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Forord

Transportetatenes arbeid med Nasjonal transportplan 2006 — 2015 er delt inn i to trinn. Trinn
1 skal vaere en utredningsfase, der strategiske analyser pa nasjonalt og regionalt niva skal
bidra til 4 synliggjere viktige utfordringer i utviklingen av et helhetlig og samordnet
transportsystem. De strategiske analysene skal, ssmmen med annen kjent kunnskap, utgjere
grunnlaget for det konkrete prioriteringsarbeidet som skal gjennomferes som trinn 2 i
planprosessen, samt vare innspill til departementenes arbeid med transportpolitiske spersmal
1 stortingsmeldingen. Vi presenterer nd resultatet av vart arbeid 1 trinn 1 i rapporten
Strategiske utredninger.

Rapporten er en oppsummering av de utredningene vi hittil har gjort pa sentralt nivd som et
ledd i arbeidet med Nasjonal transportplan 2006 — 2015. Vi legger ikke fram noen samlet
strategi for transportsektoren, men presenterer forslag til en del problemstillinger og
utfordringer som etatene og departementene ber arbeide videre med i trinn 2. Rapporten
inneholder ikke konkrete forslag til prioriteringer eller ressursbruk i dette arbeidet. I trinn 2 vil
vi 0gsé jobbe med temaer som ikke har inngétt i trinn 1, eller som man i hovedsak har
arbeidet med regionalt. Etatene vil da foresld hvordan ulike hensyn skal ivaretas og veies opp
mot hverandre innenfor de ekonomiske rammer som vi blir tildelt.

Vi har i trinn | valgt & konsentrere oss om temaer som var lite fokusert i forrige plan, og som
Stortinget var opptatt av at det ble arbeidet videre med ved rulleringen av Nasjonal
transportplan. Dette gjelder blant annet naringslivets transporter, og ensket om overfering av
transportarbeid fra veg til sje og bane. Tre av vire tverretatlige strategiske analyser handler
derfor om naringslivets transportbehov, og da ferst og fremst om godstransport. I tillegg har
vi analysert hvordan vi kan fa et felles syn pa transportulykker og risikotenking samt hatt et
forprosjekt om hvilke konsekvenser klimaendringer kan fd for utbygging, vedlikehold og drift
av transportinfrastrukturen. Som innledning til vdre strategiske analyser har vi utarbeidet tre
transportscenarier for 2030. I tillegg har vi etterspurt og fatt innspill fra Transportbrukenes
Fellesorganisasjon, Norsk Havneforbund, Forbrukerrddet og Norges Naturvernforbund.
Analysene og innspillene har veert lagt fram for referansegruppen til diskusjon i flere
omganger. Dette har gitt viktige innspill i arbeidet. Etatene har ogsa gjennomfert egne interne
utredninger som utgjor et underlag for det tverretatlige arbeidet med Nasjonal transportplan.

Som vedlegg presenterer vi korte oppsummeringer av vare utredninger og de fire eksterne
innspillene. I tillegg har vi lagt vekt pa & innarbeide viktige punkter fra disse pd naturlige
steder 1 selve dokumentet. Henvisning til de fullstendige rapportene finnes pa var hjemmeside
www.ntp.dep.no.

Fylkeskommunene og de storste bykommunene er invitert til 4 gjore egne strategiske
analyser. Fristen for disse er ikke for 1. mai 2002, og de har derfor ikke kunnet innga som et
grunnlag for denne rapporten. De regionale og lokale strategiske analysene vil imidlertid vare
et viktig innspill til departementenes arbeid med retningslinje 2 og til transportetatenes videre
arbeid med det grunnlag for Nasjonal transportplan 2006 — 2015 som etatene skal presentere i
mai 2003.
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0. Sammendrag

Transportetatenes arbeid med Nasjonal transportplan 2006 — 2015 er delt inn i to trinn. Trinn
1 skal vaere en utredningsfase, der strategiske analyser pa nasjonalt og regionalt niva skal
bidra til & synliggjere viktige utfordringer i utviklingen av et helhetlig og samordnet
transportsystem. De strategiske analysene skal, sammen med annen kjent kunnskap, utgjere
grunnlaget for det konkrete prioriteringsarbeidet som skal gjennomfores som trinn 2 i
planprosessen, samt vare innspill til departementenes arbeid med transportpolitiske sporsmal
i stortingsmeldingen. Vi presenterer na resultatet av vart arbeid i trinn 1 i rapporten Nasjonal
transportplan 2006 — 20135, Strategiske utredninger.

Rapporten er en oppsummering av de utredningene vi hittil har gjort pa sentralt nivd som et
ledd i arbeidet med Nasjonal transportplan 2006 — 2015. Vi legger ikke fram noen samlet
strategi for transportsektoren, men presenterer forslag til en del problemstillinger og
utfordringer som etatene og departementene ber arbeide videre med i trinn 2. Rapporten
inneholder ikke konkrete forslag til prioriteringer eller ressursbruk i dette arbeidet. I trinn 2 vil
vi 0gsd jobbe med temaer som ikke har inngatt i trinn 1, eller som man 1 hovedsak har
arbeidet med regionalt. Etatene vil da foresld hvordan ulike hensyn skal ivaretas og veies opp
mot hverandre innenfor de skonomiske rammer som vi blir tildelt.

Vi har i trinn 1 av vart arbeid valgt 4 konsentrere oss om temaer som var lite fokusert i forrige
plan, og som Stortinget var opptatt av at det ble arbeidet videre med ved rulleringen av
Nasjonal transportplan. Dette gjelder blant annet naringslivets transporter, og ensket om
overfering av transportarbeid fra veg til sjo og bane. Vi har ogsa behandlet en del andre
temaer, men ikke like utferlig som naeringslivets godstransporter.

Vire analyser og vurderinger presenteres under fire overskrifter:
Bedre vilkér for nzringslivets godstransporter

Sikrere transport

Bedre miljo

Andre problemstillinger

I dette sammendraget presenterer vi stikkordsmessig de vurderinger vi har gjort under disse
temaene. En mer utforlig beskrivelse av vurderinger, og begrunnelsen for disse, finnes i hvert
kapittel. Alle vurderingene har sin bakgrunn i de strategiske analyser vi har gjennomfert.
Disse presenteres pa en side hver i vedlegg.

Bedre vilkar for naringslivets godstransporter

e Naringslivet md tilbys stabile og likeverdige transportpