesubsidier 

til å realisere et ferjeavløsningsprosjekt i stedet for 

å benytte midlene til videre drift av sambandet. 

Fordi besparelsen i ferjeti lskudd går direkte til ferje­

avløsningsprosjektet, kan det bli enklere å finansi­

ere prosjekt som ellers er vanskelig å prioritere på 

ordinær måte over investeringsbudsjettet. De fleste 

prosjekter vil vanligvis ha behov for både bom­

penger og statlige midler over investerings­

budsjettet i tillegg til bidraget fra sparte ferje­

tilskudd for å kunne bli realisert. For nænnere 

regler for bruk av ordningen vises det til St.prp. 

nr. 67 (2002-2003) lagt fram i mai 2003. 

11.5 Fleksibelt budsjett­
system, et grunnlag for 
effektiv anleggsdrift 
Et offentlig oppnevnt utvalg har i NOU 2003:6 Hva 

koster det? Bedre budsjettering og regnskapsføring 

i staten, lagt fram forslag til nytt budsjettsystem. 

Transportetatene har i uttalelsen til denne gitt ut­

trykk for at det er nødvendig med et budsjettsystem 

som i større grad enn dagens gir muligheter for 

kostnadseffekti v anleggsdrift. 

Transportetatene foreslår et system der store an­

legg prosjektfinansieres. Dette innebærer at eta­

tene når Stortinget har tatt et prosjekt opp til be­

vilgning, kan disponere midler innen et gitt kost­

nadsoverslag, slik de anser det riktig for å få en 

anleggsdrift som gir lavest mulig kostnader. 

Finansiering av øvrige prosjekter skjer som i dag 

innen en samlet bevilgning, men der det gis tilla­

telse til å styre mot et forbruk på for eksempel +/­

tre prosent av bevilgningene i det enkelte år. 
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12 Drift og vedlikehold samt tilskudd til 
riksvegferjedriften 

Innen alle transportsektorene finnes en omfattende 

fysisk og elektronisk infrastruktur, bestående av 

blant annet tekniske anlegg , bygninger, ulike 

installasjoner, oppmerking og skilting, signal­

anlegg, navigasjonssystemer, sentraler for styring 

og overvåking av trafikk. Dette representerer store 

samfunnsøkonomiske verdier, som er bygget opp 

dels med offentlige bevilgninger og dels med 

brukeravgifter o g gebyrer. 

Bevilgningene til vedlikehold og fornyelse av 

infrastruktur har i en årrekke vært lavere enn det 

reelle behovet. Konsekvensene av langvarig under­

dekning av ressurser til disse formålene er at 

transportinfrastrukturen forfaller. Hvis forfallet får 

akselerere over tid blir det stadig mer kostnads­

krevende å rette opp dette . Minst like alvorlig er 

det at manglende vedlikehold kan redusere 

framkommeligheten, øke ulykkesrisikoen og med­

føre unødvendig store skader på liv og helse, 

materielle verdier og miljø. 

Eksempel p~ alvorlig skade på et bærende bruelement av betong ' 

Som beskrevet i kapittel 3 vil transportetatene 

styrke innsatsen på drift og vedlikehold av infra­

strukturen. Grunnholdningen for drift og vedlike­

hold, er å sørge for at de som bruker infrastrukturen 

skal kunne gjøre dette til alle døgnets tider. Målet 

er at drift og vedlikehold av transportnettet skal gi 

god framkommelighet samtidig som kravene til 

trafikksikkerhet og miljø ivaretas. 

Manglende vedlikehold kan gi alvorlige skader på 

infrastrukturen som blir stadig dyrere å reparere jo 

lenger tiden går. Skadene kan være meget omfat­

tende, selv om de ikke alltid er lette å se for brukerne 

av infrastrukturen. Se bilde på denne siden. 

. Dette er skader SOIll bruker ne normalt ikke ser. mcn som oppdages under rutincmessige bruinspcbjoner. Korrosjon a\ armering i 
bctong gir oftc kostnadskrc\ ende tiltak og kan 111 cd fore nedsettelse a\ bl' U<1S tillatte aksellast 11\ is rcparasjon ikke forestas innen skadcn 
har tatt utviklet scg for langt. Reparasjoncne blir dyrere jo IengLT en \ enter. 
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Transportetatene legger til grunn følgende definisjoner av drift, 
vedlikehold og fornyelse 
Definisjonene er i henhold til Norsk standard NS 3422 

Med drift forståes alle oppgaver og rutiner som er nødvendig for at en bygning, et anlegg eller en installasjon 

skal fungere som planlagt. Dette omfatter blant annet betjening av utstyr og tekniske installasjoner, tilsyn 

og kontroll , renhold, vannforsyning, energiforsyning og beredskap for utrykning ved funksjonsfeil og 

lignende. 

Vedlikehold er nødvendige tiltak for å opprettholde en bygning, et anlegg eller en installasjon på et 

fastsatt kvalitetsnivå. Begrepet omfatter tilstandsbasert vedlikehold, løpende vedlikehold, periodisk ved­

likehold og reparasjoner. 

Fornyelse er et samlebegrep for utbedring, reetablering, rehabilitering, ombygging og modernisering av 

en bygning, et anlegg eller en installasjon. Fornyelse er vanligvis nødvendig når en konstruksjon eller en 

komponent har nådd sin optimale teknisk-økonomiske levealder, eller dersom eksterne krav tilsier dette. 

Hvis vedlikeholdet har vært forsømt eller komponenten er skadet, kan det være nødvendig med for­

nyelse på et tidligere tidspunkt, for å gjenopprette en fastsatt funksjonalitet eller kvalitet. 

Transportetatene har i hovedsak samme definisjon 

av drift, vedlikehold og fornyelse, men håndterer 

fornyelse ulikt budsjettmessig. Statens vegvesen og 

Kystverket finansierer fornyelse over investerings­

budsjettet, mens Jernbaneverket finansierer for­

nyelse over vedlikeholdsb udsjettet. 

12.1 Drift og vedlikehold 
av jernbanenettet 
Jernbaneinfrastrukturen består av mange tekniske 

anlegg som skal virke sammen. Vedlikeholdet av 

disse er inndelt i tre kategorier: 

• Korrekti vt vedlikehold2 

• Forebyggende vedlikehold 

• Fornyelse 

Drift utgjør i jernbanesammenheng forvaltnings­

og systemkostnader i fonn av 

• Banestrømforsyning (nettleie) 

• Øvrig banedrift 

• Drift av publikumsområder (stasjoner, terminaler) 

• Snørydding 

• Planlegging 

• Teknisk og administrativ støtte 

Jernbaneverket har som overordnet mål for ved­

I ikeholdet at fornyelsen må innrettes på å redusere 

det framtidige korrektive vedlikeholdet. 

Vedlikeholdet av selve jernbanesporet koster mest. 

Derfor prioriteres denne anleggsdelen. Det vil gi 

færre saktekjøringer, forbedret punktlighet og høy­

ere komfort for de reisende, samt mindre belast­

ning på det rullende materiellet. I Jernbaneverkets 

fomyelsesplaner er målsettingen å prioritere for­

nyelse av anlegg med de høyeste fe ilkostnadene, 

slik at det korrektive vedlikeholdet blir redusert 

utover i perioden. Dersom målsettingen nås, vil 

banenettets tekniske anlegg gradvis kunne oppnå 

en høyere standard enn i dag. rorutsetningen vil 

være at vedlikeholdsrammene totalt holdes på 

samme nivå i hele planperioden. 

Jernbaneverket skal - i en situasjon med konkur­

ranse på og om sporet - være i stand ti l å betjene 

trafikkselskaper som har forskjellige typer tog-

: MeL! Korre ktP.t \cdlikchold lllcnc~ «brannslukking» elkr akutte behO\ for rcrar~lsjlln a \ infl·astrll ktllrcn . 



materiell. Det blir i denne sammenheng viktig å 

unngå tekniske begrensinger som virker konkur­

ransehemmende og forebygge funksjonsfeil som 

nedsetter effektivitet o g punktlighet i togfram­

føringen. 

12.2 Drift og 
vedlikehold innen Kyst­
verkets ansvarsområde 
Kystverkets mål for drift og vedlikehold er å kunne 

opprettholde og til dels forbedre en standard på 

infrastrukturen som ivaretar sikkerhet og 

framkommelighet for skipstrafikken, samtidig som 

den samfunnsøkonomiske verdien av tidligere 

investeringer ikke forringes. Som påpekt i kapittel 

2, har disponible ressurser i en årrekke ligget 

vesentlig under det nivå som ivaretar disse målene. 

Kystverket har i denne situasjonen prioritert den 

løpende driften. Fra midten av 1990-årene har 

bevilgningene til vedlikehold økt noe, men ikke 

tilstrekkelig til å kunne ta igjen tidligere tiders et­

terslep i vedlikeholdet. De fleste store fyrstasjoner 

er avbemannet o g alle stasjoner er automatisert. 

Kystverket prioriterer tiltak innenfor drift, vedli­

kehold og fornyelse på den måte som antas å gi en 

optimal sikkerhet for skipsfarten. På kort sikt inne­

bærer dette at man først og fremst ivaretar løpende 

drift av ulike installasjoner og systemer. Eksemp­

ler på dette er at fyrlyktene lyser som forutsatt , at 

korreksjonssignalene GPS sendes ut kontinuerlig 

og at elektriske anlegg er i forskriftsmessig stand. 

Fra siste halvdel av 1990-årene har Kystverket lagt 

ned mye arbeid i å utvikle vedlikeholdssystemer 

for konstruksjoner og installasjoner. Det er også 

gjennomført en bedre org~misering av vedlikeholds­

arbeidet. Et systematisk vedlikehold er avgjørende 

for installasjonenes funksjonalitet og driftssikker­

het på lengre sikt, og er dessuten økonomisk lønn­

somt. 

Fortsatt gjenstår et omfattende arbeid med å fornye 

Kystverkets bygninger, anlegg og installasjoner 

12.3 Drift og vedlikehold 
av vegnettet må styrkes 
I de senere år er driftsrettede tiltak prioritert for å 

opprettholde framkommeligheten og ivareta tra­

fikksikkerheten . Dette har ført til at det ikke har 

vært mulig å avsette tilstrekkelig med midler til å 

ivareta vegkapitalen. Det er nødvendig å stoppe 

denne uheldige utviklingen. Det er gjort en nøk­

tern vurdering av behovet for midler til drift og 

vedlikehold for å kunne opprettholde dagens drifts­

standarder og for å kunne stoppe den negative ut­

viklingen i vegkapitalen. Ut fra denne vurderin­

gen foreslår Statens vegvesen å sette av om lag 4,3 

mrd. kr per år i perioden 2006-2009; Dette kan være 

i knappeste laget. Behovet for midler bygger blant 

annet på en foreløpig vurdering av hvilke 

effekti viseringsgevinster konkurranseutsetting av 

alle drifts- og vedlikeholdsoppgaver vil gi. Med 

bakgrunn i blant annet de erfaringer etaten vil få 

med konkurranseutsetting, vil det være nødvendig 

å komme tilbake til behovet for bevilgninger i for­

bindelse med handlingsprogrammet for perioden 

2006-2009 og de årlige budsjettforslag. For perio­

den 2010-2015 er behovet for midler til drift og 

vedlikehold foreløpig beregnet til mellom 4,6 og 

4,8 mrd. kr per år. I planforslaget er det kun fore­

slått satt av om lag 4,4 mrd. kr per år. Hva som vil 

være et nødvendig bevilgningsnivå må Statens veg­

vesen komme tilbake til i forbindelse med Nasjo­

nal transportplan 2010-2019. 

I det etterfølgende er det gitt en nærnlere omtale 

av hvilke økte utgifter som er forutsatt dekket 

innenfor planrammene. 

Økt innsats for å forh indre en videre 

utvikling av det vedl ikeholdsmessige 

etterslep 

Statens vegvesen har lenge vært opptatt av den uhel­

dige utviklingen i det vedlikeholdsmessige etterslep. 

I 2002 ble det igangsatt utviklingsarbeid med sikte 

på å få bedre innsikt i vegkapitalens utvikling over 

tid. Som følge av dette arbeidet har man nå fått en 

forholdsvis detaljert oversikt over det vedlike­

holdsmessige etterslepet på riksvegnettet: 
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Totalt etterslep er vel Il mrd. kr eller om lag fire 

prosent av vegkapitalens beregnede verdi. 

Statens vegvesen mener at tiltak må iverksettes for 

å forhindre at etterslepet utvikler seg videre slik at 

Tabell /2./: Vedlikeholdsmessig etterslep på riks-

vegnettet 

Tunneler 1600 mill. kr 

\kgkr opp og vegdekker inkludert drenering 5100 mill. kr 

\kgutstyr og miUøtil tak 2300 mill. kr 

Bruer og ferjekaier 2200 mill . kr 

Gang og sykkelveger 100 mil l. kr 

deler av vegnettet får en så dårlig tilstand at det går 

merkbart ut over framkommelighet og trafikksik­

kerhet. I tillegg vil en slik utvikling medføre at vi 

får vesentlig økte kostnader for vedlikehold og 

reinvesteringer senere. Dette skyldes at nedbrytin­

gen av veger og bruer skjer raskt når skadene har 

passert en viss grense. Det vil da kreves omfat­

tende ombygging og reparasjon av veger og bruer 

med betydelig høyere samfunnskostnader enn om 

vedlikeholdet skjer innen skadene har fått utvikle 

seg for langt. 

l forslaget til Nasjonal transportplan 2006-2015 er 

det foreslått avsatt midler på post 23 for å hindre 

ytterligere etterslep i vegkapitalen. Det etterslepet 

som allerede er oppstått forutsettes finansiert over 

post 30 Riksveginvesteringer. Statens vegvesen 

foreslår en økt satsing på dette området i perioden. 

Statens ve gvesen regner med at dagens vedlikeholds­

innsats må økes med om lag 400 mill. kr per år for å 

unngå at det oppstår etterslep på de deler av vegnet­

tet som i dag har en tilfredsstillende tilstand. Be­

grunnelsen for denne kostnadsøkningen er: 

Tunne/er 

Det er behov for en økning a v vedlikeholdet på 50 

mill. kr per år i perioden 2006- 2009 for å hindre 

økt etterslep. Det er flere årsaker til økningen. Det 

har pågått en oppgradering av eksisterende tunne­

ler med mer sikkerhetsutstyr siden slutten på åtti­

tallet. Det startet med mer lys i tunnelene og fort-

satte med nødtelefoner, brannslokkere og nødblink­

anlegg utenfor tunnelene. Mye av dette utstyret må 

nå fornyes . 

Vegkropp (inkludert grøfter) og vegdekker 

Registreringer viser at dekkestandarden har blitt 

dårligere de siste årene. Det er et mål å heve stan­

darden på de dårligste vegstrekningene til et nivå 

som er i samsvar med de krav som er etab lert. 

Grøftevedlikeholdet vil også bli intensivert. Det er 

behov for en økning av vedlikehold av vegkroppen 

på 170 mill. kr per år i perioden 2006-2009. 

Vegutstyr (skilt, rekkverk, signaler, etc.) 

Anvendelsen av forskjellige typer av vegutstyr er 

sterkt økende. Dette skyldes økte krav til sikkerhet 

og økte krav til effektiv utnyttelse av eksisterende 

vegnett. Dette utstyret har i mange tilfelle kort le­

vetid o g krever derfor hyppig utskiftning. Det er 

beregnet innsatsøkning på 40 mill. kr per år. 

Bildet \iser Il\t)!"(jan vegdekket sprekker fordi manglende grufting forer til at \ann ikke drenere~ ut a\ vcgkrorpen . Vcgcn har ujc\n 
O\crflatc fordi vann trenger gjennom sprekk enc og fryser \ interstid. 11\ ilket gir teleprub1cmcr. Om sommercn OPPSUH setningcr fordi 
vunn \asker ut masser. 



Bruer ogferjekaier 

For å bevare bruer og ferjekaier på dagens nivå fore­

slås at ved likeholdet økes med 140 mill. kr per år. 

Det lagt til grunn at de dårligste bruene og ferje­

kaiene fornyes med investeringsmidler. 

Økt omfang av drift og vedlikehold 

som følge av økt trafikk, større vegnett 

og økte driftsutgifter for tunneler 

Vegnettet vil både få en økt trafikkbelastning og 

utvidet omfang eller lengde. Erfaringer viser at når 

trafikkvolumet øker med ti prosent så øker kost­

nadene til drift og vedlikehold med tre prosent. Til 

å dekke økte kostnader som fø lge av trafikkvekst 

og økt veglengde er det foreløpig satt av henholds­

vis 100 mill. kr per år og 200 mill. kr per år i 

perioden 2006-2009 og 20 10-20 15. 

Det er i de siste årene skjerpet krav til utstyr i tun­

nelene. Dette skyldes dels økt krav om overvåking 

av teknisk utstyr som nødvendiggjør oppgradering 

av eldre tunneler, drift av nye tunneler med mer 

utstyr og en del skyldes nye krav pålagt ved ti lsyn 

utført av lokale brannvesen og godkjent av Direk­

toratet for brann- og elsikkerhet. I tillegg forventes 

det krav om installering av kommunikasjon for 

nødetatene, (brannvesen, politi og ambulansetje­

nesten) i gamle tunneler. Statens vegvesen har satt 

av henholdsvis 55 mill. kr og 105 mill. kr per år i 

periodene 2006-2009 og 2010-20 15 for å dekke 

disse utgi ftene. 

EU-direktiv om tunnelsikkerhet 

Det vi l komme ytterligere pålegg til utrustning av 

tunneler gjennom et EU-direkti v om tunnel­

sikkerhet som s luttbehandles i 2003 . Ommnget av 

utstyr blir ikke endelig klart før direktivet blir ved­

tatt, men oppgraderingen skal skje over 15 år fra 

iverksettelsen. Hovedtyngden av investeringene og 

de medfølgende driftskostnadene vi l derfor komme 

i perioden framover mot 2020. 

Kostnadene forbundet med det ennå ikke vedtatte 

EU-direktivet er ikke tatt med i beregningene som 

er lagt til grunn for fors laget til Nasjonal transport-

plan. Omfanget av disse tiltakene er usikkert og 

kostnadene kan i sin ytterste konsekvens blir meget 

omfattende. Økte kostnader som følge av EU­

direktivet forutsettes å komme i tillegg til foreslått 

ramme. 

Drift og vedlikeholdstiltak for å 

redusere antallet ulykker 

Det foreslås en noe økt innsats til vinterdrift av det 

høy trafikkerte vegnettet slik at det oppnås en sam­

funnsøkonomisk optimal standard. Dette vil styrke 

trafikksikkerheten og gi bedret framkommelighet. 

God trafikkskilting er en viktig forutsetning for at 

veg- og trafikkanleggene skal utnyttes på en mest 

mulig sikker, effektiv og økonomisk måte. Det er 

avdekket et stort behov for en landsomfattende 

ryddeaksjon for trafikkskilt. Statens vegvesen vil 

derfor gjennomføre et ski ltfornyingsprogram. 

Innenfor den ø konomi ske planrammen vil 

programmet måtte begrenses til de deler av veg­

nettet der behovet er størst. 

Statens vegvesen vil i planperioden intensivere 

arbeidet med trafikksikkerhetsrevisjoner av riks­

veger med høy skadegradstetthet. Trafikksikker­

hetsrevisjonene følges opp med enkle strakstiltak. 

Dette kan for eksempel være oppsetting av rekk­

verk, fjerning av sidehindre og skilting. Slike tiltak 

ligger i grense land mellom vedlikehold og inves­

teringer og vil bli finansiert dels over post 23 og 

dels over post 30. 

Drift og vedlikehold av fylkes­

vegnettet 

Drift og vedlik ehold av fy lk esvegnettet har en 

vesent lig lavere standard enn på riksvegnettet og 

standarden varierer fra fylke til fylke. Det er også 

et betydelig etterslep i vegkapitalen på dette veg­

nettet. 
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12.4 Justert standard for 
ferjedriften og fornyelse 
av ferjeflåten 

Mer brukervennlig profil på ferjetil­

budet 

Langsiktige mål for standarden på ferjetilbudet ble 

beskrevet i St. meld. nr. 34 (1992-93) Norsk veg­

og vegtrafikkplan 1994-1997. Innen realistiske 

økonomiske rammer er det ikke mulig å nå opp til 

denne standarden . Det er derfor behov for å justere 

den, og også å tilpasse denne bedre til etterspør­

selen . Det foreslås å legges mer vekt på trafikk­

mengder og en differensiering av tilbudet mellom 

stamvegsamband og øvrige ferjesamband. Nærings­

transportens og de arbeidsreisendes behov for hyp­

pige og forutsigbare avganger prioriteres høyere. 

Statens vegvesen foreslår å øke tilskuddet med 50 

mill. kr per år i perioden 2006-2009 for å gjennom­

føre en standard for ferjedriften som er beskrevet i 

tabell 12.2. 

Tabell J 2.2 Forslag til standard for ferjedriften 

Standard klasse 

Stamveg 

> 1500 pbe lfdogn 

< 1 500 pbe/dogn 

Øvrig riksveg 

> 1 500 pbe/dogn 

500-1 500 pbe/døgn' 

100-500 pbe/dogn . 

• sone" 1 ·4 

• sone 5 - 9 

• sone 10 -20 

• sone 21 -

Frekvens' 

35 

30 

30 

25 

20 

12 

6 

kontinuerlig 

< 100 pbe/døgn Tilpasses loka le forhold 

Faste 
avgangstider 
i perioden: 

06.00 - 20.00 

07 00 -19,00 

07 00 -19.00 

07,00 -18 ,00 

1 Fr ekvens ; antall avganger per dogn fra samme ferjekai 

Den nye standarden gir flere avganger og lengre 

åpningstid på sterkt trafikkerte stamvegsamband 

enn tidligere standard. Samtidig reduseres mini­

mumsstandarden for lavt trafikkerte ferjesamband 

noe, først og fremst når det gjelder åpningstid og 

krav til andel gjenstående. Statens vegvesen legger 

opp til en fleksibilitet ved bruken av standarden. 

Dersom for eksempel næringslivet har behov for 

økt åpningstid eller ytterligere noen avgang i lavt 

trafikkerte samband vi l dette bli vurdert. 

Konkurranseutsetting krever en viss fornye lse av 

ferjer i de første ut lysningene. Stortinget har 

besluttet at riksvegferjedriften skal konkurranse­

utsettes. Etter Statens vegvesens oppfatning, er 

effektiviseringspotensialet størst hvis det settes krav 

om nye ferjer i de første kontraktene. Dermed fri­

gjøres en del ferjer som kan bli innsatsfaktorer i 

senere konkurranser. Krav om nye ferjer vil derfor 

medvirke til at det blir reell konkurranse mellom 

de ulike tilbyderne. l de samband der det legges 

opp til konkurranse må anskaffelsen av alt ferje-

Apningstid ' Nattåpent Kapasitet 
maks Gj.stående 

ventetid biler 

2,5 
24 timer + timer 2% 

18timer 6 t imer 3% 

18 timer 6 timer 3% 

16timer 3% 

14 t imer 3% 

13 t imer 3% 

12 timer 3% 

3% 

3% 

2 Apningst id på 24 timer må ses i sa mmenheng med maks ventet id på nattåpent Strekningen er åpen dersom det ikke er mer enn 2 Y2 

t ime t il neste avgang 

3 pbe ; personb ilenheter 

, For strekninger over 20 km gje lder krav om kontinuerlig dr ift innenfor åpningstiden og maks 3 prosent gjenstående ~ør etøy 

" Med sone menes lengden på ferjestrekningen mellom to fe~ekaier i kilometer 



materiell skje utenom de statlige garantirammer. 

Dersom det konkurranseutsettes S-10 samband 

hvert år, og det forutsettes 4-S nye ferjer årlig, vil 

statens utgifter på grunn av økte kapitalutgifter bli 

100 mill. kr per år. 

Når nye ferjer tas i bruk, utløser det et behov for å 

bygge om ferjeleiene dersom en skal kunne utnytte 

ferjene på en effektiv måte. Nye ferjer gir samtidig 

mulighet for omrokkeringer av avløste ferjer til 

andre samband. Også slike rokkeringer kan utløse 

behov for å investeringer på landsiden. Statens 

vegvesen har gjort grove anslag som viser at den 

foreslåtte nybygging sammen med omrokkeringer 

av eksisterende ferjer gir et årlig behov på om lag 

100 mill. kr til ombygginger av ferjekaiene med 

mer. Det er ikke avsatt øremerk ede midler på post 

30 til ombygging av ferjeleier. Slike utgifter må innen 

dagens finansieringssystem dekkes innen rammen 

til stamveginveteringen og rammen til øvrige riks­

veger. Statens vegvesen vil i tillegg vurdere om 

investeringer og drift av ferjeleiene skal inngå når 

driften av ferjesamband settes ut på anbud Staten 

må uansett dekke kostnadene til ombygging av 

ferjeleier på grunn av OImokkering av ferjer. 

Felles betal ingssystem for bomstas-

j oner og ferj er 

Et felles betal ingssystem på bomstasjoner og ferjer 

vil være klart i løpet av 200S. For å kunne innføre 

et felles betalingssystem kreves det endringer i 

ferjenes billetteringssystem. Som en følge av dette 

vil det først være i årene etter 200S at systemet vil 

kunne tas i bruk i riksvegferjedriften. 

EU-direktiv 98/18 

EU vedtok i 1998 et nytt direktiv (EU-direktiv 98/ 

18) for bygging og besiktigelse av eksisterende 

passasjerskip i innenriks fart (innenfor EØS­

området). EUs regelverk er bygget på den inter­

nasjonale SOLAS-konvensjonen som gjelder i 

internasjonal fart. Denne internasjonale konven­

sjonen blir gjort gjeldende for nasjonal 

passasjerskipsfart i Norge gjennom EØS avtalen. 

Norge er dermed forpliktet til å følge dette regel-

verket for alle passasjerskip som omfattes av 

passasjerskipsklasserdefinert i EU-direktiv 98/ 18. 

Sjøfurtsdirektoratet har ikke ham10nisert de norske 

definisjonene av fartsområder med EUs defini­

sjoner av passasjerskipsklasser, og konsekvensene 

av direktivet for all norsk ferjing av kjøretøyer 

derfor uklart. Direktivet gir en åpning for nasjo­

nale fritak og tolkninger for eksisterende ferjeflåte. 

Dette har i praksis vist seg vanskelig å få aksept 

for av EFTA Surveillance Authority (ESA). Inn­

fasing av internasjonale krav til passasjerskip på 

norske innenriks ferjer vil medføre et behov for 

nybyggingsprogram, som må sees i sammenheng 

med konkurranseutsettingen av riksvegferjedriften. 

Ti Itak for å redusere forurensende 

utslipp fra ferjer 

Gjennom Goteborgprotokollen er Norge forpliktet 

til å redusere forsurende utslipp til luft. Se kapittel 

7. På oppdrag fra Miljøverndepartementet har 

berørte offentlige etater og bransjeorganisasjoner i 

samarbeid foretatt analyser som så langt tyder på at 

det er maritim sektor som lettest og mest kostnads­

effektivt kan redusere de nasjonale utslippene av 

nitrogenoksider (NO) til det avtalte nivået i 2010 

(en reduksjon med 64 000 tonn fra 1990). 

Med en riksvegferjeflåte på nær ISO enheter kan 

betydelige besparelser oppnås ved en innsats på 

eksisterende fartøy. Eksempelvis har de 12 største 

eksisterende ferjene som trafikkerer stam­

vegsambandene langs kysten fra Stavanger til 

Trondheim et årlig drivstofforbruk på nesten 2S 

mill. liter marine gassolje, eller om lag 20 prosent 

av alle riksvegferjenes forbruk til sammen. Dette 

representerer et årlig utslipp av NOx på 1240 tonn. 

Man kan gjennom ombygging av eksisterende 

motorer til en gjennomsnittskostnad på 3,S mill. 

kr per ferje i første del av perioden 2006-2009 

redusere disse NOx-utslippene med minimum en 

tredjedel, noe som betyr 41S tonn årlig. Innenfor 

planrammen foreslår Statens vegvesen å sette av 

100 mill. kr til tiltak som vil bidra til å redusere 

utslipp fra ferjer. Dette bere gnes samlet å gi en 

reduksjon av NO
x 
-utslippene på om lag l 000 tonn. 
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Dersom marin sektor skal ta hele den reduksjonen 

av slike utslipp som kreves i følge Goteborg­

protokollen, og ferjene sin relative del av dette, 

kreves en reduksjon i utslippet fra ferjer med 3 000 

tonn. 

Hadde de 12 ferjene omtalt foran vært erstattet med 

nye gassdrevne ferjer ville man ved en optimal 

tilpassing av motorytelse og driftprofil kunne 

redusere utslippene av NO x med opp til 90 prosent, 

av C02 med 25 prosent, av SOxmed 95 prosent og 

partikler og sot med 90 prosent i forhold til kon­

vensjonell dieseldrift. Investeringskostnadene ved 

gassferjer forventes å ligge 10 ti 120 prosent høyere 

enn ved diesel drevene ferjer med dagens regelverk 

for gassdrevne passasjerskip. Det er likevel rimelig 

å legge til grunn at marginalkostnaden per kg 

redusert NO, er lavere ved å investere i nye gass­

drevne ferjer framfor investeringer i eksisterende 

ferjer. Investeringer i infrastruktur for produksjon 

<Y6 distrib usjon av naturgass er i full gang langs 

hele kysten , og analyser utført ved MARINTEK 

tyder på at naturgass relativt raskt kan bli prismes­

sig konkurransedyktig med bensin og diesel. 

Statens vegvesen vil, sammen med næringen og 

andre offentlige myndigheter, vurdere innfasing av 

gassdrevne ferjer i noen høy trafikkerte riksveg­

samband. Eventuelle gassferjer må sees i lys aven 

konkurranseutsetting. Statens utgifter vil øke også 

ved bygging av nye gassferjer både på grunn av 

dyrere ferjer (økte kapitalkostnader) og på grunn 

av at de frigjorte ferjene er større, nyere og demled 

dyrere i drift enn de ferjene som erstattes andre 

steder. 



13 Transportkorridorer 

Forslaget til investeringer i stamneUene 

presenteres i dette kapitlet og i kapittel 14 om 

storbyer. Som grunnlag for omtalen av invester­

ingene i stamnettet har Samferdselsdepartementet 

og Fiskeridepartementet definert åtte nasjonale 

transportkorridorer. Vi fokuserer her på langsiktig 

utvikling og prioriteringer i transportkorridorene. 

For nærmere omtale a v infrastruktur, trafikk­

belasting og utfordringer i korridorene vises til 

korridorutredningen fra en tverretatlig arbeids­

gruppe!. Det bemerkes at korridoromtalen neden­

for ikke omfatter lufthavnene. Disse omtales i 

korridorutredningen. Vedlegg 4 innholder alle 

sivile lufthavner i Norge. l tillegg til de nasjonale 

transportkorridorene har departementene definert 

fire utenlands forbindelser. Disse omtales på 

slutten av dette kapitlet. 

13.1 Langsiktig utvikl ing 
og prioriteringer i åtte 
korridorer 

Det overordnede nasjonale transportnettet i Norge 

er inndelt i åtte transportkorridorer: 

l. Oslo - Svinesund/Komsjø 

2. Oslo - Ørje/Magnor 

3. Oslo - Grenland - Kristiansand - Stavanger 

4. Stavanger - Bergen - Ålesund - Trondheim 

5. Oslo - Bergen/Haugesund (med aml via Sogn 

til Florø) 

6. Oslo - Trondheim (med armer til Kristiansund, 

Ålesund og Måløy) 

7. Trondheim - Bodø (med veg- og jernbane 

forbindelser til svenskegrensen) 

8. Bodø - Narvik - Tromsø - Kirkenes (med ann til 

Lofoten samt veg- og jernbaneforbindelser til 

grensene mot Sverige, Finland og Russland) 

Figur 13.1 Atte tmnsportkorridoær 

__ ' 4'''-:'-'''' 

-- ........ ,..., ..•... ~" 

Transportkorridorene forbinder regioner og 

sentrale strøk, og bidrar til en god tilknytning 

mellom Norge og utlandet. I tillegg til å ha en 

nasjonal betydning, har transportkorridorene også 

en regional funksjon. Særlig klart kommer dette 

fram på vegsiden, hvor stamvegene er viktige for 

lokal o g regional transport. På vegnettet utgjør 

transporten mellom regioner og landsdeler ofte bare 

en liten del av den totale transporten. Utviklingen 

av transportkorridorene er derfor en viktig 

forutsetning for et livskraftig og desentralisert 

næringsliv, og kan bidra til mer robuste bo- og 

arbei dsmarkedsregi oner. 

Effektive knutepunkter er en forutsetning for et 

funksjonelt overordnet transportnett. Disse er ofte 

lokalisert til steder med store befolknings-

'Nasjonal transportplan 2006-2015 , KUITidorutrcdl1ingcr - sluttrappmt fra 1\ crrctatlig arbeidsgruppe. februar 200.l 
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konsentrasjoner og næringsaktivitet. Her er 

trafikken mest konsentrert, og konfliktene mellom 

transportavvik ling og byutvikling mest uttalt. 

Særlig blir dette tydelig når det gjelder de store 

terminalene som skal kunne betjene både skip, 

jernbane og vegtransportører. 

Utfordringene i transportkorridorene er først og 

fremst knyttet til følgende: 

• Sikkerhet: Uutfordringene er størst i veg­

systemet, men det er også store utfordringer 

knyttet til å oppfylle de stadig økte kravene til 

sikkerhet og terrorberedskap i luftfarten og sjø­

farten. 

• Framkommelighet for næringslivet: Det er 

viktig å fjerne flaskehalser, redusere framføring­

tiden og øke påliteligheten i alle transport­

sektorene for å redusere næringslivets 

logistikkostnader. 

• Overføring av gods fra veg til sjø og bane: Dette 

er en viktig strategi for å nå politiske mål. 

• Styrket kollektivtransport: Selv om innsatsene 

or å styrke kollektivtransporten først og fremst 

vil bli konsentrert til byområdene er det viktig å 

legge til rette for gode kollektive transport­

løsn inger også for lange reiser. 

Utgangspunkt for prioriteringer i 

korridorene 

Et av de overordnede målene for samferdsels­

politikken er å utvikle et effektivt, sikkert og miljø­

vennlig overordnet nasjonalt transportnett som 

knytter de ulike regionene og distriktene sammen 

og sikrer gode forbindelser ti l og fra utlandet. Vi 

har først og fremst prioritert tiltak som fører til 

færre antall drepte eller hardt skadde, og bedre 

framkommelighet for næringslivets transport. 

Det er nødvendig med innsats innen både jernbane, 

sjø- og flytransport for å bevare og forbedre det 

høye sikkerhetsnivået i disse transportsektorene. 

Det stilles også stadig nye internasjonale krav til 

sikkerhet og terrorberedskap, først og fremst innen 

luftfart og sjøfart. De største utfordringene, med 

utgangspunkt i nullvisjonen for sikkerhet, finnes 

imidlertid i vegsystemet. Overføring av trafikk fra 

veg til de andre transportsektorene er ikke alene et 

godt nok virkemiddel i sikkerhetsarbeidet. Selv 

med meget sterke virkemidler for å øke de andre 

transportsektorenes markedsandeler, ser det ut ti I 

at vegtransporten vil øke. Hvis målet er vesentlig 

reduksjon i antallet drepte eller hardt skadde i 

trafikken, må betydelige forbedringer gjøres i 

ve gtransportsystemet. 

Næringslivet krever et effektivt transporttilbud til 

lands, til sjøs og i luften. Det er derfor viktig at 

hver transportsektor tilbyr en effektiv infrastruk­

tur med høy kvalitet. Flaskehalser, som øker 

kostnadene og reduserer påliteligheten, må fjernes. 

Det er en samferdselspolitisk strategi å overføre 

godstransport fra veg til sjø og bane, og å øke 

kollektivtransportens markedsandel. Transport­

etatene vil legge til rette for dette så langt som 

mulig, men en slik endring i transportmiddel­

fordelingen kan ikke nås med infrastr uktur­

investeringer alene. 

Hvis jernbanen skal kunne øke sin markedsandel, 

trengs en vesentlig forbedring av infrastrukturen 

og kapasitetsøkning som gir forutsetninger for et 

godt tilbud for både persontransport og godstran­

sport. For at sjøtransporten skal kunne øke sin 

markedsandel , kreves et attraktivt og frekvent 

sjøtransporttilbud med høy kvalitet og god service. 

Et viktig virkemiddel for å legge til rette for over­

føring av gods fra veg til sjø og bane er mer effek­

tive knutepunkter for omlasting av gods. Transport­

etatenes forslag til en havnerefonn, med sterkere 

statlig eng;lsjement i havnene, er en del av denne 

strategien. 

Med begrensede muligheter for nye investeringer 

er det nødvendig å konsentrere innsatsen om de 

sentrale og mest trafikkerte strekningene på 

stamnettet, der sikkerheten og framkommeligheten 

for næringslivet gjør størst nytte. For vegnettet inne­

bærer dette en konsentrasjon om først og fremst 



E 6, E 18 og E 39 og forbindelsene mellom Oslo 

og Bergen (E 16 og Rv 7 / Rv 52). For jernbanen 

innebærer dette en konsentrasjon av innsatsen til 

Oslo-regionen . Innenfor sjøtransporten prioriteres 

utvikling av farleder på bekostning av fiskeri­

havner. 

I Intercity-området på Østlandet har både Jernbane­

verket og Statens vegvesen som langsiktig strategi 

å forbedre infrastrukturen vesentlig. Jernbane­

investeringer er nødvendig for å gi økt kapasitet 

og et bedre tilbud, men dette vil påvirke omfanget 

på vegtrafikken marginalt fordi en stor del av 

vegtrafikken er lokale reiser. Av hensyn til trafikk 

sikkerheten først og fremst, men også fram­

kommeligheten for nærings I i vets transporter, 

kreves også betydelig forbedring av det over­

ordnede vegnettet i samme område. Vi vil imidler­

tid i den konkrete planleggingen og prioriteringen 

strebe etter å ivareta de samordningsmuligheter 

som finnes. Dette gjelder også koblinger til viktige 

knutepunkter som havner og andre godsterminaler, 

lufthavner og ko llektivtrafikknutepunkter. 

13.1.1 En strategi for å utvikle 
jernbanen 
Strategien for å utvikle jernbanen er innrettet på å 

bidra til en langsiktig bærekraftig utvikling, som 

innebærer overføring av trafikk fra veg til sjø og 

jernbane. 

Jernbaneverket har som ett av sine hovedmål å 

arbeide for økte markedsandeler for jernbane der 

jernbanen er samfunnsøkonomisk lønnsom. Stra­

tegiene som er knyttet til dette hovedmålet er å 

• utvikle og differensiere banenettet med en 

standard og kapasitet som er tilpasset markedets 

behov 

• utvikle kundetilpassede stasjoner, knutepunkter 

og tenninaler med vekt på sikkerhet, tilgjenge­

lighet, infomlasjon og service 

• legge til rette for konkurranse på og om sporet 

Styrking av jernbanens konkurransekraft må ha 

fokus på sluttproduktet ut til kunden, det vil si 

transportløsninger med den kvalitet og pålitelig­

het som kunden forventer ut fra rutetabell eller 

fraktavta le. Det krever at jernbanens infrastruktur 

videreutvikles og brukes på en slik måte at 

jernbaneselskapene kan lykkes i å tilby konkur­

ransedyktige produkter i markedet. Kunde­

perspektivet betyr også at jernbaneinfrastruktur og 

annen samferdselsinfrastruktur innpasses i et 

samvirke som leverer helhetlige transportløsninger, 

gjennom nettverk for kollektivtransport og inter­

modale godstransport- og logistikksystemer. 

Jernbaneverket mener at en omfattende modern­

isering av jernbanenettet er nødvendig for å få til 

dette. 

Kapasiteten og kvaliteten på trafikkavviklingen i 

deler av jernbanenettet i dag er for lav i forhold til 

markedets krav og utfordringenes størrelse. Util­

strekkelig punktlighet , regularitet og fram­

kommelighet understreker nødvendigheten aven 

omfattende modernisering av nettet innen rimelig 

tid . Responsen i markedet på oppnådde tilbuds­

forbedringer underbygger en slik strategi. 

Strategien for en modernisering er todelt: 

• Konsentrere investeringer i økt kapasitet, 

punktlighet og hastighet til de delene av nettet 

hvor potensialet for økte transportvolumer og 

markedsandeler er størst 

• Fordele øvrige midler til investering, vedlikehold 

og drift s lik at sikkerhet , punktlighet og 

tilgjengelighet i nettet opprettholdes og 

forbedres. 
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Som nevnt i kapittel 5.5 har jernbanenettets ulik e 

deler ulik betydning for dekningen av transport­

behovet lokalt, rtgionalt og nasjonalt. Forskjellen 

i utfordringer i de enkelte deler av nettet belyses 

næmlere gjennom strategiske valg og prioriter­

inger i hver av korridorene og storbyområdene som 

beskrives i dette kapitlet og i kapittel 14. Hoved­

trekk i prioriteringene innenfor gitt planramme: 

• Jernbanenettet i sitt nåværende omfang opprett­

holdes, driftes og vedlikeholdes med ressursinn­

sats innrettet på sikker og punktlig togframføring. 

• Jernbaneinfrastruktur i storbyområder moderni­

seres, spesielt med sikte på oppbygging av 

kapasitet og kvalitet i kollektiv nærtrafikk. 

Større prosjekter er: 

- Nye dobbeltspor Lysaker - Sandvika, Oslo -

Kolbotn - Ski , Stavanger - Sandnes, 

Bergen - Fløen 

- Stasjons- og knutepunktutvikling i tilknytning til 

nye dobbeltspor og på eksisterende linjer. 

• Utenom storbyområdene moderniseres infra­

struktur spesie lt med sikte på styrket 

regional persontrafikk i et Intercity-konsept. 

Større prosjekter er: 

- Ny dobbeltsporparsell på Vestfoldbanen 

(Barkåker-Tønsberg) 

- Linjeforkortelse på Nordlandsbanen 

(Gevingåsen) 

- Nye dobbeltsporparseller på Dovrebanen 

mellom Eidsvoll og Hamar 

• På strekninger mellom landsdeler moderniseres 

infrastruktur i hovedsak på premisser for økt 

godstrafikk. 

Større prosjekter er: 

- Ny godsterminal Ganddal, 

- Ombygging av Alnabru godsternlinal 

- Nye/ forlengede kryssingsspor på Nordlands-

banen, Dovrebanen, Sørlandsbanen, Vestfold­

banen, Østfoldbanen og Kongsvingerbanen. 

De strattgiske satsingsområdene er robuste i 

forhold til usikkerhet om framtidig samfunnsut­

vikling. Hovedproblemet er at gjennomføring­

stiden blir urimelig lang med gitt økonomisk 

planramme som fOJutsetning. 

I vedlegg 3 presenteres en tabell med de prioriterte 

investeringstiltakene på jernbanen i planperioden. 

13.1.2 Utvikling av farleds­
strukturen 
På samme måte som det er nødvendig å utvikle 

stamnettet i de andre transportsektorene trenger 

sjøfarten et sammenhengende og effektivt 

nasjonalt farledsnett. 

Et sammenhengende farledssystem 

En farled er en geografisk definert seilingsled for 

skipstrafikk, med tilhørende navigasjonsinfra­

struktur. Kystverket har etablert et farledssystem 

for norske farvann , hvor seilingsledene er definert 

med kartkoordinater, ledkategori og lednummer. 

Farledene er inndelt i hovedleder, bileder, f iskeri ­

Ieder og lokalleder. 

Hovedledene benyttes av skipstrafikk langs kysten 

og av trafikk til og fra havner av nasjonal og regio­

nal betydning, herunder også knutepunkter som 

binder sammen sjø- og landtrafikk. Bileder benyt­

tes av trafikk til og fra industristeder og andre 

utskipings- eller importsteder, andre hyppig brukte 

anløpssteder og gjennomfart av alminnelig trafikk 

ut over ren lokaltrafikk. I tilltgg til fiskerileder 

finnes det lokalleder som utelukk ende brukes av 

lokaltrafikk og småbåter innenfor en kommune 

eller et havnedistrikt. 

Spesifikasjoner for alle farledene er samlet i en 

farledsdatabase som er under kontinuerlig supple­

ring og oppdatering, og hvor stadig flere egenskaps­

data for de ulike farledene legges inn . Denne data­

basen vil i sin tur utgjøre kjernen i et samlet nasjo­

nalt kystinformasjonssystem som er under utvik­

ling i Kystverket. 



Et stamnett for sjøtransport 

I arbeidet med Nasjonal transportplan er det 

definert et sammenhengende nasjonalt stamnett for 

transport. På sjøtransportsiden ble dette stamnettet 

i Nasjonal transportplan 2002-20 Il definert som 

hoved ledene langs kysten og innseilinger til de 

viktigste havnene, uten nærmere spesifikasjoner. 

Som beskrevet i kapittelS.3 , legges det nå til grunn 

en ny nasjonal havnestruktur med et begrenset 

antall intennodale knutepunktshavner. Videre 

arbeider Kystverket med forslag om påbudte 

seilingsleder utenfor norskekysten for skipstrafikk 

som utgjør miljørisiko. Stamnettet skal etter dette 

omfatte: 

• Hovedleden langs kysten fra svenskegrensen til 

russergrensen, med indre og ytre ruter 

• Innseilinger til de intermodale knutepunktshavnene 

• Påbudte seilingsleder utenfor kysten - for skips­

trafikk som utgjør miljørisiko 

Stamnettet inndeles videre i sjøtransportkorridorer, 

med geografisk utstrekning og nummerering i 

samsvar med de definerte nasjonale transport­

korridorene. Denne nye definisjonen av stamnett 

og korridorer for sjøtransport medfører at klassifi­

kasjon og koding av farledssystemet må tilpasses 

denne. Dette vil bli gjort i forbindelse med at også 

farledsnormene vil bli revidert. 

Utforming av farleder 

Av hensyn til sikkerhet og framkommelighet er det 

nødvendig at de ulike kategorier av farleder har en 

enhetlig utforming og en standard som tilfreds­

stiller den skipstrafikken som skal bruke ledene. 

En oppdatering av de norske farledsnormene ble 

gjennomført i 1996-972
• Normene angir spesi­

fikasjoner for farledenes geometri og kurvatur, fri 

seilingshøyde, bredde, dybder, oppmerking og 

retningslinjer for vurderinger av lokale sikkerhets­

tiltak, knyttet opp mot aktuelle skipsstørrelser. 

Som følge av den generelle utviklingen innen 

sjøfarten kombinert med økte krav til sikkerhet og 

~ Farkder - system og normer, Kystverket , mars 1997 

beredskap, vil det være behov for videre utvikling 

av farledsnormer for norske farvann, og særlig for 

det nasjonale stamnettet. Det er behov for en 

nærmere samordning med tilsvarende normer for 

andre europeiske land og med det konseptet for 

«sjømotorvegem som EU er i ferd med å utvikle . 

Nye oppdaterte farledsnormer vil danne grunnlag 

for arbeidet med Kystverkets handlingsprogram 

2006 20 IS og det pågående arbeid med revisjon 

av Havne- og farvannsloven. 

Hovedstrategi for utvikling av stamnettet 

Kystverkets hovedstrategi for utviklingen av stam­

nettet for sjøtransport er å øke sikkerheten for skips­

trafikken i norske fmvann og havner. Dette vil sam­

tidig bedre framkommeligheten og redusere miljø­

risikoen. De aller fleste tiltak for forbedringer av 

farledsnettet vil derfor ha flere positive virkninger 

samtidig. 

De vanskeligste ledene med størst risikotrafikk må 

prioriteres med hensyn til investeringer i farleds­

tiltak og trafikkovervåking. De samme ledene må 

også få høy prioritet når det gjelder fornyelse og 

vedlikehold av navigasjonsinstallasjoner, 

lostjenester og drift av overvåkingssystemer. 

Generelt vil fornyelse , vedlikehold og drift av 

navigasjonsinstallasjoner bli prioritert framfor 

investeringer i nye installasjoner. 

Innen Kystverkets område er det hovedsakelig plan­

rammene for maritim infrastruktur som vil bli 

prioritert mellom korridorer. I tillegg vil det bli 

foretatt noen investeringer i infrastruktur for 

trafikkovervåking. Videre vil beredskap mot akutt 

forurensning bli styrket, særlig i nordområdene. De 

største ressursene i lostjenesten vil bli satt inn i 

korridorer som har den største og mest risikotylte 

trafikken. Med økende risikotrafikk vil også 

lostjenesten måtte styrkes. Prioriteringene vil bli 

tallfestet i handlingsprogrammet. Strategien vil 

generelt medføre en forbedring av sikkerhetsnivået 

i alle korridorer. Den foreløpige planrammen vil 

likevel ikke være tilstrekkelig til å bringe standar­

den på infrastrukturen opp på et fullgodt nivå. 
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13.1.3 En strategi for å utvikle 
stamvegnettet 
I store deler av landet finnes det ingen alternativer 

til vegtransport, verken for personer eller godstran­

sport. Reiser og godstransporter på sjø, jernbane 

eller med flyer o gså avhengig av vegtransport til 

deler av transporten. 

Det samlede stamvegnettet i Norge på om lag 

8 600 km, har ulike utfordringer i ulike deler av 

landet. I utkantområdene og lavtrafikkerte om­

råder er utfordringene i første rekke å få tilfreds­

stillende minstestandard når det gjelder vegbredde 

og bæreevne. Utbedringer av flaskehalser har stor 

betydning for næringslivet. I mer sentrale strøk er 

ofte de største utfordringene å avvikle transporten 

på en mest mulig effektiv og trafikksikker måte, 

uten å påføre miljøet store belastninger. Samtidig 

er det et mål å begrense trafikkveksten, særlig i 

tilknytning til de største byene. 

Investeringsbehov på stamvegnettet 

Statens vegvesen har i arbeidet med Nasjonal 

transportplan registrert standarden på vegnettet. 

Ved inn!?flngen av planperioden har fem prosent 

av stamvegnettet fullgod standard, 39 prosent har 

brukbar standard og 56 prosent har ikke brukbar 

standard. Smal veg er den viktigste grunnen til at 

vegnettet ikke har brukbar standard, jamfør figur 

13.2. 

Fullgod standard er betegnelsen på et vegnett som 

oppfyller alle krav gitt i nonnaler og retningslinjer 

og som er i henhold til den internasjonale AGR­

avtalen' for europaveger. Dette er det langsiktige 

målet. Først da vil vegnettet framstå som fullgodt 

med hensyn til framkommelighet og sikkerhet. 

For å oppnå en fullgod standard på stamvegnettet 

anslår Statens vegvesen investeringsbehovet til om 

lag 200 mrd. kr. Med dagens nivå på statlige 

investeringer og bompenger vil det ta mer enn 60 

år å oppnå en slik standard på hele stamvegnettet. 

Langsiktig målsetting om en brukbar standard 

på stamvegnettet 

Ut fra tilgjengelige økonomiske rammer og anslått 

investeringsbehov mener Statens vegvesen at en 

Figur 13.2: Arsaker til N-strekninger på stamvegnettet, dvs. strekninger som ikke har brukbar standard 
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målsetting om fullgod standard på hele stam­

vegnettet er urealistisk å oppnå i overskuelig fram­

tid. Statens vegvesen vil derfor legge til gnmn en 

målsetting om å utvikle stamvegnettet slik at det 

som et minimum får brukbar standard. En brukbar 

standard vil ivareta de viktigste forholdene av 

betydning for nærings li vets transporter, for 

eksempel vegbredde og bæreevne. 

For at stamvegnettet skal kunne utvikles til en bruk­

bar standard anslår Statens vegvesen investerings­

behovet til om lag 120 mrd. kr. Det må være et mål 

å bygge ut stamvegnettet til en slik standard senest 

i løpet av 30 år. 

Et slikt standardvalg vil slå ulikt ut på det høy- og 

lavtrafikkerte vegnettet. Et mål om et stamvegnett 

med minimum brukbar standard vil innebære at: 

• Det foreslås ikke tiltak på strekninger som vi 

vurderer å ha brukbar standard i dag. 

• Utviklingen av veger med årsdøgntrafikk under 

5 000 kjøretøy må i større grad baseres på 

utbedring av eksisterende veg for å oppnå til­

fredsstillende bredde og bæreevne. I tillegg må 

trafikksikkerheten forbedres. 

• Stamvegen må fortsatt gå gjennom en del mindre 

tettsteder, men da på tettstedets premisser. 

Direkte avkjørsler og nedsatt fartsgrense må 

tolereres der trafikkmengden er lav. 

• Det er vanskelig å finne enkle og rimelige tiltak 

som løser problemene knyttet til trafikksikker­

het og framkommelighet på det høy trafikkerte 

vegnettet, og det er liten forskjell mellom 

utbyggingskostnadene for bygging av fullgod 

standard og redusert standard. Prosjekter på 

veger som har årsdøgntrafikk over 5 000 

kjøretøy bygges derfor i hovedsak ut til fullgod 

standard. 

Utbygging til firefelts veg 

Med utgangspunkt i nullvisjonen for trafikksikker­

het, er det hensiktsmessig å bygge ut de mest 

høy trafikkerte stamvegene til firefelts veg. Det 

legges derfor opp til at det bygges firefe lts veg på 

en del strekninger i løpet aven 30-40-årsperiode. 

På strekninger som forventes å ha en årsdøgn­

trafikk over 20 000 kjøretøy om 30 år, er det 

behov for bred firefelts veg. På strekninger som for­

ventes å ha en årsdøgntrafikk mellom 10 000 og 20 

000 kjøretøy, er det behov for smal firefelts veg. 

Strekningene er som følger (se også figur 13.3): 

• E 6 Svinesund - Oslo (planlagt ferdig i 2009) 

• E 6 Oslo - øyer 

• E 6 Trondheim - Steinkjer 

• E 18 Mysen - Vinterbru 

• E 18 Oslo - Kristiansand 

• E 39 Kristiansand - Mandal 

• E 134 Drammen - Kongsberg 

• E 16 Sandvika - Hønefoss 

• Rv 2 Kongsvinger - Kløfta 

I tillegg til disse strekningene kan det være aktuelt 

med utbygging aven del kortere strekninger rundt 

byer som Bergen, Trondheim og Stavanger. Dette 

må imidlertid sees i nær sammenheng med den 

samlede transport- og arealutviklingen disse ste­

dene i årene framover. 

Figur 13.3 Behov forfirefelts ,eg på stamvegnettet i et 

30-årsperspektiv 
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På de nevnte strekningene har det i perioden 1998-

200 l skjedd ulykker med 47 drepte og 118 hardt 

skadde i gjennomsnitt per år. Ved utbygging til fire­

felts veg vil det bli en reduksjon på anslagsvis 40 

drepte og 60 hardt skadde hvert år. 

For prioriterte prosjekter på disse strekningene er 

det i utgangspunktet lagt til grunn utbygging til 

firefelts veg, med mindre det nylig er vedtatt 

andre løsninger. Statens vegvesen prioriterer først 

utbygging til fire felt der trafikkmengdene er størst 

og ulykkessituasjonen mest alvorlig, det vil si på 

E 6 og E 18 i det sentrale Østlandsområdet. I 

tillegg er det prioritert enkelte prosjekter på 

strekninger der standarden er spesielt dårlig, 

men hvor det ikke er funnet rom for utbygging til 

fire felt i denne omgang. Selv om det ikke legges 

opp til at vegen bygges i sin fulle bredde i første 

byggetrinn, vil det som regel bli planlagt og til­

rettelagt for en framtidig firefelts veg. 

Prioritering innenfor planrammen 

I planperioden anbefaler Statens vegvesen en stra­

tegi der E 6, E 18, E 39 og forbindelsene Oslo -

Betgen prioriteres. Dette er de viktigste hoved­

transportårene gjennom landet, med de høyeste 

trafikkmengdene og største trafikksikkerhets 

problemene. E 6 i Nord-Norge og E 39 på Vestlan­

det er av avgjørende betydning for transporten i 

disse landsdelene. Forbedring av framkommelig­

heten og regulariteten på disse rutene prioriteres 

derfor høyt. 

I første fireårsperiode er prioriteringene i stor grad 

styrt av bindingene knyttet til fu Il føring av 

prosjekter som allerede er i gang ved inngangen til 

planperioden . I tillegg er det behov for midler til å 

gjennomføre en rekke mindre investeringer, blant 

annet trafikksikkerhetstiltak. Følgelig er det i svært 

liten grad funnet rom for å starte nye prosjekter i 

denne perioden. Det legges imidlertid opp til å følge 

opp Stortingets forutsetning om å bygge ut E 6 

mellom Svinesund og Oslo til sammenhengende 

firefelts veg innen utgangen av 2009. I tillegg 

prioriterer Statens vegvesen å bygge firefelts veg 

på den gjenværende strekningen på E 18 mellom 

ny Drammensbru og Eik i Buskerud, slik at det blir 

sammenhengende firefelts veg fram til Gulli ved 

Tønsberg i løpet av fire årsperioden. Statens 

vegvesen legger videre til grunn at byggingen av 

OPS-prosjektet på E 18 mellom Grimstad og 

Kristiansand blir gjennomført i perioden 2006-

2009. 

I siste seksårsperiode går Statens vegvesen inn for 

å fortsette satsingen på E 6, E 18, E 39 o g forbin­

delsene Oslo - Betgen , blant annet ved å videre­

føre utbyggingen til firefelts veg på E 6 nordover 

fra Gardermoen og på E 18 gjennom Østfold og 

Vestfold. Utbedringer av E 39 Kyststamvegen og 

E 6 i Nord-Notge er også gitt høy prioritet innen­

for tildelte rammer Videre mener Statens vegvesen 

det er viktig å utbedre flaskehalser og standard­

brudd av særlig stor betydning for næringslivets 

transporter på hele stamvegnettet. I tillegg vil det 

fortsatt være behov for å gjennomføre en rekke 

trafikksikkerhetstiltak og andre mindre 

investeringstiltak, blant annet bygging av gang- og 

sykkelveger og miljø- og rassikringstiItak. 

Med de foreslåtte prioriteringene vil det ved utløpet av 

planperioden 2006-20 IS gjenstå mange viktige uløste 

oppgaver på stamvegnettet. En sterkere konsentrasjon 

av innsatsen til E 6, E 18, E 39 og forbindelsen Oslo -

Betgen vil innebære utsettelse av flere prosjekter 

som er prioritert i handlingsprogrammet for perioden 

2002-20 Il. I tillegg foreligger det planer for en rekke 

andre store prosjekter som det ikke er funnet rom for 

innenfor tildelte økonomiske rammer. Dette er 

næm1ere omtalt under de ulike korridorene. 

Statens vegvesen har ikke lagt en eventuell ny 

bompengestrategi, presentert i kapittel Il , til grunn 

for prioriteringene. 

lvedle gg 5 presenteres fordelingen av investerings­

midler på stamvegruter. 



13.2 Transportkorridor 1, 
Oslo - Svinesund/Kornsjø 
Dette er Norges viktigste transportkorridor mot 

utlandet, samtidig som den knytter Østfold sammen 

med landet for øvrig, både på land og sjøsiden. 

Alle transportfom1er er til stede i korridoren. På 

landsiden inngår deler av det nordiske triangel i 

EUs transeuropeiske nett (TEN) i korridoren. 

Figur /3.4 Korridor / 
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Østfold har nasjonalt sett en strategisk beliggenhet 

siden fylket på mange måter utgjør porten mot 

Europa. Om lag 80 prosent av landets landbaserte 

transport av personer og gods ti l utlandet går 

gjennom Østfold. Veg og bane binder sammen 

byene i ytre Østfold, og korridoren har stor betyd­

ning for det lokale næringslivet. 

Utfordringer 

Hovedutfordringen er å skaffe tilstrekkelig og 

sikker transportkapasitet for stadig økende inter­

nasjonal og regional gods- og persontrafikk. 

Gjennom Stortingets behandling av St. prp. nr. 68 

(2001-2002) er det lagt til rette for at hele E 6 Oslo 

- Svinesund blir bygget ut til firefelts veg innen 

2009, og dette vil langt på veg løse vegutford­

ringene i korridoren. 

I korridoren ligger flere større havner, hvorav de 

viktigste er Oslo, Borg og Moss på østsiden av fjor­

den, og Drammen, Tønsberg og Larvik på vest­

siden. Særlig av hensyn til utenlandstransportene 

er det viktig med en konsentrasjon av havne­

virksomheten, og det er svært viktig å få avklart 

om en havn i Oslofjord-området kan utvikles til en 

intermodal knutepunktshavn for containertrafikk. 

Prioriteringer 

Jernbaneverket 

Jernbaneverket prioriterer bygging av nytt dobbelt­

spor i ny trase på strekningen Kolbotn - Ski, med 

ferdigstillelse i planperioden. I samme utbyggings­

etappe inngår utvikling av Kolbotn og Ski kollektiv­

knutepunkter med adkomstløsninger og stasjons­

fasiliteter tilpasset fire spor. Det prioriteres 

deretter å føre byggingen av nytt dobbe ltspor 

videre fra Kolbotn mot Oslo. Et nytt kryssingsspor 

mellom Sarpsborg og Halden prioriteres også 

innenfor rammen . 

Marginalvurderinger 

Dersom totalrammen økes med 20 prosent, vil 

Jernbaneverket forsere investeringene i nytt 

dobbeltspor på strekningen Oslo - Kolbotn. Ved 

økt ramme prioriteres i tillegg dobbeltsporparsell i 

ny trase mellom Haug og Onsøy med fullføring i 

planperioden, samt oppstart for bygging av dobbelt­

sporparsell i ny trase på strekningen Sandbukta -

Moss - Såstad. 

Dersom totalrammen reduseres med 20 prosent, 

vil bare disse investeringsprosjektene i korridoren 

rommes innenfor rammen: 

• Utbygging Ski stasjon/kollektivknutepunkt 

• Kryssingsspor på strekningen Sarpsborg - Halden 
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Østfoldbanen Kolbotn - Ski, nytt dobbeltspor 

Kostnadsoverslag (mill kr , 2003·priser) 

Beregnet p~løpt før 2006 

Forslag 2006·2015 innenfor rammen 

Samfunnsøkonomisk netto nytte 

Reduksjon i samfunnets transportkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske kostnader 

for næringslivet 

2938 

26 

2912 

1180 

4350 

1930 

Dagens dobbeltsporede bane har bortsett fra to 

mindre linjeomlegginger samme linjeføring som 

ved banens åpning i 1879. Togtettheten er svært 

høy, i rushtidene helt opp mot grensen for prak­

tisk utnyttbar kapasitet. Konseptet gjør det mulig 

å separere framføringen av lokalt stoppende tog fra 

knutepunktstoppende tog, redusere kjøretidene for 

knutepunktstoppende tog og minske sårbarheten for 

forsinkelser. Kapasitetsøkningen vil gi nytte for all 

person- og godstrafikk i korridoren og ha 

positive ringvirkninger for utlandstrafikken. 

Med gitt planramme kan utbygging på strekningen 

Kolbotn - Ski, inkludert knutepunktene, fullføres i 

planperioden. Strekningen Oslo - Kolbotn kan på­

begynnes. Ved økt ramme kan utbygging på strek­

ningen Oslo - Kolbotn forseres, men vil ikke være 

fullfinansiert i planperioden. 

E 6 fra Svinesund og gjennom Sarpsborg (Svingenskogen - Asgård) 

Kostnadsoverslag : 

Statlig finansiering 2006 - 2009 

Statlig finansiering201 0- 2015 

Annen finansiering 2006 - 2009 

Samfunnsokonomisk netto nytte av investeringer 

Reduksjon i samfunnets transportkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske transportkostnader for næringslivet 

Reduksjon i samfunnets transportkostnader for distriktene 

RedukSjon i anta ll drepte eller hard t skadde 

Støyplageindeks (SPI) 

Red uksjon i anta ll personer bosatt i omrMer med overskridelse 

aven eller flere av de nasjonale m~ lene for luftkvalitet 

Reduksjon i anta ll personer utsatt for mer enn 35 dBA innendørs støy 

Deler av prosjektet er omtalt i St.meld. nr. 46, side 233 

1900 mill . kr 

880 mill. kr 

50 mill . kr 

970 mill . kr 

·1 760 mill . kr 

520 mill . kr 

130 mill . kr 

2 per ~r 

10 

·90 

Prosjektet inngår i Østfoldpakka. Strekningen er om lag 34 km lang, og har en årsdøgntrafikk på 15 000 

- 20 000 kjøretøy, Standarden er gjennomgående mangelfull i forhold til trafikkbelastningen, Den sterke 

trafikkveksten gjennom Østfold har ført til et økende antall møteulykker med stadig flere drepte og 

alvorlige personskader. I tillegg er Sannesundbrua over Glomma en flaskehal s med trafikale problemer, 

spesielt i rushtiden. 

Prosjektet omfatter utvidelse av eksisterende E 6 fra to- og trefelts veg til firefelts veg. Det inngår også 

bygging aven ny bru over Glomma parallelt med dagens bru og nye tilknytningsveger. Siden E 6 i 

Østfold går gj ennom et område som er rikt på kulturminner, arbeides det systematisk med undersøkelser 

og avbøtende tiltak for å begrense inngrep og nærføring til kulturminner. Konsekvensutredning og 

reguleringsplaner legges ut til offentlig ettersyn våren 2003, og reguleringsplanene ventes vedtatt i løpet 

av høsten 2003. Følgelig er det fortsatt knyttet usikkerhet til det kostnadsoverslaget som er lagt til grunn. 



Kystverket 

Kystverket vil prioritere farledsutbedringer og 

navigasjonsinstallasjoner. Videre må Oslofjorden 

trafikksentral i Horten oppgraderes. AlS vil være 

etablert for denne korridoren allerede i 2004. Dette 

vil forbedre sikkerhet og framkommelighet. 

Med 20 prosent høyere ramme bør tildelingen til 

navigasjonsinstallasjoner økes. Ved 20 prosent 

lavere ramme vil det fortsatt være mulig å 

realisere foreliggende planer for farledsutbedringer. 

Navigasjonsinstallasjonene vil imidlertid ikke 

kunne fornyes og vedlikeholdes på en samfunns­

økonomisk rasjonell måte. Dette vil ha negativ 

virkning på sikkerheten. 

Statens vegvesen 

Korridoren er en av de høyest prioriterte for 

Statens vegvesen. Det legges opp til å følge opp 

Stortingets forutsetning om å fullføre utbyggingen 

av E 6 til sammenhengende firefelts veg mellom 

Svinesund og Oslo innen utgangen av 2009. 

E 6 gjennom Follo i Akershus (Vinterbru - Stenfeldt - Assurljem) 

Kostnadsoverslag 

Statlig fina nsiering 2006 - 2009 

Samfunnsøkonomisk netto nytte av investeringer 

Reduksjon i samfunnets transportkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske transportkostnader for næringslivet 

RedukSjon i samfunnets t ransportkostnader for distriktene 

Reduksj on i antall drepte eller hard t skadde 

Støyplageindeks (SPI) 

Reduksjon i antall personer bosatt i omrc'lder med overskridelse 

aven eller f lere av de nasjonale m~lene for luftkvalitet 

Reduksjon i antall personer utsatt for mer enn 35 dBA innendørs støy 

Pro~ektet er omtalt i St.meld. nr. 46, side 233, 

E 6 Riksgrensen/Svingenskogen ~ Oslo 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på I 970 mill. kr for perioden 2006-2009 

og 2 320 mill. kr for hele perioden 2006-2015. [ 

tillegg er det regnet med om lag 1 000 mill. kr i 

bompenger fra Østfoldpakka i første fireårsperiode . 

l første fireårsperiode vil rammen i all hovedsak 

gå til å følge opp statens forpliktelser med å full­

føre utbyggingen av E 6 i Østfold og Ak ershus til 

firefelts veg. I siste del av tiårsperioden vil ram­

men gå til mindre investeringstiltak. Særlig i Oslo 

fører den store trafikkbelastningen til behov for å 

gjennomføre en rekke miljø- og trafikksikkerhet­

stiltak, blant annet i kryssområder. 

Utbyggingen av E 6 gjennom Østfold forutsettes 

delvis bompengefinansiert gjennom bidrag fra 

Østfoldpakka. Stortingets forutsetning om at 

forseringen av E 6-utbyggingen ikke skal skje på 

bekostning av utbyggingen av E 18 i Østfold, samt 

enkelte kostnadsøkninger, vil gjøre det nødvendig 

1000 mil l, kr 

1000 mill . kr 

-170 mill , kr 

780 milL kr 

310 mill . kr 

per ~ r 

Strekningen er nærmere fem km lang, og har en årsdøgntrafikk på om lag 25 000 kjøretøy. Det er betyde­

lige kapasitetsproblemer på strekningen. 

Prosjektet omfatter bygging av ny firefelts veg mellom Vinterbru og Assurtjern, og er siste etappe av 

utbyggingen av E 6 gjennom Akershus. Det legges opp til bygging av sammenhengende tunnel mellom 

Ringnes og Assurdalen, hvor eksisterende veg vil bli lokalveg og omkjøringsveg for E 6 når tunnelen er 

stengt. Prosjektet avlaster boligområder for tungtrafikk. Reguleringsplan ventes vedtatt ved årsskiftet 

2003/2004. Det er fortsatt knyttet stor usikkerhet til det kostnadsoverslaget som er lagt til grunn. 
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å utvide bompengeordningen gjennom økte takster 

og/eller forlenget innkrevingsperiode. Se også 

omtale av korridoren Oslo - Ørje/Magnor. 

Marginalvurderi ng 

Siden utfordringene på vegnettet i stor grad blir løst 

innenfor den foreslåtte investeringsrammen, vur­

derer Statens vegvesen det som lite aktuelt å øke 

satsingen innenfor denne korridoren dersom total­

rammen til vegformål økes med 20 prosent. Der­

som rammen reduseres med 20 prosent, vil det bare 

være rom for å fullføre igangsatte prosjekter og 

enkelte mindre investeringstiltak. Dette innebærer 

at den for utsatte fire-feltsutbyggingen i Akershus 

og Østfold ikke kan videreføres. 

Figur 13.5 Korridor 2 
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13.3 Transportkorridor 2, 
Oslo - Ørje/Magnor 
Etter Oslo - Sv inesund er dette den nest viktigste 

utenlandskorridoren for transport tillands. Den har 

først og fremst betydning for godstransport til/fra 

Sverige, men også for transport videre til Finland, 

Russland og de Baltiske statene. 

Det forventes fortsatt befolkningsøkning og vekst 

i tilflyttingen til det sentrale Østlandsområdet. Det 

vil sannsynligvis medføre vekst i den Oslo-rettede 

trafikken i korridoren, med større volumer av 

daglige pendlingsreiser. I tillegg vil regionaltrafikk 

og langdistansetrafikk over grensen trolig øke, og 

her har jernbanen gode muligheter for å kon­

kurrere. 

Utfordringer 

For jernbanen er hovedutfordringen å øke punkt­

lighet, hastighet og kapasitet i fjern-, region- og 

nærtrafikken. 

Både E 18 og Rv 2 er viktig for næri ngs livets 

transport. På begge vegene passerer til sammen om 

lag I 000 tunge biler grensa daglig. Begge vegene 

har dårlig standard og en alvorlig ulykkessituasjon. 

Rv 2 danner sammen med Rv 35 en ytre ring rundt 

Oslo. Med forbedret standard kan ruten gi et 

tilbud til deler av utenlandstrafikken fra Vest­

landet og indre Østlandet. 

Prioriteringer 

Jernbaneverket 

Innenfor planrammen prioriteres forlengelse av 

sporanleggene for Kongsvingerbanens avgrening 

ut fra Lillestrøm stasjon, slik at det oppnås dobbelt­

spordrift fram motTuen. I tillegg prioriteres et nytt 

kryssingsspor på strekningen Sørumsand - Årnes. 

Sporforlengelsen på Lillestrøm og det nye 

kryssingssporet er ledd i en samlet plan for økning 

av kapasiteten på Kongsvingerbanen. Tiltakene vil 

redusere tidstap og øke fleksibiliteten i fram­

føringen av nærtrafikktog, re giontog, gjennom­

gående godstog og fjerntog Oslo-Stockholm. 

Mmginalvurderinger 

Ved en økning av rammen på 20 prosent påvirkes 

ikke tiltakene i denne korridoren. 

En reduksjon av rammen med 20 prosent innebæ­

rer at de nevnte prosjektene på Kongsvingerbanen 

må utsettes. 

Statens vegvesen 

Statens vegvesen prioriterer oppfølging av Østfold­

pakka gjennom utbygging av E 18 til firefelts veg 

mellom Momarken og Askim i Østfold. På grunn 



av dårlig standard prioriteres også utbygging av 

Rv 2 mellom Kløfta og Kongsvinger. 

Innenfor korridorens stamveger foreslås følgende 

investeringer i perioden 2006-2015: 

E 18 Riksgrensen/Ørje - Oslo 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 160 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

740 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 300 mi ll. kr i bompenger 

fra 0stfoldpakka, hvorav om lag 200 mill. kr i 

første fireårsperiode. 

I første fireårsperiode legges det opp til å fullføre 

utbyggingen av E 18 til firefelts veg utenom 

Askim sentrum. Arbeidene startes i 2003/2004, og 

prosjektet er planlagt å stå ferdig i 2006. Prosjek­

tet inngår i 0stfoldpakka og forutsettes derfor 

delvis bompengefinansiert. I siste del av tiårs­

perioden prioriteres videre oppfølging av 0stfold­

pakka gjennom bygging av firefelts veg mellom 

Momarken og Askim. I tillegg er det aktuelt å 

gjennomføre en rekke mindre investeringstiltak, 

blant annet trafikksikkerhets ti Itak som for 

eksempel belysning, bygging av rekkverk og midt­

deler og sideterrengstiltak på deler av strekningen 

i Akershus. 

Planene om å bygge ut E 18 gjennom 0stfold til 

smal firefelts veg på strekningen Momarken -

Akershus grense har ført til kostnadsøkninger i 

forhold til det som lå til grunn da Stortinget fattet 

vedtak om delvis bompengefinansiering av 

0stfoldpakka. Dette innebærer at det ikke vil være 

rom for å full finansiere E 18-utbyggingen innen­

for vedtatt bompengeordning. Statens vegvesen har 

heller ikke funnet rom for å følge opp de statlige 

forpliktelsene knyttet til den vedtatte bompenge­

ordningen for E 18 innenfor perioden 2006-2015. 

Dette innebærer at strekningene Melleby -

Momarken og Krosby - Akershus grense vil 

gjenstå til etter 2015. Statens vegvesen mener at et 

justert bompengeopplegg for 0stfoldpakka må 

legges fram for Stortinget etter at rammene for 

perioden 2006-2015 er næmlere avklart gjennom 

behandlingen av stortingsmeldingen om Nasjonal 

transportplan. Se også omtale under korridoren 

Oslo - Svinesund/Komsjø. 

I forbindelse med behandlingen av statsbudsjettet 

for 2003 tok flertallet i samferdselskomiteen opp 

trafikkproblemene på Mosseveien i Oslo og ba om 

en vurdering av utbygging av Mosseveien i tunnel 

mellom Fiskevoll og Sørenga, basert på privat 

finansiering. Samferdselsdepartementet har bedt 

Statens vegvesen starte arbeidet med videre utred­

ning og planlegging av prosjektet med sikte på å 

kunne foreta en nænnere vurdering av prosjektet i 

stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan 

2006 - 2015 . Det er ikke prioritert statlige midler 

til dette prosjektet i perioden 2006 - 2015. 

Rv 2 Riksgrensen/Magnor - Kløfta 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 280 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

650 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 700 mill. kr i bompenger, 

hvorav om lag 200 mill. kr i første fireårsperiode. 

Statens vegvesen har lagt til grunn at den planlagte 

utbyggingen av Rv 2 på strekningen Kløfta -

Nybakk gjennom Ullensaker kommune i Akers­

hus startes i inneværende planperiode. Prosjektet 

regnes derfor som bundet, og rammen for første 

fireårsperiode vil i all hovedsak gå til å fullføre 

dette prosjektet. Det er fattet prinsippvedtak om 

delvis bompengefinansiering av utbyggingen av Rv 

2 mellom Kløfta og Kongsvinger, og prosjektet 

forutsettes derfor delvis bompengefinansiert. 

Statens vegvesen prioriterer å videreføre utbygg­

ingen av Rv 2 i siste del av tiårsperioden. I St.meld. 

nr. 46 vurderes det som aktuelt å fortsette på 

strekningen Fulu - Kurudsand vest for Kong­

svinger. Statens vegvesen forutsetter at utbyggings­

rekkefølgen blir nænnere avklart i det videre 

arbeidet med bompengesaken. 
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Rv 35 Jessheim - Hønefoss - Hokksund 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 20 mill. kr for perioden 2006-20 I O og 

50 mill. kr for hele perioden 2006-2015 . Rammen 

vil gå til mindre investeringstiltak. 

I forbindelse med behandlingen av St.meld. nr. 42 

framhevet samferdselskomiteen det som viktig at 

gjenstående strekninger på denne ruten får den 

nødvendige opprusting og utbedring. I handlings­

programmet for perioden 2002-20 Il er det derfor 

lagt opp til å gjennomføre prosjektet Jevnaker -

Olimb i siste seksårsperiode. Innenfor tildelte 

økonomiske rammer har Statens vegvesen ikke 

funnet rom for å prioritere statlige midler til å følge 

dette opp i perioden 2006-2015. 

Marginalvurderi ng 

Dersom totalrammen til vegformål økes med 20 

prosent, går Statens vegvesen inn for å øke statens 

andel til oppfølging av Østfoldpakka, slik at ut­

byggingen av E 18 gjennom Østfold kan fullføres 

i løpet av planperioden. Ved en økning av rammen 

for første fireårsperiode går Statens vegvesen inn 

for å forsere den planlagte utbyggingen av E 18 på 

strekningen Momarken - Askim. 

Dersom rammen reduseres med 20 prosent, vil det 

bare være rom for å fullføre igangsatte prosjekter og 

enkelte mindre investeringstiltak. Med en så lav ramme 

vil det etter Statens vegvesen sitt syn ikke være til­

rådelig å starte de forutsatte arbeidene på strekningen 

Rv 2 Kløfta - Nybakk i inneværende planperiode. 

13.4 Transportkorridor 3, 
Oslo · Grenland · 
Kristiansand · Stavanger 
Korridoren dekker en tett befolket kyststripe med 

høy transportintensitet. Korridoren betjener bety­

delig transport til og fra utlandet og til/fra andre 

landsdeler. Bortsett fra for sjøtransport, tjener kor­

ridoren i mindre grad innenlandske transitt­

oppgaver til og fra andre landsdeler. Trafikk­

belastningen er størst i østre del. De viktigste knu-

Figur 13.6 Korridor 3 
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tepunktene er Oslo, Kristiansand og Stavanger. 

Andre tyngdepunkter i korridoren er Drammen, 

Vestfoldbyene, Grenland og Sørlandsbyene. 

I tillegg til endepunktene Oslo og StavangerlNord­

Jæren-området, er det tunge befolknings­

konsentrasjoner i Drammen, Vestfoldbyene, Gren­

land og Agderbyen. Korridoren betjener i alt 16 

byer på strekningen. Særlig Vestfoldbyene og 

Agderbyen har gjennom mange år utviklet seg til 

sammenhengende bolig-, arbeids- og service­

regioner, hvor transporttilbudet på veg ogjernbane 

i korridoren er viktig både for transport mellom 

og internt i regionene. 

Utfordringer 

Trafikkmengdene i korridoren er store, og det er 

svært store utbyggingsbehov både på bane og veg, 

delvis for å imøtekomme transportetterspørselen, 

men også for å redusere de mange a lvorlige tra­

fikkulykkene på vegnettet. Særlig strekningen Oslo 

- Kristiansand har mange drepte og alvorlig skadde. 

I korridoren ligger en rekke større og mindre hav­

ner. Det er først og fremst viktig å få avklart usik­

kerheten om storhavn for stykkgodstrafikk i Oslo­

fjord-området og i Vest-Norge. 

\ed Kjevik lufthavn kan nye krav til flysikkerheten ut­

løse behOl for omlegging av tilfurtsvegen til flyplassen. 



Prioriteringer 

Jernbaneverket 

Innenfor planrammen prioriterer Jernbaneverket å 

fullføre byggingen av dobbeltspor i ny trase 

Lysaker-Asker. Tiltaket inkluderer ombygging av 

Lysaker stasjon, med tilpasning av sporanlegg og 

utvidelse av knutepunktfasiliteter. l korridoren 

prioriteres dessuten bygging av dobbeltspor 

på strekningen Stavanger-Sandnes, inkludert nye 

stoppesteder. Dobbeltsporparsell i ny trase 

Barkåker - Tønsberg, kryssingsspor mellom 

Tønsberg og Sandefjord, kryssingsspor Kvarehei 

(Sørlandsbanen) og ny godstemlinal på Ganddal 

er også prioritert innenfor rammen. 

Prosjekter> 200 mill. kr 

Drammenbanen, utbygging av Lysaker stasjon 

Kostnadsoverslag (mill. 2003-kr) 660 

Beregnet påløpt før 2006 32 

Forslag 2006-2015 innenfor rammen 628 

Sam funnsøk onomisk 

netto nytte 

Reduksjon i samfunnets 

tran spor tkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske 

kostnader for næringslivet 

540 

1 720 

4lO 

Prosjektet er omtalt i St.prp. nr. 1 (2002-2003). 

Utbyggingen av stasjonens sporanlegg er en 

integrert del av konseptet for nytt dobbeltspor på 

Drammenbanen. For å kunne dra full nytte av den 

økte banekapasiteten, må Lysaker stasjon bygges ut 

før strekningen Lysaker - Sandvika ferdigstilles. 

Lysaker vil få økt betydning i trafikken til/fra 

Fornebu i tillegg til rollen som knutepunkt for 

nærområdet rundt stasjonen. 

Ved gitt planramme kan prosjektet ferdigstilles i 

planperioden. 

Marginalvumeringer 

Ved en økning av rammen med 20 prosent 

prioriteres i tillegg dobbeltsporparsell i ny trase på 

strekningen Holm - Holmestrand - Nykirke med 

fullføring i planperioden, samt oppstart for 

bygging av ny enkeltsporet linje Farriseidet -

Porsgrunn. 

Dersom planrammen reduseres med 20 prosent vil 

følgende prosjekter bli opprettholdt: 

• Nytt dobbeltspor Lysaker-Sandvika, inklusive 

utbygging av Lysaker stasjon 

• Kryssingsspor mellom Tønsberg og Sandefjord 

• Kryssingsspor Kvarehei 

Drammenbanen Lysaker-Sandvika, nytt 

dobbeltspor 

Kostnadsoverslag (mill. 2003-kr) 

Beregnet påløpt før 2006 

1 753 

O 

Forslag 2006-2015 innenfor rammen 1 753 

Samfunnsøkonomisk 

netto nytte 

Reduksjon i samfunnets 

transportkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske 

kostnader for næringslivet 

- 500 

l 030 

240 

Drammenbanen har i dag en rushtidstrafikk helt 

opp mot grensen for praktisk utnyttbar kapasitet. 

Prosjektet Lysaker - Sandvika er en videreføring 

av nytt dobbeltspor som er under utbygging på 

strekningen Sandvika - Asker. Etter fullført utbyg­

ging vil eksisterende dobbeltspor og nytt dobbelt­

spor til sammen ha kapasitet for dobbelt så mange 

togbevegelser som dagens infrastruktur. 

Konseptet vil gjøre det mulig å separere driften av 

lokalt stoppende tog fra knutepunktstoppende tog, 

redusere kjøretiden for knutepunktstoppende tog 

og redusere sårbarheten for forsinkelser. Tiltaket 

vil gi nytte for all person- og godstrafikk i 

korridoren. Ved gitt planramme kan prosjektet 

startes og ferdigstilles i planperioden. 
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Vestfoldbanen Barkåker - Tønsberg, ny dobbelt­

sporparsell 

Kostnadsoverslag (mill. 2003-kr) 

Beregnet påløpt før 2006 

Forslag 2006-2015 innenfor rammen 

Samfunnsøkonomisk 

netto nytte 

Reduksjon i samfunnets 

transportkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske 

kostnader for næringslivet 

714 

52 

662 

10 

280 

60 

Strekningen er enkeltsporet, anlagt i 1881, opprin­

nelig med smalspor, som Vestfoldbanen for øvrig. 

Den prosjekterte nye dobbeltsportraseen vil gjøre 

det mulig å redusere kjøretidene og øke punktlig­

heten. Tiltaket er klart for byggestart. 

Ved gitt planramme kan prosjektet ferdigstilles i 

planperioden. 

Sørlandsbanen, ny godsterminal på Gand dal 

Kostnadsoverslag (mill. 2003-kr) 338 

Beregnet påløpt før 2006 

Forslag 2006-2015 innenfor rammen 

Samfunnsøkonomisk 

netto nytte 

Reduksjon i samfunnets 

transportkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske 

kostnader for næringslivet 

17 

321 

540 

490 

150 

TIltaket er å etablere en ny intermodal bil/bane­

tem1inal på Ganddal og legge ned den nåværende 

terminalen i Stavanger. Den nye godsterminalen 

vil få en vesentlig høyere kapasitet og fleksibilitet 

til å håndtere framtidig godstransportetterspørsel, 

samtidig som strekningskapasitet på sporet 

mellom Stavanger og Ganddal frigjøres og 

kan utnyttes i persontrafikken. Eksisterende 

terminalområde kan nyttes til byutvikling. 

Ved gitt planramme kan prosjektet ferdigstilles 

i planperioden. 

Sørlandsbanen Sandnes-Stavanger, ny dobbelt­

sporparsell 

Kostnadsoverslag (mill. 2003-kr) 

Herav investering 

Beregnet påløpt før 2006 

Forslag 2006-2015 

innenfor investeringsrammen 

Samfunnsøkonomisk 

netto nytte 

Reduksjon i samfunnets 

transportkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske 

kostnader for næringslivet 

l 040 

800 

20 

780 

360 

680 

90 

Tiltaket er omtalt i St.prp. nr. l (2002-2003). 

Dagens banestrekning Sandnes - Stavanger er 

enkeltsporet, med korte kryssingsspor. De tekniske 

anleggene har passert den teknisk/økonomiske 

l evealder. Strekningen har høy togtetthet. Det 

foreslåtte prosjektet omfatter en utbygging til 

dobbeltspor med tilhørende tekniske anlegg og nye 

holdeplasser, inkludert adkomst og parkering. 

Ved gitt planramme kan prosjektet ferdigstilles i 

planperioden. 

Jernbaneverket har vurdert dobbeltsporprosjektet 

Sandnes - Stavanger og godsterminalprosjektet på 

Ganddal samlet som et OPS-prøveprosjekt og 

konkludert med at prosjektet synes godt egnet. 

Departementet har ikke tatt stilling til spørsmålet om 

OPS- finansiering av disse prosjektene . Jem­

baneverket legger derfor til grunn i planforslaget at 

prosjektene finansieres ordinært over statsbudsjettet. 

Kystverket 

Av fiskerihavner i denne korridoren er det bare 

prosjektet Listahavn som prioriteres. Foreliggende 

planer for t3rledsutbedringer begrenser seg til 

utdyping av Brevikstrømmen. I tilegg bør det 

avsettes noen ekstra midler av planrammen til 

farledsinvesteringer. Planberedskapen tilpasses 

utviklingen av havnetenninaler i regionen, 

henmder planer for utbedring av innseiling til Borg 

havn (Løperen). 



Fornyelse, vedlikehold, drift og enkelte mindre 

investeringer i navigasjonsinstallasjoner vil også 

kreve midler av den foreløpige planrammen. 

Oppgradering av trafikksentralen i Brevik og drift 

av AlS ligger inne i planrammen. Disse priorite­

ringene vil forbedre sikkerheten og framkomme­

ligheten i korridoren, spesielt i innseilingen til 

Grenland havn . 

Ved økt ramme vil vedlikeholdet av navigasjons­

instalIasjoner bli økt til et nivå som forhindrer 

videre forringelse av denne infrastrukturen, 

samtidig som oppmerkingen vil bli forbedret. Opp­

graderingen av trafikksentralene vil kunne 

gjennomføres noe tidligere. Ved lavere ramme vil 

videre utbygging av Listahavn måtte stanses og det 

vil ikke kunne ytes tilskudd til kommunale fiskeri­

havner. Utdyping av Brevikstrømmen ligger 

fortsatt inne i rammen, mens det ikke vil være rom 

for andre farledsinvesteringer. Navigasjons­

installasjoner i korridoren vil forfalle på grunn av 

for lave rammer til vedlikehold. 

Statens vegv esen 

Korridoren er en av de høyest prioriterte for Statens 

vegvesen. Særlig prioriteres videreføring av utbyg­

gingen av E 18 til firefelts veg i Buskerud og 

Vestfold for å forbedre trafikksikkerheten og 

framkommeligheten. 

Innenfor korridorens stamveger foreslås følgende 

investeringer i perioden 2006-2015: 

E 18 sør for Drammensbrua i Buskerud (Frydenhaug - Eik) 

Kostnadsoverslag 

Statlig finansieri ng 2006 - 2009 

Samfunnsøkonomisk nettonytte av investeringer 

Reduk~on i samfunnets transportkostnader 

RedukSj on i bedriftsøkonomiske transportkostnader for næringslivet 

RedukSj on i samfunnets transportkostnader for distriktene 

RedukSj on i anta ll drepte ell er hardt skadde 

Støyplageindeks (SPI ) 

Reduksjon i antall personer bosatt i omrMer med overskridelse av 

en eller flere av de nasjonale mc'llene for luFtkvali tet 

Reduksjon i anta ll personer utsatt for mer enn 35 dBA innendørs støy 

E J 8 Oslo - Kristiansand 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 2 290 mill. kr for perioden 2006-2009 

og 3 520 mill. kr for hele perioden 2006-2015. 

I tillegg er det regnet med om lag I 800 mill. kr i 

bompenger, hvorav om lag 300 mill . kr i første fire­

årsperiode. 

Statens vegvesen har lagt til gnmn at den delvis 

bompengefinansierte utbyggingen av E 18 til 

firefelts motorveg i nordre Vestfold videreføres 

gjennom anleggsstart på strekningen Kopstad -

Gulli mellom Horten og TønsbeIg i inneværende 

planperiode . Videre er det lagt til grunn at 

arbeidene på E 18 Bjørvikaprosjektet i Oslo 

startes, som forutsatt, i 2005. Byggingen av ny 

motorveg i Drammen startes i 2003, med full­

føring i 2006/2007. De stat lige forpliktelsene 

knyttet til disse prosjektene regnes derfor som bundne. 

I tillegg prioriterer Statens vegvesen å bygge 

firefelts veg på den gjenværende strekningen 

mellom ny Drammensbru og Eik i Buskerud, slik 

at det blir sammenhengende firefelts veg fram til 

Tønsberg i løpet av fireårsperioden. Det legges også 

opp til å gjennomføre omfattende trafikksikkerhet­

stiltak på strekninger med tofelts veg, blant annet 

bygging av midtdeler, kryssutbedringer, avkjørsels­

saneringer og sideterrengsti ltak. 

Statens vegvesen legger til grunn at det planlagte 

OPS-prosjektet på E 18 mellom Grimstad og 

550 mill. kr 

550 mill. kr 

160 mill. kr 

750 mill. kr 

30 mill. kr 

O 

50 

12 

420 
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Strekningen er 3 km lang, og har en årsdøgntrafikk på opp mot 26 000 kjøretøy. Det er kapasitets­

prob lemer på strekningen, spesielt ved helgeutfart. Når motorvegbrua i Drammen står ferdig i 2007, vil 

dette være den siste gjenstående flaskehalsen i form av tofelts veg på E 18 mellom Oslo og Kopstad ved 

Horten i Vestfold. 

Prosjektet omfatter utvidelse av eksisterende veg fra to til fire felt. Prosjektet omfatter også nytt kryss ved 

Kobbervikdalen sør for byen. Det vurderes tre alternative løsninger på strekningen, utvidelse i dagens 

trase og to ulike tunnelalternativer. Melding om utarbeidelse av konsekvensutredning og reguleringsplan 

er lagt ut til offentlig ettersyn, og reguleringsplan ventes vedtatt i løpet av 2004. Følgelig er det fortsatt 

knyttet stor usikkerhet til det kostnadsoverslaget som er lagt til grunn. 

Kristiansand gjennomføres i løpet av første fire­

årsperiode. Det er ikke tatt endelig stilling til pro­

sjektets omfang og om strekningen skal bygges 

som to- eller firefelts veg. 

Videre utbygging av E 18 i Vestfold til firefelts 

veg er høyt prioritert av hensyn til trafikksikker­

heten. Statens vegvesen har likevel ikke funne rom 

for å prioritere statlige midler til videre utbygging 

i første fireårsperiode. Det legges derfor opp til å 

videreføre den delvis bompengefinansierte utbyg­

gingen i siste del av tiårsperioden, med bygging 

av strekningen Langåker - Bommestad mellom 

Sandefjord og Larvik. I tillegg er det aktuelt å gjen­

nomføre/starte på utbyggingen av strekningen 

Gulli - Langåker mellom Tønsberg og Sandefjord 

eller strekningen fra Sky vest for Larvik og fram 

mot grensen til Telemark. Prioritering mellom disse 

strekningene vil bli nænnere vurdert i det videre 

arbeidet med bompengeopplegget. 

I St.meld. nr. 46 vises det til at en eventuell utbyg­

ging av E 18 i Vestkorridoren fra Oslo til Asker vil 

bli vurdert fram mot Nasjonal transportplan 2006-

2015. Innenfor tildelte økonomiske rammer har 

Statens vegvesen ikke funnet rom for å prioritere 

statlige midler til dette prosjektet i planperioden. 

En eventuell anleggsstart er derfor avhengig av at 

det blir tilslutning til en nyordning med bruker­

finansiering i Oslo-området. Det kan imidlertid 

være aktuelt å bedre forholdene for busstrafikken 

på denne delen av E 18 i perioden. 

E 39 Kristiansand - Stavanger 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme til hele stamvegruten E 39 Kristiansand -

Bergen på 200 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

2 300 mill. kr for hele perioden 2006-20 IS. I til­

legg er det regnet med om lag 1 300 mill. kr i bom­

penger, hvorav 40 mill. kr i første fireårsperiode. 

I første fireårsperiode vil en vesentlig del av ram­

men gå til mindre investeringstiltak. På streknin­

gen Kristiansand - Stavanger legges det imidlertid 

opp til anleggsstart på OPS-prosjektet Handeland 

- Feda i 2004, med fullføring i 2006/2007. 

I siste del av tiårsperioden vurderes det som aktu­

elt å utbedre E 39 på strekningen Vigeland - Ose­

stad gjennom Lindesnes i Vest-Agder. Eksisterende 

veg har dårlig standard og mange ulykker og fram­

står som en flaskehals på strekningen. l tillegg vur­

deres det som aktuelt å bygge Eiganestunnelen på 

E 39 i Stavanger. Dette vil bedre trafikksikkerhe­

ten og framkommeligheten gjennom byen, jf. nær­

mere omtale i kapittel 14.7. Innenfor tildelte øko­

nomiske rammer er det ikke funnet rom for statlig 

fullfinansiering av prosjektet i tiårsperioden. Fore­

løpig har Statens vegvesen lagt til grunn delvis 

bompengefinansiering. 

Rv 23 Lier - Drøbak - Vassum 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 50 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

100 mill. kr for hele perioden 2006-2015. Midlene 
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I St.meld. nr. 46 blir det vist til at Akershus og 

Buskerud fylkeskommuner har tatt opp spørsmålet 

om å utvide bompengeprosjektet Rv 23 Oslofjord­

forbindelsen til blant annet også å omfatte prosjek­

tet Linnes - Dagslett i Lier og Røyken kommuner i 

Buskerud. Det foreligger ingen konkrete forslag 

om bompengefinansiering. Innenfor tildelte øko­

nomiske rammer har Statens vegvesen ikke funnet 

rom for å prioritere statlige midler til dette pro­

sjektet i perioden 2006-2015. 

Rv 150 Ulvensplitten - Tjernsmyr 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 730 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

830 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 200 mill. kr i bompenger 

fra Oslopakke I i første fireårsperiode. 

Statens vegvesen har lagt til grunn at utbyggingen 

av Ring 3 mellom Ulven og Sinsen i Oslo startes i 

inneværende planperiode, jf. nænnere omtale i 

kapittel 14.4. Prosjektet regnes derfor som bundet, 

og rammen for første fireårsperiode vil i all 

hovedsak gå til å fullføre dette prosjektet. Det 

vurderes ikke som aktuelt å starte nye større 

prosjekter på Ring 3 i tiårsperioden. Det foreslås 

imidlertid å sette av midler til å gjennomføre en 

rekke mindre investeringstiltak. 

Marginalvurdering 

Dersom totalrammen til vegformål økes med 20 

prosent, går Statens vegvesen inn for å fullføre 

utbyggingen av E 18 gjennom Vestfold. I tillegg 

prioriteres videre utbygging av E 18 i Agder­

fylkene og E 39 vest for Kristiansand. Omfanget 

av utbyggingen vil være avhengig av om det blir 

tilslutning til delvis bompengefinansiering eller 

ikke. Ved en økning av rammen for første fire­

årsperiode går Statens vegvesen inn for å forsere 

den planlagte utbyggingen av E 18 på strekningen 

Langåker - Bommestad og E 39 på strekningen 

Vigeland - Osestad . 

Dersom rammen reduseres med 20 prosent, vil det 

bare være rom for å fullføre igangsatte prosjekter 

og enkelte mindre investeringstiltak. 

13.5 Transportkorridor 4, 
Stavanger - Bergen -
Alesund - Trondheim 
Korridoren er et område hvor næringslivet er mer 

eksportrettet enn ellers i landet. Topografien og de 

mange lange fjordene gjør at veginfrastrukturen 

nord- og sørover er dårlig utviklet, og i hovedsak 

har betydning for sammenbinding av naboregioner. 

Sjø- og flytransport spiller en viktig rolle i hele 

korridoren. Trafikkbelastningen i korridoren er 

størst i områdene rundt Stavanger og Bergen. Kor­

ridoren er viktig i reiselivssammenheng. 

For næringsliv og sysselsetting har kyststamvegen 

stor betydning som bindeledd mellom regioner og 

landsdeler. Samtidig er vegen avgjørende viktig for 

utviklingen innen den enkelte region. Næringslivet 

på Vestlandet er konkurranseutsatt og forholdsvis 
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mer eksportrettet enn i landet for øvrig, og kravet 

til framkommelighet, fleksibilitet og rask transport 

mellom produsent og marked er stort. Utviklingen 

av nye næringsk lustre og store sammenhengende 

bo- og arbeidsmarkedsregioner stiller større krav 

til kvaliteten på vegnettet. 

Det er store trafikkstrømmer langs kysten med 

sterke konsentrasjoner rundt de store byområdene. 

I tillegg går betydelige tverrgående strømmer mel­

lom havner på fastlandet og offshoreinstallasjoner 

og fiskefelt på kontinentalsokkelen. 

Utfordringer 

Transporten i korridoren foregår på veg, med fly 

og på sjø. Jernbanen tar østvendt transport i knute­

punktene Stavanger, Bergen, og Trondheim i tillegg 

til Åndalsnes, og blir vurdert under andre korri­

dorer. Kyststamvegen har jevnt dårlig standard, og 

mangler mye på å være den sammenhengende 

transportruten i nord-/sør-retning som kan bidra til 

å skape sterkere regioner på Vestlandet, og også gi 

mating til mer effektive havner langs Vestlandskysten. 

Innenriks sjøfart langs Vestlandskysten har i mange 

år stadig måttet vike for lastebiltransport. En av 

hovedutfordringene er å konsentrere større 

mengder gods i sentrale knutepunkter som kan gi 

grunnlag for mer effekti v sjøtransport som kan ta 

markedsandeler på utenlands transportene. Det er 

også en utfordring å skaffe bedre regularitet for 

kystfarten forbi værharde Stad. 

Prioriteringer 

Kystverket 

Innenfor Kystverkets fore løpige økonomiske plan­

ramme avsettes det et mindre beløp til fullføring 

av statlige fiskerihavneprosjekter og som tilskudd 

til komm unale f iskerihavner. Det er forutsatt 

investeringer til utbedring av farleder i p lan­

perioden. Til investering i ny navigasjonsinfra­

struktur vil det blant annet medgå et mindre beløp 

til installasjoner (radaranlegg og lignende) i for­

bindelse med en eventuell utvidelse av deknings­

området for Fedje trafikksentral. 

[ sjødelen av korridoren er to investeringsprosjekter 

med kostnadsrammer over 200 mill. kr under 

utredning. Det ene prosjektet er Stad skipstunnel, 

hvor det foreligger et forprosjekt med et kostnads­

overslag på 940 mill. kr (omregnet tiI2003-priser) . 

Tunnel vil gå gjennom Stad-halvøya og blir 

nærmere l 800 m lang. Tunnelen er beregnet for 

fartøyer opp til 5 000 brutto tonn. Det foreligger 

også en godkjent konsekvensutredning. Det er 

imidlertid stilt krav om en uavhengig kvalitets­

sikring av prosjektet før det legges fram for politisk 

behandling. Dette arbeidet er i gang. Det forutsettes 

at finansiering av Stad skipstunnel skjer utenom 

Kystverkets foreløpige planrammer. Stad skips­

tunnel vil forbedre regu laritet og sikkerhet i dette 

området. 

Det andre store prosjektet er en eventuell ny inn­

seiling til Bergen byhavn gjennom SkjelIanger­

sundet. Bakgrunnen for å utrede et slikt prosjekt 

er at seilingshøyden under Askøybrua begrenser 

anløp av store cruiseskip og borerigger. Kystver­

ket har fått i oppdrag å legge fram et forprosjekt. 

Et foreløpig anslag på investeringskostnader ligger 

på om lag 300 mil!. kr. Behovsdokumentasjon 

knytter seg i hovedsak til cruisetrafikk til Bergen, 

og prosjektet antas å ha marginal samfunns­

økonomisk lønnsomhet. 

Investeringer og annen ressursbruk i korridoren vil 

generelt medføre en oppgradering av sikkerhet og 

framkommelighet. Selv med en økt innsats på for ­

nyelse og vedlikehold av navigasjonsinstallasjoner, 

oppnås likevel ikke fullgod standard på disse in­

stallasjonene i løpet av planperioden. Som for de 

øvrige korridorene, vil statlige investeringer i 

fiskerihavner bli trappet ned og senere opphøre. 

Ved økt ramme vil det være mulig å forbedre 

farledsstandarden ytterligere. Navigasjonsinstallas­

jonene vil kunne oppgraderes til tilnænnet fullgod 

standard. Ved lavere ramme vil det bare kunne gjen­

nomføres et par mindre utdypingsprosjekter i løpet 

av planperioden. Det vil ikke være rom for å 

etablere radardekning av innseilingen til Bergen, 



og standarden på eksisterende navigasjons­

installasjoner vil forringes. 

Statens vegv esen 

E 39 Kyststamvegen den viktigste stamvegruten i 

denne korridoren , og det legges opp til en trinnvis 

utbygging med gjennomgående brukbar standard som 

mål. I henhold til en strategi for utbygging til bruk­

bar standard, foreslås ikke å bruke statlige midler 

til ferjeavløsningsprosjekter eller andre større veg­

omlegginger. Den indre stamvegen Rv 9 og Rv 13 

er en supplerende rute for enkelte trafikkstrømmer. 

Innenfor korridorens stamveger foreslås følgende 

investeringer i perioden 2006-2015: 

E 39 Stavanger - Bergen 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme til hele stamveg ruten E 39 Kristiansand -

Bergen på 200 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

2300 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I til­

legg er det regnet med om lag l 300 mill. kr bom­

penger, hvorav 40 mill. kr i første fireårsperiode. 

I første fireårsperiode vil en vesentlig del av ram­

men gå til mindre investeringstiltak. På streknin­

gen Stavanger - Bergen legges det opp til å full­

føre utbedringen av E 39 over Stord i Hordaland. 

Prosjektet er vedtatt delvis bompengefinansiert. I 

siste del av tiårsperioden vurderes det som aktuelt 

å prioritere ombygging av strekningen Smiene -

Harestad i Stavanger som en oppfølging av Nord­

Jærenpakken. Se nærmere omtale i kapittel 14.7. 

Videre ombygging av E 39 på strekningen Sve ga­

tjørn - Rådal mellom Os og Bergen er høyt priori­

tert, både av hensyn til trafikksikkerheten og 

framkommeligheten på en strekning med smal veg 

og dårlig standard. Statens vegvesen har likevel 

ikke funnet rom for å prioritere statlige midler til 

utbyggingen før i siste del av tiårsperioden. Innen­

for tildelte økonomiske rammer er det heller ikke 

funnet rom for statlig full finansiering av prosjektet. 

Foreløpig er det lagt til grunn delvis bompenge­

finansiering. 

Det blir arbeidet for å redusere reisetiden mellom 

Stavanger og Bergen. Planene omfatter blant annet 

to store prosjekter, tunnel under Boknafjorden og 

innkorting a v ferjesambandet Sandvik våg -

Halhjem ved bygging av bru over Langeruen og 

nytt ferjesamband mellom Tysnes og Halhjem. 

Prosjektene er planlagt helt eller delvis bompenge­

finansiert. Det er ikke funnet rom for å prioritere 

statlige midler til disse prosjektene i periode 2006-

2015. 

E 39 Bergen - Ålesund med tilknytninger 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 370 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

l 020 mill. kr for hele perioden 2006-2015. 

Statens vegvesen har lagt til grunn at den planlagte 

omleggingen av E 39 gjennom Romarheimsdalen 

i Hordaland startes i inneværende planperiode. 

Prosjektet regnes derfor som bundet. En vesentlig 

del av rammen for første fireårsperiode vil gå til å 

fullføre dette prosjektet og til statlige refusjoner av den 

pågående utbyggingen av Rv 5 mellom Førde og Florø. 

l siste del av tiårsperioden vurderes det som 

aktuelt å utbedre flere strekninger på E 39 med 

svært smal og svingete veg i Sogn og Fjordane, 

blant annet strekningen Torvund - Teigen langs 

Sognefjorden. Videre er det aktuelt å utbedre 

strekningen Vågsbotn - Hylkje i Bergen, jf. 

nænnere omtale i kapittel 14.5. 

Miljøverndepartementet avgjorde ved den sentrale 

behandlingen av fylkesplanen i 1999 at K vivsvegen 

skal være framtidas trase for E 39 mellom 

Nordfjordeid og Volda. I St.meld. nr. 46 vurderes 

det som aktuelt å starte utbyggingen i siste del av 

perioden 2002-20 Il. Innenfor tildelte økonomiske 

rammer har Statens vegvesen ikke funnet rom for å 

prioritere statlige midler til dette prosjektet i perio­

den 2006-2015. 

E 39 Ålesund - Trondheim 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 210 mill. kr for perioden 2006-2009 og 
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460 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 100 mill. kr i bompenger 

i første fireårsperiode. 

Statens vegvesen har lagt til grunn at den planlagte 

utbedringen av E 39 på fylkesgrensen mellom 

Møre og Romsdal og Sør-Trøndelag startes i inne­

værende planperiode. Prosjektet regnes derfor som 

bundet, og en vesentlig del av rammen for første 

fireårsperiode vil gå til å fullføre dette prosjektet. 

Figur 13.8 Korridor 5 
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Rv /3 Jøsendal - Voss 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 50 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

250 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 200 mill. kr i bompenger 

fra Vossepakken i siste del av tiårsperioden. 

I første fireårsperiode vil rammen i all hovedsak 

gå til mindre investeringstiltak. Statens vegvesen 

har ikke funnet rom for å prioritere statlige midler 

ti I å følge opp den planlagte Vossepakk en før i siste 

del av tiårsperioden. Bompengepakken haren sam­

let kostnadsramme på om lag 700 mill. kr. På 

Rv 13 inngår omlegging aven smal, svingete og 

bratt strekning mellom 0vre Granvin og Voss 

grense, samt utbedring aven smal vegstrekning øst 

for Voss. I tillegg inngår omlegging av E 16 utenom 

Voss sentrum. Se nærmere omtale under kor­

ridoren Oslo - Bergen/Haugesund. 

Innenfor tildelte økonomiske rammer har Statens 

vegvesen ikke funnet rom for å prioritere statlige 

midler ti I Hardangerbr ua i perioden 2006-2015 . 

Rv 9 Kristiansand - Haukeligrend 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 50 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

100 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 110 mill. kr i bompenger 

og annen tilleggsfinansiering, hvorav 75 mill. kr i 

første fireårsperiode. 

Rammen vil i hovedsak brukes til å følge opp den 

vedtatte bompengeordningen for utbedring av 

Rv 9 i Setesdal i .lIest-Agder. 
Aust 

Marginalvurdering 

Dersom totalrammen til vegfonnål økes med 20 

prosent, går Statens vegvesen inn for å bygge om 

strekninger med lav standard på E 39, både i Sogn og 

Fjordane, Møre og Romsdal og Sør-Trøndelag. Ved 

en økning av rammen for første fireårsperiode går 

Statens vegvesen inn for å forsere den planlagte 

utbedringen av E 39 langs Sognefjorden. Dersom det 

blir tilslutning til et opplegg med delvis bompenge-

finansiering av prosjektet E 39 Svegltiørn - Rådal, kan 

det være aktuelt å forsere utbyggingen. Det kan også 

være aktuelt å forsere omlegginger på Rv 13 dersom 

det blir tilslutning til den planlagte \bssepakken. 

Dersom rammen reduseres med 20 prosent, vil det 

bare være rom for å fullføre igangsatte prosjekter og 

enkelte mindre investeringstiltak. Med en så lav 

ramme vil det etter Statens vegvesen sitt syn ikke være 

tilrådelig å starte de forutsatte omleggingene av E 39 

i Romarheimsdalen og på fylkesgrensen mellom 

Møre og Romsdal og Sør-Trøndelag i inneværende 

planperiode. 

13.6 Transportkorridor 5, 
Oslo-Bergen/Haugesund 
(med arm via Sogn til 
Florø) 
Korridoren utgjør i praksis et helt nettverk i Sør­

NOIge med flere vegruter, jernbane, luft og sjø­

transport som alle har betydning for transport mel­

lom 0st- og Vestlandet. Befolkningstettheten er høy 

i endepunktene, mens befolkningsgrunnlaget 

ellers i korridoren er mer spredt. Korridoren er 

viktig i reiselivssammenheng. 

Vegtransporten av både gods og personer har stor 

betydning for områdene mellom endepunktene 

Oslo og Bergen. De tradisjonelle industristedene 

ved Kongsberg, Notodden, Rjukan og Odda er 

avhengige av at stamvegene er effektive transport­

årer for tilknytning til Oslo. 

Utfordringer 

Infrastrukturen betjener ulike markeder. Jernbanen 

har stor markedsandel i godstrafikken på strek­

ningen Oslo - Bergen, mens lastebilen er domi­

nerende på delstrekninger mellom endepunktene. 

Det er en utfordring å avlaste Oslo-området for noe 

av den eksportrettede transporten fra Vestlandet. 

Effektive ternlinaler, både for jernbane og sjøfar­

ten, er nødvendige virkemidler. I tillegg må det 

legges til rette for økt framkommelighet for 

godstransport på bane mellom Bergen og Oslo. 
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Veginfrastrukturen i korridoren er omfattende, 

med alt fra E 134 til Haugesund i sør til Rv 5 til 

Førde og Florø i nord. Særlig mot Bergen er det 

konkurrerende tilbud: Stamvegene E 16 over 

Fillefjell og Rv 7 / Rv 52 over Hemsedal, Rv 7 

over Hardangervidda og Rv 50 Hol- Aurland. 

Etter at Lærdalstunnelen ble åpnet, har både 

E 16 og særlig Rv 52 fått økt tungtrafikk. Å 

bygge opp under effektiv arbeidsdeling gjennom 

riktig prioritering av investeringsinnsatsen er en 

stor utfordring. 

Prioriteringer 

Jern baneverket 

Strekningen Arna - Bergen er i dag en flaskehals 

for togframføring til Bergen stasjon og gods­

tem1inalen på Nygårdstangen og for skiftetrafikk 

inne på stasjonsområdene. Utbygging til dobbelt­

spor vi l øke kapasiteten og fleksibiliteten i trafikk­

avviklingen. Dobbeltsporutbyggingen vil også 

være vikt ig for jernbanens konkurranseevne i 

forstadstrafikken Bergen - Arna. 

Innenfor planrammen prioriteres utbygging til to 

spor mellom Bergen stasjon og Fløen . Prosjektet 

kan gjennomføres i planperioden. 

Marginalvurderinger 

Dersom rammen økes med 20 prosent, prioriteres 

videreføring av dobbeltspor fra Fløen til Arna 

(Ulriken tunnel). Dobbeltspor gjennom Ulriken må 

avklares nærmere i sammenheng med analyse av 

en eventuell parallell vegtunnel. 

Ved økt ramme prioriteres også oppstart av 

Ringeriksbanen Sandvika - Hønefoss. Videre 

prioriteres bygging av et kryssingsspor mellom 

Grefsen og Roa. 

Statens vegvesen 

Hovedsatsingen i korridoren foreslås på den delen 

av E 16 som er ti I nytte både for transport gjennom 

Valdres og gjennom Hallingdal/Hemsedal , det vil 

si på strekningene øst for Hønefoss og vest for 

Borlaug. 

Innenfor korridorens stamveger foreslås følgende 

investeringer i perioden 2006-2015 : 

E J 34 Drammen - Haugesund 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 100 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

470 mill. kr for hele perioden 2006-2015. 

I første fireårsperiode vil rammen gå til mindre 

investeringstiltak. I siste del av tiårsperioden 

vurderes det som aktuelt å gjennomføre mindre 

omlegginger av E 134 på enkelte ulykkesutsatte 

strekninger med lav standard. 

I St.meld. nr 46 vurderes det som aktuelt å starte 

prosjektet Gvammen - Århus i Seljord og Hjartdal 

kommuner i Telemark i siste del av perioden 2002-

2011. Innenfor tildelte økonomiske rammer har 

ikke Statens vegvesen funnet rom for å prioritere 

statlige midler til denne strekningen i perioden 

2006-2015. 

E J 6 Sandvika - Bergen 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 360 mill . kr for perioden 2006-2009 og 

l 020 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 400 mill. kr i bompenger, 

hvorav om lag 200 mill. kr i første fireårsperiode. 

Statens vegvesen har lagt til grunn at den planlagte 

utbyggingen av E 16 på strekningen Wøyen -

Bjørum i Bærum kommune startes i inneværende 

planperiode. Prosjektet regnes derfor som bundet, 

og en vesentlig del av rammen for første fire­

årsperiode vil gå til å fullføre dette prosjektet. I 

tillegg er det regnet med bompenger fra Oslopakke 

I. Se nænnere omtale i kapittel 14.4. 

l siste del av tiårsperioden prioriterer Statens 

vegvesen å v idereføre utbedringen av E 16 i 

Lærdalsdalen på strekningen Borlaug - Voldum, 

vest for krysset mellom E 16 og Rv 52. Flertallet i 

samferdselskomiteen har ved flere an ledninger, 

seinest i forbindelse med behandlingen av stats­

budsjettet for 2003 , framhevet viktigheten aven 



kontinuerlig og rask opprusting av E 16 over Fille­

GeIl og i Lærdalsdalen, spesielt på strekningen øye 

- Steinklepp. Ut over strekningen Borlaug - Vol­

dum finner Statens vegvesen i liten grad rom for å 

prioritere statlige midler til å fø lge dette opp i plan­

perioden 2006-2015. 

Av hensyn til trafikksikkerhet og miljø prioriterer 

Statens vegvesen omlegging av E 16 utenfor Voss 

sentrum i siste del av tiårsperioden. Prosjektet for­

utsettes delvis bompengefinansiert som en del av 

den planlagte Vossepakken, jamfør nærmere om­

tale under korridor 4. I tillegg vurderes det som 

aktuelt å starte utbyggingen til firefelts veg mel­

lom Sandvika (Hamang) og Wøyen i Bærum kom­

mune. Se nænnere omtale i kapittel 14.4. 

I St.meld. nr. 46 vurderes det som aktuelt å starte 

ombyggingen av E 16 ved Sollihøgda i Bærum 

kommune i Akershus og Lier og Hole kommuner i 

Buskerud i siste del av perioden 2002-20 Il. Innen­

for tildelte økonomiske rammer finner Statens veg­

vesen ikke rom for å prioritere statlige midler til 

denne strekningen i perioden 2006-2015. 

Rv 7/Rv 52 Hønefoss - Gol - Borlaug 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 70 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

380 mill. kr for hele perioden 2006-2015. 

I første fireårsperiode vil rammen gå til mindre 

investeringstiltak. I siste del av tiårsperioden prio­

riterer Statens vegvesen å bygge om Rv 7 vest for 

Hønefoss, på strekningen Ramsrud - KjeIsbergs­

vingene. Eksisterende veg er smal og svært svingete. 

Rv 36 Seljord - Eidang er 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 50 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

150 mill. kr for hele perioden 2006-2015 . Ram­

men vil gå til mindre investeringstiltak. 

Marginalvurdering 

Dersom totalrammen til vegfonnål økes med 20 

prosent, går Statens vegvesen inn for å fullføre ut-

byggingen av E 16 på strekningen Hamang -

Wøyen . I tillegg er det aktuelt å prioritere omleg­

ging av E 16 over Sollihøgda og opprusting av E 16 

mellom øye og Borlaug. Dersom det blir tilslut­

ning til planene om delvis bompengefinansiering 

av omleggingen av Rv 7 mellom Sokna og 

Ørgenvika, kan det være aktuelt å prioritere stat­

lige midler til full finansiering av prosjektet. 

Ved en økning av rammen for første fireårsperiode 

går Statens vegvesen inn for å forsere utbedringen 

av E 16 på strekningen Borlaug - \bldum. Dersom 

det blir tilslutning til delvis bompengefinansiering 

av den planlagte omleggingen av E 16 utenom Voss 

sentrum, kan det også være aktuelt å forsere dette 

prosjektet. 

Dersom rammen reduseres med 20 prosent, vil det 

bare være rom for å fullføre igangsatte prosjekter 

og enkelte mindre investeringstiltak. Med en så lav 

ramme vil det etter Statens vegvesen sitt syn ikke 

være tilrådelig å starte den forutsatte omleggingen 

av E 16 på strekningen Wøyen - Bjørum i inne­

værende planperiode. 

13.7 Transportkorridor 6, 
Oslo - Trondheim (med 
armer til Kristiansund, 
Alesund og Måløy) 
Korridoren knytter den nordlige og sørlige delen 

av landet sammen, samtidig som den spiller en vik­

tig rolle for Nordvestlandets og Midt-Norges til­

knytning til Sør-Norge. Korridoren er også viktig 

for eksport og import av gods til og fra Nord-Vest­

landet, Midt-Norge og Nord-Norge. Foruten Oslo 

og Trondheim er det en relativt tung befolknings­

konsentrasjon i Mjøsregionen. 

For befolkning og næringsliv i innlandsfylkene 

Hedmark og Oppland er E 6 en hovedåre mot sen­

trale strøk samtidig som vegen tjener som intern 

hovedforbindelse mellom kommuner og regioner. 

For industri og næringsliv i Møre og Romsdal er 

E 136 og E 6 videre gjennom Gudbrandsdalen det 
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Figur 13.9 Korridor 6 
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I denne korridoren transporteres mer gods og 

personer mellom innenlandske regioner enn i noen 

av de andre transportkorridorene. De største 

vo lumene opptrer mellom Oslo og Mjøsbyene, 

i tillegg til persontransportene i nærområdene til 

Oslo og Trondheim. En hovedutfordring er å sette 

jernbanen i stand til å ta større deler av de økende 



persontrafikkvolumene på strekningen mellom 

Oslo og Lillehammer. Samtidig er det ønskelig å 

bygge ut E 6 på strekningen til firefelts veg som 

følge av store ulykkestall. Totalt sett er det også 

viktig å få en bedre utnyttelse av den samlede 

jernbanekapasitet på Dovrebanen og Rørosbanen. 

Arbeidsdeling mellom Raumabanen og E 136 bør 

avklares for å kunne foreta en bedre total priori­

tering av innsatsen i denne delkolTidoren mot 

Ålesund. Østerdalen er preget av spredt bosetting 

og lite passasjergrunnlag for jernbanen. Det må 

vurderes om dagens persontransporttilbud påjern­

bane kan erstattes med et mer optimalt tilbud med 

buss. For jernbanen er hovedutfordringen å øke 

punktlighet, hastighet og kapasitet i godstrafikken, 

i nærtrafikken i Oslo-området og Trondheims­

området samt i regiontrafikken Oslo Mjøsbyene 

og i Trøndelag. 

Prioriteringer 

Langsiktig planlegges utbygging av både nytt 

dobbeltspor for jernbanen mot Hamar og firefelts 

veg nord for Gardennoen. Jernbaneverket ønsker 

en vurdering av rekkefølgen av disse utbygging­

ene, med hensyn til konkurranseforholdet mellom 

transportmidlene i korridoren. Statens vegvesen 

mener at en rask firefelts utbygging er nødvendig 

for å bedre sikkerheten. Utbygging av jernbanen 

har vært vurdert som et alternativ til vegutbygging 

i konsekvensutredningen for vegen . Jernbane­

utbyggingen er først og fremst rettet mot den Oslo­

rettede Intercity-trafikken. Den gir liten avlastings­

effekt på totaltrafikken på E 6, og er derfor ikke et 

alternativ for å løse sikkerhetsproblemene på 

vegen. 

Jernbaneverket 

Innenfor planrammen prioriteres ombygging av 

godstenninalen påAlnabru, med fullføring i plan­

perioden, og oppstart for bygging av dobbelt­

sporparseller i ny trase mellom Eidsvoll o g Hamar. 

Det prioriteres også forlengelse av kryssings­

sporlbygging av nye kryssingsspor, mellom Hamar 

og Trondheim. Dobbeltsporutbyggingen mellom 

Eidsvoll og Hamar har som siktemål å redusere 

kjøretider og eliminere tidstap som følge av 

kryssinger. Utbyggingen vil utløse synergieffekter 

av ferdigstilte prosjekter - spesielt Gardennobanen . 

Økt kryssingskapasitet på enkeltsporstrekningene 

på Dovrebanen mellom Hamar og Trondheim 

prioriteres primært for å forbedre framkommelig­

heten for gjennomgående godstog. 

Marginalvurderinger 

Dersom rammen økes med 20 prosent, vil 

Jernbaneverket forsere byggingen av dobbeltspor­

parseller i ny trase på strekningen Eidsvoll -

Hamar. 

Dersom planrammen reduseres med 20 prosent, vil 

bare ombygging av Alnabru godstenninal bli 

opprettholdt. 

PlVsjekt>200 mill. kr 

Dovrebanen Eidsvoll-Hamar, bygging av 

dobbeltporparseller 

Kostnadsoverslag (mill. 2003-kr) 

Beregnet påløpt før 2006 

2 120 

O 

Forslag 2006-2015 innenfor rammen 900 

Forslag 2006-2015 ved økt ramme 2 120 

Samfunnsøkonomisk 

netto nytte 

Reduksjon i samfunnets 

transportkostnader 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske 

kostnader for næringslivet 

1 690 

2360 

460 

Strekningen Eidsvoll- Hamar har lange avsnitt med 

ugunstig linjeføring og en kapasitet og hastighets­

standard som avviker markant fra den tilstøtende 

strekningen Oslo - Gardennoen - Eidsvo ll. 

Togtettheten er høy og gir tids tap ved kryssinger. 

Det foreslåtte prosjektet er en oppstart på modern­

isering av strekningen Eidsvoll - Hamar, med 

utbygging ti l to spor i n y trase på deler av streknin­

gen. Kapasitetsberegninger viser at avsnittet 

Strandlykkja - Espa - Tangen bør være første 

utbyggingsetappe. Prosjektet vil være ledd i 

strategien for modernisering av nettet innenfor 

trianglet Hamar - Fredrikstad - Sandefjord. 
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Med gitt planramme vil prosjektet kunne startes, 

men ikke være fullfinansiert i planperioden. Ved 

økt ramme kan utbyggingen gjennomføres på de 

angjeldende parsellene. 

Statens vegvesen 

Korridoren er en av de høyest prioriterte for 

Statens vegvesen. Av hensyn til trafikksikkerheten 

og framkommeligheten prioriterer Statens veg­

vesen å videreføre utbyggingen av E 6 til fire felts 

veg nordover fra Gardennoen i Akershus. I tillegg 

prioriteres standardheving på de dårligste partiene 

av E 6 gjennom Soknedalen i Sør-Trøndelag. 

Innenfor korridorens stamveger foreslås følgende 

investeringer i perioden 2006-20 IS: 

E 6 Oslo - Trondheim 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 810 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

2 940 mill. kr for hele perioden 2006-20 IS. I tillegg 

er det regnet med om lag l 900 mill. kr i bom­

penger, hvorav om lag 400 mill. kr i første fire­

årsperiode. 

Statens vegvesen har lagt til grunn at det blir tilslut­

ning til et opplegg for gjennomføring av 

Nordre avlastningsveg i Trondheim, og at byggin­

gen startes i inneværende periode. Prosjektet regnes 

derfor som b...mdet, og en vesentlig del av rammen 

for første fireårsperiode vil gå til å fullføre dette 

prosjektet, inkl. ny Nidelv bru. Prosjektet avgifts­

finansieres med oppsparte bompengemidler fra 

Trondheimspakken. I siste del av tiårsperioden 

vurderes det som aktuelt å videreføre utbyggingen 

av prosjektet Nidelv bru - Grilstad. Prosjektet for­

utsettes delvis bompengefinansiert som en del av 

E 6 Trondheim - Stjørdal. For nænnere omtale av prio­

riteringene i Trondheims-området, se kapittel 14.6. 

Videre utbygging av E 6 til firefelts veg på strek­

ningen fra Gardennoen til Kolomoen i Akershus 

og Hedmark er høyt prioritert av hensyn til 

trafikksikkerheten. Statens vegvesen har likevel 

ikke funnet rom for å prioritere statlige midler til 

utbyggingen før i siste del av tiårsperioden. Det 

arbeides med opplegg for delvis bompenge­

finansiering av utbyggingen. Omfanget av ut­

byggingen og tidspunkt for anleggsstart er derfor 

avhengig av om det b lir tilslutning til dette eller 

ikke. Statens vegvesen har foreløpig lagt til grunn 

delvis bompengefinansiering i siste del av tiårs­

perioden. 

E 6 gjennom Soknedalen i Sør-Trøndelag har svært 

dårlig standard. Statens vegvesen går derfor inn 

for å prioritere utbedringer på denne strekningen i 

siste del av tiårsperioden. 

Rv 15 Otta - Måløy 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 50 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

100 mill. kr for hele perioden 2006-2015. 

Rammen vil gå til mindre investeringstiltak. 

E 136 Dombås - Alesund 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 70 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

620 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 300 mill. kr i bompenger 

i siste del av tiårsperioden. 

I første fireårsperiode vil rammen i all hovedsak 

gå til mindre investeringstiltak. Det kan imidlertid 

være aktuelt å starte utbedringen av strekningen 

Horgheimseidet - Soggebrua i Romsdalen, med 

fullføring i siste del av tiårsperioden. Strekningen 

har lav standard og mange ulykker, og den plan­

lagte omleggingen vil blant annet eliminere tre 

uoversiktlige jernbaneunderganger. 

I siste del av tiårsperioden vurderes det også som 

aktuelt å videreføre byggingen av ny innfartsveg 

til Ålesund fra Spjelkavik på den ulykkesutsatte 

strekningen Breivika - Lerstad. Innenfor tildelte 

økonomisk e rammer vi I det ikke være rom for stat­

lig full finansiering av prosjektet i tiårsperioden. 

Foreløpig har Statens vegvesen lagt til grunn delvis 

bompengefinansiering. 



Rv 3 Kolomoen - Ulsberg 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 50 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

250 mill. kr for hele perioden 2006-2015. 

I første fireårsperiode vil rammen gå til mindre 

investeringstiltak, blant annet utbedring av eksis­

terende veg mellom Elverum og Rena. I siste del 

av tiårsperioden vurderes det også som aktuelt å 

utbedre strekningen Innset - Ulsberg i Rennebu 

kommune i Sør-Trøndelag, som utgjør et markert 

standardbrudd på ruten. 

I forbindelse med behandlingen av St.meld. nr. 42 

framhevet samferdselskomiteen det som viktig å 

videreføre utbyggingen av Rv 3 fra 

Ommangsvollen, Løten til Elverum, og videre 

oppover Østerdalen. I handlingsprogrammet for 

perioden 2002-20 Il er det derfor lagt opp til å gjen­

nomføre prosjektene Ommangsvollen - Anestad og 

Anestad - Midtskogen vest for Elverum. Innenfor 

tildelte økonomiske rammer har Statens vegvesen 

ikke funnet rom for å prioritere statlige midler til å 

følge dette opp i perioden 2006-2015 . 

Rv 4 Oslo - Mjøsbrua 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 160 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

780 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I tillegg 

er det regnet med om lag 400 mill . kr i bompenger 

i siste del av tiårsperioden. 

Statens vegvesen har lagt til grunn at det blir til­

slutning til et revidert opplegg for delvis 

bompengefinansiering av omleggingen av Rv 4 

forbi Raufoss i Oppland, og at bygging startes i 

inneværende periode. Prosjektet regnes derfor som 

bundet, og en vesentlig del av rammen for første 

fireårsperiode vil gå til å fullføre dette prosjektet. 

Innenfor tildelte økonomiske rammer er det ikke 

funnet rom for å prioritere statlige midler til å vi­

dereføre utbyggingen av Rv 4 i Oppland i første 

fireårsperiode. Det legges derfor opp til at prosjek­

tet Roa - Jaren i Gran kommune, som inngår i an­

dre fase av bompengeopplegget, gjennomføres i 

siste del av tiårsperioden. Prosjektet forutsettes 

delvis bompengefinansiert. 

I siste del av tiårsperioden kan det også være aktu­

elt å starte utbyggingen av Rv 4 i Groruddalen/ 

Fossumdiagonalen i Oslo. Dette er imidlertid av­

hengig av at det blir tilslutning til en nyordning 

med brukerfinansiering i Oslo-området. Se nær­

mere omtale i kapittel 14.4. 

Rv 70 Oppdal - Kristiansund 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 20 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

50 mill. kr for hele perioden 2006-2015. Rammen 

vil gå til mindre investeringstiltak. 

Margi na lvu rdering 

Dersom totalrammen til vegformål økes med 20 

prosent, går Statens vegvesen inn for å fullføre ut­

byggingen av E 6 mellom Jessheim og Kolomoen 

til firefelts veg. Dette er imidlertid avhengig av at 

det blir tilslutning til delvis bompengefinansiering 

av utbyggingen. I tillegg er det aktuelt å prioritere 

utbygging av E 6 i Gudbrandsdalen og sør for 

Trondheim. Omfanget på denne utbyggingen er 

avhenging av om det b lir tilslutning til delvis 

bompengefinansiering eller ikke. 

Ved en økning av rammen for første fireårsperiode 

går Statens vegvesen inn for å forsere utbyggingen 

av E 6 mellom Jessheim og Kolomoen og utbedrin­

gene av E 6 gjennom Soknedalen. Dersom det blir 

tilslutning til et opplegg med delvis bompenge­

finansiering av prosjektet E 136 Breivika - Lerstad, 

kan det også være aktuelt å forsere denne utbyg­

gingen. 

Dersom rammen reduseres med 20 prosent, vil det 

bare være rom for å fullføre igangsatte prosjekter 

og enkelte mindre investeringstiltak. 

135 



136 

~ ORSLAG TIL NI\SJONAL TRANSPORTPLAN 2006 ~Ol!-J 

13.8 Transportkorridor 7 
Trondheim - Bodø 
(med armer til svenske­
grensen) 
Korridoren knytter søndre deler av Nordland 

sammen med Trøndelag o g resten av Sør-Norge, 

og er transittkorridor mot ord-Norge nord for 

Bodø. Korridoren har stor betydning for 

Helgelandsregionen. Med økt oljeaktivitet nord­

over, vi l korridoren være viktig for forbindelsene 

til kontinentalsokkelen. Mangelen på alternative 

ruter gjør transportsystemet her spesielt sårbart. 

Korridoren binder sammen et stort bo- og arbeids­

markedsområde mellom Trondheim og Steinkjer. 

Korridoren omfatter en lang og smal del av 

Norge. Her er bosetting og næringsliv knyttet til 

kyststripen. Dette betyr at sjøen fyller en viktig 

transportfunksjon, både for passasjerer og gods, 

Figur 13.10 Korridor 7 
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ikke minst i sammenknytningen av de ulike 

regioner i landsdelen og med resten av landet. 

Utfordringer 

Infrastrukturen i korridoren er konsentrert om 

skipsleden langs kysten, Nordlandsbanen og E 6, 

samt tverrforbindelser mot Sverige. Kapasitet og 

sikkerhet er relativt godt ivaretatt i forhold til en 

rekke andre korridorer og stamvegruter, selv om 

det er store standardmangler. Hovedutfordringen 

blir derfor å opprettholde og effektivisere eksiste­

rende infrastruktur, og å bedre sjøfartens 

konkurransesituasjon gjennom bedre organisering 

og effektivisering av havnene. For å få mer gods 

gjennom havnen i Bodø og ivareta fordelene av 

intennodale løsninger er det nødvendig å øke 

regulariteten for godstransport på Nordlandsbanen. 

Gjennom tverrsektoriell innsats mellom luftfart og 

veg kan det være mulig å effektivisere f1yplass­

dri ften på Helgeland. 

Prioriteringer 

Jernbaneverket 

Jernbaneverket prioriterer å fullføre etablering av 

fjernstyring for togtrafikken mellom Trondheim og 

Bodø. Utbyggingen i planperioden omfatter 

den gjenstående delstrekningen Mosjøen - Bodø, 

inkludert et kryssingsspor. 

Innenfor planrammen prioriteres også en større 

linjeomlegging på Nordlandsbanen mellom 

Hommelvik og Hell, med tunne l gjennom 

Gevingåsen. Realisering av prosjektet vil gi 

kjøretidsreduksjoner, punktlighetsforbedring og 

innsparte vedlikeholdskostnader til dagens 

strekning som har rasutsatte partier. Trafikksikker­

heten forbedres også ved at dagens banelinje med 

overganger i plan erstattes aven linje uten slike 

planoverganger. 

Ma/ginalvurderi nger 

En økning av rammen med 20 prosent vil ikke 

påvirke tiltakene i korridoren. 



Dersom planrammen reduseres med 20 prosent, vil 

bare fjemstyringsprosjektet Mosjøen - Bodø med 

kryssingsspor opprettholdes. 

Prosjekt>200 mill. kr 

Nordlandsbanen Hommelvik - Hell, Gevingåsen 

tunnel 

Kostnadsoverslag (mill. 2003-kr) 418 

Beregnet påløpt før 2006 O 

Forslag 2006-2015 innenfor rammen 418 

Samfunnsøkonomisk 

netto nytte 210 

Reduksjon i samfunnets 

transportkostnader l 170 

Reduksjon i bedriftsøkonomiske 

kostnader for næringslivet 770 

Eksisterende bane har en ugunstig linjeføring i 

strandsonen mellom bebyggelsen og sjøen, delvis 

i skjæringer og langs bergsider hvor vedlikeholds­

behovet er omfattende. Strekningen Trondheim -

Steinkjer har høy togtetthet. Det foreslåtte tiltaket 

er å bygge ny trase i tunnel gjennom Gevingåsen. 

Den nye traseen vil gjøre det mulig å redusere 

reisetiden, øke punktligheten og øke framføring­

skapasiteten på Nordlandsbanen. All person- og 

godstrafikk vil oppnå nytte av prosjektet. Tunnel­

prosjektet vil føre til en vesentlig reduksjon av 

vedlikeholdskostnadene på infrastrukturen. Etter 

omlegging vil deler av det tidligere jernbanearealet 

kunne tas i bruk som tilskudd til de etablerte friluft­

sområdene i kommunen. 

Med gitt planramme vil prosjektet kunne startes 

og fullføres i planperioden. 

Kystverket 

Til utbygging av fiskerihavner i korridoren og tilskudd 

til kommunale fiskerihavner avsettes et mindre 

beløp. Det foreligger ingen ferdige planer for større 

utdypingsprosjekter i farledene. Det er likevel avsatt 

midler til dette fonnålet, som «beredskap» for pro­

sjekter som antas å ville bli utviklet i forbindelse med 

Kystverkets handlingsprogram. Det vil også bli behov 

for mindre investeringsbeløp blant annet i forbindelse 

med oppmerking av hurtigbåtleder. 

De foreløpige planrammene gir bare rom for små in­

vesteringer. Det er imidlertid lagt vekt på å utvikle en 

fullgod standard på navigasjonsinfrastr ukturen, uten 

at dette er fullt ut mulig innenfor planrammen. Som 

for de øvrige korridorene vil statlige investeringer og 

tilskudd til fiskerihavner bli trappet ned og senere 

opphøre. Totalt sett vil sikkerheten b li noe forbedret. 

Ved økt ramme kan tildelingen økes slik at sikker­

heten kan forbedres betydelig, spesielt i fonn av 

flere og mer driftsikre navigasjonsinstallasjoner og 

bedre oljevernberedskap. Ved redusert ramme vil 

det ikke bli rom for noen midler tilfiskerihavne­

fonnål i planperioden. Standarden på navigasjon­

sinstaIlasjoner vil forringes . 

Statens vegvesen 

I tillegg til fullføring av igangsatte prosjekter, prio­

riterer Statens vegvesen å utbedre strekninger på 

E 6 i Nordland med lav standard. Det er også aktu­

elt å videreføre utbyggingen av E 6 til tofetts mot­

orveg mellom Trondheim og Stjørdal på den gjen­

stående strekningen nord for Værnes. 

E 6 Trondheim - Bodø med tilknytninger 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 390 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

1 440 mill. kr for hele perioden 2006-2015. I til­

legg er det regnet med om lag 200 mill. kr i bom­

penger i siste del av tiårsperioden. 

I første fireårsperiode vil en vesentlig del av 

rammen gå til å fullføre byggingen av ny E 6 

gjennom Steinkjer. Hele prosjektet er planlagt å 

stå ferdig i 2007 . I tillegg har Statens vegvesen lagt 

til grunn at prosjektet E 12 Umskaret i Rana 

kommune i Nordland startes i inneværende plan­

periode med midler fra post 33 Kompensasjon for 

økt arbeidsgiveravgift. På grunn av kostnads­

økninger forutsettes det at prosjektet må full­

finansieres med midler fra post 30 i 2006. 

I siste del av tiårsperioden går Statens vegvesen 

inn for å prioritere utbedring av strekninger på E 6 

i Nordland med svært lav standard, blant annet i 

Grane kommune . I tillegg vurderes det som 
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aktuelt å bygge ut E 6 til tofelts motorveg på den 

gjenstående strekningen Værnes - Kvithamar i 

Stjørdal. Prosjektet forutsettes delvis bompenge­

finansiert som en del a v bompengeprosjektet 

E 6 Trondheim - Stjørdal. 

I St.meld. nr. 46 vurderes det som aktuelt å priori­

tere omlegging av Rv 80 mellom Fauske og Bodø. 

Det arbeides med planer for delvis bompenge­

finansiering av utbyggingen. Innenfor tildelte 

økonomiske rammer finner Statens vegvesen ikke 

rom for å priorltere statlige midler til denne strek­

ningen i perioden 2006-2015. Statens vegvesen har 

heller ikke funnet rom for å prioritere statlige 

midler til E 6-delen av Helgelandskrysset i perio­

den 2006-2015. 

Marginalvwrlering 

Dersom totalrammen til veg formål økes med 20 

prosent, går Statens vegvesen inn for å videreføre 

de planlagte utbedringene av E 6 i Nordland fra 

Nord-Trøndelag grense til Mosjøen. I tillegg er det 

aktuelt å prioritere omlegging av Rv 80 mellom 

Fauske og Bodø. Omfanget av utbyggingen på 

denne strekningen er avhengig av om det blir til­

slutning til delvis bompengefinansierlng eller ikke. 

Ved en økning av rammen for første fireårsperiode 

går Statens vegvesen inn for å forsere utbedring­

ene av E 6 i Nordland. 

Figur 13.11 Korridor 8 
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Dersom rammen reduseres med 20 prosent, vi I det 

bare være rom for å full føre igmgsatte prosjekter 

og enkelte mindre investeringstiltak. 

13.9 Transportkorridor 8, 
Bodø · Narvik · Tromsø · 
Kirkenes (med arm til 
Lofoten og til grensene 
med Sverige, Finland og 
Russland) 
Transportstrømmene for gods og personer er 

begrensede. Sjø- og flytransport står sterkt i korri­

doren. Tromsø, Bodø og Narvik er viktige knute­

punkter. Bodø og Tromsø har også forbindelse ti I 

Svalbard. Kirkenes kan bli et viktig brohode for 

sjøtransport mot Murmansk og videre mot Nord­

vest-Russland. Korridoren har tilknytninger mot det 

svenske og finske veg- og jernbanenettet. Jernbane 

betjener ikke korridoren direkte, men mater inn til 

knutepunktene Bodø/Fauske og Narvik. 

Infrastrukturen i korridoren har stor betydning for 

næringslivet i Nord-Norge, ikke minst for fiskeri­

og havbruksnæringen. Økt vekst innen denne 

industrien gir det største potensialet for å få 

lokalisert flere verdiskapende arbeidsoperasjoner 

til landsdelen. Tendensen går i retning av økt andel 

ferskvarer, noe som stiller krav til transporten i fonn 

av hurtighet og sikkerhet. Det utvikler seg flere 

arbeidsmarkedsregioner med pendling mellom 

ulike sentra langs E 6 i Nordland og Troms . 

Utfordringer 

Korridoren betjener relativt tynt befolkede deler 

av landet, og transportstrømmene er be grensede. 

Utfordringene er derfor knyttet til effekti visering 

av infrastrukturen i korridoren ved å fjerne flaske­

halser og bedre regularitet og framkommelighet i 

et område hvor klimaet i seg selv byr på de største 

utfordrlngene. 

Sjøtransport spiller en større rolle for godstransport 

her enn ellers i landet. Det vil derfor være en 

utfordring å bygge opp en havnestruktur som kan 



opprettholde konkurranseevnen for næringslivet og 

redusere avstandsulemper. Næringsutviklingen i 

Barentsregionen vil gi økt skipsfart i området, og 

dette kreverkrever en bedre overvåkning av trafik­

ken. Tromsø er største havn i korridoren, når malm­

transporten fra Narvik er unntatt, og her er det nød­

vendig med bedre innseil ingsforhold. Krav til 

innseilingsled henger sammen med valg av 

løsninger og omfang i Tromsø havn. Spesielt 

gjelder dette utviklingen i Breivika og Nord-Øya 

øst, som er under planlegging. 

Prioriteringer 

Jernbaneverket 

Jernbanen tilfører trafikk til knutepunktene i Bodø, 

Fauske og Narvik. Ofotbanen har store mengder 

av malmtransport fra Nord-Sverige til utskiping fra 

Narvik havn og har i tillegg annen godstrafikk med 

start- og endepunkt i Norge, slik som container­

gods mellom det nordlige Nordland/Troms og Sør­

Notge/Kontinentet via det svenske jernbanenettet. 

Ofotbanen har også betydelig turisttrafikk. 

For tiltak på Nordlandsbanen vises det til kapittel 

13.8. For Ofotbanen er det i planperioden ikke rom 

for større investeringsprosjekter innenfor plan­

rammen. 

Kystverket 

Til fullføring av fiskerihavner og tilskudd til 

kommunale fiskerihavner bør det avsettes en 

betydelig del av den samlede planrammen for 

fiskerihavner i anbefalt strategi. Farledsutbygginger 

er også ført opp med investeringsmidler. 

Utdyping i fiskerihavn, Ball stad i Lofoten 

En trafikkovervåkningssentral for Nord-Notge er 

under utredning. Regjeringen foreslår at en slik 

sentral etableres i Vardø, med byggestart i 2005 . 

Begrunnelsen for en slik sentral er å kunne over­

våke olje- og gasstransporter og annen framtidig 

trafikk fra og til Barentsregionen. Det forutsettes 

at investeringer for en slik sentral finansieres 

utenom planrammen, og at driften ikke skal belas­

tes brukerne i form av gebyrer. Byggekostnaden 

er anslått til drøyt 130 mill.kr, og de årlige drifts­

utgiftene vil ligge rundt 12 mil l. kr. Økning av 

slepebåtskapasiteten i Nord-Norge er under utred­

ning. 

Planrammen gjør det mulig å fullføre fiskerihavner 

som er påbegynt før 2006, men utbygging av nye 

større anlegg i planperioden må i tilfelle finansieres 

på annen måte enn i dag. Det vil på den annen side 

bli gjennomført viktige tarledsutbygginger i perio­

den. Navigasjonsinstallasjonene vil få en 

betydelig ansiktsløfting, men ikke oppnå fullgod 

standard overalt. En trafikkovervåkningssentral i 

Nord-Norge, sammen med iverksetting av AlS og 

økt slepebåtkapasitet, vil innebære en vesentlig 

forbedring av sikkerhet, styrket beredskap mot 

akutt forurensning og framkommelighet. 

Med økt ramme vil farledsutbyggingen kunne for­

seres ytterligere, navigasjonsinstallasjonene 

bringes opp til nær fullgod standard og olje­

vernberedskapen kunne styrkes. Ved redusert 

ramme må all fiskerihavneutbygging opphøre fra 

og med 2006. Viktige farledstiltak vil ikke kunne 

gjennomføres. Oljevernberedskapen vil så vidt 

mulig bli beskyttet mot nedskjæringer. 

Statens vegvesen 

I tillegg til fullføring av igangsatte prosjekter, prio­

riterer Statens vegvesen tiltak på E 6 for å bedre 

regularitet og framkommelighet over fjellpartier 

som er særlig problematiske vinterstid, samt å ut­

bedre strekninger med svært dårlig standard. 

Innenfor korridorens stamveg ruter foreslås 

følgende investeringer i perioden 2006-2015: 
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E 6 Bodø - Nordkjosbotn med tilknytninger 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 600 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

l 160 mill. kr for hele perioden 2006-2015. 

I første fireårsperiode vil rammen i all hovedsak gå 

til å fullføre den vedtatte videreføringen av Lofotens 

fastlandsforbindelse på E 10. Arbeidene startes i 

2003 , og prosjektet er planlagt å stå ferdig i 2007. l 

siste del av tiårsperioden er det aktuelt å prioritere 

omlegging av strekninger med framkommelighets­

problemer spesielt vinterstid , blant annet E 6 

gjennom Ulvsvågskaret på Hamarøy i Nordland. 

I St.meld. nr. 46 vurderes det som aktuelt å legge 

om E 6 på den rasfarlige strekningen på nordsiden 

av Rombak sfjorden ved Narvik i siste del av 

perioden 2002-20 Il . Det pågår arbeid med 

kommunedelp lan for omlegging av vegen i det 

rasfarlige området, samt opprusting av eksisterende 

veg rundt Rombaksfjorden. I tillegg arbeides det 

med planer for ny bru over Rombaksfjorden, som 

vil gi en vesentlig innkorting av E 6. Kostnadene 

ved eventuell ny bru vil ha avgjørende betydning 

for Statens vegvesens anbefaling av løsning på den 

rasfarlige strekningen Trældal - Leirvika. Det er 

gjennomført rassikringstiltak på eksisterende veg 

i inneværende planperiode, og det er ventet at disse 

tiltakene vil fange opp en vesentlig del av rasene. 

Innenfor tildelte økonomiske rammer vurderer 

Statens vegvesen det derfor som lite aktuelt å starte 

en større utbygging i dette området i perioden 2006-

2015 . 

E 6 Nordkjosbotn - Kirkenes med tilknytninger 

Statens vegvesen foreslår en statlig investerings­

ramme på 210 mill. kr for perioden 2006-2009 og 

700 mill. kr for hele perioden 2006-2015 . 

I første fireårsperiode vil en vesentlig del av ram­

men gå til rassikring av E 6 på strekningen Bånes 

Birtavarre sørsiden av Kåfjorden i Troms. Arbei­

dene startes i 2003, og prosjektet er planlagt å stå 

ferdig i 2007. I siste del av tiårsperioden priorite­

rer Statens vegvesen å utbedre deler av E 6 vest for 

Alta. Denne strekningen har svært dårlig standard 

og høy ulykkesfrekvens . 

Mwg inalvurdering 

Dersom totalrammen til vegformål økes med 20 

prosent, går Statens vegvesen inn for å fullføre de 

planlagte utbedringene av E 6 vest for Alta. l til­

legg er det aktuelt å utbedre E 6 øst for Nordkjos­

botn og E 8 langs Ramfjorden sør for Tromsø. Ved 

en økning av rammen for første fireårsperiode går 

Statens vegvesen inn for å forsere omleggingen av 

E 6 gjennom Ulvsvågskaret og utbedringene av 

E 6 vest for Alta. 

Dersom rammen reduseres med 20 prosent, vi I det 

bare være rom for å fullføre igpngsatte prosjekter 

og enkelte mindre investeringstiltak. 

13.10 Utenriks transport­
forbindeiser 
Transporter til og fra utlandet bruker innenlands 

den samme infrastrukturen som de innenlandske 

transportstrømmene. For å skille ut de utenland­

ske transportene og viktige knutepunkter i ut­

landet er det likevel definert fire særskilte 

utenlandsforbindelser. Disse er: 

l. Oslofjorden - Sverige/Danmark/Storbritannia/ 

Kontinentet/0st-Europa/oversjøisk 

2. Trøndelag - Sverige/Finland (<<Midtlink») 

3 . Nord-Norge - Sverige/ Finland/ Russland / 

0st-Europa/Kon tinentet 

4. Nord-Norge og Vest-Norge - Kontinentet/ 

Storbritannia/oversjøisk - Russland 

Utenlandsforbindelsene beskrives nærmere i en 

rappoli fra en tverretatlig arbeidsgruppe, Korridor­

utredninger februar 2003. 

Utenlandsforbindelse 1: Oslofjorden -

Sverige/DanmarklStorbritannia/Konti­

nentetlØst-Europa/oversjøisk. 

Hovedtyngden av personreiser ut og inn av Norge 

skjer via utenlands forbindelse 1 via Oslo. Foruten 

hovedforbindelsen via Oslo, har denne utlands­

forbindelsen en aml , Nordie link, via Kristiansand 

til Hirtshals og kontinentet. I tillegg går størstede­

len av importen til og en vesentlig andel av 



eksporten fra Norge gjennom denne forbindelsen. 

Årsaker til dette er dels at Østlandsområdet er det 

største tyngdepunktet for bosetting og næringsliv, 

men o gså at nett-nav-strukturen i det norsk e 

transportsystemet «tvinger» en stor andel både 

personreiser og godstransporter fra/til andre lands­

deler via Oslo-området. 

Korridoren er det viktigste tilknytningspunktet til 

det europeiske jernbanenettet, med særlig 

betydning for den interskandinaviske gods- og 

persontrafikken . Jernbaneverket har i denne 

sammenheng forpliktet seg, i samarbeid med det 

svenske Banverket, til å gjennomføre en utredning 

med sikte på å effektivisere og øke den grense­

overskridende godstrafikken på jernbane. 

Utenlandsforbindelse 2: Trøndelag -

Sverige/Finland (<<Midtlink») 

Utenlandsforbindelsen består aven enkelt land­

korridor med veg- og jernbaneforbindelse mellom 

Midt-Norge og sentrale områder i Midt-Sverige, 

med forlengelse til Fin land, og eventuelt til 

Russland. Transportmengdene i denne utenlands­

forbindeisen er relati vt beskjedne i nasjonal 

målestokk, men har økende betydning regionalt. 

Lokalt og regionalt satses det på utvikling og økt 

kontakt mellom Midt-Norge og Midt-Sverige 

innenfor bl.a . næringsliv og undervisnings­

sektoren . 

Utenlandsforbindelse 3: Nord-Norge -

Sverige/Fi n land/Russland/Øst-Europa/ 

Kontinentet. 

Utenlandsforbindelsen består av flere geografiske 

og funksjonelt atskilte korridorer, som i dag har 

relativt små transportvolumer. Lokalt og regionalt 

arbeides det med en rekke prosjekter for øst-vest 

forbindelser mellom Nord-Norge og Sverige/ 

Finland/Russland. Bortsett fra Ofotbanen består 

alle landforbindelsene av veger. Vegforbindelsene 

benyttes både for persontransport og godstransport 

mellom Nord-Norge og Sverige, Finland, Russland 

og Kontinentet. Flere av vegforbindelsene brukes 

også for transport som har både start- og målpunkt 

i Norge, men som går gjennom Finland og Sverige 

på grunn av kortere avstander og bedre veger. 

Kirkenes kan bli et strategisk viktig knutepunkt for 

næringsutvikling i Nordvest-Russland. Det 

arbeides lokalt og regionalt med planer for videre 

utvikling av veg- og eventuelt jernbaneforbindelser 

til Murmansk og andre deler av Nordvest­

Russland. 

Ofotbanen utgjør en viktig forbindelse i aksen øst­

vest , med malmtransport fra Nord-Sverige til 

Narvik havn som dominerende markedssegment. 

Utenlandsforbindelse 4: Nord-Norge 

og Vest-Norge - Kontinentet/Storbri­

tannia/oversjøisk - Russland. 

Denne forbindelsen består i hovedsak aven sam­

menhengende sjøkorridor langs kysten av Nord­

Norge og Vest-Norge, med indre og ytre ruter og 

med innseilinger til de viktigste trafikkhavnene. 

Mot nord-øst fortsetter korridoren langs kysten av 

Russland. En betydelig andel av skipsfarten i kor­

ridoren frakter farlig og forurensende last. Dette 

gjelder også utenlandske fartøyer i transitt langs 

kysten, som antas å øke i omfang. Det er viktig å 

sørge for at denne transporten skjer sikkert og 

miljøvennlig. 

I lys av perspektivene for en sterk utvikling av olje­

og gassproduksjon i Barentsregionen og om­

fattende skipstransport med farlig og forurensende 

last langs norskekysten, vil det bli etablert påbudte 

seilingsleder for risikotrafikk i god avstand fra 

kysten . Ledene vil bli stedfestet med kart­

koordinater og bruken regulert med bestemte 

seilingsregler. Dette arbeidet pågår i Kystverket. 

Påbudte seilingsleder utenfor territorialgrensen må 

godkjennes av IMO. 
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14 Utvikling av transportsystemene i storbyene 

Utviklingen de siste 20 årene viser en klar urbani­

sering med sterk vekst i storbyregionene, både for 

befolkning og næringsliv. Storparten av landets 

befolkning bor nå i by regioner. Veksten skaper store 

utfordringer for helse, levekår, boligpolitikk og 

næringsutvikling. Flere innbyggere og arbeids­

plasser betyr sterk vekst i reiseaktiviteten som 

mange steder fører til store problemer knyttet til 

miljø, trafikksikkerhet og framkommelighet. Mye 

tyder på at sentraliseringen vil fortsette, og at vi 

får videre vekst i arbeidsinnpendling til storbyene. 

Figur 14.1 viser pendlingsomlandet i Bergen i 

1950, 1990 og forventet situasjon 2005, hvor 

veksten i befolkningen er størst i byens omland. 

En lignende utvikling kan registreres også i de an­

dre større byene. Dette er bekymringsfullt siden 

det er et faktum at befolkningen i omegns­

kommunene har størst reiseaktivitet i landet, har 

høy andel bilbruk og i stor grad pendler inn til byen. 

Figur 14.1 Pendlingsomlandet i Bergens-regionen 

r ·. 

Ki lde NaSjOnal transportplan 2002-2011 

Konsentrasjonen av befolkning og nærings­

virksomhet i byene fører til stort behov for vare­

og godstransporter på et veg- og gttenett som i 

perioder har betydelige kapasitetsproblemer. By­

ene er ofte også det naturlige knutepunkt for gods­

håndtering som betjener hele landsdeler. Det ligger 

store utfordringer i å organisere og optimalisere 

godshåndteringen og varedistribusjonene i de store 

byene. 

I rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal­

og transportplan le gging er det uttrykt mål om å 

begrense transportomfanget mest mulig. Areal- og 

transportpolitikken for de større byene i Norge er i 

hovedsak basert på en målsetting om å redusere 

det totale transportomfanget og styrke de miljø­

vennlige transport fonnene. Det er stor forskjell i 

utfordringer og løsninger mellom de største 

byområdene og de mindre byene. Oslo-regionen, 

med sine drøyt l million innbyggere, er i en sær­

stilling. 

Miljøproblemener på grunn av luftforurensning og 

støyer i sterkt grad knyttet til de store byene. En 

stor andel av befolkningen der er utsatt for luft­

forurensning og støy over grensene i nasjonale mål 

og forskrifter om støy og lokal luftkvalitet. Staten 

vil samarbeide med bykommunene om å finne gode 

virkemidler for å redusere disse problemene. Et 

sentralt tiltak er å dempe veksten i biltrafikken. I 

tillegg kan en rekke andre tiltak bidra til å redu­

sere miljøulempene. Disse er nænnere omtalt i 

kapittel 7 

Køproblemene i rush, og konsekvensene av disse, 

er størst i Oslo-regionen. Det er betydelige proble­

mer knyttet til framkommelighet for kollektivtran­

sport på hovedvegnettet. Målinger utført av Statens 
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vegvesen viser at det stedvis er lav punktlighet selv 

om forsinkelser ofte er bakt inn i rutetabellen i rush. 

Lav framkommelighet og dårlig forutsigbarhet for 

kollektivtransporten innebærer store ulemper for 

trafikantene, særlig for de som er avhengig av 

korrespondanse. Forsinkelsene gir også vesentlig 

økte driftskostnader da bussen eller trikken ikke 

utnyttes effektivt. Det vises til kapittel 9 for videre 

omtale av kollektivtransport i by. 

Høsten 2002 ble det gjennom ført kjøretids­

registreringer med bil i storbyregionene. Målingene 

viser at de gjennomsnittlige forsinkelsene for 

personbilstrafikken er relativt begrensede. På en­

kelte av innfartsårene er imidlertid forsinkelsene 

store og forutsigbarheten lav ved at forsinkelsene 

varierer fra dag til dag. Når kapasiteten i veg­

systemet er fullt utnyttet, kan selv små hendelser 

på vegen gi store forsinkelser. I figur 14.2 er gjen­

nomsnittlig forsinkelse i de seks største byene pre­

sentert. Forhold som ikke framkommer i figuren 

er rushperiodens lengde og hvor mange trafikan­

ter som rammes. I tillegg varierer både antall ruter 

og lengden på de re gistrerte rutene mellom byene. 

Oslo-regionen har de største forsinkelsene, men det 

er store variasjoner mellom de ulike rutene. Størst 

gjennomsnittlig forsinkelse i rush og variasjon i 

kjøretid har E 18 fra Asker mot Oslo. 

Figur 14.2: Gjennomsnittlig forsinkelse for biltrofikk. 
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00;10 Kristiansand Stavanger Bergen Trondheim Tromsø 

Kilde Kjoretidsregistreringer for bil i de største byene Arbeidsdokument 

fra Statens vegvesen av april 2003 

14.1 En samordnet areal­
og transportstrategi for 
byene 
Virkemidlene innenfor areal- og transportplan­

leggingen er delt på mange aktører og forvaltnings­

nivåer. Ingen aktør rår alene over tilstrekkelige 

virkemidler til å møte utfordringene i byområdene. 

Derfor må forvaltningsnivåene, bykommunen og 

områdene rundt byen samarbeide om en felles 

strategi . 

Arealbruksstrategiene for byene innebærer at 

videre vekst i boligbygging og næringsliv i hoved­

sak konsentreres til eksisterende sentra og knute­

punkter, o g langs hovedårene for kollektivtran­

sporten. Et mer konsentrert utbyggingsmønster vil 

bidra til mindre transport, og at flere kan gå, sykle 

eller reise kollektivt. I tillegg vil en mer konsen­

trert byutvikling bidra til mindre press på frilufts­

områder, landbruksarealer og natur- og kultur­

miljøer rundt byen. Transportetatene vil under­

streke betydningen av arealplanleggingen i fram­

tiden og ønsker å støtte kommunene i dette arbeid. 

Samordnet areal- og transportplanlegging omfatter 

mer enn den fysiske planleggingen. Viktige deler 

av samordningen er knyttet til driften av transport­

systemene, ikke minst av kollektivtrafikken, og til 

virkemidler som regulerer etterspørselen i form av 

skatter, avgifter eller prising av transporttjenester. 

Virkemidler for å begrense bilbruken 

Faglige analyser viser at ulike former for begrens­

ninger på bilbruk må til for å begrense veksten i 

biltrafikken. Siden disse virkemidlene vil kunne 

ramme befolkningens mobilitet er det avgjørende 

at det føres en areal- og transportpolitikk som bidrar 

til at gpnge, sykling og kollektivtrafikk blir gode 

alternativer til bilen. 

Stortinget vedtok i 200 l ny paragraf 7a i veg ­

trafikkloven om vegprising. Når Regjeringen har 

fastlagt forskrifter til loven, vil denne tre i kraft. 

Det er viktig at dette skjer så snart som mulig slik 

at rammebetingelsene for vegprising ikke er uklare. 



Vegprising er et trafikkregulerende virkemiddel 

som har som hensikt å gjenspeile de kostnader bil­

reisen påfører samfunnet og andre trafikanter. Bil­

trafikantene betaler en pris som varierer gjennom 

døgnet for å benytte bestemte deler av vegnettet. 

Betalingsordningene for vegprising kan i første 

omgang bygge på dagens system med bomringer, 

men bør videreutvikles slik at betalingen i større 

grad gjenspeiler bruken av vegnettet. Det antas at 

innen få år vil det finnes tilgjengelige tekniske løs­

ninger som kan bidra til å raffinere og gjøre veg­

prisingssystemene mer rettferdige ved at bmkeren 

betaler ut fra når, hvor og hvor mye det er kjørt 

med bilen. 

Inntektene skal brukes til transportformål i det 

berørte området, herunder trafikksikkerhetstiltak, 

miljøtiltak, drift og vedlikehold av infrastrukturen 

og til investeringer , drift og materiell innen 

kollektivtrafikken. l henhold til lovverket kan ikke 

vegprising og ordinære bompengeprosjekter benyt­

tes i samme område. Vegprising i sentmmsområder 

bør imidlertid kunne kombineres med bompenge­

prosjekter i byens omland. 

Takstretningslinjene for ordinære bompenge­

prosjekter åpner for bruk av tidsdifferensierte 

takster. Dette gjelder for prosjekter der høy trafikk 

i rushtiden er hovedårsaken til behovet for veg­

utbygging. På denne måten kan et element av 

trafikkregulering tas inn i eksisterende bom­

pengeordninger. Disse kan endres til ordinær 

vegprising når a vtalefestet innkreving av bom­

penger opphører. Både Trondheim og Nord-Jæren 

har prisdifferensiering i etablerte bompengesystem. 

Parkeringsreguleringer har stor påvirkning på bil­

br uken. Reisevaneundersøkelser viser en klar sam­

menheng mellom valg av transportmiddel og 

parkeringsmuligheter. I dag har mange, også i de 

største byene, et relativt godt parkeringstilbud. For 

kommuner som ønsker å skjerpe sin parkerings­

politikk, er det en utfordring at mange av parke­

ringsplassene er på privat grunn og at kommunene 

ikke kan påvirke bruken av disse plassene. Det er 

viktig at kommunale parkeringsnonner, det vil si 

hvor mange parkeringsplasser som må etableres i 

forbindelse med nybygging, vurderes i lys av 

overordnende mål. Flere av bykommunene har 

nylig revidert og skjerpet sine parkeringsnormer. 

Kommunene i et byområde konkurrerer ofte med 

hverandre om å få arbeidsplasser og handel i egen 

kommune. Derfor kan ikke kommune alene inn­

føre strenge parkeringsrestriksjoner. Det er stort 

behov for regionale grep for parkeringspolitikken 

i byområdene. Her er også verdt å nevne at dagens 

skatteregler favoriserer arbeidstakere med gratis 

parkeringsplass framfor de som mottar andre 

ytelser fra arbeidsgiver, for eksempel gratis 

kollektivreiser, som skattelegges. 

Utvikling av vegsystemet 

I de siste tiårene er det lagt vekt på utbygging av et 

hovedvegnett i de største byområdene. Dette har 

latt seg gjøre ved hjelp av delvis bompenge­

finansiering. En god del av vegnettet er utbygd, 

men det gjenstår fortsatt store oppgaver i utviklin­

gen av hovedvegnettet i byområdene. I tillegg til 

hovedvegutbyggingen har det også skjedd betyde­

lig utbygging av kollektivtiltak, gang- og sykke l­

veger og trafikksikkerhetstiltak. 

Utviklingen av hovedvegnettet i de største byene 

har vært basert på en strategi hvor hensikten har 

vært å avlaste bolig- og sentmmsområder for tunge 

bi l trafikkstrømmer, og å bedre framkommeligheten 

på vegnettet. Vegutbyggingen har mange steder gitt 

vesentlige gevinster i form av bedret trafikksik­

kerhet, lokalmiljø og framkommelighet både for 

bil og kollektivtransporten, 

En stor del av veginvesteringene har bidratt til økt 

vegkapasitet med mindre kø og kortere reisetider 

som resultat. Hovedvegutbyggingen har bidratt til 

å gjøre byenes omland mer attraktive for både bo­

lig- og næringsetableringer i områder som ikke så 

lett kan betjenes med kollektive transportmidler. 

Bedre framkommelighet på veg har også endret 

konkurranseflaten til kollektivtrafikken, som ikke 

har hatt like store forbedringer i samme tidsperiode. 
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På den måten har et kapasitetssterkt hovedvegnett 

sannsyn ligvis bidratt til sterkere vekst i biltrafik­

ken enn den hadde vært uten slike investeringer. 

Hvor stor denne økningen har vært, er imidlertid 

vanskelig å tallfeste. 

Det er ofte verken miljømessig eller samfunns­

økonomisk riktig å bygge ut et hovedvegnett som 

fjerner bilkøene i rushtiden. Å fjerne en flaskehals 

i byen kan føre til at køen flytter seg til et annet 

område. Videreutvikling og fullføring av et balan­

sert hovedvegnett bør videreføres. Den videre 

strategien for hovedvegutbyggingen må fortsatt 

være å bidra til bedre miljø og trafikksikkerhet og 

tilrettelegging for byutvikling. Det er viktig at 

eventuelle kapasitetsøkninger i hovedvegnettet 

gjøres ut fra systembetraktninger og i tråd med 

overordnede mål knyttet til å dempe biltrafikk­

veksten. 

Utvikling av miljøvennlige transport­

former 

Den fysiske aktiviteten i befolkningen er synkende. 

Dette har negative virkninger for folkehelsen og 

koster samfunnet store summer I transportsektoren 

har utviklingen gått i en retning av at stadig færre 

går og sykler for å utføre daglige gjøremål. De aller 

fleste reiser starter og slutter med en gangtur og 

det er i de største byene folk går lengst. Tilrette­

legging for gående er viktigst i lokalmiljøene og i 

sentrumsområdene i storbyområdene. Fortau, gå­

!?fiter og bedre kryssingsmuligheter er eksempler 

på viktige tiltak for å tilrettelegge for gående. I den 

videre arealplanleggingen er det av stor betydning 

å sikre at flest mulig i framtiden kan gå til nødven­

dige gjøremål. 

Det er i byområdene at gange og sykkel har størst 

potensial i konkurranse med bilen. Tilsvarende gjel­

der kollektivtrafikken. I kapittel 9 og lOer kollek­

tivtransport og nasjonal sykkelstrategi nærmere 

omtalt. 

14.2 Forpliktende 
helhetlige avtaler 
kan sikre samordning 
og finansiering 
En vesentlig hindring for samordning og dosering 

av de ulike virkemidlene i en areal- og transport­

strategi er at løsningene har sterke bindinger til 

finansieringskilde. Dette gjelder særlig utviklingen 

og finansieringen av kollektivtransporten, men 

også sammenhengen mellom den videre utvikling 

av arealbruken og utviklingen av infrastrukturen. 

Gjennom søknadene om forsøk med alternativ 

organisering av forvaltningen har flere av de større 

byområdene uttrykt ønske om å prøve ulike 

modeller for å overvinne disse hindringene. Større 

endringer i forvaltningen av transportsektoren bør 

avvente erfaringer fra disse forsøkene. 

Det er lite sannsyn li g at man, selv ved større 

endringer i den offentlige forvaltning, kan samle 

alle virkemidlene innenfor samordnet areal- og 

transportplan le gging til en besluttende myndighet. 

Derfor vi l det alltid være behov for ulike former 

for samarbeid. Flere av de norske byområdene har, 

i samarbeid med staten, etablert avtaler i forbin­

delse med etablering av nye bompengeordninger. 

Det har den senere tid skjedd en dreining fra rene 

bompengeavtaler for finansiering av veginfra­

struktur til avtaler som også omfatter spesielle tiltak 

for kollektivtransport, gang- og sykkelveger samt 

trafikksikkerhets- og miljøtiltak. 



Transportetatene mener at det ved etablering av nye 

avtaler i byområdene bør innholdet utvides til også 

å omfatte arealbruk, drift av kollektivtransport og 

ulike former for restriksjoner på bilbruk. Det er 

viktig å sikre at de driftsoppgaver som krever kon­

tinuerlig innsats sikres finansielt etter at avtalen 

avsluttes. Siden avtalene foreslås å omfatte mer enn 

økonomiske virkemidler, og at aktørene ikke vil 

kunne forplikte seg på forhånd i forhold til årlige 

budsjettbehandlinger, må avtalene baseres på in­

tensjoner om gjensidig nytte, felles ambisjoner og 

ønsker om å lykkes i areal- og transportpolitikken. 

Stortinget og Regjeringen har ved flere anlednin­

ger uttrykt behov for forpliktende samarbeid for å 

endre uviklingen i byområdene. Samferdselsdepar­

tementet har, med utgangspunkt i St.meld. nr. 26 

(2001-2002) Bedre kollektivtransport, gått inn for 

å etablere en insentivordning med sikte på innføring 

i 2004. Denne skal belønne byområder som gjen­

nomfører konkrete tiltak for å fremme en overgang 

fra personbil til kollektivtransport, eller som kan 

dokumentere at satsingen på kollektivtransport har 

redusert veksten i biltrafikk. Hvilken betydning en 

slik ordning vil ha, er selvsagt avhengig av størrel­

sen på premieringen. Minst like viktig er varigheten 

av ordningen. Stabile rammer til kollektivtrafikken 

er pekt på som en av de viktigste ramme­

betingelsene for å lykkes med kollektivsatsingen, 

og er antakelig en forutsetning for mer grunnleg­

gende endringer i den lokale areal- og transport­

planleggingen. En insentivordning basert på årlige 

søknader kan på dette punkt ikke sammenlignes 

med en langsiktig og mer forpliktende avtale. 

14.3 Strategiske areal- og 
transportanalyser for de 
seks største byene 
I forarbeidene til revisjonen av Nasjonal transport­

plan 2006-2015 ble de seks største byene, Oslo, 

Bergen, Trondheim, Stavanger, Kristiansand og 

Tromsø, utfordret til å gjennomføre strategiske 

areal- og transportanalyser. Disse analysene har 

synliggjort viktige utfordringer i byområdene sett 

fra lokale myndigheters ståsted. Byområdenes for­

slag til mål og hovedstrategier, samt den lokal­

politiske behandlingen av disse, er i hovedsak lagt 

til grunn for de statlige transportetatenes videre 

planarbeid. Det er imidlertid to viktige områder 

hvor det er avvik mellom lokale vedtak og statlige 

forslag. Det ene er reguleringer av bilbruk, hvor 

de statlige etatene anbefaler å etablere eller skjerpe 

virkemiddelbruken. Det andre området er statlig 

innsats til investeringer, hvor ønskene fra byene 

langt overskrider dagens økonomiske handlings-

rom. 

Som grunnlag for plandokumentet ble de statlige 

etatene i byområdene bedt om å skrive byomtaler 

basert på de strategiske areal- og transportana­

lysene. Byomtalene drøfter og foreslår strategier 

for virkemiddelbruk på tvers av forvaltningsnivåer. 

I alle byområdene er dette gjort i samråd med lokale 

myndigheter. Noen byområder har valgt å gi 

byomtalene lokalpolitisk behandling. 

Byomtalene peker spesielt på behovene for å bedre 

kollektivtilb udet og forholdene for gående og syk­

lende. Omtalene fokuserer i varierende grad på 

behovene for felles arealbrukspolitikk. Noen 

byområder oppfattes å ha en slik politikk på plass, 

mens andre peker på dette som et av de viktigste 

virkemidlene. I alle byområder drøftes ulike fonner 

for avtaler hvor aktørene går sammen for å løse 

utfordringene. Bergen og Nord-Jæren har nettopp 

inngått avtaler som også er behandlet i Stortinget. 

Tromsø har lokal tilslutning til en videreføring av 

eksisterende ordning med innkreving av drivstoff­

avgift. Oslo og Kristiansand vil i løpet av de neste 

årene avvikle eksisterende bompengeordninger og 

det er gitt lokalpolitisk åpning for å drøfte ulike 

fonner for nye avtaler. OgsåTrondheim vil avvikle 

sin bompengeordningen om noen år. Her foreligger 

det foreløpig ikke tilsvarende lokalt initiativ. 

Samtlige avtaler eller skisser til avtaler forutsetter 

relativt store statlige investeringer, både på stam­

vegnettet, øvrige riksveger og til dels påjembanen. 

Den statlige planrammen gir i liten grad mulighet 
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for økte statlige bevilgninger til infrastruktur til de 

store byene. Også andre byer, utover de seks største, 

har eller drøfter mulighetene for samferdselspakker 

med delvis lokal finansiering. Også disse byene 

må basere seg på relativt beskjedne statl ige bidrag 

med de økonomiske rammer som foreløpig er gitt. 

14.4 OSlo-regionen 
Oslo og Akershus har i mange år hatt en kraftig 

vekst i befolkning, arbeidsplasser og innpendling 

fra omkringliggende fylker. Denne utviklingen 

forventes å fortsette fram mot 20 IS, og gir store 

utfordringer til den videre utviklingen av 

utbyggingsmønster og transportsystem. Blant annet 

som følge av denne veksten har biltrafikken økt 

kraftig. Uten begrensninger på bilbruk er det 

beregnet at biltrafikken vi l vokse med omtrent 20 

prosent fram mot 2015. Dette vil medføre lengre 

perioder med dårlig avvikling på hovedvegnettet 

og økt biltrafikk på lokalvegnettet i de periodene 

hovedvegnettet er overbelastet. Også i kollektiv­

trafikken er det registrert økning i passasjertall i 

Oslo og Akershus gjennom 1990-tallet. 

Oslo er et nasjonalt og regionalt mål- og knute­

punkt for både person- og godstransport. Samtidig 

er det de store mengdene lokal transport i og mel­

lom Oslo og Akershus som dominerer transport­

systemet, både på veg og i kollektivtransporten. 

Biltrafikken fra fylker utenfor Akershus utgjør bare 

drøyt ti prosent på bygrensen til Oslo. I kollektivt­

ransportsystemet er denne andel høyere. Dette betyr 

at ulike tiltak som skallede trafikk utenom Oslo­

regionen knapt vil ha effekt i Oslo. 

Det er den lokale biltrafikken som skaper de store 

og økende kapasitetsproblemene. Næringstrafikk 

og ekstern trafikk utgjør et betydelig antall kjøre­

tøy, men andelen i forhold til lokaltrafikk er liten. 

Temlinalene i Oslo er viktig både lokalt, regionalt 

og nasjonalt. Økende kapasitetsproblemer med 

lenger rushperioder vi l begrense muligheten for å 

unngå de vanskeligste periodene for nærings­

transportene. Det er derfor viktig å sikre en 

utvikling i korridorene inn mot og gjennom Oslo 

som ivaretar hensynet til næringstransportene. 

I tråd med konklusjonene fra den strategiske ana­

lysen, utkast til Akershus fy lkesplan 2004-2007 og 

Oslo kommuneplan 2004 bør den videre vekst i 

boligbygging og besøksintensivt næringsli v i 

hovedsak konsentreres til sentrumsområdene i 

Oslo, kollektivknutepunktene og langs de viktigste 

kollekti vtransportårene. Utviklingen i Akershus de 

siste tiårene, med stor vekst også utenfor disse 

områdene synliggjør et behov for løpende opp­

følging slik at de regionale arealbruksstrategiene. 

Balansert utvikling av hovedvegnettet 

Utviklingen av hovedvegnettet må baseres på 

prinsipper om kapasitetsmessig balanse. Dette betyr 

at faste strukturer, som vansk elig kan utvides, gir 

rammer for hvilken trafikkøkning som kan skje på 

øst-/vest-forbindelsene mellom bykorridorene. 

Festningstunnelen på E 18 og Tåsentunnelen på 

Ring 3 er to slike snitt. Kapasiteten på de østre 

delene av Ring 3 tilsier at biltrafikkveksten inn fra 

nord-øst må begrenses. Det må ikk e bygges ut for 

mer kapasitet i bykorridorene enn det som lar seg 

avvikle innenfor praktisk kapasitet på de nevnte 

strekningene. For å sikre framkommelighet i veg­

nettet betyr dette også at biltrafikken må dempes 

særlig i rushtimene. 

Dagens bomring er grunnlaget for Oslopakke 1, 

som sammen med statlige bevilginger har finan­

siert hovedvegutbyggingen og enkelte tiltak for 

kollektivtransporten i Oslo-regionen. Gjeldende 

bompengeavtale innebærer at bomringen skal av­

vikles i 2007. Samtidig har Oslo kommune, gjen­

nom en politisk viljeserklæring i forbindelse med 

St.meld. nr. 28 (2001-2002) Utvikling av Bjørvika, 

godtatt en biltrafikantavgift for å finansiere 

Bjørvika-prosjektet. Hoveddelen av inntektene i 

dagens bomring i 2006 og 2007 er bundet opp i 

allerede planlagte tiltak og nedbetaling av gjeld. 

Utover hovedvegutbyggingen gjenstår andre 

viktige oppgaver på veg- og gatenettet. Det er lokalt 



drøftet ønsker om å gjennomføre tiltak på vegnettet 

i viktige knutepunkter for å legge til rette for bolig­

og næringsutvikling. Dette vil kunne støtte opp 

under arealbruksstrategien for Oslo-regionen blant 

annet ved å frigjøre trafikkbelastede arealer, legge 

ti I rette for gående o g syklende samt for kollektiv­

trafikken inn mot kollektivtrafikknutepunktene. 

Det gjenstår også fortsatt mange tiltak for å fullføre 

hovednettet for sykkel i Oslo og Akershus. Også 

trafikksikkerhetstiltak foreslås prioritert høyt fra 

lokalt hold. 

Oslopakke 2 - ramme for utviklingen 

av kollektivtransportsystemet 

Med grunnlag i Stortingets behandling av St.prp. 

nr. 64 (1999-2000) Om delvis bompenge­

finansiering av forsert kollektivutbygging i Oslo 

og Akershus ble takstene i bomringen økt med 2 

kr høsten 200 l. Samtidig ble det innført en ekstra 

trafikantbetaling, 75 øre per kollektivreise . Disse 

midlene utgjør sammen med statlige bevilgninger 

i jernbane og vegnett, samt lokale bidrag, g runn­

laget for kollektivtrafikksatsingen i regionen. 

Ekstra inntekter fra bilistene vil opphøre i 2007, 

med mindre en ny biltrafikantavgift etableres. 

Ekstra trafikantbetaling i kollektivtrafikken skal 

avvikles i 20 11. 

Prinsipper for ny nettstruktur for ko llektivtran­

sporten i Oslo-regionen er basert på intensjonene 

i Oslopakke 2 med bane som ryggrad i kollektiv­

transportsystemet, med fullføring av dobbeltspor­

utbyggingen i sør og vest og fu ll føring av T-bane­

ringen, og en samordning av de ulike driftsartene. 

Dette betyr et samlet og integrert kollektivtran­

sportnett i hele regionen, hvor de ulike driftsartene 

samordnes og markedstilpasses. Det legges også 

opp til tiltak for å gi økt kjørehastighet og frekvens 

på et definert stamnett. Analyser av framtidige 

driftskostnader i dette systemet viser potensial for 

store effektiviseringsgevinster. Det er derfor 

nødvendig å fortsette samarbeidet lokalt for å 

konkretisere og løpende vurdere muligheter for 

endringer i nettstrukturen . Eventuelle besparelser 

bør fortrinnsvis brukes til tilbudsforbedringer. 

Hvis det etableres en ny biltrafikantavgift bør deler 

av inntektene sikre økte driftstilskudd til kollektiv­

trafikken. 

En ny nettstruktur planle gges lagt til grunn for 

prioriteringer av infrastrukturtiltak. For jernbane­

nettet innebærer dette en komplettering av kjøre­

vegen innenfor Lillestrøm - Asker - Ski basert på 

fire spor i hver korridor med tilhørende stasjons­

og knutepunktinfrastruktur. Dette vil øk eden 

samlede transportkapasiteten på sporet ved at den 

gir mulighet for å separere framføringen av to g med 

ulike transportoppgaver. Med jernbanenettets 

utpregede stjerneform ut fra Oslo og pendel­

strukturen gjennom Oslo er den målsatte for­

bedrede framkommeligheten i jernbanenettet i 

Oslo-regionen også av vital betydning for tog­

tilbudet til andre deler av landet. 

På det øvrige kollektivtilbudet prioriteres tiltak som 

forbedrer framkommeligheten for bybane og buss. 

Framkommeligheten på veg- og gatenettet er 

mangelfull flere steder. Det er viktig at vegnettet 

disponeres slik at kollektivtransporten sikres regu­

laritet, særlig i rushtrafikken, ved gjennomgående 

kollektivfelt innenfor stamnettet og signal­

prioritering, spesielt i indre by. Dette vil kunne 

medføre ytterligere begrensning av biltrafikkens 

framkommel ighet. Framkomme I ighetssatsingen 

kombineres med enkelte nøkkelprosjekter i T-bane­

systemet samt satsing på opprustning og utbygging 

av kollektivknutepunktene. Disse tiltakene priori­

teres i utgmgspunktet før nye baneforlengeiser. 

I St.meld. nr. 46 (1999-2002) Nasjonal transport­

plan 2002-20 II er statlige midler til en skinne­

gående kollektivløsning til Forneb u forutsatt finan­

siert over jernbanens rudsjetter. I St.meld. nr. 26 

(2001 -2002) Bedre kollektivtransport er det forut­

satt at det varslede statlige bidraget på inntil 600 

mill. kr kun skal gjelde infrastrukturinvesteringer, 

og at det vil bli tildelt gjennom ordningen med 

alternativ bruk av riksvegmidler. Det er ikke prio­

ritert statlige midler til dette fornlålet i Statens veg­

vesens hand lingsprogram for perioden 2002-20 Il, 
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og det er heller ikke rom for dette innenfor plan­

rammen for perioden 2006-20 IS . Akershus fylkes­

kommune har anbefalt en løsning med automat­

bane fra Forneb u ti l Lysaker i kombinasjon med å 

legge om T-banen (dagens Kolsåsbane) slik at 

denne ender på Lysaker. Saken er oversendt Sam­

ferdselsdepartementet for endelig avgjørelse. 

Reguleringer 

Det er nødvendig med sterkere virkemid ler om 

biltrafikkveksten i Oslo og Akershus skal begren­

ses i tråd med lokale ønsker. Strategiene for areal­

bruk, ko llektivtrafikk og vegnett vil alene bare i 

mindre grad kunne dempe veksten. Både 

parkeringspoli tikken, spesielt i Oslos utkanter og i 

Akershus, og en ny biltrafikantbetaling etter 2007 

er mulige virkemidler. Dette vil også kunne bidra 

til en effektiv utnytte lse av vegsystemet og sikre 

kundegrunnlag for kollektivtransporten. Transport­

etatene mener at vegprising bør være en del av inn­

holdet i transportpolitikken for Os lo-regionen. 

Analyser av tidsdifferensierte takster i dagens bom­

ring, kombinert med parkeringsrestriksjoner i 

områder med god kollektivdekning, viser at det er 

mulig å nå en tilnænnet nullvekst (målt i kjøretøy­

ki lometer) i bi ltrafikken i et 15-årsperspektiv når 

de kombineres med delstrategiene for arealbruk og 

transport. Anal ysene viser også at en slik strategi 

er samfunnsøkonomisk lønnsom og vil kunne øke 

antall kollektivreisene med 30 prosent sammen­

lignet med i dag, forutsatt at deler av biltrafikant­

inntekter benyttes til driftstilskudd til kollektiv­

trafikken. Å benytte etablert bomring, eventuelt 

med mindre justeringer av bomstasjoner, med tids­

differensierte takster som en vegprisings løsning, 

er en nærliggende mulighet. 

Lokalpolitisk behandling av foreslått 

strategi 

Akershus fylkeskommune ved fylkesutva lget og 

byrådet i Os lo kommune har gitt støtte til den skis­

serte area l- og transportstrategien. Det åpnes også 

for videre drøfting om en ny biltrafikantbetaling 

etter 2007. Det tas imidlertid forbehold om økte 

statlige bevilgninger som fø lge av dette. Både Oslo 

kommune og Akershus fylkeskommune under­

streker betydningen av å bygge miljøtunneler 

inkludert kollektivfelt for å bedre bo- og nær­

miljøene langs E 18 i syd og vest. Det forutsettes 

videre i de lokale vedtakene at staten bygger 

dobbeltspor på jernbanestrekningene Skøyen -

Asker og Oslo - Ski. Det gis også støtte til de prin­

sipper som er skissert for utviklingen aven nett­

struktur for kollektivtransporten, men det under­

strekes samtidig at det må arbeides videre med en 

konkretisering og konsekvensvurdering. 

Planrammer for perioden 2006-15 gir begrensinger 

på hva staten i denne perioden kan bidra med til 

infrastrukturtiltak. Det må imidlertid understrekes 

at staten bidrar med store midler i Oslo-regionen 

allerede, både til investeringer i veg og jernbane 

og til offentlig kjøp av persontransporttjenester på 

jembanen. Staten bruker også store resurser til drift 

og vedlikehold av den statlige infrastrukturen. 

Det bør arbeides videre for å få ti I en avtale som 

legger til rette for en biltrafikantavgift etter 2007. 

I denne sammenheng bør det drøftes hvordan 

trafikkveksten kan begrenses og hvilke støttetiltak 

som bør iverksettes, spesielt i kollektivtrafikken. 

Oslo havn og Alnabruterminalen 

Oslo-regionen har en viktig funksjon som nasjo­

nalt knutepunkt for godstransporter. De to store 

tenninalene er Oslo havn og Alnabrutern1inalen . 

En nedbygging av disse tenninalene, ti l forde l for 

videre byutvikling, vil svekke sjø- og jernbane­

transportens konkurransekraft. Dette vil igjen med­

føre økt vegtransport. Gjennom Oslos Fjordby­

vedtak planlegges det for at all containervirksomhet 

skal flyttes ut innen 20 I l . 

Det finnes per i dag ikke realistiske alternativer til 

Alnabrutenninalen og Oslo havn. Selv på lang sikt 

kan det bli vanskelig å finne egnede løsninger og 

finansiering. En eventuell flytting av Oslo havn vil 

ha betydelige konsekvenser for øvrig transport­

infrastmktur og for transportstrømmene på land. 

De statlige transportetatene bør derfor få en sentra l 



rolle i det videre arbeid i regi av Viken Havne­

selskap som skal utredede mulige havneløsninger 

i indre Oslofjord. Oslo kommune har gjennom 

Kommuneplan 2004 tatt initiativ til et regionalt 

samarbeid om logistikkløsninger i regionen. De 

statlige transportetatene vil støtte et slikt samarbeid. 

Oslo havn har gjennom arbeidet med konsekvens­

utredning for framtidig containerterminal på 

Sjursøya uttrykt behov for utbedringer av atkomst 

t til E 18 Mosseveien. Framtidig bmk av området, 

også etter eventuell utflytting av havnevirksomhet, 

må klargjøres før det tas stilling til eventuelle større 

statlige bevilgninger. Dette må koordineres 

gjennom arbeidet med transportetatenes handlings­

programmer. 

Statlige prioriteringer 

I planrammene for stamvegutbygging er det forut­

satt at prosjektene E 6 Vinterbro - Assurtjern, E 18 

Bjørvikaprosjektet, Rv 150 Ulven - Sinsen (Yg E 16 

Wøyen - Bjørum i Sandvika ferdigstilles i første 

fireårsperiode som oppfølging av Oslopakke l. 

Etter realisering av disse prosjektene, vil transport­

standarden bl i forbedret både langs E 6 (Yg Rv 150 

(Ring 3). E 18 i tunnel under Bjørvika er først (Yg 

fremst et byutviklingsprosjekt og bidrar i liten grad 

til endring av transportkapasiteten. 

Gjennom de foreslåtte fylkesfordelte rammene til 

Oslo og Akershus er det tatt høyde for å følge opp 

statens andel av kollektivsatsingen innenfor Oslo­

pakke 2. Se også omtale i kapittel 15. 

Fortsatt vil det være store utfordringer i transport­

systemet i Oslo (YgAkershus. De største problemene 

er knyttet til forsinkelser for næringstrafikk (Yg 

busser samt miljøproblemer som følge av stor biltra­

fikk. Selv med tiltak som begrenser biltrafikkveksten 

vil det fortsatt være behov for tiltak i vegnettet. 

Flere større vegtiltak er under planlegging i Oslo­

regionen. De lokale ønskene om utvikling av 

hovedinnfartsårene ved utbygging av E 18 Vest­

korridoren, E 18 Mossevei i tunnel (Yg Fossum-

diagonal, kombinert med nedbygging av Rv 4 

Trondheimsveien, må planlegges i tråd med stra­

tegien for utviklingen av vegnettet med balansert 

kapasitet. Det er ikke mulig å fullfinansiere disse 

prosjektene eller andre ønskede tiltak i hovedveg­

nettet innenfor statlige bevilgninger i perioden 

2006-2015. Prosjektenes gjennomføring er derfor 

avhengig av at det blir tilslutning til en ny bil­

trafikantavgift i Oslo-regionen. 

I siste seksårsperiode gir planrammene først rom 

for å igangsette større utbedringer eller prosjekter 

på stamvegnettet dersom det blir tilslutning til en 

ny biltrafikantavgift med relativt høy andel 

bmkerfinansiering. 

J embane verket prioriterer videreføring av påbegynt 

utbygging til fire spor i Vestkorridoren, med til­

hørende stasjoner/kollektivknutepunkter. Inve­

steringsbeløp i planperioden er 2,4 mrd. kr. Det 

legges opp til at strekningen Lysaker - Asker skal 

være fullfinansiert (Yg kunne fullføres i løpet av 

planperioden. Utbyggingen omfatter ombygging (Yg 

utvidelse av stasjonene Lysaker og Asker med 

kunderettede fasiliteter (Yg sporplan løsninger som 

følger av firesporsutbyggingen. 

Utbygging til fire spor i Sørkorridoren, med tilhø­

rende stasjoner/kollektivknutepunkter, prioriteres 

også. Investeringsbeløp i planperioden er 4,1 mrd. 

kr. Det legges opp til at strekningen Kolbotn - Ski 

skal være fullfinansiert (Yg kan stå ferdig i løpet av 

planperioden. Strekningen fra Kolbotn mot Oslo 

kan påbegynnes. Utbyggingen omfatter ombyg­

ging/utvidelse av stasjonene Ski og Kolbotn med 

kunderettede fasiliteter (Yg sporplanløsninger som 

følger av firesporsutbyggingen. 

Det er foreslått et investeringsbeløp i planperioden 

på 154 mill. kr til ombygging og modemisering av 

en del av Alnabru godsterminal. Tiltaket er en 

tilpasning til stmkturendringer i godstransport­

markedet, som har gått i retning av mer container­

transport og mindre vqsnlasttrafikk. Dagens Alna­

bm-tenninal er designet for både vqsnlasttrafikk, med 
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tilhørende skiftespor for sammensetning og deling 

av godstogstammer, og for containertrafikk med til­

hørende oppstillingsspor og lastegater. Behovet for 

terminaldrift knyttet til vognlasttrafikken er redusert 

og behovet for terminaldrift i containertrafikken er 

økt. Den planlagte ombyggingen består i å omdispo­

nere arealer og effektivisere terminaldriften på det 

eksisterende temlinalområdet. 

Investeringer til utvikling av andre stasjoner og 

kollektivknutepunkter i eksisterende infrastruktur 

prioriteres, koordinert med prosjekter og tiltak prio­

ritert gjennom Oslopakke 2. 

14.5 Bergens-regionen 
Bergens-regionen vokser i antall bosatte og arbeids­

plasser. Den store veksten har kommet i nabokom­

munene til Bergen kommune. Denne utviklingen 

har, sammen med hovedvegutbyggingen o g den 

generelle samfunnsutviklingen, bidratt til sterk 

biltrafikkvekst. Dette vil med all sannsynlighet 

fortsette fram mot 2015. Flere av Bergens omegns­

kommuner vil kunne vokse enda mer når bom­

pengeinnkrevingen avvikles på hovedveg­

forbindelsene. Dette har skjedd på Sotra og til­

svarende trender vil kunne inntreffe påAskøy og i 

Nordhordland om tre til fire år når bompenge­

innkreving avvikles. På Sotrabma er trafikken nå 

blitt så stor at det snarlig bør drøftes hvilke tiltak 

som kan løse kapasitetsproblemene. 

Bergen har hatt en sterk nedgang i kollekti v­

trafikken gjennom hele l 990-tallet, blant annet som 

følge av reduserte driftstilskudd. Denne utviklin­

gen har fortsatt også de senere år, samtidig som 

biltrafikken har økt kraftig. 

Bergen er et knutepunkt for godstransport. Bergen 

og Omland havnevesen har som målsetning å for­

bli en av de ledende intermodale havnene i Norge. 

Bergen havnedistrikt er en av Europas største målt 

i godsvolum, hvor oljetemlinalene i regionen er av 

stor betydning. Bergen havn har også en viktig 

funksjon for turistnæringen. 

Utvikl ingen i Bergens-regionen, med sterkt vekst 

utenfor Bergen kommune, innebærer at det må 

settes fokus på utviklingen av utbyggingsmønsteret 

i regionen sett under ett. Det er viktig at veksten i 

Bergens omland skjer i tråd med intensjonene for 

samordnet areal og transportplanlegging. De regio­

nale transportetatene bør i samarbeid med fylkes­

kommunen og kommunene i Bergens-regionen 

videreutvikle strategier for hvordan denne utvik­

lingen skal håndteres . 

Bergensprogrammet 

Gjennom Stortingets behandling av St.prp. nr. 76, 

2001-2002, Bergensprogrammet, er innkreving av 

bompenger videreført. Gjennom Bergens­

programmet er strategien for utviklingen av 

transportsystemet innen Bergen kommune lagt. 

Programmet har en investeringsprofil der midlene 

er fordelt på tiltak for trafikksikkerhet, miljø, 

kollekti V, herunder bybane, større vegprosjekter og 

rehabilitering av riksvegnettet i sentrum. 

Bergensprogrammet har som overordnet mål å 

dempe biltrafikkveksten og oppnå at kollektiv­

transporten tar en større del av persontransporten. 

For utviklingen av kollektivtrafikken er det satt 

særlig fokus på persontransport mellom sentrum 

og de største boligkonsentrasjonene. Som ledd i 

dette er det foreslått å finansiere bygging av bybane 

mellom Bergen sentrum og Nesttun med riksveg­

midler og bompenger. Samferdselsdepartementet 

skal ta stilling til om prosjektet oppfyller kravene 

til altemativ bruk av riksvegmidler. Det er også 

viktig å forbedre busstilbudet på de andre inn­

fartene. Det bør utarbeides en samlet plan for dette 

som grunnlag for prioriteringer av framkommelig­

hetstiltak for kollektivtransporten . 

Tilskuddene til kollektivtransporten i Bergens­

regionen er lave. Uten økte tilskudd vil nytten av 

investeringstiltakene, blant annet som følge av BeIgens­

programmet, b li beskjedne. Det er derfor en stor ut­

fordring for Bergens-regionen å sikre finansiering 

av et oppgradert kollektivnett. Dette må vies stor 

oppmerksomhet i det videre planarbeid. 



Det er behov for tiltak både på stamvegnettet og 

øvrig riksvegnett i storbyområdet utover det som 

ligger i Bergensprogrammet. Hovedstrategien for 

de ytre delene av Bergens-regionen er å sikre 

tilfredstillende standard på transportsystemene til 

og i hovedknutepunkter, henmder både gang- og 

sykkelnett, vegnett og utvikling av kollektivnett. 

En rekke prosjekter både på veg og jernbane er 

ønskelig å få gjennomført. 

Det pågående utredningsarbeidet knyttet til E 16 

vegtunnel gjennom Ulriken og ny jernbanetunnel 

mellom Bergen sentrum og Arna må klargjøre 

beslutningsgrunnlaget for hvilke tiltak som senere 

bør prioriteres . Dette forutsetter utstrakt lokalt og 

regionalt samarbeid. 

Reguleringer på bilbruk for å dempe 

bi Itrafikkveksten 

En av hovedutfordringene i Bergens-regionen er å 

håndtere biltrafikkveksten. Den etablerte bom­

ringen som følger av Bergensprogrammet vil alene 

ikke kunne påvirke veksten nevneverdig. Bom­

stasjonene utenfor Bergen kommune, som i de 

nærmeste årene vil avvikles, vil kunne bidra til 

ytterligere biltrafikkvekst. Det er derfor av stor 

betydning at det i tråd med blant annet Bergens­

programmet arbeides videre med å finne hvordan 

biltrafikkveksten og arealutviklingen utenfor 

Bergen skal håndteres. P arkeringspolitikk, og etter 

hvert videreutvikling av etablert bomring, slik at 

de bedre tilpasses et formål om å regulere trafikken 

bør drøftes lokalt. 

Statl ige prioriter inger 

På stamvegnettet i Bergens-regionen er stort be­

hov for å utbedre E 39 på strekningen mellom Os 

og Bergen. Det er funnet rom for å starte opp E 39 

Svegatjørn - Rådal i Os kommune i siste seks­

årsperiode, eventuelt fullfinansiert dersom det blir 

tilslutning til delvis bompengefinansiering. Denne 

strekningen har stor trafikk og lav standard. Strek­

ningen har mye randbebyggelse og går gjennom 

tettstedene Søfteland og Nesttun, noe som med­

fører lokale støy- og miljøproblemer. I tillegg er 

det foreløpig forutsatt å bygge prosjektet Vågsbotn 

- Hylkje på E 39 ved Åsane nord for Bergen. Det 

forutsettes videre at statens bidrag i Bergens­

programmet følges opp gjennom fylkesfordelt 

ramme til øvrig riksvegenett for Hordaland. Se også 

omtale i kapittel 15 . 

Jernbaneverket går inn for å øke framføringskapa­

siteten på strekningen Bergen - Voss Dette gjøres 

for å styrke konkurransekraften i nærtrafikken 

mellom Bergen sentrum og Arna, regiontrafikken 

Bergen - Voss og godstrafikken til/fra den kombi­

nerte bil- og jernbanetenninalen på Nygårdstan­

gen. Av større investeringer innenfor rammen prio­

riteres utbygging til to spor på strekningen Bergen 

stasjon - Fløen. 

14.6 Trondheims­
regionen 
Trondheims-regionen har vokst og arbeidsinn­

pendlingen har økt. Trondheim er nå det viktigste 

arbeidsmarkedet i de fire nær meste nabokommu­

nene. Det er også stadig flere som pendler inn fra 

Innherred. Biltransporten har en dominerende rolle, 

sær! ig i Trondheims nabokommuner. Antall 

kollektivreiser har den senere tid vokst noe, men 

ikke nok til å øke sin markedsandel. 

I Trondheims-regionen er arealbruksstrategier i stor 

grad avklart. Gjennom fylkesdelplan med retnings­

linjer for kommunal areal- og transportplanlegging, 

er prinsippene om fortetting, effekti v arealut­

nyttelse og lokalisering av arbeidsplasser og viktige 

servicefunksjoner langs de tyngste kollektivaksene 

forankret. I Trondheim kommunes forslag til kom­

muneplan er disse prinsippene konkretisert. Det 

knytter seg imidlertid utfordringer til utformingen 

av transportsystemet som følge av arealplanene i 

sentrale deler avTrondheim. Trondheim kommune 

har over lengre tid arbeidet med en restriktiv 

parkeringspolitikk i sentrum og for nybygg. 

Stortinget vedtok gjennom behandlingen av St.prp. 

nr. 129 (1988-1989) om hovudve gnettet i Trond-
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hei ms-området grunnlaget for en forsert utbygging 

av hovedvegnettet i Trondheim. Gjennom denne 

bompengepakken blir store deler av hovedvegnettet 

i Trondheim, blant annet Omkjøringsvegen og 

Nordre avlastingsveg, utbygd. Bompengeinnkrev­

ingen skal avvikles i 2005. Ved etableringen av 

bomringen ble biltrafikken redusert med 5-10 pro­

sent i ringens åpningstid og kollektivtransporten 

økte merkbart. Når bomringen legges ned i 2005 

må vi forvente en trafikkvekst som sammen med 

den generelle biltrafikkveksten vil kunne resultere 

i 20 til 25 prosents økning i de mest trafikkerte 

periodene av dagen i Trondheim i planperioden. 

Dette vil forsterke køsituasjonen på vegnettet i rush. 

Det er fortsatt behov for investeringer på deler av 

stamvegnettet i Trondheim for å avlaste sentrum 

og forbede trafikksikkerhet og framkommelighet. 

I de sentrale delene av Trondheim, kalt kollektiv­

buen, legges det opp til en strategi med tilretteleg­

ging spesielt for gående, sykkeltrafikk og kollektiv­

trafikken. Kollektivtransporten må prioriteres på 

hovedvegnettet og utvikling av stasjoner, holde­

plasser og nye knutepunkt må utvikles. 

Strategien for jernbane omfatter kapasitetsøkning 

i jernbaneinfrastrukturen for å kunne ta mer 

kollektiv- og godstrafikk. Hensikten er å styrke 

konkurransekraften i byområdets nærtrafikknett, 

regiontrafikken i aksen Støren/Melhus - Trond­

heim - Steinkjer, tilbringertrafikken til Værnes luft­

havn, og å forbedre framkommeligheten for god­

strafikken. 

Kollektivtrafikken i Trondheim og Trondheims­

regionen har i mange år slitt med sviktende finan­

siering, noe som har gitt seg utslag i sterke pris­

økninger og nedgang i antall kollektivpassasjerer. 

Trondheim kommune har blant annet gjennom 

søknad om deltakelse i forsøk med endret 

forvaltningsorganisering , uttrykt ønsker om 

alternativ anvendelse av riksveginvesteringer. En 

forsøksordning vil gjøre dette mulig, men med de 

økonomiske planrammer i Nasjonal transportplan 

vil antakelig kun deler av problemet være løst. En 

justert utgave av etablert bompengering vil kunne 

fungere som vegprising, og gi en mer varig og stabil 

inntekstki Ide for dri ften av kollektivtranspor ten. En 

slik strategi vil også bygge opp under lokale mål­

setninger om å begrense biltrafikkveksten i sentrale 

deler av Trondheim, kunne finansiere tilrette­

legging for gående og syklende og framkommelig­

hetstiltak for kollektivtrafikken. 

På basis av den strategiske areal og transport­

analysen har de regionale statlige transportetatene 

gjennom storbyomtalen forTrondheim foreslått en 

anbefalt strategi som inneholder fullføring av det 

avlastende hovedvegnettet og oppbygging av et 

intercity-konsept. Videre inneholder strategien en 

fast styring av arealbruken, en målrettet vegpris­

ing innenfor kollektivbuen, en finansieringspakke 

som ivaretar både investeringer og drift a v 

kollektivsystemet , tilrettelegging for nærings­

transportene for å få mer effektiv drift og mindre 

miljøbelastning på midtbyen og regelendringer som 

muliggjør tilstrekkelig kontroll og overvåkning av 

trafikken. En slik strategi vil samlet kunne øke bru­

ken av miljøvennlige transportmidler og reduksjon 

av antall personskadeulykker. 

Statlige prioriteringer 

Innenfor foreslått stamvegramme er det forutsatt å 

fullføre Nordre avlastingsveg som forutsettes startet 

opp i perioden 2002-2005. I tillegg er det foreslått 

utbygging av E 6 Nidelv bru - Grilstad, med delvis 

bompengefinansiering innenfor eksisterende 

bompengeordning for E 6 øst. For å fullføre ut­

bygging av hovedvegnettet i Trondheim, er det 

behov for investeringer på stamvegringen mellom 

Sluppen og Marienborg og på strekningen sørover 

fra Tonstad ved Heimdal. En forsering av de nevnte 

prosjektene er avhengig av at det blir tilslutning til 

en ny brukerfinansiering. 

Jernbaneverket går inn for å styrke den regionale 

togtrafikken i aksen Støren/Melhus - Trondheim­

Steinkjer, inkludert tilbringertrafikken til Værnes 

lufthavn. Største investeringstiltak innenfor plan­

rammen er Gevingåsen tunnel som gir linje-



forkortelse og ny linjeføring på et avsnitt av 

Nordlandsbanen mellom Hommelvik og Hell. 

Dette er prioritert med 418 mill. kr innenfor 

rammen, med sikte på fullføring i planperioden. 

Investeringsmidler i programpakke for utvikling av 

stasjoner/knutepunkter foreslås også prioritert. 

I samarbeid med kommunen, fylkeskommunen og 

NSB har Jernbaneverket utredet muligheter for å 

utnytte jernbaneinfrastrukturen til et utvidet 

kollektivtilbud i Trondheim. Tilbudskonseptet som 

er lagt til g mnn i utredningen - By toget - er beregnet 

å gi økt kollekti vtrafikk, men bare en del av 

økningen vil være overført trafikk fra bil til 

kollektiv. Det vil være nødvendig å bearbeide 

tilbudsutformingen videre for å kunne vurdere 

nytten av infrastrukturtiltak som er knyttet til et 

bytogkonsept i Trondheim. 

14.7 Stavanger-regionen 
Området på Nord-Jæren er et av landets sterkeste 

vekstområder. Parallelt med befolkningsveksten 

har regionen utviklet se g i økende grad til en felles 

bo- og arbeidsmarkedsregion. Befolkningsveksten 

har sammen med veksten i pendling på kryss av 

kommunegrensene medført vekst i transport­

behovet, ikke minst på vegnettet. Dette vil kreve 

nytenking når det gjelder sikringen av tilgjeng­

ligheten for befolkning og næringsliv i regionen. 

Dagens tilgjenglighet i regionen er i stor grad bil­

basert og kollektivtrafikken dekker kun mindre 

deler av transportmark edet. 

De ulike aktørene i regionen har i lengre tid sam­

arbeidet om å finne felles strategier for å overføre 

en større andel av det totale transportarbeidet til 

mer miljøvennlige alternativer samt få til gode 

transportløsninger for næringslivet. 

Nord-Jæren er, sammen med Bergens-regionen, et 

tungt knutepunkt for godstransporter på Vestlandet. 

Utviklingen av E 39 Kyststamvegen, Sørlands­

banenlJærbanen og de viktige tenninalene på Nord­

Jæren er sentrale elementer i forhold til å videre-

utvikle transportkorridorene til og fra og Nord­

Jæren. Risavika, utenfor Stavanger, har potensial 

som intermodal storhavn for godstransporter og kan 

få en viktig posisjon i en ny havnestruktur. Mulig­

heten for intermodalitet må imidlertid vurderes 

blant annet i lys av planene for godsterminal for 

jernbanen på Ganddal. For omtale av havnestruktur 

vises til kapittel 5.3. 

Gjennom Fylkesdelplan for langsiktig byutvikling 

på Jæren er en felles regional arealstrategi i tråd 

med nasjonal målsetninger forankret. Dette betyr 

konsentrert arealutvikling langs bevisst valgte 

kollektivakser og sterk satsing på et godt kollek­

tiv-, gang- og sykkeltilbud. En vesentlig del av den 

nye byutviklingen de neste tiårene vil komme i 

aksen Stavanger - Sandnes. Det er behov for et nytt 

kapasitetsterkt kollektivtilbud for å lykkes med 

arealbrukstrategien. 

Utvikling av transportsystemet 

De strategiske prinsippene som ligger til grunn for 

infrastrukturutbyggingen er å utvikle et attraktivt 

kollektivtransportsystem. Dette krever gjennomfø­

ring av et bredt spekter av ulike tiltak. Utbygging 

av dobbeltspor mellom Stavanger og Sandnes står 

sentralt i denne strategien. Videre er det lagt til 

grunn å utfonne et funksjonelt overordnet vegnett 

i kombinasjon med trafikkdempende tiltak på det 

øvrige vegnettet. Dette vil bedre trafikkavviklingen 

og miljøforholdene. Det er behov for å bygge ut et 

sammenhengende gang- og sykkelvegnett, samt 

turvegnett o g utvikling av grøntstrukturen. Videre 

er det behov for investeringer for å utbedre ulykkes­

punkter og iverksette miljøtiltak. 

Fra nyttår 2003 er en ny rutestruktur for b uss­

trafikken på Nord-Jæren iverksatt. Prinsippene for 

omleggingen har vært en konsentrasjon om færre 

og mer høyfrekvente hovedruter i de tettest be­

folkede områdene, sentrumsrettet rutestruktur 

supplert med materuter, enklere rutestruktur og 

satsing på pendelruter. Det er også etablert eget 

bybussnett i Sandnes og tilbudet i de lavt befolkede 

områdene er markedstilpasset. Den nye rute-
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strukturen må danne utgangspunkt for prioriterin­

ger av investeringer for kollektivtrafikken. 

Med ut~ngspunkt i forventet byutvikling i aksen 

Stavanger - Sandnes er satsing på dobbeltspor på 

Jærbanen viktig. I tillegg vil det være behov for 

etablering av et forbedret kollektivti lbud i de områ­

dene som ligger utenfor jernbanens influensom­

råde. I enn nylig framlagt konsekvensutredning er 

dette vurdert i form av to a lternativer. Det ene al­

ternativet innebærer etablering av by bane som dels 

benytter dobbeltsporet og som dels går i egen trase. 

Gjennom St.prp. nr. 14 (1998-99) Om delvis 

bompengefinansiering av prosjekter og tiltak på 

Nord-Jæren i Rogaland er det etablert et bompenge­

system. Systemet har tidsdifferensierte takster. 

Handlingsplanen knyttet til bompengepakken 

inneholder forslag til veg-, kollektiv-, trafikksikker­

hets-, miljø- og gang- og sykkelprosjekter. 

Drift av kollektivtransporten - finan­

sielle utfordringer 

Takstnivået for kollektivtrafikken på Nord-Jæren 

er etter hvert blitt høyt. I handlingsp lanen knyttet 

til transportplanen for Nord-Jæren er behovet for 

økt driftstilskudd til kollektivtrafikken vurdert til 

omlag 20 mill. kr per år. Et forbedret lokaltogtilbud 

når nye dobbeltspor står ferdig vil også kreve økte 

tilskudd . Tiltakspakken for Nord-Jæren omfatter 

imidlertid ikke tiltak for driften av kollektivtran­

sporten. 

I den strategiske analysen for Nord-Jæren ble spørs­

målet om å på sikt omforme bompengesystemet 

til et vegprisingssystem for å styrke driften stilt. 

Dette ble imidlertid avvist både av Stavanger og 

Sandnes komm une og Rogaland fylkeskommune. 

Transportetatene vil likevel påpeke at driften av 

kollektivtransporten er en sentral del av de strate­

gier som det er enighet om på Nord-Jæren. Det må 

arbeides videre med å finne tiltak som kan bidra 

til å sikre driften av kollektivtransporten. 

Statl ige prioriteringer 

Deler av stamvegen gjennom Sandnes og Stavanger 

har problemer knyttet til framkommelighet og 

u lykker. Det er lagt opp til å løse en del av disse 

problemene i løpet av planperioden. Innenfor stam­

vegrammen vurderes det som aktuelt å gjennom­

føre Smiene - Harestad E 39 i siste seksårsperiode. 

Prosjektet vil gi forbedret framkommelighet og 

bedre trafikksikkerhet på en ulykkesbelastet strek­

ning nord for Stavanger sentrum. I tillegg kan det 

være aktuelt å bygge Ei~nestunnelen E 39 forbi 

Stavanger sentrum, forutsatt tilslutning til delvis 

bompengefinansiering. Prosjektet vil avlaste lokal ­

vegnettet for gjennom~ngstrafikk. Videre er Stan­

geland - Sandved E 39 ved Sandnes foreslått prio­

ritert. Det forutsettes at statens bidrag til mindre 

investeringstiltak i Nord-Jæren-pakken følges opp 

gjennom fylkesfordelt ramme for Rogaland. 

Jernbaneverket prioriterer dobbeltsporprosjektet 

Stavanger - Sandnes, inkludert nye/oppgraderte 

stoppesteder, med et investeringsbeløp på 780 mill . 

kr innenfor planrammen og fullføring i plan­

perioden. For å styrke godstrafikkens konkurranse­

kraft prioriterer Jernbaneverket etablering av ny 

godsterminal innenfor planrammen , med et 

investeringsbeløp på 321 mill. kr, med fullføring i 

planperioden. 

14.8 Kristiansands­
regionen 
Kristiansands-regionen med kommunene Kristian­

sand, Søgne, Songdalen og Vennesla i Vest-Agder 

og Birkenes og Lillesand i Aust-Agder vokser raskt. 

Kristiansand er et tyngdepunkt i Agderbyen og lig­

ger sentralt som transportknutepunkt for både per­

son- og godstransporter. Kristiansand kommune 

ønsker å videreutvikle sin knutepunktsfunksjon. 

Dette betyr ønsker om å videreutvikle Kristiansand 

havn, Euroterminalen for persontransporter samt 

utvikle infrastrukturen og transporttilbudet ved 

Kristiansand Lufthavn - Kjevik. For godstransport 

er Kristiansand havn et sentralt knutepunkt i Nordie 

Link for trafikk mot Danmark og kontinentet. 



Arealstrategien for Kristiansands-regionen legger 

opp til å fortette og konsentrere veksten i knute­

punktene for kollektivtransportsystemet. En s lik 

strategi bør forankres i en regional areal- og 

transportplan eventuelt i form aven fy lkesdelplan 

for Kristiansands-regionen. 

Det er behov for videre utvikling av hovedve gnettet 

i Kristiansand. l tillegg er det behov for tiltak knyttet 

til trafikksikkerhet, miljø og infrastruktur for 

kollektivtransporten i hele regionen samt utbyg­

ging av sammenhengende gang- og sykkelvegnettet 

både for lokal transport og mellom sentra o g for 

nasjonale sykke l ruter. 

Strategien for videreutviklingen av kollektivtran­

sportsystemet baseres på et bussmetrokonsept og 

et differensiert busstilbud med god frekvens på de 

regionale rutene. l tillegg er det foreslått at mulig­

heter for lokaltogtilb ud utredes. For utvikling av 

kollektivtransporten arbeides det lokalt for en ny 

finansieringsordning for kollektivtransporten i 

byområdet som sikrer tilstrekkelige og stabile ram­

mer. Det er fra lokalt hold lagt opp til at ekstra­

satsingen kan delfinansieres gjennom den varslede 

statlige insentivordningen for kollektivtransporten 

jamfør kapittel 14.2. 

Ny samferdselspakke? 

I forbindelse med de strategiske analysene ble for­

slag om en ny samferdselspakke gitt lokalpolitisk 

støtte. På bakgrunn av dette er det nå laget et for­

slag til en ny bompengepakke for å finansiere 

infrastruktur for vegtrafikken i Kristiansands­

regionen etter at dagens bompengeordning 

avsluttes i 2007. Pakken er knyttet til Samferdsels­

departementets invitasjon til forsøk med endret 

forvaltningsorganisering av transportsystemet. 

Ulike takstnivåer og innkrevingslengde vurderes 

og den økonomiske rammen spenner fra 2,2 til 3,2 

mrd. kr. Forslaget er gitt lokalpolitisk tilslutning i 

både Aust- og Vest-Agder fylkeskommune og i de 

mest sentrale kommunene i området. 

Fors laget om biltrafikantavgift i Kristiansands-

regionen bør videreutvikles. Det må klargjøres 

hvordan avgiften kan bidra til å nå lokalt uttalte 

mål om dempet biltrafikkvekst og økt andel 

kollektivtransport i området. Dette er ikke minst 

viktig fordi byen satser på å få økt driftstilskudd til 

kollekti vtrafikken gjennom den varslede 

insentivordningen. De statlige bevilgninger til 

stamveg og øvrig riksveg innenfor planrammen vil 

ikke kunne ligge på det nivå som er skissert i det 

forel iggende forslag til bompengepakke. 

Pågående planarbeid i Kristiansand sentrum knyttet 

til E 39, Eurotemlinalen med nødvendig omlegging 

av sporområdet, havneutbygging og frarnkonmlelig­

hetstiltak for kollektivtrafikken må koordineres. Det 

må klargjøres hvorvidt disse prosjektene har 

utbyggingsmessige bindninger og eventuelle 

økonomiske gevinster ved samtidig utbygging. 

Statlige prioriteringer 

På E 18 forbi Kristiansand, er det behov for utbyg­

ging til firefelts veg vestover fra Gartnerløkka til 

Lunde for å bedre framkommelighet og øke 

trafikksikkerhet. Det er imidlertid ikke funnet rom 

til nye store prosjekter i Kristiansands-regionen i 

planperioden. 

I planperioden har lembaneverket ingen større 

investeringsprosjekter i Kristiansands-regionen. Av 

mindre prosjekter kan det innenfor programpakke 

for stasjoner/knutepunkter i jembanenettet bli 

aktuelt å bruke investeringsmidler som bidrag til 

fellestemlinal i Kristiansand. 

14.9 Tromsø 
Befolkningen i Tromsø har de siste ti årene vokst. 

Innbyggertallet i Tromsø kommune er nå over 

60 000, hvora v størstedelen bor i Tromsø by. 

Tromsø er et knutepunkt for både person- og gods­

transport i regionen. 

Kollektivtransportnettet ble for noen år siden lagt 

om til et mer sammenhengende nett med høyere 

frekvens. De siste årene har antall passasjerer økt. 
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Utviklingen av kollektivtransportsystemet omfat­

ter fullføring av sentrumsterminalen, opprustning 

av busstem1inalen på Kvaløysletta og utbedring av 

terminalfunksjonene i Breivika. Muligheten for å 

bedre framkommeligheten for kollektivtrafikken 

på Tromsøbrua må vurderes videre uavhengig av 

eventuelle utbedringer på E 8 som det ikke er fun­

net rom for innenfor planrammen. 

Hovedvegnettet i Tromsø har tilfredstillende stan­

dard med unntak av Langnestunnelen som i dag er 

kommunal veg. Denne er stengt for tunge kjøre­

tøy. Ved eventuell innføring av restriksjoner på bil­

bruken gjennom sentrum vil biltrafikken kunne 

ledes via Langnestunnelen. Statens vegvesen vil 

foreslå at Langnestunnelen omklassifiseres til riks­

veg, men dette forutsetter omfattende utbedringer 

av tunnelen som foreslås finansiert gjennom 

Tromsøpakke Il. 

Stortinget vedtok i 1990 ny paragraf27a i vegloven 

for å kunne finansiere deler a v utbyggingen av 

hovedvegnettet i Tromsø gjennom innkreving av 

en ekstra avgift på salg av drivstoff. Gjennom for­

skrift ble loven avgrenset til å gjelde utbygging av 

hovedvegnettet i Tromsø. Avtalen for Tromsøpakke 

l avsluttes i 2003. Det arbeides lokalt med et opp­

legg for videreføring aven Tromsøpakke Il for 

perioden 2004-20 Il. Søknaden planlegges lagt 

fram for Stortinget i løpet av 2003. Pakken er et 

spleiselag mellom stat, kommune, fylkeskommune 

og private samt trafikanter gjennom videreføring 

av den lokale drivstoffavgiften. 

Pakken har en økonomisk ramme på lag 300 mill. 

kr. Av dette utgjør statlige midler 100 mill. kr og 

drivstoffavgiften 120 mill. kr. 80 prosent av mid­

lene er foreslått brukt til opprustning av gatenettet 

i sentrum, støytiltak, utbygging av sammenheng­

ende gFmg- og sykkelnett, trafikksikkerhetstiltak 

og tiltak for kollektivtrafikken på terminalsiden. l 

tillegg inngår midler til drift som forutsettes dekket 

av kommunale og fylkeskommunale midler. 

Tromsø kommune har fattet et nytt vedtak som gjør 

det mulig å justere utbyggingsprogrammet slik at 

ordningen trolig kan videreføres med mindre 

justeringer av gjeldende regelverk. Det nye ved­

taket åpner for at omfattende utbedringer av 

Langnestunnelen kan finansieres innenfor pakken. 

Den lokale drivstoffavgiften belegges med merver­

diavgift. For Tromsøpakke l ble denne refundert 

som øremerket tilskudd på riksvegbudsjettet de 

første årene, senere som en del av den fylkes­

fordelte riksvegrammen. Dette er ikke hensikts­

messig. Statens vegvesen vil derfor fremme for­

slag om at lokal drivstoffavgift fritas for beregning 

av merverdiavgift på samme måte som ordinære 

bompengeinntekter. 

I Tromsø drøftes behovene for ny veg til ny havn i 

Breivika. Både finansiering og klassifisering er 

foreløpig uavklart. 

Statl ige prioriteringer 

Det forutsatte statlige bidraget på 100 mill. kr til 

en Tromsøpakke Il i perioden 2004-20 Il vil etter 

Statens vegvesens syn kunne få plass innenfor fore­

slått investeringsramme til øvrige riksveger i Troms. 

Se også omtale i kapittel 15. Det forutsettes at det 

statlige bidraget brukes til tiltak innenfor Statens 

ve gvesens ansvarsområde. 



15 Øvrige riksveger 

15.1 Fordeling av invest­
eringsmidler til øvrige 
riksveger 
Det norske riksvegnettet er om lag 27000 km 

langt, hvorav om lag 8 600 km er stamveger. Det 

øvrige riksvegnettet er på om lag 18 400 km og av 

dette er 4 900 km (27 prosent) ansett å ha fullgod 

standard, 5 400 km (29 prosent) brukbar standard 

og 8000 km (44 prosent) ikke brukbar standard. 

Smale veger, etterslep i vegkapitalen og dårlig 

trafikksikkerhetsmessig standard er de viktigste 

årsakene til investeringsbehov, men også mang­

lende tilbud til gående og syklende og kollektiv­

tiltak er viktige årsaker. 

Investeringsbehovet for å få brukbar standard på 

det øvrige riksvegnettet er svært grovt anslått til 

200 mrd. kr. På det øvrige riksvegnettet er derfor 

Statens vegvesens langsiktige strategi å oppnå en 

akseptabel minstestandard på det eksisterende 

vegnettet, framfor bygging av nye veglenker, store 

innkortinger eller ferjeavløsningsprosjekter. Innen­

for rammen til øvrige riksveger prioriteres å 

utbedre eksisterende vegnett, forbedre trafikksik -

kerheten og bidra til miljøvennlig transport i de 

største byene. Det er derfor viktig å gi fylkene 

mulighet til å kunne prioritere de viktigste utfor­

dringene innenfor disse områdene i planperioden . 

Det bør tas utgangspunkt i en standardgapmodell 

for fylkesfordeling av investeringsrammen til 

øvrige riksveger, slik at fylkenes andel av rammen 

gjenspeiler det reelle behovet i fylket. For første 

fireårsperiode er det imidlertid nødvendig med 

justeringer for å ta høyde for omfattende bindinger 

knyttet til igangsatte prosjekter i enkelte fylker. I 

tillegg kommer andre sentrale føringer for priori­

teringene, i hovedsak som følge av statlige forplik-

tel ser knyttet til opp følgingen av vedtatte 

bompenge pakker. For siste seksårsperiode er 

standardgapmodellen lagt ti I grunn. Statens 

vegvesen mener at det er behov for en nærmere 

vurdering av fordelingsprinsippene som er lagt til 

grunn i standardgapmodellen. Fordelingen for siste 

seksårsperiode må derfor revideres i forbindelse 

med Nasjonal transportplan 20 l 0-20 19. Statens 

vegvesens forslag til fordelingsmodell basert på 

standardgap er nærmere omtalt i vedlegg 6. 

Tabell 15.1: Forslag tilfYlkesjordeling av planrammen 

til øvrige riksveger for perioden 2005-2016 

Forslag til planrammer 

Fylke 2006 - 2009 2010 - 2015 

Mill. kr % Mill. kr % 

Østfo ld 190 4 510 

Akershus 340 580 

Oslo 450 9 540 

Hedmark 130 2 290 4 

Oppland 120 2 260 3 

Buskerud 390 8 410 5 

Vestfold 150 3 390 5 

Telemark 280 5 350 4 

Aust-Agder 120 2 280 4 

Vest-Agder 190 4 310 4 

Roga land 460 9 560 

Hordaland 770 15 880 11 

Sogn og Fjorda ne 250 590 8 

Mør e og Romsda l 480 9 430 6 

Sør -Trondelag 130 340 4 

Nord -Trøndelag 200 4 220 

Nord land 220 4 370 

Troms 170 380 

Finnmark 160 110 

Sum 5200 100 7800 100 
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Med bakgrunn i fordelingsmodellen og etter jus­

tering for bindinger og andre sentrale føringer, 

foreslår Statens vegvesen en fylkesvis fordeling av 

rammen ti I øvrige riksve ger som vist i tabell 15.1. 

15.2 Føringer for bruken 
av rammen til øvrige 
riksveger 
Fylkeskommunens prioriteringer skal tillegges 

avgjørende vekt ved bruken av investeringsmidler 

til øvrige riksveger, innenfor de rammer som gis 

av Stortinget. Riksvegene, det vil si både stam­

veger og øvrige riksveger, er samtidig statens 

ansvar, og staten er ansvarlig for å vedlikeholde, 

ivareta trafikksikkerheten og legge til rette for trans­

port for alle trafikantgrupper på dette vegnettet. 

For staten er det derfor viktig at midlene til øvrige 

riksveger benyttes best mulig for å ivareta disse 

hensynene. 

For å sikre at de viktigste nasjonale innsats­

områdene blir prioritert, er det aktuelt å gi enkelte 

føringer for bruken a v investeringsmidlene til 

øvrige riksveger. Slike føringer må bygge på 

Stortingets behandling av stortingsmeldingen om 

Nasjonal transportplan 2006-2015, og klargjøres 

gjennom retningslinjene for handlingsprogrammet. 

Det er særlig innen to områder Statens vegvesen 

mener det er aktuelt å gi føringer i planperioden 

2006 -2015: Trafikksikkerhet og kollektivtrafikk­

tiltak i de største byområdene. l tillegg forutsettes 

det at lover, forskrifter, bindinger og andre sentrale 

forpliktelser følges opp og at igangsatte prosjekter 

gjennomføres med rasjonell anleggsdrift. 

Det er et viktig mål å forbedre ulykkessituasjonen 

på vegnettet , og trafikksikkerhet må fortsatt 

prioriteres høyt. Statens vegvesen foreslår at det 

settes krav til måloppnåelse for trafikksikkerhet til­

svarende de midlene som legges til gnmn for for­

delingen. Målet kan operasjonaliseres ved å sette 

krav til sikkerhetsmessige utbedringer av streknin­

ger med mange drepte og hardt skadde. Hvor 

mange kilometer som forutsettes utbedret i hvert 

fylke må avklares som del av arbeidet med retnings­

linjene for handlingsprogrammet. 

l St.meld. nr 26 (2001-2002) Bedre kollektivtran­

sport, er det signalisert økt statlig engasjement i 

kollektivtransporten, med særlig vekt på de største 

byene. l forslaget til fylkesfordelte rammer til 

Akershus, Oslo, Rogaland og Hordaland er det tatt 

høyde for forutsatt statlig bidrag til kollektivtiltak 

for å følge opp de vedtatte bompengepakkene. 

Statens vegvesen foreslår at det gis en klar føring 

om at oppfølgingen skal skje i samsvar med forut­

setningene. 

Etterslepet i vegkapitalen som følge av for lave 

bevilgninger til vedlikehold er påpekt i St.meld. nr 

46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-20 I I 

og i samferdselskomiteens innstilling til denne. Det 

er anslått at etterslepet på øvrige riksveger utgjør 

om lag 7,6 mrd. kr, fordelt på vegfundamentldekke, 

tunneler, bruer, vegutstyr med mer. Statens 

ve gvesen foreslår en økt satsing på dette området i 

planperioden og har lagt dette til grunn i forslaget 

til fylkesfordeling av investeringsmidlene til øvrige 

riksveger. Det er viktig at trafikksikkerhetsmessige 

hensyn blir ivaretatt når eksisterende vegnett opp­

graderes. 

I tillegg til de foreslåtte føringene vil det også være 

nødvendig med innsats for gående og syklende, 

miljøforbedringer og fjerning av flaskehalser for 

næringslivet. Prioriteringer innenfor disse områ­

dene må i stor grad overlates til fylkeskommunene. 

15.3 Nasjonale turist­
veger 
Den internasjonale konkurransen om turistene er 

hard, og utviklingen viser at Norge taper terreng. 

Gjennom å øke Norges attraktivitet som reisemål 

for vegfarende turister fra såvel eget land som 

utlandet, skal de nasjonale turistvegene styrke 

landets næringsliv, ikke minst i distriktene. Statens 

vegvesens anbefalinger om satsing på de nasjonale 



turistveger er utviklet i samsvar med St.meld. nr. 

46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011 

og Stortingets tilslutning til denne, og innebærer 

at Norges turistråds merkevaretenkning aktivt 

følges opp. 

På 18 utvalgte strekninger skal turistene presente­

res for det ypperste av norsk natur. Fra bilen skal 

turistene oppleve Gorder, fosser, fjell og kyst i tråd 

med sine forventninger. Selve kjøreturen skal pre­

ges av høy visuell kvalitet. På godt tilrettelagte stop­

pesteder med spennende utfomling skal turistene 

gis anledning til fotografering, rast og andre opp­

levelser. Høy kvalitet på service som for eksempel 

overnatting og servering er en forutsetning. I dette 

arbeidet er det avgjørende med engasjement og for­

pliktende innsats fra ni fylkeskommuner, 60-80 

kommuner og næringslivet i de utvalgte områdene. 

l perioden 2002-2005 prioriteres Atlanterhavs­

vegen, Lofoten, Geiranger-Trollstigen, Ryfylke og 

Hardanger. Det forutsettes også en viss oppstart 

for Rondane, Valdresflya, Aurlandsfjellet, Gaular­

fjellet, Senja, Havøysund og Varanger, samt forbe­

redende planlegging for Jæren, Helgeland og And­

øya. Turistvegprosjektet vil bli videreført i den 

kommende planperioden med en framdrift som sik­

rer at de 18 utvalgte strekningene er fullført innen 

utgangen av 20 Il. 

161 



rORSLA(, TIL NASJONAL TRANSPORTPLAN 7()06 2015 

162 



16 Vurderinger ved endring av planrammene 

Etter oppdrag fra Samferdselsdepartementet og 

Fiskeridepartementet har Jernbaneverket, Kyst­

verket og Statens ve gvesen gjort vurderinger av 

en økning og reduksjon av planrammen på 20 

prosent. Investeringsprosjekter som antas å være 

igangsatt ved inngangen til planperioden 2006-

2015 er regnet som bundne. 

16.1 Jernbaneverket 
20 prosent av planrammen til Jernbaneverket for 

perioden 2006-2015 er 8 700 mill. kr. 

Tabell /6. / Prioritering ved endring av planmmmene 

til Jernbaneærlut 

Planramme Økning 20% Reduksjon 20% 
2006 - 2015 2006·2015 2006 - 2015 

mill . kr mill . kr mill. kr') 

Dr ift 18510 17 910 18 510 

Vedlikehold 11490 12490 11 490 

Investeringer 13500 21 800 4800 

Sum 43500 52200 34800 

11 Forutsatt uendret omfang av Jer nbanenettet 

Prioriteringer ved økning av plan­

rammen med 20 prosent 

Ved en økning av planrammen med 20 prosent vil 

Jernbaneverket prioritere: 

• Økning av vedlikeholdet 

• Økte investeringer, herunder 

• Fastholde investeringsprofilen som er trukket 

opp innenfor planrammen 

• Øke tempoet for gjennomføringen av store 

prosjekter som ikke er fullfinansiert 

• Starte nye prosjekter som ligger i investerings­

profilen, men som det ikk e er rom for innenfor 

dagens ramme 

Investeringsnivået øker vesentlig 

Utbygging av jernbanens kjøreveg og knutepunk­

ter i Oslo-området forseres. Investeringene i nytt 

dobbeltspor på strekningen Oslo - Kolbotn økes 

med 400 mill. kr, fra 1,2 mrd. kr til 1,6 mrd. kr. 

Utbygging av dobbeltspor i det indre Intercity­

området på Østlandet forseres. Dobbeltsporprosjekt 

på delstrekningen Sand bukta - Moss - Såstad på 

Østfoldbanens vestre linje startes med en bevilg­

ning på 550 mill. kr. Ny dobbeltsporstrekning 

mellom Haug og Onsøy påbegynnes og fullføres i 

perioden (924 mill. kr). 

På Vestfoldbanen vil utbygging til dobbeltspor på 

strekningen Holm - Holmestrand - Nykirke startes 

og fullføres i planperioden (1,9 mrd. kr). Arbeidet 

med ny enkeltsporet bane mellom Farriseidet og 

Porsgrunn startes med en bevilgning på 550 mill. kr. 

På Dovrebanen vil byggingen av dobbeltspor­

parseller i ny trase mellom Eidsvoll og Hamar 

forseres med 1,2 mrd. kr i perioden. På 

Gjøvikbanen foreslås kryssingssporkapasiteten 

mellom Grefsen og Roa bygget ut samt styrking 

av strømforsyningskapasiteten( 1 00 mill. kr). 

Dessuten vil Ringeriksbanen kunne påbegynnes. 

Bygging av nye kryssingsspor og forlengelse av 

eksisterende kan forseres. Disse prosjektene er 

knyttet til effektiviseringen av godsframføring på 

hovedstrekningene, men vil ha nytte-effekt også 

for persontrafikken. 

Investeringene innenfor programpakker for sikker­

het, miljø, kapasitetsøkende tiltak, godstrafikk og 

stasjoner/knutepunkter kan økes med 1,9 mrd. kr. 
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Prioriteringer ved reduksjon av plan­

rammen med 20 prosent 

En reduksjon av planrammen med 20 prosent vil 

ha store kon sekvenser for mu li ghetene for å 

utvikle og modernisere jernbanenettet. Under 

forutsetning av at en slik omfattende reduksjon ikke 

medfører betydelig sanering av jernbanenettets 

omfang, legges det i dette alternativet til grunn 

uendret innsats knyttet til drift og vedlikehold. Hele 

reduksjonen foreslås derfor gjort på investeringer. 

Investeringsnivået reduseres kraftig 

En reduksjon av investeringsni vået i perioden fra 

13,5 mrd. kr ned til 4,8 mrd. kr i perioden vi l inne­

bære at det i hovedsak kun blir rom for utbygging 

av nytt dobbeltspor på strekningen Lysaker -

Sandvika, utbygging av Ski stasjon/kollekti v­

knutepunkt og fullføring av fjernstyring Mosjøen 

- Bodø. Alle andre prosjekter og tiltak utsettes til 

etter 20 15: Dette betyr blant annet at: 

• l Oslo-området må bygging av nytt dobbeltspor 

på strekningen Oslo - Ski utsettes, med unntak 

av Ski kollektivknutepunkt. 

• l Bergensområdet må utbygging til to spor 

mellom Bergen stasjon og Fløen utsettes. 

• På Nord-Jæren må utbygging til to spor mellom 

Stavanger og Sandnes o g etablering av Ganddal 

godsterminal utsettes. 

• l korridor 3 må Ves tfo ldbanens dobbeltspor­

prosjekt Barkåker - Tønsberg utsettes. 

• l korridor 6 må Nordlandsbanens linjeforkortelse, 

Gevingåsen tunnel , utsettes . 

• Programpakkene for sikkerhet, miljø, kapasitets­

økende tiltak, spes ielle tiltak for godstrafikken 

og utvikling av stasjoner og kn utepunkter 

reduseres med 1,55 mrd. kr. 

Dersom rammen reduseres med 20 prosent, må det 

imidlertid vurderes om deler av jernbanenettet fort­

satt kan opprettho ldes og trafikkeres. 

16.2 Kystverket 
Kystverket har gjort marginalvurderinger innenfor 

planrammen for fiskerihavner, inkludert tilskudd, 

farleder, navigasjonsinstallasjoner og investerings­

delen av trafikkovervåking, samt transportp lan leg­

ginglkystforvaltning, inkludert administrasjon l. For 

planperioden 2006-2015 vil dette si en planramme 

på 5,66 mrd. kr og 20 prosent av dette utgjør om 

lag 1,13 mrd. kr 

Prioriteringer ved økning av plan­

rammen med 20 prosent 

Økt satsing på investeringer og noe økt satsing på 

drift 

Ved en økning av rammen, foresl ås investerings­

andelen økt fra 20 til 23 prosent. Selv en utvidelse 

av den økonomiske planrammen med 20 prosent 

er ikke tilstrekkelig til å oppfylle anslåtte behov på 

de fleste nåværende virksomhetsområder. 

Midler til tarledsutbedringer økes med 400 mill. 

kr. Denned kan tempoet i farledsutbyggingen økes. 

Satsingen på navigasjonsinstallasjoner økes med 

Tabell /6.2 Prioritering ved endringer av planrammen til Kystvelket 

Planramme Økning 20 prosent Reduksjon 20 prosent 
mill. 2003-kr mill. 2003-kr mill. 2003-kr 

Investering Drift Investering Drift Investering Dri ft 

Fiskeri havner (inkl t ilskudd) 700 O 700 O O O 

Farleder 700 O 1100 O 520 O 

NavigasJonsinsta llasjoner 200 2600 300 2900 O 2600 

° Uevern beædskap 150 650 150 750 150 650 

Los~enester 150 3550 150 3550 150 3550 

Tra fikkovervtlking 200 600 300 650 200 600 

Adm. ledelse og plan legging O 900 O 980 O 850 

Sum 2100 8300 2700 8830 1020 8250 

I I folgc Rctningsl injcr fra dcparkmcntcnc skal marginah urdcringcr for Kyst\ crkct gjorcs inncnfor ~ 
20 proscnt ,1\ rammcn for «kystadministrasjon . havnc!Jcnestcn og fyrtjcncskn . samt post 45 undcr trafikksclllrako>. 



400 mill. kr, fordelt med 100 mill. til investering 

og 300 mill. til drift, vedlikehold og fornyelse. Dette 

vil bringe vedlikeholdet opp på et nivå som tilsvarer 

anslått behov. I tillegg vil det bli rom for noen 

investeringer, for eksempel til oppmerking av nye 

hurtigbåtleder, andre leder med stor passasjer­

trafikk eller leder med stor trafikk av skip med 

farlig last. 

Beredskapen mot akutt forurensning økes med 100 

mill. kr, spesielt for å styrke innsatsen i Nord-Norge. 

Trafikkovervåking økes med 150 mill. kr til utvi­

delse av dekningsområdet for Fedje trafikksentral , 

oppgradering av Brevik (flere radarer) og gjennom­

føring av tiltak i forbindelse med økning av skips­

trafikk fra og til Nordvest-Russland. Bygging og 

drift aven trafikkovervåkningssentral i Nord-Norge 

og økt slepebåtkapasitet forutsettes finansiert 

utenom planrammen. 

Plan og forvaltning økes med 80 mill. kr for å bygge 

opp plankompetanse og kapasitet i løpet av plan­

perioden. 

Prioriteringer ved reduksjon av plan­

rammen med 20 prosent 

Virksomheten knyttet til fiskerihavner opphører 

Ved en reduksjon av planrammen med 20 prosent 

må i første rekke all virksomhet knyttet til fiskeri­

havner opphøre fra og med 2006. Dette innebærer 

et kutt på 700 mill. kr i forhold til prioriteringene 

innenfor planramme. Påbegynte anleggsprosjekter 

i fiskerihavner kan ikke fullføres etter 2005 og plan­

legging og prosjektering av de havneanlegg dette 

gjelder, jf. kapittel 3, bør stanses snarest. Det vil 

ikke være noen tilskuddsmidler til kommunale 

fiskerihavner etter 2005. Kommunene bør eventu­

elt varsles om dette i god tid . Spørsmålet om fram­

tidig ansvarsforhold og finansiering med videre må 

utredes nænnere. 

Reduksjon iJarledstiltak. navigasjonsinstallasjoner 

og transportplanlegging 

Alle øvrige virksomhetsområder er prioritert innen 

planrammen på eller under det minimum av res­

surser som trengs for å opprettholde et forsvarlig 

sikkerhetsnivå. Hvis det likevel må kuttes, vil det 

sannsynligvis gjøre minst skade å redusere farled­

stiltak med 180 mill. kr, navigasjonsinstallasjoner 

med 200 mill. kr og plan og forvaltning med 50 

mill. kr. Dermed vil nivået på farledstiltak reduse­

res til samme aktivitetsnivå som i 2003 . 

Investeringsandelen vil med denne fordelingen 

synke fra om lag 20 prosent til 11 prosent. 

16.3 Statens vegvesen 
20 prosent av planrammen til Statens vegvesen for 

perioden 2006-20 IS utgjør 22,9 mrd. kr. 

Prioriteringer ved økning av plan­

rammen med 20 prosent 

Ved en økning av planrammen med 20 prosent vil 

Statens vegvesen prioritere følgende: 

I .Økt satsing på trafikksikkerhet innen trafikk­

tilsyn, drift og vedlikehold 

2.En vesentlig økt satsing på investeringer både 

på stamvegnettet og øvrig riksvegnett 

3 .Økt satsing på drift av vegnettet 

Tabell 16.3 Prioritering \led endringer a\l planrammen til Statens lr!g\lesen 

Planramme Økning 20 prosent Reduksjon 20 prosent 
2006-2015 2006-2015 2006-2015 

mill. kr mill. kr mill. kr 

Post 23 Trafikk tilsyn, dri ft og vedlikehold av riksveger m.m 58900 62900 58900 

Post 29 Offentl ig privat samarbeid (OPS) 4000 4000 4000 

Post 30 Riksveginvesteringer 391 00 58 000 17700 

Post 72 Tilskudd til riksvegfe~ed ri ft 12500 12500 11000 

Sum 114500 137400 91600 
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Økt satsing på trojiH'1ilsyn, dr{ft og vedlikehold 

rettet mot bedret trajikksikkerhet 

Det foreslås en økning av midlene til traf ikktilsyn, 

drift og vedlikehold med tilsammen 2 mrd. kr rettet 

mot oppfølging av strategien for å halvere antallet 

drepte eller hardt skadde. Midlene vil i hovedsak 

bli brukt til økt ressursinnsats til kontroller og til 

mindre fysiske tiltak som kan gjennomføres umid­

delbart i etterkant av trafikksikkerhetsrevisjonerl 

risikovurderinger. 

Investeringsnivået økes kraftig 

Det foreslås en økning av rammen til investeringer 

med 18,9 mrd. kr dersom planrammen økes med 

20 prosent. Statens vegvesen mener at investerin­

ger i stamvegnettet bør gis høy prioritet ved en 

økning av rammen til post 30, totalt med om lag 

10 mrd. kr i perioden. Prosjekter og tiltak på E 6, E 

18, E 39 og forbindelsene mellom Oslo - Bergen 

(E 16 og Rv 7 I 52) prioriteres høyt. Økningen vil 

gi rom for å forsere den planlagte utbyggingen av 

høy trafikkerte stamvegstrekninger til sammen­

hengende firefelts veg og a v mer lavtrafikkerte 

strekninger til en tilfredsstillende minstestandard. 

Det vil også være rom for sterkere statlig oppføl­

ging aven rekke planlagte bompengeprosjekter og 

-pakker. l tillegg ser Statens vegvesen det som 

viktig å utbedre flaskehalser og standardbrudd på 

hele stamvegnettet. Det er også behov for å øke 

satsingen på trafikksikkerhetstiltak og andre 

mindre investeringstiltak, som bygging av gang­

og sykkelveger, miljø- og rassikringstiltak. Priori­

tering av større prosjekter ved en økning av stam­

vegrammen er nænnere beskrevet i korridorom­

talene i kapittel 13. 

Statens vegvesen ser det også som viktig å øke sat­

singen på øvrige riksveger, totalt med om lag 8 

mrd. kr i perioden. Økningen vil gi rom for ster­

kere satsing både på trafikksikkerhetstiltak, tiltak 

for å ta igjen deler av etterslepet i vegkapitalen og 

kollektivtrafikktiltak, samt bygging av gang- og 

sykkelv eger og mi ljø- og rassikringstiltak. I ti Ilegg 

vil det være rom for å prioritere enkelte større 

prosjekter, inklusive nye bompengeprosjekter og -

pakker. Fylkeskommunen skal ha avgjørende inn­

flytelse på prioriteringene innenfor de rammer som 

gis av Stortinget. 

Dersom totalrammen økes med 20 prosent, går 

Statens vegvesen inn for å styrke satsingen på 

tunnelsikring. Tiltak for å ta igjen etterslepet på 

dette området bør prioriteres. 

økt satsing på driften av vegnettet 

Midler avsatt til drift og vedlikehold innenfor plan­

rammen er basert på foreløpige vurderinger, jf. 

kapittel 12.3 . Samtidig blir kundenes forventninger 

til nivået på drift og vedlikehold av vegnettet stadig 

høyere. Statens ve gvesen foreslår derfor at det settes 

av 2 mrd. kr ekstra for å sikre en driftsstandard 

som tilfredsstiller kundenes behov. 

Prioriteringer ved reduksjon av plan­

rammen med 20 prosent 

Trafikksikkerhet, bevaring av vegkapitalen og drift 

av vegnettet er hovedsatsingsområdene til Statens 

ve gvesen perioden 2006-2015. Etaten mener disse 

områdene må skjermes, selv med en reduksjon i 

planrammen på hele 20 prosent. Det er avgjørende 

å prioritere vedlikehold høyt for å få stanset ytter­

ligere forfall i infrastrukturen. Et utilstrekkelig 

vedlikehold vil gi store negative konsekvenser for 

framkommeligheten og sikkerheten på vegnettet. 

Nivået på driften bør opprettholdes for å ivareta 

framkommeligheten og sikkerheten. Dette vil inne­

bære en dramatisk reduksjon av investeringsnivået. 

Investeringsrammen reduseres kraftig 

En reduksjon av rammen til post 30 med til sammen 

21,4 mrd. kr i perioden 2006-2015 vil medføre en 

årlig ramme på 1,77 mrd. kr. Dette innebærer en 

reduksjon på om lag 3,6 mrd. kr per år sammen­

lignet med handlingsprogrammet for perioden 

2002-2005. Endringen vil være dramatisk. 

Ved en slik reduksjon må investeringsrammen i sin 

helhet gå til mindre investeringstiltak. Det vil ikke 

være mulig å følge opp inngåtte bompengeavtaler 

som Oslopakke 2, Østfoldpakken, Drammens-



pakken, Listerpakken, Nord-Jærenpakken eller 

Bergensprogrammet. Det vil heller ikke være mulig 

å følge opp forutsatte bindinger ved inngangen til 

planperioden på en rasjonell måte. Med en så lav 

ramme vil det ikke være tilrådelig å starte nye pro­

sjekter i 2004 og 2005. 

Ferjedriften bør ikke settes ut på anbud 

Dersom planrammen til Statens vegvesen kuttes 

med 20 prosent vil tilskudd til ferjedriften redu­

seres med 1,5 mrd. kr i perioden 2006-2015. Dette 

medfører at det ikke legges opp til en økning av 

standarden på ferjedriften som anbefalt innenfor 

de gitte økonomiske planrammene. Dette tilsvarer 

en reduksjon i tilskuddsbehovet for perioden på 500 

mill. kr. I tillegg foreslår Statens vegvesen en ned­

prioritering a v nybyggingsakti viteten og 

konkurranseutsettingen av riksvegferjedriften som 

tilsvarer en reduksjon i kapitalutgiftene, og demled 

tilskuddsbehovet, på l mrd. kr. 
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17 Virkninger 

Virkninger av de prioriteringer transportetatene har 

gjort vises i forhold til parametere som er bestemt 

av Samferdselsdepartementet. Det er kun utarbeidet 

virkningsberegninger for Jernbaneverket og Statens 

vegvesen. 

Det er betydelig usikkerhet knyttet til de virkninger 

som oppgis. Det har blant annet sammenheng med 

at verktøyet som brukes for nytte-kostnadsanalyser 

på investeringssiden er utviklet med tanke på å 

finne det beste alternativet for enkeltprosjekter, noe 

som innebærer at det i mindre grad er egnet for 

systembetraktninger og strategiske analyser. 

Transportetatene mener derfor beregningsverktøyet 

ikke er egnet som eneste kriterium for valg av pro­

sjekter og utbyggingsrekkefølge. Resultatene av 

analysene brukes likevel som en del av grunnlaget 

for strategiske beslutninger. Transportetatene vil 

jobbe videre med kvalitetssikring av bruken av 

nytte-kostnadsanal yser. Se for øvrig omtale av 

metoder for virkningsberegninger og samfunns­

økonomiske analyser i kapittel 19. 

Beregningen av samfunnsøkonomisk netto nytte av 

investeringer er basert på 13,5 mrd. kr til jernbane­

formål og om lag 40 mrd. kr til vegfornlål, inkusive 

bompenger. I Statens vegvesens forslag til inves­

teringer er det i tillegg satt av midler til gang og 

sykke I vegutbygging, kollekti vti Itak , 

rassikringstiltak, tunnelsikring, turistveger og 

planlegging. For disse tiltakene foreligger det ikke 

netto nyttebere gninger. For parametrene i kapittel 

17.2 og 17.3 er det også beregnet virkninger av økt 

drift og vedlikeholdsstandard og økt innsats til 

trafikant- og kjøretøyrettede tiltak. 

I vedlegg 7 er det gitt en nærmere omtale av be­

regningsgrunnlaget samt definisjon av hva som 

inngår i parametrene. Det er her kun summert nytte 

og kostnadseffekter av tiltak som ferdigstilles i 

perioden. 

17.1 Samfunns­
økonomisk netto nytte 
av investeringer 
Samfunnsøkonomisk netto nytte av investeringer 

er den samlede samfunnsnytten fratrukket kostna­

den for å gjennomføre tiltakene. Netto nytte består 

av summen av endringer i samfunnets transport­

kostnader, ulykkeskostnader og miljøkostnader 

fratrukket investeringskostnaden og kostnader til 

drift og vedlikehold. 

Jernbaneinvesteringene i perioden er beregnet å gi 

en positiv netto nytte på 6,6 mrd. kr. Det positive 

bidraget kommer først og fremst fra prioritering 

av tiltak som gir forbedringer i reisetid og kapasitet 

i trafikktunge områder. Innenfor Jernbaneverkets 

prioriteringer finnes tiltak som inngår i en utbyg­

gingskjede, og som isolert ikke bidrar med stor 

positiv nytte, men som er nødvendig ledd i en 

strekningsvis utvikling av tilbudet på jernbanen. 

Statens vegvesens forslag til investeringer i perio­

den gir i sum en negativ netto n ytte på 2,2 mrd. kr. 

De bundne investeringsprosjektene bidrar med en 

negativ netto nytte på om lag 6 mrd.kr. Da disse 

prosjektene ble prioritert ble de beregnet med en 

kalkulasjonsrente på 5 prosent. For plan-perioden 

2006-2015 skal vegprosjekter beregnes med en 

kalkulasjonsrente på åtte prosent. Det medfører at 

den samfunnsøkonomiske netto nytten er blitt 

betydelig dårligere for disse prosjektene enn da de 

ble prioritert. De bundne prosjektene er en blanding 

av byutviklingsprosjekter, distriktsprosjekter og 
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flere store utbedringer av flaskehalser på vegstrek­

ninger. Prosjektene Bjørvika i Oslo , Nordre 

avlastningsveg i Trondheim og LOFAST i Nord­

land er eksempler på prosjekt som bidrar med høy 

negativ netto nytte . 

Statens vegvesen foreslår å prioritere utbygging til 

firefelts veg på flere strekninger primært av trafikk­

sikkerhetshensyn. Denne satsingen gir et stort 

beregningsmessig bidrag til negativ netto nytte. Det 

er i hovedsak mindre utbedringer (breddeutvidelser, 

utbedringer av kurver med mer) og spesielle trafikk­

sikkerhetstiltak som bidrar med positiv netto nytte. 

Det knytter seg stor usikkerhet til disse 

beregningene. Statens vegvesen vil gjennomgå 

beregningene på nytt. 

I kapittel 18 er en investeringsprofil kun basert på 

samfunnsøkonomisk lønnsomhet presentert. 

17.2 Framkommelighet 
Bedre framkommelighet måles ved hjelp av tre 

ulike parametere: 

• Endringer i samfunnets transportkostnader 

• Endringer i bedriftsøkonomiske transport­

kostnader 

Figur 17. J Reduksjon i samfunnets transportkostnader 

.l<: ':IJJ 

• ~ CtIJ 

r, (,r. 

• Endringer i samfunnets transportkostnader for 

distriktene (kun veg) 

Samfunnets transportk ostnader omfatter tids­

kostnader, kjøretøykostnader og ferjekostnader. 

Med de tiltak som prioriteres i perioden, reduseres 

samfunnets transportkostnader med om lag 53 mrd. 

kr, hvorav tiltak på veg bidrar med i underkant av 

39 mrd. kr ogjembanen bidrar med i underkant av 

15 mrd. kr. 

Investeringer i veger og baner kan bidra til å korte 

inn reiseavstander og dermed bidra til å bedre til­

gjengeligheten til arbeidsplasser og servicetilbud 

for befolkningen. Dette er et virkemiddel som kan 

bidra til å utvikle større sammenhengende bo-, 

arbeids- og serviceregioner med bredere og mer 

robJst næringsli v i det distriktspolitiske virke­

område. 

Hovedprioriteringen innenfor transportetatenes 

planrammer er rettet mot sikkerhet og framkomme­

lighet i sentrale områder, samt utbedring av eksiste­

rende veg med dårlig standard for næringstran -

sporter. Dette gir små virkninger med hensyn til å 

utvide bo- og arbeidsmarkedsregioner i distriktene. 
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Prosjekter som gir noe raskere arbeidsreiser for 

innbyggere i det distriktspolitiske området er E 18 

i Østfold, E 39 i Sunnfjord og E 6 i Nordland, sør 

for Mosjøen. 

17.3 Sikkerhet 
Det vises til kapittel 6 for nærmere omtale av 

transportetatenes sikkerhetsstrategi. 

Årlig blir om lag I 500 mennesker drept eller hardt 

Figur 17.2 Antall drepte eller hardt skadde på æg. 

Foræntet status per. I.l 2006 og I.l 2016. 
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skadd i vegtrafikken. Med de tiltakene som inngår 

i handlingsprogrammet for planperioden 2002-

2005 forventes det at antall drepte eller hardt 

skadde ved inngangen til planperioden 2006-20 IS 

vil bli redusert til om lag I 350 pr år. 

Dersom det ikke iverksettes nye tiltak i plan­

perioden 2006-2015 vil tallet stige til rundt I 450 i 

2016. Dersom trafikkveksten blir høyere enn for­

utsatt i prognosene, vil situasjonen forverres ytter­

ligere. Tiltakene som er foreslått innenfor plan­

rammen forventes å gi til sammen 260 færre drepte 

eller hardt skadde i 2016. Av dette skyldes 160 til­

tak i perioden 2006-2009 og 100 tiltak i perioden 

2010-2015. Antall drepte eller hardt skadde vil 

være om lag l 190 i 2016. De beregnede virknin­

gene gjelder kun tiltak som belaster Statens veg­

vesens økonomiske rammer og tiltak som krever 

endringer i lover, regler o g forskrifter der Statens 

vegvesen har en sentral rolle med å utrede det fag­

lige grunnlaget. En økt trafikksikkerhetsinnsats hos 

andre aktører og/eller overført trafikk til mer 

trafikksikre transportmidler vil kunne bidra til at 

antall drepte eller hardt skadde reduseres . 

Virkningen av tiltak som er foreslått i fireårs­

perioden 2006-2009 er betydelig lavere enn virk­

ningen av tiltakene som ble forutsatt i handlings­

programmet for 2002-2005 . Grunnen til at det i 

figur 17.2 likevel er vist en tilnærnlet lineær 

utvikling i antall drepte eller hardt skadde fra 

2002 til 20 lOer at det i henhold til trafikk­

prognosene forventes en avtagende trafikkvekst. 

Jernbaneverkets prioriterte tiltak bidrar til å opp­

rettholde det høye sikkerhetsnivået på jernbanen . 

17.4 MiUø 
Det vises til kapittel 7 for nærmere beskrivelse av 

de nasjonale miljømålene og transportetatenes 

miljøstrategi. 

Støy 

Det benyttes to typer indikatorer for støy. Støy­

plageindeks (SPI) og antall personer utsatt for mer 

enn 35 dBA innendørs støy. Det er kun Statens 

vegvesen som presenterer reduksjon i antall per­

soner utsatt for mer enn 35 dBA innendørs støy, 

Figur 17.3: Støyplageindeks fra transport i 1000 (SP!) 
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men Jernbaneverkets og Avinors tiltak rettet mot 

nasjonalt mål for støy (SPI) vil også ha positive 

konsekvenser for innendørs støy. 

Støyplageindeks (SPI) er et uttrykk for den samlede 

støyplagen fra transport. Det nasjonale målet for 

støyer 25 prosent reduksjon innen 20 l O. Figur 17.3 

viser at støyplageindeksen for transport reduseres 

med om lag fire prosent i 20 I O og om lag sju 

prosent i 2016. Transportetatenes prioriteringer 

innenfor planrammen utgjør om lag en prosenten­

het av dette. Resten skyldes hovedsakelig mindre 

støyende biler som følge av internasjonale krav. 

Virkningene oppnås ved hjelp av tiltak som skinne­

sliping, endrede inn- og utflygingsprosedyrer, 

støyskjerming, fasadetiltak og virkninger av nye 

vegprosjekter. Det er ikke lagt inn virkninger av 

støysvake vegdekker. Dersom man i løpet av 

perioden greier å utvikle støysvake vegdekker som 

fungerer tilfredsstillende for norske forhold, kan 

man i tillegg oppnå en ytterligere reduksjon. De 

viktigste virkemidlene ligger utenfor transport­

etatenes virkeområde. Det er først og fremst inter­

nasjonale krav til kjøretøyer som gir effekt. 

Figur 17.4 viser at om lag 80 000 personer bosatt 

langs riksveg er utsatt for et støynivå på mer enn 

35 dBA inne i boligen. Med de prioriteringer som 

foreslås for perioden, vil antallet reduseres med om 

lag 13 000 i perioden 2006-2016. 

Figur J 7.4: Antall personer utsatt for mer enn 35 dBA 

innendørsstøy fra trafikk på riksveg. 

Status per J. J 2006 og fommtet status per J. J 20 J 6. 
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Det er først og fremst tiltak på boliger og støy­

skjerming som er effektive tiltak i forhold til 

innendørs støy. De foreslåtte støytiltakene på 

boliger langs riksveg vil gjøre at svært få er utsatt 

for innendørsstøynivåer over 40 dBA. 

luftforurensi ng 

Nitrogendioksid (NOe) 

Om lag 15 000 personer vil i 2006 være utsatt for 

N02 over nivået i nasjonalt mål. De fleste er bosatt 

langs riksveger i de største byene. N02 nivået ventes 

å reduseres vesentlig innen 2016, men ikke 

tilstrekkelig til å innfri nasjonalt mål og grense­

verdien i forskrift til forurensningsloven om lokal 

luftkvalitet. 

Reduksjonen skyldes først og fremst utskifting av 

bilparken ved at en større andel får katalysator. I 

tillegg er det anslått at vegprosjekter i de største 

byene vil redusere antall personer utsatt for N0
2 

over nivået i nasjonalt mål med om lag l 300 per­

soner. 

Svevestøv (PM Ill) 

Om lag 20 000 personer bosatt langs riksveg ventes 

i 2006 å være utsatt for PM IO over nivået i nasjonalt 

mål. Reduksjonen som forventes oppnådd i 

perioden er vesentlig lavere enn for NO 2' Hvor stor 

reduksjonen blir vil i hovedsak være avhengig av 

omfanget av bruk av piggdekk. Om ikke en større 

andel av bilistene frivillig går over til å kjøre 

piggfritt, vil det mest effektive virkemiddelet være 

å innføre piggdekkavgift. Dette er imidlertid et 

virkemiddel som kommunene må ta i bruk. Veg­

prosjekter prioritert i perioden har liten effekt på 

antall personer utsatt for PMlo ' Redusert fart på 

innfartsårene vil ha en effekt på mengden sveve­

støv. Dette er et tiltak som vil bli vurdert, men som 

ikke ligger inne i virkningsberegningene De tiltak 

som er foreslått prioritert er ikke tilstrekkelig til at 

det nasjonale målet for svevestøv nås. 

Klima 

I 1990 slapp transportsektoren ut om lag 1 l mill. 

tonn klimagasser (C02-ekvivalenter). I 2001 var 



utslippene litt mindre enn 15 millioner tonn, hvilket 

tilsvarer om lag 24 prosent av de totale utslippene 

av klimagasser. Med de trafikkprognoser som er 

forutsatt i planarbeidet vil det bli en svak økning 

av utslippene av kl imagasser fram mot 2015. 

l følge GotebOIgprotokollen må Norge innen 20 l O 

redusere utslippene av nitrogenoksider (NOx) med 

64000 tonn i forhold til 1990. l Statens vegvesens 

prioriteringer innenfor planrammene ligger det inne 

NOx-reduserende tiltak på riksvegferjer på om lag 

l 000 tonn. Dette tilsvarer om lag en tredjedel av 

behovet for riksvegferjene dersom hele reduksjonen 

skal skje i maritim sektor og ferjene skal ta sin pro­

sentvise andel. 

Inngrep 

I Statens vegvesens prioriteringer inngår enkelte 

stamvegprosjekter som gir inngrep i viktige natur­

og kulturmiljøer. E 136 Horgheimsundet -

Soggebrua i Romsdalen gir nærføring til om lag 

50 dekar av Reinheimen landskapsvernområde som 

er foreslått vernet etter naturvern loven, 160 dekar 

nærføring til nasjonalt verdifullt kulturlandskap og 

1,2 km inngrep/nærføring i vassdragsbeltet til det 

vernede Raumavassdraget. Reguleringsplanen er 

vedtatt. 

Omlegging av E 39 rundt Sande i Sogn og Fjordane 

gir inngrep i det vernede Gaularvassdraget fordi 

vegen må krysse elva. Omleggingen av E 16 rundt 

Voss gir 0,3 km inngrep i vassdragsbelte til det 

vernete Vosso-vassdraget, men i et område som 

tidligere er regulert til utbyggingsformål. Rv 4 Roa 

- Jaren kan gi nærføring til opp mot 70 dekar av 

Jarenvannet naturreservat. Trase er ikke valgt. 

E 6 Værnes - Kvithammar kan gi opp mot 1, 1 km 

inngrep i strandsone. Trase er ikke valgt. 

Enkelte prosjekter gir tap av kulturminner. 

Med Statens vegvesens forslag ti l prioriteringer opp­

nås en reduksjon på om lag 50 km (fem prosent) av 

riksvegstrekninger med landskapsproblemer i 

problemnivå 2 eller 3 for landskap. I hovedsak vil 

det være opprustning av gater i byer og tettsteder og 

reparasjonstiltak mht natur- og kulturn1iljø. 
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18 Endret innsats med vektlegging av ulike mål 

18.1 Forutsetninger 
Formålet med å analysere endringer av innsatsen i 

forhold til de prioriteringer transportetatene 

anbefaler for perioden 2006-2015 er å belyse 

mulighetsrommet i transportpolitikken. De 

anbefalte prioriteringene innenfor de øk onomiske 

planrammene er foretatt med bakgrunn i en av­

veining mellom mange ulike mål. I dette kapitlet 

har vi analysert hva som kan oppnås dersom 

transportetatenes innsats mer ensidig rettes mot 

henholdsvis miljø, sikkerhet og framkommelighet. 

Vi har også gjort rede for virkninger av at 

investeringsinnsatsen rettes mot å maksimere 

samfunnsøkonomisk lønnsomhet (netto nytte). 

Endringer av innsatsen tar utgangspunkt i tiltakene 

som er anbefalt innenfor transportetatenes økono­

miske planrammer. Størrelsen på vridningene er 

beg renset oppad til 20 prosent av planrammene. 

Dette innebærer at vridningene er svært omfat­

tende, og de beregnede effektene av tiltakene mer 

usikre enn de ville vært dersom transportetatene 

hadde gjort mindre, men mer realistiske vridnin­

ger. Grensen på 20 prosent gjelder både for om­

fordeling internt og ved omprioritering mellom 

etatene. Det er først og fremst innsatsen på veg og 

bane som varierer i de ulike alternativene. Det er 

ikke foretatt vridninger knyttet tilAvinors ansvars­

område. På grunn av størrelsen på prosjektene har 

det ikke vært aktuelt for Kystverket å gjøre bereg­

ninger for sitt område. Prosjekter igangsatt ved 

inngangen til planperioden og minimumskrav (lov­

eller forskriftsfestede krav) er holdt utenfor vrid­

ningene. 

For hver av ana lysene , med unntak av miljø­

vridningen, er det laget en felles liste for veg- og 

banetiltak rangert etter bestemte prioriterings-

kriterier. For eksempel er listen for samfunns­

økonomisk lønnsomhet prioritert etter hvilke tiltak 

som gir størst netto nytte per investert krone. 

Listene har dannet grunnlag for vurderingene av 

justering av etatenes rammer. 

Det er i vridningene kun inkludert tiltak som ligger 

innenfor transportetatenes ansvarsområde og som 

finansieres innenfor transportetatenes økonomiske 

planrammer. Dette innebærer at tiltak som for 

eksempel reduserte fartsgrenser ikke er vurdert. 

Andre tiltak kan være like eller mer kostnads­

effekti ve . Slike tiltak er ikke vurdert her. 

Det understrekes at usikk erheten i beregnings­

grunnlaget er stor i alle de analyserte vridningene. 

Det vises til omtale av usikkerheter i kapittel 17 og 

vedlegg 7. 

18.2 Endret innsats for 
bedre framkommelighet 

Formål og vinkling 

Vi viser her hvilke prioriteringer transportetatene 

ville ha gjort dersom innsatsen mer ensidig rettes 

mot å oppnå bedret framkommelighet i transport­

nettet. Det er i vridningen lagt vekt på å bedre kva­

liteten på person- og godstransport. Med kvalitet 

menes reisetid, -kostnad, -komfort og forutsigbar­

het. 

Framkommelighet er et vidt begrep hvor fokus kan 

rettes mot forskjellige størrelser, for eksempel 

persontransport og godstransport, ulike transport­

former, avgrensede geografiske områder, reise­

hensikt eller bestemte trafikantgrupper. Transport­

etatene har avgrenset dette noe og prioritert de til-

175 



176 

FORSLAl; TIL NASJONAl TRANSPORTPLAN 2006201 ~ 

tak som gir størst reduksjon i beregnede verdier 

for endringer i samfunnets transportkostnader. Av­

g rensningen har den konsekvens at kun en del av 

det som inngår i framkommelighetsbegrepet blir 

prioritert. Endringer i samfunnets transport­

kostnader tar ikke hensyn til gående og syklende, 

kollektivtrafikktiltak på veg eller geografisk for­

deling av framkommelighetsforbedringene. Det blir 

denned lagt større fokus på trafikksterke områder. 

Endringer i forhold til transportetat­

enes anbefalte prioriteringer 

Det er i analysene lagt til grunn en økt satsing på 

strekningsvise investeringer på veg og jernbane, 

utvikling av knutepunkter, tern1inaler og dobbelt­

spor for jernbane og mindre utbedringer som kIyss 

og breddeutvidelser på veg. Videre er farleder og 

navigasjonsinstallasjoner prioritert høyere sammen­

lignet med prioriteringene innenfor planrammen. 

Transportetatene har vurdert de tiltak som gir størst 

reduksjon i samfunnets transportkostnader per 

krone opp mot hverandre. For å redusere samfun­

nets transportkostnader mest mulig, er det bereg­

net at det vil gi størst n ytte å overføre deler av den 

økonomiske rammen fra veg til jernbane. 

Jernbaneverketvil i framkommelighetsvridningen 

i hovedsak kunne videreføre satsingen innenfor 

den økonomiske planrammen, med særlig fokus på 

tiltak som øker hastigheten og kapasiteten på banen. 

Bygging av lengre dobbeltsporstrekninger i det 

sentrale Østlandsområdet priOliteres ytterligere (1,2 

mrd. kr på Dovrebanen og 1,8 mrd. kr på Østfold­

banen). I tillegg prioriteres tiltak som gir økt kapa­

sitet for godstrafikk. Det vil i tillegg være rom for 

oppstart av sammenkobling mellom Vestfoldbanen 

og Sørlandsbanen, eventuelt oppstart av bygging 

av Ringeriksbanen. Det vil i en slik vridning ikke 

være rom for bygging av dobbeltsporparseller på 

Vestfoldbanen eller bedring av kapasiteten mellom 

Voss og Bergen. 

I en framkommelighetsvridning vil Statens 

vegvesen prioritere strekningsvise investeringer på 

stamvegnettet og øvrig riksvegnett relativt sett høy­

ere enn innenfor prioriteringene i planrammen. Det 

samme gjelder mindre utbedringer. Trafikk­

sikkerhetstiltak og miljøtiltak nedprioriteres og 

deler av den økonomiske rammen overføres til 

jembanefonnål. 

Utbygging av strekninger med store køproblemer, 

innkortinger og noen ferjeavløsningsprosjekter er 

prioritert. Det blir en kraftig økning av andelen 

stamveginvesteringer som går til Østlandet etter­

som Vestkorridoren, E 18 mot Oslo vestfra, priori­

teres med 7 mrd. kr. Et eksempel på et annet stort 

prosjekt som prioriteres i framkommelighets­

vridningen er Rv 7 Sokna - Ørgenvika i Buskerud. 

Det er få prosjekter i Nord-Norge som prioriteres i 

en framkommelighetsvridning. 

Det er lagt inn samme satsing på øremerkede gtng­

og sykkelvegtiltak og kollektivtrafikktiltak som 

innenfor planrammen. 

På stamvegnettet er in vesteringer i standard­

hevinger som ikke gir beregningsmessig redusert 

kjøretid, samt omkjøringsprosjekter og løsninger 

som gir økt veglengde, prioritert ned. 

Svakheter i metodene for å beregne sparte 

transportkostnader på veg gir for liten nytte til 

prosjekter som bedrer regularitet for næringslivs­

transporter. Manglende datagrunnlag medfører at 

forslagene til øvrige riksveger og mindre utbedrin­

ger bygger på grove gjennomsnittsbetraktninger. 

Det er også større usikkerhet og sannsynlig under­

vurdering av kostnader for en del av prosjektene 

som er tatt med i framkommelighetsvridningen enn 

for de anbefalte prosjektene. Dette skyldes at 

planavklaringen er kommet kortere enn for flere 

av de anbefalte prosjektene. 

Kystverket vil prioritere å øke tempoet i farled­

sutbyggingen (600 mill. kr). Videre prioriteres økt 

satsing på navigtsjonsinstallasjoner (350 mill. kr) 

og trafikkovervåking (170 mill. kr). 



Virkninger 

Framkommelighetsvridningen gir en reduksjon i 

samfunnets transportkostnader med ti l sammen om 
71 

lag 66 mrd. kr, det vil si en ytterligere reduksjon i 
18 

samfunnets transportkostnader på om lag H mrd. 

kr i forhold til prioriteringene innenfor plan­

rammen. For øvrige virkninger vises det til ved­

legg 7. 

18.3 Endret innsats for 
bedret sikkerhet 

Formål 

Vi viser her hvilke prioriteringer transportetatene 

ville gjøre dersom innsatsen skulle endres i retning 

av å maksimere trafikksikkerhetsinnsatsen med 

etatenes virkemidler. 

Målet for analysen er størst mulig reduksjon i antall 

drepte eller hardt skadde. De fleste dødsfall og 

alvorlige skader i transportsektoren skyldes ulykker 

på veg. Årlig blir om lag 1500 mennesker drept 

eller hardt skadd i vegtrafikken. Dette er hoved­

tyngden av de alvorlige transportulykkene. Det 

største potensialet for å gjennomføre kostnads­

effektive tiltak for bedret trafikksikkerhet er der­

for innenfor vegsektoren. 

Endringer i forhold til transportetat­

enes anbefalte prioriteringer 

For å kunne prioritere tiltak som beregningsmessig 

gir mest ulykkesreduksjon per investerte krone, er 

det i analysen lagt til grunn at en vesentlig del av 

Jernbaneverkets ramme overføres til veg. Jernbane­

verket mener at prioriteringskriteriet som her er 

valgt ikke i tilstrekkelig grad fanger opp helheten i 

trafikksituasjonen, som for eksempel at risikobildet 

for de ulike transportfonnene er svært ulikt. 

Sikkerhetsnivået på jernbanen er i utgangspunktet 

høyt. Dersom innsatsen skal rettes mot å øke 

sikkerhetsnivået ytterligere innenfor svært redu­

serte rammer, vil investeringer i jernbane konsen­

treres om å sikre rasutsatte strekninger og legge 

ned planoverganger. Dersom en så stor andel av 

totalbudsjettet til Jernbaneverket skulle overføres 

til Statens vegvesen for å redusere trafikkulykker 

på veg, vil det være svært få ressurser til å moder­

nisere jernbanen og transportformen vil få betyde­

lig svekket konkurransekraft. Det beste bidraget 

fra jernbanen for å i større grad til å redusere ulyk­

ker i trafikken og avlaste vegnettet, er å styrke ka­

pasi teten og påliteligheten slik at mer trafikk kan 

overføres til bane. Dette gjelder både gods- og per­

sontrafikk. Jernbaneverket mener at overføring av 

midler til tiltak på veg i vesentlig grad vil svekke 

denne muligheten, og en større andel av trafikken 

vil framføres på en transportform med vesentlig 

høyere ulykkesrisiko. Jernbaneverket mener at en 

mest kostnadseffektiv reduksjon av ulykker som 

følge av transport vil omfatte ø kt kontroll , 

hastighetsreduksjon og overvåking på veg. 

Statens vegvesen prioriterer spesielt reduksjon av 

ulykker som har høy alvorlighetsgrad. Dette er 

utforkjøringsulykker, møteulykker og påkjørsel av 

fotgjengere og syklister 

En prioritering av investeringstiltak ut fra et mål 

om å oppnå størst mulig reduksjon i antall drepte 

eller hardt skadde tilsier at vegbe lysning, utbedring 

av ulykkespunkter og gjennomføring av enkle 

strakstiltak prioriteres atskilling høyere enn i 

planforslaget. l tillegg prioriteres etablering av 

midtrekkverk på to- og trefelts veger, bygging av 

firefeltsveger og miljøgater. 

Innen drift og vedlikehold prioriteres en ytterligere 

styrking av vinterdriften, økt satsing på skilt­

fornying og rydding av vegetasjon lags vegene for 

å bedre sikten i sonmlerhalvåret. 

Kontrollvirksomheten økes betraktelig i en 

sikkerhets vridning. Det gjelder særlig tungtran­

sportkontroller, bilbeltekontroller og automatisk 

trafikkontroll. Dette er tiltak der Statens vegvesen 

allerede prioriterer en økning, men der innsatsen 

forsterkes ytterligere i sikkerhetsvridningen. 
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Med de forutsetninger som her legges til grunn vi l 

alle ti ltak som prioriteres utover bindinger og 

minimumsnivå ha en positiv trafikksikkerhetsnytte. 

Vridningen vil gi en vesentlig konsentrasjon av 

tiltak på høyt trafikkerte veger i tett befolkede om­

råder. lnvesteringer i distriktene, støy og lokal luft­

fomrensning nedprioriteres. Tilrettelegging for 

gående og syklende prioriteres kun i den grad dette 

har en beregnet positiv trafikksikkerhetsnytte, slik 

som bygging av planfrie kryssingspunkter og 

m indre strakstiltak. Statens vegvesen har ikke 

metodikk for å beregne trafikksikkerhetsnytte av 

infrastrukturtiltak for kollektivtrafikk på veg. Slike 

tiltak er derfor ikke tatt med i vridningen. 

Kystverket vil prioritere å øke tempoet i farleds­

utbyggingen (600 mill. kr ekstra). Videre priorite­

res økt satsing på navigasjonsinstallasjoner (350 

mill. kr) og trafikkovervåking (170 mill. kr). Dette 

innebærer at all virksomhet knyttet til fiskerihavner 

opphører fra og med 2006. 

En slik vridning antas å ha stor betydning for 

sikkerheten på sjø. Det er gjennomsn ittlig 15 

dødsulykker per år knyttet til sjøtransporten og 

kysttrafikken. l tillegg kommer gjennomsn ittlig 

40 dødsulykker per år knyttet til frit idsflåten. 

Virkninger 

Sikkerhetsvridningen er beregnet å gi en reduk­

sjon på til sammen 530 drepte eller hardt skadde 

mot en reduksjon på 260 som følge av prioriterin­

gene innenfor planrammen. Det presiseres at det 

er svært stor usikkerhet knyttet til virknings­

beregningene. Trafikksikkerhetsti ltakene i netto 

nyttevridningen til Statens vegvesen gir tilsammen 

bedre netto nytte enn tiltakene i trafikksikkerhets­

vridningen. Se vedlegg 7 og kapittel 18 .5. Årsaken 

til dette er at det i trafikksikkerhetsvridningen også 

er lagt stor vekt på utbygging av det høyt trafik­

kerte vegnettet til firefelts veg. Slike tiltak gir ofte 

negativ netto nytte, men bidrar til å redusere antall 

drepte eller hardt skadde. Vedlegg 7 viser øvrige 

virkninger av sikkerhetsvridningen. 

18.4 Endret innsats 
for bedre resultater 
på miljøområdet 

Formål 

Vi viser her hvilke prioriteringer transportetatene 

ville gjøre dersom innsatsen skulle endres i retning 

aven mer miljøvennlig transport-utvikling. 

Det finnes mange mål innen miljøområdet. Det har 

derfor ikke vært mulig å maksimere innsatsen kun 

i forhold til en måleparameter. I transportetatenes 

miljøvridninger er det imidlertid lagt vekt på å 

oppnå størst mulig reduksjon av utslipp av klima­

!?flsser, lokal luftforurensning, støy og inngrep ved 

hjelp av de virkemidlene etatene råder over. Uten 

andre aktørers virkemidler, som for eksempel veg­

prising og parkeringsrestriksjoner, er effektene på 

disse parametrene begrenset. Analysen inkluderer 

både tallfestede og ikke-tallfestede miljøvirkninger. 

Ulempen med et slikt opplegg er at det ikke 

foreligger objektive kriterier for vurderinger av 

overføringer mellom transportetatene. 

Større fokus og satsing på miljø bør innebære satsing 

på kollektivtrafikk i de største bYOlmådene og over­

føring av godstransport fra veg til bane. 

Endringer i forhold til transportetat­

enes anbefalte prioriteringer 

lnnenfor miljøvridningen har etatene forsøkt å 

maksimere innsatsen innenfor hver av etatenes 

økonomiske rammer i retning av mer miljøvennlig 

transport. Etatene har ikke kommet til enighet om 

hvordan omfordeling av midler i enda større grad 

kunne bidra til å nå dette målet. Jernbaneverket 

mener at rammen ti I jernbaneinvesteringer bør økes i 

en miljøvridning for å utvikle kapasiteten ijernbane­

infrastrukturen til å håndtere større trafikkmengder. 

Statens vegvesen mener at det ikke bør overføres 

midler fra veg til jernbane i vridningen. Dette vil i så 

fall føre til at flere prosjekter i byområdene, som har 

positive effekter for nærmiljø fordi de avlaster bolig­

og sentrumsOlmåder, eller som har positiv effekt for 

kollektivtrafikk på veg, utgår. Statens vegvesen 



mener slike tiltak bør prioriteres i en miljøvridning. 

Innenfor planrammene har Jernbaneverket priori­

tert tiltak som øker kapasiteten i og omkring de store 

byene og langs befolkningstunge områder på øst­

landet, samt sterk satsing på tilrettelegging for 

effektive godstransporter med jernbane. Hensikten 

med dette er blant annet å videreutvik le jernbanens 

styrke som en miljøvennlig transportform, både for 

personreiser og godstransport. Det er i hovedsak 

gjennom bedret konkurransekraft at jernbane­

transport kan bidra ytterligere, til å redusere lokale 

og globale utslipp samt redusere behovet for økt 

vegkapasitet. Jernbaneverket mener derfor at byg­

ging og utvikling av jernbaneinfrastruktur som 

anbefalt innenfor planrammen, bør holdes fast 

innenfor en miljøvridning. Det vil være aktuelt å 

gjennomføre flere stasjons- og knutepunktstiltak. 

Med videreføring av dagens planrammer vil sann­

synligvis jernbanesektoren kunne nå de nasjonale 

støymålene. l tillegg til tiltak som støyskjerming 

og skinnesliping, vil innfasing av nytt togmateriell 

bidra sterkt til å nå målet. Jernbaneverket vil i også 

kunne redusere det maksimale støynivået langs 

jernbanen ved å bidra til å skifte ut bremseklosser 

på de mest støyende godstogene. I snitt vil dette gi 

en reduksjon i støynivå på 7 dBA (opptil 12 dBA) 

per tog. Dette vil øke mengden av godstransport 

som kan framføres innenfor de gitte støykravene 

for jernbanetransport om natten. 

Dersom det skulle overføres midler fra veg til bane 

i miljøvridningen, vil Jernbaneverket prioritere 

videreføring av nytt dobbe ltspor fra Kolbotn og inn 

mot Oslo først (400 mill. kr utover prioriteringer 

innenfor planrammen). Tiltaket er et vesentlig ledd 

i Oslopakke 2 og vil øke kapasitet, pålitelighet og 

redusere kjøretid. Dette vil i hovedsak øke trafikk­

mengdene på kollektive transportmidler o g kunne 

bidra til å dempe trafikkveksten ved å avlaste veg­

nettet. Nytten består i stor grad av økt kapasitet og 

fleksibilitet i rushtid, og spesielt muligheten til å 

bedre framkommelighet for arbeidsreiser. Til­

svarende gjelder prosjektet Ulriken tunnel ved 

Bergen (440 mill. kr), som også prioriteres ved en 

overføring av midler fra veg. Utover dette priori­

teres en økt satsing på stasjons- og knutepunkts­

utvikling (om lag 800 mill. kr), blant annet til opp­

trapping av stasjonstiltak som inngår i Oslopakke 

2 og tiltak som bidrar til by- og tettstedsutvikling. 

Videreføring av bygging av dobbeltsporparseller 

mellom Eidsvoll og Hamar (høyest prioriterte ti Itak 

kan gjennomføres med 1,2 mrd. kr utover priorite­

ring innen planrammen). Dette prosjektet vil bidra 

til å redusere reisetid og bedre kapasiteten på denne 

strekningen, som har en betydelig andel arbeids­

reiser. 

I en miljøvridning vil Statens vegvesen prioritere 

tiltak som kan bidra til en langsiktig endring av 

transportmønsteret i de største byene og tettstedene 

i en mer bærekraftig retning. En mer miljøvennlig 

transport innebærer satsing på å tilrettelegge for 

kollektivtransport i de største byene og å utvikle 

gang- og sykkeltilbudet. Det er prioritert 6 mrd. kr 

ekstra til gang- og sykkelveger og 7 mrd. kr til 

infrastrukturtiltak for kollektivtrafikken. Dette til­

svarer om lag behovet foreslått i utredningene for 

de største byområdene (unntatt rene jernbane­

investeringer). 

Statens vegvesen prioriterer i denne vridningen 

også en økt satsing (2,7 mrd. kr) på utbedring av 

problemsoner i form av miljøgater og reparasjons­

tiltak. Ytterligere støytiltak rettet mot de mest støy­

utsatte prioriteres (l mrd. kr). Dette gjelder tiltak 

for de som er utsatt for over 35 dBA innendørs 

støynivå. Andre tiltak som prioriteres i større grad 

(l mrd. kr) er skjøtsel av grøntanlegg i byer og tett­

steder, miljørettet forskning og utvikling og ytter­

ligere tiltak for reduksjon av NO , -utslipp fra ferjer. 

Miljøvridningen inneholder få investerings­

prosjekter ut over de prosjekter som er igangsatt 

ved inngangen til perioden. Blant annet er prosjek­

ter som inngår i prioriteringene innenfor plan­

rammen og som ikke gir positiv miljøeffekt tatt ut. 

Stamvegprosjekter som prioriteres i miljø­

vridningen er prosjekter som enten avlaster sen­

trums- eller boligområder, for eksempel prosjek-
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tene Fjøsanger - Danmarksplass (Hordaland) og 

Fossumdiagonalen (Oslo), eller som bidrar til et 

bedret kollektivtilbud, for eksempel Hamang -

Wøyen (Akershus). Tilsvarende prioritering vil 

gjelde for midler som foreslås satt av til investe­

ringer i øvrig riksveger. 

En vridning av Kystverkets rammer innebærer at 

innsatsen til farleder økes med 250 mill. kr, for å 

kunne øke tempoet i farledsutbyggingen . Videre 

prioriteres økt innsats til navigasjonsinstallasjoner 

(250 mill. kr), beredskap mot akutt forurensning 

(100 mill. kr) og trafikkovervåking (100 mill. kr). 

Dette innebærer at all virksomhet knyttet til fiskeri ­

havner opphører fra og med 2006. Alle øvrige virk­

somhetsområder som er prioritert innenfor plan­

rammen gir sterke bidrag til miljø, og Kystverket 

finner det vanskelig å dokumentere endring i effekt 

innen miljø ved å rokkere midler mellom disse virk­

somhetsområdene. 

Virkninger 

Med det beregningsgrunnlag som foreligger er det 

ikke mulig i tilstrekkelig grad å tallfeste endrin­

gene av antall personer utsatt for overskridelser av 

nasjonale målet for PM lo' N0
2 
og CO

2
• For å få en 

større effekt på disse områdene kreves det 

restriktive tiltak på vegtrafikken. 

Ana[ysen omfatter ikke effekten av overført trafikk 

fra bil til kollektivtransport for miljøparametrene 

ovenfor. 

Støyplageindeksen vil reduseres med om lag 

14000 som følge av vegtiltakene i miljøvridningen, 

dvs . Il 200 mer enn prioritert innenfor p[an­

rammen. Reduksjon i antall personer utsatt for mer 

enn 35 dBA innendørs støyplage vil være om lag 

23 700 flere personer enn anbefalt innenfor de 

økonomiske planrammene, totalt 37 000 personer. 

E 18 Vestkorridoren er ikke prioritert i miljø­

vridningen fordi prosjektet vil gi økt trafikk inn 

mot Oslo. Prosjektet er imidlertid prioritert i 

framkommelighetsvidningen hvor det bidrar til en 

vesentlig reduksjon i PM 10- og N02-utslipp og støy 

langs traseen. Dette forklarer hvorfor framkom­

melighetsvridningen gir bedre virkning på disse 

parametrene enn miljøvridningen. Se vedlegg 7. 

Miljøvridningen gir ikke inngrep i natur og kultur­

miljø, med unntak av nærføring til Sandvikselva i 

forbindelse med prosjektet Hamang - Wøyen 

(Akershus). Den gir en reduksjon i antall kilometer 

problemsoner på 184,3 km. 

Tilrettelegging for gående og syklende vil gi store 

positive helse virkninger, j f. St.meld. nr. 16 (2002-

2003) Resept for et sunnere Norge. Effektene er 

ikke kvantifisert her. 

For øvrig vises til vedlegg 7 om øvrige virkninger 

av miljøvridningen. 

Andre aktørers virkemidler 

For at tiltak i kollektivtrafikken og for syk [ende og 

gående i vesentlig grad skal dempe veksten i 

personbiltrafikken i de største byområdene, må det 

også innføres reguleringer av biltrafikken. Vegpris­

ing og parkeringsrestriksjoner er mest aktuelt. 

Videre bør tilrettelegging for kollektivtrafikk og 

gående og syklende prioriteres opp i forbindelse 

med veg- og gateutfonning. Dette vil gå på bekost­

ning av biltrafikkens framkommelighet. 

For samlet å oppnå god effekt på miljø, trivsel, sik­

kerhet og framkommelighet for alle grupper bør 

de statlige investeringer i byområdene samtidig 

følges opp av lokale tiltak som bygger opp under 

satsingen, for eksempel en samlet areal- og trans­

portplan[egging og restriktive tiltak med hensyn 

til biltrafikken. Se for øvrig kapittel 14 hvor ulike 

fonner for forpliktende avtaler og pakker drøftes. 

Samarbeid med kommunene om tiltak for å få en 

høyere piggfriandel enn 80 prosent i de største 

byene vil være et viktig virkemiddel for å redusere 

PM lo-utslippene. 



18.5 En investeringsprofil 
basert på samfunns­
økonomisk lønnsomhet 

Formål 

Departementene har bedt transportetatene om også 

å presentere en investeringsprofil basert på sam­

funnsøkonomisk lønnsomhet som kriterium for 

rangering i plan fors laget. Vi har valgt å maksimere 

samfunnsøkonomisk netto nytte av investeringerI. 

Profilen omfatter kun investeringer i jernbane og 

veg og omfatter hele investeringsrammen med unn­

tak av prosjekter igpngsatt ved inngangen ti l pe­

rioden og lov- eller forskriftsfestede krav. For Sta­

tens vegvesen er midler ti l planlegging fram til re­

guleringsplan, og deler av midlene til drift av Veg­

direktoratet, også prioritert, ettersom denne typen 

utgifter er finansiert over investeringsbudsjettet. 

Dette er midler som for Jernbaneverkets del inn­

går i prosj ektkostnadene eller er finansiert over 

driftsbudsjettet. 

Endringer i forhold til transportetat­

enes anbefalte prioriteringer 

Transportetatene har vurdert de tiltak som gir størst 

netto nytte per investert krone opp mot hverandre. 

Dette gir noe overføring av midler fra veg til bane. 

På jernbane prioriteres større prosjekter opp og for 

veg prioriteres spesielt trafikksikkerhetstiltak og 

mindre utbedringer opp i forhold til det som er 

anbefalt innenfor etatenes planrammer. 

Jernbaneverket vil innenfor denne profilen styrke 

innsatsen innen tilrettelegging for økt godstransport 

på bane, med utvikling og etablering av terminaler 

i Oslo og Stavanger. I tillegg bygges kryssingsspor 

på nordre del av Dovrebanen (mellom Hamar og 

Trondheim) og på Kongsvingerbanen, og utvidelse 

av profi l på enkelte strekninger. Dette vil gi bety­

delig bedre forhold, både i form av kapasitet og 

pålitelighet for dagens trafikk. Samtidig gir det rom 

for nye transporttilbud og økt overføring av trans­

port fra veg til bane. En slik profil vil også inne­

bære en økt innsats innen utvikling av stasjoner og 

knutepunkter, i første rekke i befolkningstunge 

områder og som del av lokale samarbeidspakk er. 

Videre vil Jernbaneverket kunne prioritere bygging 

en rekke større utbyggingstiltak som gir økt kapa­

sitet og kortere kjøretider, slik som dobbeltspor 

mellom Kolbotn og inn mot Oslo, en betydelig mo­

dernisering på strekningen Eidsvoll - Hamar og 

bygging av dobbeltsporparseIl meIlom Moss og 

Fredrikstad. Kapasiteten mellom Trondheim og 

Steinkjer bedres gjennom å bygge en ny jernbane­

tunnel som forkorter strekningen. 

Med netto nytte-vurderinger som eneste 

priori teringskriterium, vil altså investeringstiltak i 

stor grad konsentreres om befolkningstunge om­

råder med høyt potensial for økt transport med jern­

bane. Dette er i hovedsak i tråd med Jernbane­

verkets prioriterte prosjekter innenfor investerings­

rammen for 2006-20 IS, men fortrenger noen gode 

prosjekter av stor betydning for lokal kollektiv­

trafikksatsing utenfor det sentrale Østlandsområ­

det. 

Den største netto nytten av investeringer innenfor 

Statens vegvesens ansvarsområde kan oppnås ved 

at den del av planrammen som ikke er bundet bru­

kes til satsing på særskilte trafikksikkerhetstiltak 

(30 prosent), mindre utbedringer (23 prosent), plan­

frie kryss for gående og syklende (17 prosent) og 

strekningsvise investeringer (30 prosent). Satsin­

gen på trafikksikkerhetstiltak vil bli mer enn doblet 

i forhold til prioriteringene innenfor planrammen. 

Trafikksikkerhetstiltak som prioriteres er for 

eksempel vegbelysning, mindre strakstiltak i 

etterkant av trafikksikkerhetsrevisjoner, samt 

utbedring av ulykkespunkter. Denne typen 

trafikksikkerhetstiltak har stor positiv netto nytte 

og står for 80 prosent av den totale netto nytte i 

vridningen. Strekningsvise investeringer på øvrig 

riksveg prioriterest enn innenfor planrammen. 

høyere 

Det blir færre strekningsvise investeringer på 

stamvegnettet enn det som prioriteres innenfor 

planrammen. På grunn av metodiske problemer 

med nytteberegninger for midler til for eksempel 

miljø- og servicetiltak, kollektivtrafikktiltak og 

I Etatenc har i forbcredelsen a\ rlanforslaget arbeidet mcd en harmonisering av metodikk eg rraksis for samfunns-okonomiske 
beregningcr, og har i stor grad n,ldd likhet i metodebruk og \irknings-bcregninger (jf \edlegg 7). Fremdeles er det imidlertid cnkeltc 
forhold som ikke behandles helt likt. dcb ra grunn 3\ ulikt grunnlagsmatnialc som kan I11cdfmc at en rcndyrkct kvantifisert sal11-
funnsokol1omisk rrioritering vil gi et skje\! bilde 3\ virkningcnc . Det \ise~ ti I wdlc gg 7 l1\or \ i rkninger og fOl"lltsctn inger fm \ irknings­
bcregningcr cr nærmere omtalt. 
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rassikring er disse tiltakene ikke prioritert i denne 

i nvesteringsprofi len. Dette er prioritert innenfor 

planrammen. 

Manglende datagrunnlag medfører at forslagene 

til øvrige riksveger og mindre utbedringer bygger 

på grove gjennomsnittsbetraktninger. Det er også 

større usikkerhet og sannsynlig undervurdering av 

kostnader for en del av prosjektene som er tatt med 

i denne vridningen enn for prosjektene prioritert 

innenfor planrammen. Dette skyldes at plan­

avklaringen er kommet lengre for flere prosjekter 

som er prioritert innenfor planrammen. Beregnin­

gene tar ikke hensyn til behovet for å se lengre 

strekninger i sammenheng. 

Virkninger 

En investeringsprofil basert på maksimering av 

samfunnsøkonomisk lønnsomhet er beregnet å gi 

en samfunnsøkonomisk netto nytte på til sammen 

om lag 30 mrd. kr. I de anbefalte prioriteringer er 

netto nytten 4,4 mrd. kr. For øvrige virkninger 

vises det til vedlegg 7 om virkningsberegninger. 



19 Forskning og utvikling 

Kunnskap og kompetanse om samfunnsutvikling, 

naturens tåleevne, transport og infrastruktur er 

avgjørende for å kunne treffe gode valg for fram­

tiden. Dette gjelder innen offentlig sektor, i 

utdannings- og forskningsinstitusjonene, 

konsulentbransjen og i transportselskapene. 

Både privat og offentlig finansiert forskningsinn­

sats er betydelig lavere i Norge enn i mange andre 

land. Dette gjelder også transportsektoren. Selv om 

vi fortsatt har kompetanse på internasjonalt nivå 

innen noen sentrale fagområder, er vi bekymret 

over utviklingen med synkende rekruttering og 

bevilgninger til våre fagfelt ved universiteter, høg­

skoler og forskningsinstitusjoner. 

Det er nødvendig å investere både i utvikling av 

etablerte fagområder og nye sentrale områder for 

at kunnskapsnivået ikke skal forvitre. Vi må også 

ha egen kompetanse i Norge for å kunne utnytte 

kunnskap som utvikles i andre land. Deltakelse i 

internasjonalt utviklings- og standardiseringsarbeid 

er da en viktig forutsetning. Dette arbeidet krever 

betydelige ressurser. 

Etatenes ansatte er viktige ressurser i arbeid med 

forskning og utvikling (FoU). Tradisjonelt er det 

et tydelig samspill mellom etatenes innsats til FoU 

og de praktiske oppgavene. For eksempel har 

kostnadene for tunneldriving blitt halvert i løpet 

av 15 år, og det er nå mulig å realisere prosjekter 

som tidligere ikke lot seg gjennomføre. Antallet 

drepte i vegtrafikken er redusert fra om lag 500 i 

1970 til om lag 300 i dag. Tusener av mennesker 

har fått bedre bomiljø gjennom forskjellige tiltak . 

Utviklingsarbeid innenfor informasjons- og 

kommunikasjonsteknologien har gitt trafikantene 

god infonnasjon om blant annet trafikktilbud, vær-

forhold og trafikkproblemer. Dette hadde ikke vært 

mulig uten bevisst satsing på egen FoU i etatene. 

Gevinstene av FoU har vært store. 

Det er også viktig å legge til rette for at universiteter 

og forskningsinstitutter kan bidra til kompetanse­

bygging på våre fugområder. Etatene skal ikke ha 

spisskompetanse på alle områder. Vi er derfor 

avhengig av eksterne miljøer der vi kan kjøpe den 

ekspertkompetanse vi ikke har selv. I dag utnyttes 

universiteter og forskningsinstitusjoner i stor grad 

til oppdragsforskning og konsulenttjenester, med krav 

til resultater på kort sikt. Etatenes ressurser til FoU 

gir ikke rom for støtte til grunnforskning, der man 

investerer i et lengre tidsperspektiv. Dessverre er 

også bevilgningene fra staten til slik forskning 

redusert. Dette kan på sikt få store konsekvenser, 

både for kompetansenivået innenfor transport­

sektoren i Norge, og for rekrutteringen til etatene. 

Samferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet 

bør ta et større ansvar for å sikre basis finansieringen 

til grunnleggende forskning i transportsektoren. Vi 

ønsker også å arbeide for å gi universiteter og forsk­

ningsinstitusjoner mer langsiktige prosjekter og 

stabile vilkår dersom vi får økonomiske ressurser 

til dette. 

Transportetatene har sammenfallende interesser 

innen FoU på mange områder. Dette gjelder plan­

legging, miljøspørsmål , konstruksjonsteknikk og 

bestandighet, vinterdrift, asfaltteknologi og 

gjenbruk av materialer, for å nevne noen viktige 

områder. Informasjons- og kommunikasjons­

systemer for økt effektivitet, sikkerhet og naviga­

sjon er også et viktig område for samarbeid. Det 

samme er metoder for risiko-, ulykkes og miljø­

analyser. For å ivareta behovet for samordning 

mellom transportetatene vurderer vi å etablere et 
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felles forum for FoU. I et slikt forum kan etatene 

utveksle informasjon og samordne felles innsats 

innenfor viktige områder. 

Transportetatene arbeider allerede sammen om en 

del satsing innen FoU. Utvikling av metoder og 

verktøy for strategisk tverrsektoriell planlegging 

er et område hvor det et særlig stort behov for 

samordning. Her har etatene i felleskap gjort en 

stor satsing de seneste årene. Denne ønsker vi å 

videreføre. Vi har også i vår rapport Strategiske 

utredninger pekt på muligheten for å etablere et 

tverretat lig samarbeid om næringslivets tran­

sporter for å øke vår kunnskap innenfor dette 

området. 

Utvikling av transportmodeller og 

andre verktøy 

I januar 200 l startet et omfattende arbeid med å 

utvikle transportmodeller for person- og godstran­

sport. Arbeidet ble delt i to faser. I første fase ble 

de nasjonale modellene for persontransport (lange 

reiser) og godstransport revidert. Disse har vi brukt 

til analyser i vårt arbeid med transportplanen. 

Andre fase består i å etablere regionale modeller 

for persontransport (korte reiser). Disse skal 

senere settes sammen med modellen for lange reiser 

til en felles modellpakke. Arbeidet plan legges 

ferdig i en første versjon høsten 2003. Dette betyr 

at vi ikke har kunnet benytte de reg iona le 

modellene i våre virkningsberegninger av 

prioriteringene. Vi håper im id lertid at 

modellpakken kan brukes for eventuelle 

supplerende analyser i arbeidet med stortings­

meldingen, men først og fremst i arbeidet med 

hand li ngsprogrammene. De nye transport­

modellene vi l gi et felles verktøy for hele transport­

sektoren i Norge. Alle større transportanalyser vil 

da bygge på samme data når det gjelder trafikk­

beregninger. Dette vil øke kvaliteten på samfunns­

økonomiske analyser og konsekvensvurderinger i 

hele landet. 

I andre fuse av arbeidet inngår også utvikling av 

bedre modeller for godstransport. Det er viktig å 

forbedre både statistikkgrunnlag og analyse­

verktøyene for alle typer godstransport. Det er et 

særlig behov for å få etablert en systematisk, kom­

plett og kontinuerlig oppdatert transportstatistikk 

og metoder for trafikkprognoser for sjøtransport. 

Utvikling av bedre modeller for godstransport vil 

få høy prioritet etter 2003 og fram mot neste plan­

periode. 

Metoder for virkningsberegninger og 

samfunnsøkonomiske analyser 

Transportetatene har i arbeidet med transportplanen 

videreutviklet og harmonisert metodene for 

samfunnsøkonomiske analyser. Innenfor dette feltet 

er det imidlertid fortsatt stort behov for 

utviklingsarbeid og harmonisering, slik at 

resultatene bedre kan sammenlignes mellom 

transportsektorene. Vårt arbeid med å beregne virk­

ninger og samfunnsøkonomisk lønnsomhet av tiltak 

i transportp lanen har vist at det er stor usikkerhet i 

beregningene og at de til dels fortsatt bygger på 

forskjellige utgpngspunkter når det gjelder trafikk­

beregninger. Vi ønsker derfor å harmonisere 

metodene og etablere rutiner for kvalitetssikring 

av beregningene. 



Vedlegg 1: Planarbeidet 

Stortingsmeldingen om Nasjonal transport 2002-

20 Il ble behandlet av Stortinget våren 200 l. Den 

erstattet de tidligere langtidsplanene for sektorene 

sjø , veg, luftfart og jernbane . Den nasjonale 

transportplanen skal revideres hvert fjerde år, og 

Regjeringen skal legge fram en stortingsmelding 

om Nasjonal transportplan 2006- 2015 i begynnel­

sen av 2004. Avinor, Jernbaneverket, Kystverket 

og Statens vegvesen har fått i oppdrag å utarbeide 

grunnlag for Regjeringens stortingsmelding. Opp­

draget er gitt i Retningslinje l av 11 . juni 200 l og 

Retningslinje 2 av 21. juni 2002. 

Overordnede strategiske utredninger 

Arbeidet har vært todelt. Første fase har vært en 

utredningsfase, der strategiske analyser har bidratt 

til å synliggjøre viktige utfordringer i utviklingen 

av et helhetlig og samordnet transportsystem. De 

strategiske analysene i første fase har dels vært et 

grunnlag for etatenes konkrete planarbeid i andre 

fase, dels et innspill til departementenes arbeid med 

transportpolitiske spørsmål i stortingsmeldingen. 

Resultatet av transportetatenes arbeid i første fase 

ble presentert i rapporten Stmtegiske utredninger i 

april 2002. I denne fasen konsentrerte vi oss om 

temaer som var lite fokusert i forrige plan, og som 

Stortinget var opptatt av at det ble arbeidet videre 

med ved revideringen av Nasjonal transportplan. 

Tre av fem tverretatlige, strategiske analyser hand­

let derfor om næringslivets godstransport og mu­

ligheten for overføring av transport fra veg til sjø. 

Vi har også analysert hvordan vi kan få et felles 

syn på transportulykker og risikotenking, og sett 

nærmere på hvilke konsekvenser klimaendringer 

på sikt kan få for utbygging, vedlikehold og drift 

av infrastrukturen. 

l tillegg til egne tverretatlige utredninger, har vi 

fått innspill fra Transportbrukernes Fellesorgani­

sasjon, Norsk Havneforbund, Forbrukerrådet og 

Norges Naturvernforbund. 

Regionale strategiske utredninger 

Fylkeskommunene og de største bykommunene har 

gjort egne strategiske analyser. Vi har fått innspill 

fra alle fylkeskommunene, og i tillegg en felles 

kollektivtrafikkstudie fra 0stlandssamarbeidet og 

en felles analyse fra fylkene på Vestlandet. Vi har 

fått strategiske areal- og transportanalyser fra de 

seks storbykommunene Oslo, Bergen, Trondheim, 

Stavanger, Kristiansand og Tromsø, og fra 

byregionene Moss, Fredrikstad, Sarpsborg, Halden 

og Grenland. 

Til arbeidet med ny havnestruktur har vi fått inn­

spill fra havner og aktuelle fylkeskommuner. 

Tverretatlige og etatsspesifikke 

utredninger 

Fem tverretatlige utredninger i andre fase er vik­

tige grunnlag for plandokumentet: 

• Korridorutredninger som omfatter analyser av 

fire utenlandsforbindelser og åtte innenlands 

transportkorridorer, og forslag til en anbefalt 

strategi for utvikling av korridorene. 

• Havnestrukturutredningen med forslag til ny 

nasjonal havnestruktur og virkemidler knyttet til 

etableringen av denne. 

• Storbyomtaler av byene Oslo , Bergen, 

Trondheim, Stavanger, Kristiansand og Tromsø 

som inneholder forslag til utvikling aven trans­

port- og arealpolitikk og setter søkelys på 

virkemiddelbruk på tvers av forvaltningsnivåene. 

• Felles miljøvisjon og miljøstrategier for alle 

transportsektorene, og strategier for å nå 

forskjellige mål innenfor miljøområdet. 
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• Alternative vurderinger av ulike utforminger 

av transportpolitikken - med sikte på bedre 

resultater innenfor henholdsvis framkommelig­

het, sikkerhet og miljø. Hvilke virkemidler som 

må til for å nå forskjellige mål, inklusive virke­

midler utenfor etatenes ansvarsområde, er 

vurdert. 

Disse utredningene griper til dels inn i hverandre 

og konklusjonene har vært forskjellige ut fra at man 

har hatt ulike hensyn å i vareta. Gjennom en 

prosess i etatene og tverretatlig har disse hen­

synene blitt veid opp mot hverandre og mot andre 

etats interesser og resultert i overordnete strategier 

samt prioriteringer innenfor gitt planramme. Dette 

danner etatenes forslag til Nasjonal transportplan 

2006- 2015. 

Nasjonal transportplan er en sektorovergripende 

plan, men den rommer også mange etatsspesifikke 

strategier innenfor områder der det er sterke etat­

sinteresser, eller der koblingen mellom transport­

sektorene ikke er så sterk. Alle etatene har gjort 

egne utredninger som har ligget til grunn for både 

korridorutredningen og prioriteringer innenfor 

planrammen. 

Metoder og verktøy 

I januar 2001 startet et omfattende arbeid med å 

utvikle transportmodeller for person- og godstran­

sport. Dette arbeidet er beskrevet i kapittel 19. 

Organisering 

Arbeidet med forslaget til Nasjonal transportplan 

2006-- 2015 har på sentralt nivå vært organisert på 

samme måte som da forrige plan forslag ble laget. 

Styringsgruppen har bestått av de fire etats­

direktørene, og i prosjektgruppen har hver etat hatt 

to representanter. Statens vegvesen har ledet disse 

gruppene. Kontakten med departementene har 

foregått gjennom en samordningsg mppe. Sam ferd­

selsdepartementet har også hatt en observatør i 

prosjektgruppen. Fiskeridepartementet har hatt nær 

kontakt med Kystverket i arbeidet med ny havne­

struktur. 

En stor del av det arbeidet har vært organisert i 

tverretatlige arbeidsgrupper. Alle etatene, unntatt 

Avinor, har vært involvert i ledelsen av disse. 

Totalt har åtte arbeidsgmpper i trinn l og sju ar­

beidsgrupper i trinn 2 gitt innspill til planforslaget. 

I tillegg kommer seks storbygrupper i trinn 2. 

Som støtte i arbeidet har vi hatt en ekstern 

referansegruppe. Denne har bestått av representan­

ter fra 30 organisasjoner. Vi har presentert alle vik­

tige utredninger og utkast til plandokumentet for 

referansegruppen, og har hatt stor nytte av deres 

synspunkter. 

www.ntp.dep.no 

Alle tverretatlige utredninger ligger på 

www.ntp.dep.no. Der finnes også mer detaljert 

inforn1asjon om hvordan arbeidet har vært 

organisert. En oversikt over arbeidsdokumentene 

finnes i vedlegg 2. 



Vedlegg 2: Oversikt over 
arbeidsdokumenter som er utarbeidet av 
eller for transportetatene i forbindelse med 
Nasjonal transportplan 2006 - 2015 

De fleste dokumentene er lagt ut på våre Internett-sider www.ntp.dep.no. 

Transportetatenes tverretatl ige arbeidsdokumenter 

• Transportscenarier 2030, september 200 l 

• Nyttekostnads-analyser i transportsektoren, november 200 l 

• Transportnett for intermodal utenriks godstransport (SATRANS), mars 2002 

• Transport av fiskeri- og havbruksprodukter, mars 2002 

• Transportulykker og risikoanalyser - sluttrapport fra tverretatlig arbeidsgruppe, mars 2002 

• Virkninger av klimaendringer for transportsektoren - forstudie, mars 2002 

• Strategiske utredninger, april 2002 

• Strategiske analyser på fylkesnivå og for byområder - en oppsummering, mai 2002 september 

• Strategiske analyser på fylkesnivå og for byområder - en oppsummering av de politiske vedtakene, mat 2002 

• Veg- og banetiknytning til trafikkhavner, oktober 2002 

• Miljøvisjon for transport - sluttrapport fra tverretatlig arbeidsgruppe, februar 2003 

• Korridorutredninger - sluttrapport fra tverretatlig arbeidsgruppe, februar 2003 

• Forslag til ny nasjonal havnestruktur, februar 2003 

• Storbyomtale Oslo og Akershus (Byutredningen for Oslo og Akershus), februar 2003 

• Storbyomtale Kristiansand, febr uar 2003 

• Storbyomtale Stavanger (Omtale av storbyområdet på Nord-Jæren), februar 2003 

• Storbyomtale Bergen, februar 2003 

• Storbyomtale Trondheim, februar 2003 

• Storbyomtale Tromsø, februar 2003 

Arbeidsdokumenter utarbeidet av Avinor (Luftfartsverket t .o .m. 31 .12.02) 

• Regionale lufthavner; analyse av utvikling og struktur, Luftfartsverket, oktober 200 l 

Arbeidsdokumenter utarbeidet av Kystverket 

• Virkninger av offentlige rammebetingelser for konkurranseforholdet innen godstransport på sjø, bane og 

vei, Marintek for Kystverket, Norges Rederiforbund, Fraktefartøyenes rederiforening, Rederienes lands­

forening, mars 2002 

Arbeidsdokumenter utarbeidet av Jernbaneverket 

• Standard og omfang på jernbanenettet - sammenheng mellom mål o g virkemidler i transportsektoren, 

Jernbaneverket, juni 2003 

• Måloppnåelsesanalyse by transport - case Nord-Jæren, Jernbaneverket, mars 2002 

• Persontrafikk i InterCity-området, Jernbaneverket, august 2002 
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Arbeidsdokumenter utarbeidet av Statens vegvesen 

• Gtunnlag for forslag til miljøprofil for Statens vegvesen, apri l 2002 

• Kjøretidsregistreringer for bil i de største byområdene, mai 2003 

• Nasjonal sykkelstrategi - trygt og attraktivt å sykle, mai 2003 

• Strategi for å oppnå en halvering av antall drepte eller hardt skadde i vegtrafikken innen 2016, mai 2003 

Innspill fra interesseorganisasjoner 

• Et forbrukerpo li tisk syn på Nasjonal transportplan, Forbrukerrådet, januar 2002 

• Viktige problemstillinger sett fra havne- og sjøfurtsnæringens ståsted, Norsk havneforbund, januar 2002 

• Næringslivets transportbehov, Transportbrukenes fellesorganisasjon, februar 2002 

• Bærekraftig Nasjonal transportplan, Norges Naturvernforbund, april 2002 

Strategiske analyser fra fylkeskommuner, by-kommuner og landsdelsutvalg 

I april - mai 2002 forelå strategiske analyser fra følge nde fylker og byområder: 

· Østfold · Hordaland 

· Hedmark · Sogn og Fjordane 

· Oppland · Møre og Romsdal 

· Buskerud · Sør-Trøndelag 

· Vestfold · Nord-Trøndelag 

• Telemark · Nordland 

· Aust-Agder · Troms 

· Vest-Agder · Finnmark 

· Rogaland 

• Oslo og Akershus, utarbeidet aven koordineringsgruppe ledet av vegsjefen i Oslo 

• Kristiansands-området 

• Storbyområdet Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg 

• Bergen 

• Trondheim 

• Tromsø 

• Moss 

• Fredrikstad 

• Sarpsborg 

• Halden 

• Gren land 

• Strategisk kollektivplan for Østlandet, Østlandssamarbeidet, april 2002 

• Vestlandsanalyse, Møre og Romsdal, Sogn og Fjordane, Hordaland og Rogaland fylkeskommuner, 

april 2002 



Vedlegg 3: Fordeling av planrammen for 
Jernbaneverket 2006 - 2015 

Tabell V3.1 Fordeling av planrammen pr Jernbaneærket 2006-2015 

Investeringsti Itak Kostnad NTP Bindinger og Marginal Marginal 
mill planramme min. krav -vurderinger -vurderinger 

2003 - kr -20% +20% 

Drammenbanen (Oslo S - Drammen) 

Lysaker stasjon 660 628 628 628 
Lysaker · Sandvika 1 753 1 753 1753 1753 

Østfoldbanen, vestre linje 

Kolbotn - Ski . inkl Ski stasjon 2938 2912 266 2912 
Oslo S - Kolbotn 3400 1200 1600 
Sandbukta . Moss - Såstad 1800 550 
Haug - Onsøy 924 924 
Kryssingsspor i eksisterende infrastruktur 70 70 70 

Vestfoldbanen (Drammen - Skien) 
Barkåker - Tønsberg 714 662 662 
Farriseidet - Porsgrunn 2013 550 
Holm - Holmestrand 1026 1026 
Holmestrand - Nkkirke 900 900 
Kryssingsspor i e sisterende infrastruktur 70 70 70 

Sørlandsbanen (Drammen - Stavanger) 
Godsterminal Ganddal 338 321 321 
Sandnes - Stavanger 800 780 780 
Kvarehei x-spor 52 29 29 29 

Nordlandsbanen (Trondheim - Bodø) 

Trondheim - Steinkjer (Tronderbanen) 
Gevingåsen tunnel 418 418 418 
Steinkjer - Bodø 
Fjemstyring Mosjøen-Bodø inkl kryssingsspor 396 179 179 179 

Bergensbanen (Hønefoss - Bergen) 

\bssebanen 
10 togspor Bergen st - Fløen 82 82 82 
Ulriken tunnel 440 440 

Dovrebanen 
2-3 nye x-sporbelter Eidsvoll - Hamar 2120 900 2120 
Kryssings~or i eksisterende infrastruktur 70 70 70 
Div x-spo orlenge lser Hamar - Trondheim 142 142 142 

Hovedbanen 
Alnabru godsterminal 154 154 154 154 

Gjøvikbanen 

Strømforsyning/kryssingsspor 100 100 

Nye baner 

Ringeriksbanen 4321 500 

Prosjektpakker 
Sikkerhet 800 500 1000 

MiUø 250 83 250 

Kapasitetsøkende tiltak 610 428 1100 
Stasjoner og knutepunkter 700 200 1510 
Gods 600 200 1000 

SUM prosjekter 13330 4630 21630 

Øvrige tiltak! egne bidrag 

GSM-R 1 700 170 170 170 

SUM prosjekter 13500 4800 21800 

Drift 18510 18510 17 910 

\€dlikehold 11 490 11490 12490 

Sum totalt 43500 34800 52200 
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Vedlegg 4: Registrerte behov for tiltak på 
flyplasser 

Tabellen neden for er utarbe idet av Avinor og viser 

en oversikt over norske stamruteflyplasser (med 

store bokstaver) og regionale flyplasser (små bok­

staver) , total persontrafikk i 2002, samt kommen-

Tabell V 4. J Registrene behov for tiltak på flyplasser. 

Flyplass Antall Kommentar I 

passasjerer behov for tiltak 

tarer og behov l
. De tiltakene som beskrives er ikke 

et uttrykk fo r transportetatenes endelige valg av 

løsning eller prioriteringer for planperioden . 

OSLO, Gardermoen 13 440000 Lufthavnplan 2001 - 2030; pir B, mulig framt idig tredje rullebane. 

Dagali 8 800 Ikke statl ig eid 

Fager nes, Leiri n 6000 Gode flyoperative forhold 

Sandefjor d, Torp 1 026000 Ikke statlig driftsansvar, tota l trafikk +33 % over 2001 

Sk ien, Geiteryggen 6 700 Ikke statlig eid 

Notodden 2200 Ikke statl ig eid. 

KRISTIANSAND, Kjevik 737 000 Atkomstveg, utvidet terminalomrMe, ekspedisjonsbygg 2006 - 2015 . 

Farsund , Lista 300 Ikke statlig eid. 

STAVANGER, Sola 2570000 Utvidet terminalomrMe og ekspedisjonsbygg, bybane 

HAUGESUND, Karmøy 345000 Forlenget rullebane: evt Offentlig Privat Samarbeid (OPS) 

Stord, Sorstokken 28000 Ikke statlig eid. 

BERGEN, Flesland 3553000 Diverse utvidelser i banesystem og flyoppsti ll ing, lufthavnhotell , bybane. 

Sogndal. Hauk~sen 79000 Behov for oppgradering. 

Førde 55000 Kun begrenset oppgradering mUlig,jf omtale i ana lyse av regionale lufthavner2. 

Florø 91 000 Fu ll ført oppgradering av banesystemet m.m. 2002 . 

Sandane, Anda 30000 Baneforlengelse ikke mulig, dMige flyoperative forhold. 

ørsta· Volda, Hovden 35000 Kun begrenset oppgradering mul ig,jf omta le i analyse av regiona le lufthavner. 

ALESUND, Vigra 635000 Ingen store mangler. 

MOLDE, Arø 275000 SikkerhetsomrMer, driftsbygg, flyoppstilling , evt. OPS om baneforlengelse. 

KR.SUN D, Kver nberget 208000 SikkerhetsomrMer, evt. OPS. 

RØROS 8000 Behov for oppgradering, bygg og anlegg 

TRONDHEIM, Vær nes 2530000 TtJrn og kontroll sentral 2004, driftsbygg , brannstasj on m.m. 

Rørvik, Ryum 29000 Gode flyoperative forhold, noe begrenset mulighet for oppgraderinger. 

Namsos 29000 Noe begrensede operative forhold og muligheter for oppgradering. 

Brønnøysund, Brønnøy 74 000 Oppgrad full ført , nytt terminalomr~de og ekspedisjonsbygg gjensttJr 

Sandnessjøen, Stokka 73000 Behov for oppgradering, utredning om ny Helgeland-flyplass. 

Mo i Rana, Røssvoll 92000 Begrensede flyoperative forhold og muligheter for oppgradering. Utredning om ny Helgeland-flyplass. 

Mosjøen, Kjærstad 70000 Begrensede flyoperative forhold og muligheter for oppgradering . Utredning om ny Helgeland-flyplass. 

I Tab..:lkn er utdyp..:t i arbcidsdokul1l..:ntct «Korridorutr..:dning..:r 
sluttrapport fra t\clTctatlig arb..:idsgrupp..:». fl:bruar 2003. 

: Kilde: «Regionak lurtha\ncr: analys":;1\ ut\ ikling og struktur». Lunl~lrts\crkct. oktober 2001 



BODØ 1 275000 

Røst 15000 

Væroy 7700 

Leknes 85000 

Svolvær , Helle 72000 

Stokmarknes, Skagen 84000 

HARSTAD/NARVIK , Evenes 397 000 

Narvik, Framnes 42000 

BARDUFOSS 161000 

Andøya 44000 

TROMSØ 1 378000 

ALTA 251000 

LAKSELV Banak 69000 

KIRKENES, Høybuktmoen 202000 

Hasvik 11 000 

Sørkjosen 18 000 

Hammerfest 106000 

Honningsvag, Valan 32000 

Mehamn 21000 

Berlevag 13000 

BatsQord 26000 

Vadsø 86 000 

Va rdø, Svartnes 11 000 

SVALBARD, Longyear 86000 

Bl.a. behov for driftsbygg. Utredes f lyfra kt av fisk 

Gode fl yoperat ive forhold og muligheter for oppgradering . 

Helikopterlandingsplass 

Gode flyoperative forhold og muligheter for oppgradering . 

Begrensede flyoperative forhold og muligheter for oppgradering. 

Gode flyoperative forhold og muligheter for oppgradering . 

Utr edes flyfrakt av fisk. 

Darlige flyoperative forhold, begrensede muligheter for oppgradering. 

Terminalbygg fullføres 2003 - 2004 . 

Noe behov for oppgradering 

Taksebaner, oppgraderte sikkerhetsomrMer m.m. 

Behov for nytt term inalomrMe, 2006 - 2015 

Behov for nytt bygg for plass- brann og redningsgenester. 

Nytt terminalomrMe og eksped isjonsbygg,. 

Gode flyoperative forhold og muligheter for oppgradering 

Begrensede f lyoperative forhold og noe begrensede muligheter for oppgradering. 

Beg rensede flyoperative forhold og noe begrensede muligheter for oppgradering . 

Svært darl ige flyoperative forhold og muligheter for oppgradering. 

Beg rensede fl yoperat ive forhold og muligheter for oppgradering 

Gode flyoperative forhold og muligheter for oppgradering . 

Flyplassen nyapnet 1998 

Gode flyoperative forhold, begrensede muligheter for oppgradering . 

Begrensede f lyoperative forhold, gode muligheter for oppgradering. 

Behov for nytt eksped isjonsbygg . 

I Tabellen er utdypet i arbeidsdokumentet «Korridorutredninger 
sluttrapport fril tvcrretatlig arbeidsgruppe». februar 2003. 

, Kilde : «Regionale luftha\l1er: ana~'se il\ utvikling og struktur». LuftfilrtS\ erkct. oktober 2001 
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Vedlegg 5: Fordeling av investeringsrammen 
på stamvegruter 

Tabellen nedenfor viser fordelingen av den fore­

slåtte investeringsrammen til stamveger på de en­

kelte stamvegruter. Tabellen viser også hvor mye 

bompenger som foreløpig er lagt til grunn til 

stamveginvesteringer i perioden 2006- 2015. 

Statens vegvesen har ikke tatt endelig stilling til 

prioriteringene av mindre prosjekter og tiltak på 

stamvegnettet. Dette vil først bli nænnere a vklart i 

forbindelse med utarbeidelsen av handlingspro­

grammet. Dette kan medføre behov for enkelte 

mindre justeringer av den foreslåtte fordelingen av 

planrammen mellom rutene. 

Tabell VS.} Forslag tilfordeling av investeringsrammen til stamveger 

2006-2015 
Korridor/rute 2006-2009 ~ 

stat stat annen 
finans finans 

Oslo - Svinesund/Kornsjø 

[ 6 Riksg.,nsen/Svinesund - Oslo 1970 1000 2320 1000 

Oslo - Ørje/Magnor 

[ 18 Riksgcnsen/Ørjc - 0,10 160 200 740 300 
Rv 2 Riksgrensen/Magnor - Kløfta 280 200 650 700 

Rv 35 Jessheim - Haneta" - Hokk"Jnd 20 50 

Oslo . Grenland - Kristiansand· Stavanger 

[ 18 Oslo - Kristiansand 2290 300 3520 1800 

[ 39 Kristiansand - Bergen -) 200 40 2300 1300 

Rv 23 lIer· Dmbak - låssum 50 100 

Rv 150 Ulvenspl itten - Tjern,myr 730 200 H30 200 

Stavanger - Bergen - Alesund - Trondheim 
[ 39 Bergen - Alesund med tilknyt ninger 370 1020 
[ 39 Ale,und • Trondheim 210 100 460 100 

Rv 1 3 Josendal - \(,,, 50 250 200 
Rv 9 Kr istiansand - Haukeligrend 50 75 100 110 

Oslo· Bergen/HaugesUnd med arm via Sogn til Forde 

[ 134 Drammen - Ilaugesund 100 470 

[ 16 Sandvika · Bergen 360 200 1020 400 

Rv 7/52 Handoss - Gol - Borlaug 70 380 
Rv 36 Setiord . [Idanger 50 150 

Oslo· Trondheim med armer til Alesund og Malay 

[ 6 Oslo - londheim 810 400 2940 1900 

Rv 15 att" -MMoy 50 100 

[ 136 DomtJas - Alesund 70 620 300 

Rv 3 Kolomocn - Ulsberg 50 250 

Rv 4 Oslo - Mjmbrua 160 10 780 400 

Rv 70 Oppdal - Kristiansund 20 50 

Trondheim· Bada med armer li l svenskegrensen 

E 6 Trondheim · Boda med tilknytninger 390 1440 200 
Bodo· Narvik· ramse - Kirkenes med arm til 
lofoten og til gensene med Sverige. Finland og Russland 

E 6 Boda - Nodkjosbotn med tilknytninger 600 1160 

E6 Nodkjosbotn . Kirkene, med tilknytninger 210 700 

Sum 9320 2700 22400 8900 

') Stmkmnuen StdVnnv{~r - B(~r ~.wn pa (h~nne ruta inn9<'lr egentlig I kormloren S ( ;wang(~ Bergen AII' ... uncJ Truncttl { ~lm. men r(tmrnClllll ruta cr I kk{~ for(h~lt m(~ II ()m c1c to dcl'itrck.nin<]l!nt~ 



Vedlegg 6: Modell for fordeling av 
investeringsmidler til øvrige riksveger 

I kapittel 15 er det foreslått en fordeling av mid­

lene til øvrige riksveger basert på en standardgap­

modell. Modellen tar utgangspunkt i en fordeling 

aven basisramme mellom innsatsområder som vist 

i tabellen nedenfor. Fordelingen innebærer økt sat­

sing på oppgradering av vegkapitalen og trafikk­

sikkerhet i forhold til inneværende planperiode, 

mens satsingen på store prosjekt er redusert. De 

konkrete prioriteringene innenfor den tildelte plan­

rammen vil imidlertid skje i arbeidet med hand­

lingsprogrammet, hvor fylkeskonm1Unen vil bli gitt 

avgjørende innflytelse innenfor rammene gitt av 

Stortinget. 

Tabell v6.1: Forslag til fordeling av basisrammen til 

øvrige riksveger på innsatsområder sammenholdt med 

dagens fordeling 

Innsatsområde Fordeling Forslag til 

2002-2005 fordeling av 

(%) basisramme (%) 

Store prosj ekter 50 O 

Utbedring av eksisterende veg 21 

Oppgradering av vegkapitalen 21 

Gang- og sykkelveger 10 10 

Trafikksikkerhetstiltak 9 20 

Støy 

Problemsoner 4 

Kollekt ivtrafi kkt iltak 12 11 

Rassikringstiltak 3 

Planlegging 6 6 

Annet 

Sum 100 100 

Følgende prinsipper er lagt til grunn for fordeling 

av rammen til de ulike innsatsområdene: 

• Utbedring av eksisterende veg er fordelt på 

grunnlag av andel strekninger med manglende 

vegbredde. 

• Oppgradering av vegkapitalen er fordelt på 

grunnlag av behov for rehabilitering av veg 

fundament og dekke, bmer og vegutstyr. Det er 

satt av egne midler til oppgradering av tunneler, 

som ikke er fylk esfordelt. 

• Gang- og sykkelveger er fordelt med utgangs 

punkt i registreringer av manglende tilbud for 

gående og syklende. Behov i tett bebyggelse er 

gitt høyere vekt enn i spredt bebyggelse. 

• For trafikksikkerhetstiltak er halvparten fordelt 

ut fra et samlet behov for straksti Itak på øvrige 

riksveger, basert på registreringer, og den andre 

halvparten er fordelt ut fra antallet drepte og hardt 

skadde på øvrige riksveger i fylket. 

• Støytiltak og problemsonetiltak er fordelt med 

utgangspunkt i registreringer av de enkelte 

fylkers andel av problemene. 

• Rassikringstiltak er fordelt til de seks fylkene 

med vesentlige rasproblemer etter en skjønns 

messig vurdering. 

• Kollektivtrafikktiltak er fordelt skjønnsmessig 

med utgangspunkt i tidligere års fordeling med 

vekt på behov i de største byene. 

• Planlegging er lagt inn med samme prosent av 

totalrammen i alle fylker. 

Den fylkesvise fordelingen aven basisramme etter 

disse prinsippene er vist i tabell v6.2. Dette gir en 

fordeling som avviker relativt mye fra fordelingen 

i handlingsprogrammet for perioden 2006-20 11, 

som er den rammen som ligger nærmest opp til 

det Stortinget sist har gitt sin tilslutning til. Dette 

skyldes blant annet at det i handlingsprog rammet 
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er tatt høyde for å gjennomføre enkelte store 

prosjekter. l tillegg har økt fokus på trafikksikker­

het ført til at fylker med høye trafikkmengder og 

mange drepte og hardt skadde får noe høyere vekt. 

Tabell V6.2 Forslag til enfylkesfordeling aven basis­

ramme til im1ester;nger i øvrig riksvegnett etter en 

standardgapsmodell sammenholdt med gjeldenende 

fordeling for perioden 2006-201 l i handlings­

programmet 2002-201 /1) 

Fylke Fordeling 

2006-2011') 

Østfold 

Akershus 

Oslo 

Hedmark 

Oppla nd 

Buskerud 

'kstfold 

leiemark 

Aust-Agder 

'kst-Agder 

Roga land 

Hordaland 

Sogn og Fjordane 

Møre og Romsdal 

Sør-Trondelag 

Nord-Trøndelag 

Nordland 

r oms 

Finnmark 

Sum 

% 

6 

10 

8 

3 

3 

6 

3 

6 

3 

6 

13 

6 

3 

4 

100 

Forslag til 

basisramme 

% 

3 

5 

5 

4 

11 

8 

6 

4 

5 

100 

11 Rammen for 2006 - 2011 er basert p~ rammene i handlingspro­

grammet for perioden 2002-20l1.justert for investeringer p~ de 

nye stamvegru tene og mindre investeringstil tak p~ stamvegnettet. 

Midler til utbedring av eksisterende veg er i den 

valgte modellen fordelt ut fra antall kilometer med 

manglende vegbredde i fylkene. En slik modell tar 

ikke hensyn til at trafikkarbeidet varierer mellom 

ulike vegstrekninger, og at det kan være samfunns­

økonomisk mer lønnsomt å utbedre eksisterende 

veg der trafikken er høy enn der den er lavere. Et 

alternativ kunne være en fordeling der det var tatt 

hensyn til trafikkarbeidet på strekninger med man­

glende vegbredde. En slik modell ville føre til 

høyere rammer for fylker med stort trafikkarbeid, 

på bekostning av de med lavere trafikkarbeid. 

Statens vegvesen foreslår å legge til grunn en 

modell uten slik vekting da dette vil gi bedre grunn­

lag for enjevn utvikling i retning brukbar standard 

over hele landet 

Det er knyttet en viss usikkerhet til kvaliteten på 

grunnlagsmaterialet. l tillegg mener Statens 

vegvesen at det er behov for en nænnere vurde­

ring av de fordelingsprinsippene som er lagt til 

grunn. Uansett vil en slik basisramme ikke slå inn 

for fullt før i siste seksårsperiode på grunn av de 

store bindingene i første fireårsperiode. Fram til 

neste revisjon av Nasjonal transportplan må det 

derfor arbeides videre med å forbedre data­

materialet, beregningsverktøyet og vurdere forut­

setningene i modellen . 



Vedlegg 7: Virkninger samt grunnlag 
og metoder for virkningsberegningene 

Det er usikkerhet knyttet til virkningene som 

oppgis. Det har sammenheng med at verktøyet som 

br ukes for nytte-kostnadsanalyser på investerings­

siden er utviklet med tanke på å finne det beste 

alternati vet for enkeltprosjekter, noe som inne­

bærer at det i mindre grad er egnet for system­

betraktninger og strategiske analyser. Også de 

generelle trafikkprognosene, o g det prosjekt­

spesifikke datagrunnlaget er beheftet med 

usikkerhet. Dessuten har de gitte kalkulasjons­

rentene stor betydning for utfallet av de samfunns­

økonomiske lønnsomhetsbere gningene. 

Nærmere om beregningsgrunnlaget 

Det er i retningslinjene fra Samferdselsdeparte­

mentet bedt om at transportetatene viser virknin­

ger av den samlede transportpolitikken. Nasjonal 

transportplan 2006- 20 l S er en overordnet plan, 

og en rekke prioriteringer gjøres ikke før i forbin­

delse med transportetatenes handlingsprogrammer 

for infrastruktur. 

Det er foretatt en fylkesforde ling av midler til in­

vesteringer på øvrig riksvegnett, men prioritering 

av strekningsvise investeringer og mindre tiltak vil 

først skje i arbeidet med handlingsprogrammene, 

der fylkeskommunen skal ha avgjørende innfly­

telse. Den endelige fordelingen av midler til min­

dre tiltak på stamvegnettet og prioritering av tiltak 

innenfor de ulike programområdene for jernbane­

infrastrukturen er heller ikke foretatt. De bereg­

nede virkningene er derfor et anslag på hva som 

kan oppnås. 

Transportetatene har i forbindelse med 

planforslagetarbeidet med å forbedre og samordne 

metodegrunnlaget slik at det utarbeides mer sam­

menlignbare virkningsberegninger på strategisk 

nivå, jamfør omtale i kapittel 19. Dette arbeidet vil 

videreføres. Det foreligger ikke virkningsbe­

regninger av Avinor og Kystverkets prioriteringer. 

Det er derfor kun vist virkninger av veg- og 

j ernbaneti ltak. 

Statens vegvesen har brukt beregningsverktøyet 

EFFEKT S for beregning av virkninger og 

Jernbaneverket har brukt metodehåndbok JD205 

med tilhørende regnearkmodell. For prosjekter som 

er foreslått i siste seksårsperiode gjenstår det en 

del planavklaringer. Statens vegvesens beregninger 

av innendørs støyeksponering er utført med 

beregningsverktøyet VST0Y. Ved beregning av 

støyplageindeksen (SPI) er innendørsnivåer om­

gjort til utendørs nivå ved å legge til 2S dBA, og 

deretter forutsatt jevnt fordelt over dBA-skalaen. 

TIlsvarende tilpasninger er gjort av Jernbaneverket. 

Dette gir svært grove overslag. Beregningene av 

nasjonale mål for luftkvalitet er gjort med 

beregningsmodellen VLUFT, der det er lagt inn 

enkle omregningsfaktorer mellom maksimalnivåer 

og nasjonale mål. Modellen inneholder standard­

verdier for meteorologi og omfatter bare boliger i om­

rådene nærmest riksveg, og gir grove beregninger. 

For strekningsvise investeringer på øvrig riksveg­

nett, mindre investeringstiltak på veg og jernbane, 

drift, ved likehold og trafikant- og kjøretøyrettede 

tiltak er det brukt erfaringstall og annen tilgjenge­

lig kunnskap om virkninger. 

Beregningsgrunnlaget er mer usikkert i kapittel 18 

enn for virkningsberegningene av tiltak innenfor 

planrammene. 

Virkningene i tabell V7.2 omfatter kun de 

investeringsprosjektene som fullføres i plan-
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perioden 2006-2015. Dette innebærer at virkninger 

av prosjekter som er beregnet å få oppstart mot 

slutten av planperioden, men som ikke fu llføres 

før etter 2015, ikke er tatt med. 

Nærmere om trafikkprognoser 

Veg 

Grafen nedenfor viser at trafikkprognosene 

perioden 1994-200 l har underestimert den faktiske 

trafikkutviklingen på veg. 

Trafikkprognoser fra Transportøkonomisk institutt 

(TØI) for Samferdselsdepartementet ligger til 

grunn for transportetatenes virkningsbere gninger 

og grunnlag for prioriteringer. For perioden 

2006-2011 er det for veg lagt til grunn en årlig 

trafikkvekst på i snitt 1,2 prosent og i perioden 

2012-2020 er det lagt til grunn en årlig trafikk­

vekst på i snitt 0,9 prosent. Trafikkprognosene 

varierer mellom fylkene og det skilles også mel­

lom tunge og lette kjøretøyer. 

Trafikkutviklingen de senere årene viser at det har 

vært større vekst i trafikkarbeidet på stamvegene 

enn på det øvrige vegnettet. De fylkesfordelte 

trafikkprognosene utarbeidet av Transportøko­

nomisk institutt for Samferdselsdepartementet 

skiller imidlertid ikke mellom trafikk på stamveger 

og øvrige veger i fylkene. 

Prognosene i Norge ligger langt under prognosene 

i Sverige og EU landene ellers. Mens det i Norge 

Figur V7.1 rorholdet mellom prognoser for trafikk­

arbeid og den foktiske trajikkuti!iklingen på veg i 

perioden /994 - 200/ 

25 

20 
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er forventet en trafi kk vekst fram mot 2010 på Il 

prosent for personbiler og 21 prosent for godstran­

sport, er det i Sverige lagt til grunn en forventet 

trafikkvekst på om lag 22 prosent både for person­

biler og for godstransport. Tilsvarende tall for EU 

landene er 21 og 38 prosent. 

Trafikkprognoser er en viktig del av grunnlaget for 

både policyvurderinger og virkningsberegningene. 

Dersom trafikkutviklingen underestimeres vesent­

lig, blir den beregnede nytten ti lsvarende dårlig. 

Jernbane 

Jernbaneverket har for å få fram et tilfredsstillende 

detaljeringsnivå supplert de generelle trafikk­

prognosene med andre tilgjengelige transport­

modelier der det er nødvendig. Dette er gjort først 

og fremst for å få beregnet nytten av nyskapt og 

overført trafikk der prosjektene gir vesentlige end­

ringer i reisetid og reisekostnader. 

For jernbanen og kollektivtrafikken generelt viser 

erfaring at trafikkutviklingen vil bli negativ om 

ikke tilbudet forbedres. Det er derfor en fare for at 

grunn prognosene på dette området er for høye, noe 

som kan gi et feilaktig bilde av utviklingen om ikke 

nye tiltak iverksettes. 

Luftfart 

For luftfart er det i perioden 2003-2006 lagt til 

grunn en årlig trafikkvekst på i snitt 1,5 prosent, 

og i perioden 2007-2020 er det lagt til gnmn en 

gjennomsnittlig årlig trafikkvekst på 2,5 prosent. 

Det forventes størst vekst i utenlandstrafikken. 

Stamlufthavnene forventes å ha om lag dobbelt så 

høy vekst som de regionale flyplassene. 

Prognosene for årene som kommer er preget av 

større usikkerhet enn tidligere på grunn avendrin­

ger i selskapsstrukturen, rutemønsteret, pris­

strukturer og reisevaner. Usikkerheten skyldes også 

store endringer i internasjonal økonomisk aktivitet, 

rammebetingelser og en usikker verdenssituasjon. 



Det ventes allikevel at trenden vil snu til økende 

trafikk, men med en lavere veksttakt og en tids­

forsinkelse i den langsiktige utviklingen på om lag 

fem år. 

Kalkulasjonsrenten 

Samferdselsdepartementet har på grunnlag av ret­

ningslinjer fra Finansdepartementet bestemt hvilke 

kalkulasjonsrenter transportetatene skal bruke i de 

samfunnsøkonomiske beregningene av prosjekter. 

Kalkulasjonsrenten skal gjøres avhengig av hvilke 

type prosjekt som vurderes. Tabellen nedenfor 

viser hvilke renter som er brukt i forslag til 

Nasjonal transportplan 2006-2015 sett i forhold til 

det som ble brukt for perioden 2002-20 Il. 

De nye rentene er vesentlig høyere enn de som ble 

brukt i forbindelse med Nasjonal transportplan 

2002-20 Il. Sammen med nøkterne trafikk­

prognoser gjør dette at svært få større samferdsels­

prosjekter blir samfunnsøkonomisk lønnsomme. 

Denne virkningen er mye sterkere for vegprosjekter 

enn for kollektivinvesteringer. Årsaken er at vegsek­

toren får den største økningen i kalkulasjonsrenten. 

Høyere renter i prioriteringssammenheng betyr at 

kortsiktige tiltak favoriseres i forhold til de lang­

siktige. 

Norge har nå en av de høyeste kalkulasjonsrentene 

for transportprosjekter i Europa. Til sammenlig­

ning har Sverige tre prosent, Finland fem prosent, 

Danmark seks prosent , Tyskland tre prosent, 

Nederland fire prosent, Storbritannia seks prosent 

og Frankrike fem prosent. Statens vegvesen stiller 

derfor spørsmål ved om hvorfor Norge skal ligge 

så høyt med hensyn på avkastingskrav for sine 

prosjekter. Norge har størst avstandshandikap i 

forhold til resten av Europa og størst behov for et 

e tfektivt transportnett. Kalkulasjonsrenten er en av 

de viktigste faktorene i beregning av virkninger av 

samferdselstiltak. En under- eller overestimering 

kan svekke samfunnsøkonomiske analyser som 

relevant beslutningsgrunnlag. 

For klaring av parametrene i tabellene V7.2 og 

V7.3 

Samfunnsøkonomisk netto nytte av investeringer 

og endringer i transportkostnader er beregnet som 

nåverdi av de samlede virkninger over tiltakenes 

beregningstekniske levetid . Nåverdien beregnes 

ved å summere den årlige nytten av et tiltak i hele 

beregningsperioden, men ved en årlig nedskriving 

av nytten som tilsvarer kalkulasjonsrenten. En 

kalkulasjonsrente på 8 prosent innebærer at nytten 

i det 25 . året kun utgjør 13 prosent av nytten i det 

første året. For de andre parameterne er 

virkningene oppgitt som endringer i enkeltåret 

2016 sammenliknet med en O-situasjon. I 

O-situasjonen forutsettes at dagens nivå til drift og 

vedlikehold, offentlig kjøp og tilbudet til transport­

formål og trafikant og kjøretøy tiltak opprett­

holdes , og at det ikke igangsettes nye investerings­

tiltak etter l. januar 2006. 

Tabell V7.I Sammenligning av kalkulasjonsrenter brukt i Nasjonal transportplan 2002-20 Il og Nasjonal transport­

plan 2006-2015 

Transportmiddel 

Korte koliektivplDsjekter (trikk, T-bane, bybane osv) 

Bane for øvrige 

Veg 

Sj ø 

Luftfart 

Kalkulasjonsrente 

i NTP 2006-2015 

5% 

7 % 

8 % 

9% 

10 % 

Kalkulasjonsrente 

i NTP 2002- 2011 

4 % 

4% 

5 % 

7 % 

7 % 
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Tabell med oversikt over alle parametrene og virkninger på disse 

Tabell V7.2 Virkninger av anbefalte prioriteringer og analyser av endret innsats 

Parametre 

Samfunnsokonomlsk 

netto nytte av 
invester inger (mill. kr) 

Ilcmv -veg 

·jernbane 

Endringer i samfunnets 

triJnsportkostnader 
(mill. kr) 

I lerav - veg 

·jernbane 

Endringer I hednfts· 

okonomiske transport · 

kostnader for 

næringslivet (mi ll. kr) 

Herav - veg 

jer nbnne 

Endringer i samfunnets 

transport kostnader 

for distriktene (mill. kr) 

(kun veg) 

Prosentandel av stam· 
net tet som far brukbar 

standad 

(kun veg) 

Endring i antall doeptc 

eller hardt skadde 

Ilcrav ·veg 

:Jernbane I 

Stoyplageindeks (SPI~ 

I lerav -veg 

-jernbane.t 

Antall personer 

utSlitt for mer enn 

35 dOA innendors 

stoy fra trafikk 

(kun veg) 

Antall personer bosatt 

i om rader med 

overskridelse av en eller 

fiee de nil~ona le 

malene for luftkvalitet' 

Herav -veg (NO,) 
. veg (PM ..,) 

Antall km ocgistrert 

r iksveg med belastning 

i publemniva 2 og 3 

for landskap 

helhetsvudering 

Anbefalte 
prioriteringer 

2006- 2006-
2015 2009 

4400 -1800 
·2200 ·4400 
6600 2600 

-53400 -30200 
-38 700 -24300 
·1 4700 ·5900 

-21100 -11700 
·15400 ·9400 

-5 700 ·2300 

·9900 ·5900 

·260 ·160 

2800 · '200 
·1 100 ·500 
·1700 700 

·13300 ·6000 

·1 700 
O 

·54.6 

·700 

·25 

Forventet status 

2006 2016 2016 
u/tiltak m/tiltak 

44 44 51 

1350 1450 1190 

494700 465000 462200 
174800 164 800 163700 

15900 15900 14200 

80000 80000 66 700 

15000 5·10000 3·8000 
20000 10·15000 10·15000 

1194 1194 1139 

Endret innsats 2006 - 2015 

Fram- Sikkerhet Mitiø 
kommelighet 

- 2600 

4-900 6500 5700 0!-ti00 

--+-WQ 500 4100 ·9200 
6000 1600 6600 

-6IHIOO - 71 1 00 -40600 - 32 800 
-43-WQ - 53 400.36 400 ·18100 
·1 7700 ·4200 ·1 4700 

~oo - 25 100 -14500 -13 000 

·-1+8GG - 18100 ·13200 ·7300 
·7000 ·1300 ·5 700 

~ - 12 900 ·6 400 ·4700 

44G - 110 ·530 ·60 

-3400 -700 -14000 
·2100 ·600 ·12 500 
·1300 ·100 ·1500 

~ - 2 600 ·3000 ·37000 

·3600 
·600 

· 750 ·800 
O 

Netto-
nytte 

29600 
22400 

7200 

-63-800 - 54 200 

~- 38700 
·15500 

-20-900 - 20 600 

~- 15300 
·5300 

-Q-gOO - 9 900 

-m-l - 360 

-'550 
·550 

· ·1000 

-3150 

· 750 
O 

I Gjelder strekningsvise investeringer i perioden. I tillegg kOl1lmCf bidrag fra mindre utbedringstiltak som prioriteres i Ilandlings­
prq~ral1ll1let. 

~ Ulykkestallene Cl' svært 13'1 c. I 2002 blc ) drept pa jcmbane. ingcn SOIll passasjer cllcr pcrsonale i tog . 
l I slatustailene for srr pcr 2006 l1! 2016 uten tiltak inngår luflf~lrt og komlllunale \cgcr i tillegg til riks\cg ogjel·nbanc. r statu~tallet 
for 2016 med tiltak er kun tiltak pa riks\eg og jernbane lagt inn. 
" ler nbanewrk ct \ il i lopet a\ periodcn foreta en gjcnnomgnng <1\ beregningene . 
, Nasjonale III a I for luftbalitet er bcregnct med modellen \ 'LUfr. Denne kan ha mangelfulle data for bcbyggelse og Tl1cterologi . 
v"iktige kilder i tillegg til riksveg er kommunale \cger og \cdfyring. Virkninger ,1\ anbefalte prioriteringcr og miljmridningen er s\a:rt 
grovt anslalt pa grunn 3'1 manglende data . 



Tabell V7.3 Inngrep og nærføring i viktige natur- og kulturmiljø (kun )leg) 

Parametre Anbefalt strateg Forventet status 

Inngrep i og/eller nærfaring t il gjenværende 
urorte nalUrområdeI (omrader <lom ligg!..,. mer enn 

1 km fra større tekniske inngrer). Daa 

Inngrep i og/eller nærfar ing til formelt ver nede eller formelt 

foresla tt vernede nasjona lparker og landskapsvernomrader 

(nærfming 0-1 km) Daa 

Inngrer i og/eller nærfaring til formelt ver nede eller formelt 
foresltltt ver nede omrtider som naturreserva ter 

(nærforing 0-250 m) Daa 

Tap a~ og nærforing til: automatisk fredede. vedtaksfredede 

eller formelt foreslatt fredede ku lturminner. samt kulturminner 

r egulert t il t>evaring. (Nærforing over 55 dBA) Stk 

Tap a~ og nærfming t il: automatisk fredede. vedtaksfredede 

eller formelt foreslatt fredede kulturmiUoer. samt kulturmiUoer 
regulert til bevaring. (Nærforing over 55 dBA) Daa. 

Inngrep i og/e ller nærfor ing til kulturlandskap som er gitt 
nasj onal ver di (Nærforing over 5S dSA) Daa. 

Inngrep i vassdragsbelte langs ver nede va"drag (inntil 100 m 

fra hovedelv, sideelv, stør" bekk eller vann) Km 

Inngrep i strandsoner (0·10 m fra strandkant) eller utfylling 
i vann, ~o eller hovedelv. Km 

Inngrep i elvedeltaer som er middels og lite berort av utbygging 

2006·2015 

35000' 

50 

70 

14 

39 

160 

4,7 ' 

10, 1 

2006·2009 2006 2016 u/tiltak 2016 m/tiltak 

35000 1018,3 

35 

1,5 

8, 1 

/, Sky ldes Lofas! (fastlandsforbindelse til Lot(l!en) som er et bundet prosjekt. 
. Sky ldes nere bundne proSJekter. 
, Skyldes i stor grad Lof~lst og r: 16 Woyen-Hjorulll som er bundne prosjekter. 

Samfunnsøkonomisk netto nytte av investerin­

ger er den samlede nåverdien av samfunnsnytten 

fratrukket kostnaden for å gjennomføre tiltakene, 

inklusive framtidige drift og vedlikeholdskostnader. 

Nytten består i reduksjon i samfunnets transport­

kostnader, reduserte ulykkeskostnader og reduserte 

miljøkosntader. Det er kun beregnet samfunnsø­

konomisk netto nytte av investeringer. I samfunnets 

transport kostnader inngår både reisetid og kjøre­

kostnader, enten dette gjelder operatørene eller den 

enkelte trafikant. 

Samfunnets transportkostnader omfatter 

nåverdien av tidskostnader, kjøretøykostnader, 

ferjekostnader og nytte av nyskapt trafikk. Ulykkes­

kostnader og miljøkostnader inngår ikke i transport­

kostnadene. 

Parameteren endringer i bedriftsøkonomiske 

transportkostnader for næringslivet er i utgangs­

punktet et anslag på hva næringslivet kan spare 

direkte transportkostnader. Grunnlaget er imidler-

tid ikke godt nok til å beregne nytten av økt punkt­

lighet på en tilfredsstillende måte. Transportetatene 

klarer heller ikke å beregne nytten næringslivet selv 

oppnår ved at bedre transporter gir potensial for 

endringer i organisering av logistikkfunksjoner. 

Endringer i samfunnets transportkostnader for 

distriktene gjelder endringer for alle turer med start 

og/eller målpunkt i en kommune som ligger 

innenfor det distriktspolitiske virkeområdet som er 

definert av Kommunal- og Regional- departementet. 

Antall drepte eller hardt skadde gjelder kun 

politirapporterte personskadeulykker. Antall drepte 

eller hardt skadde på veg gjelder hele det 

offentlige vegnettet (riksveg, fylkesveg og 

kommunal veg). Hardt skadd på veg gjelder 

ulykker som medfører opphold på sykehus. 

Jernbaneverkets definisjon av hardt skadd gjelder 

skader som medfører sykmelding i 14 dager eller 

mer. Parameteren er endret i forhold til den som 

ble brukt i NTP 2002-20 Il. Da omfattet den også 
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lettere skadet i politirapporterte personskade­

ulykker. 

Parameterne for lokal luftforurensning (PM
10 

og 

NOJ og støy over 35 dBA omfatter kun personer 

bosatt langs riksvegnettet. For SPI gjelder de opp­

gitte tall for status per 1.1.2006 totalutslipp fra 

transportsektoren, det vil si også fra trafikk på 

fylkesvegnettet og det kommunale vegnettet. Tall 

for virkninger gjelder bare tiltak innen etatene. 

Støyplageindeks (SPI) er et mål på støyplage som 

beregnes ut fra hvor plaget en gjennomsnittsperson 

er ved ulike støynivåer og hvor mange som er ut­

satt for støy ved de ulike nivåene. Indeksen gir et 

bilde på den samlete støyplagen fra transport. I 

motsetning til den tidligere parameteren «perso­

ner sterkt plaget» omfatter SPI også de som er lite 

plaget av støy. 

Antall personer utsatt for mer enn 35 dBA 

innendørs støy fra trafikk er kun beregnet for 

vegtr ansport. 

Parameteren antall personer bosatt i områder 

med overskridelse av ett eller flere av de nasjo­

nale mål er vanskelig å angi . Vi vet ikke vet om de 

som er utsatt for overskridelse av målene for N0
2 

og PM 10 er de samme menneskene. 

Det nasjonale målet for svevestøv er oppgitt som 

antall personer bosatt ved riksveg som er utsatt for 

at døgnmiddelkonsentrasjonen for PM. o over­

skrider 50 mg/m3 mer enn 7 dager per år. 

Det nasjonale målet for NOz er oppgitt som antall 

personer bosatt ved riksveg som er utsatt for at time­

middelkonsentrasjonen overskrider 150 mg/m3 

mer enn 8 timer per år. 

Par ametrene for inngrep omfatter en ny parame­

ter for inngrep i elvedeltaer. 

For den høy trafikkerte delen av riksvegnettet er det 

gjort en registrering av problemomfang med hen-

syn på naturn1iljø, kulturmiljø og landskapsbilde. 

Ut fra en samlet vurdering av disse tre deltemaene 

er den enkelte vegstrekning gitt problemnivå fra 

O (ingen problemer) til 3 (stort problem) for land­

skap, helhetvurdering. 
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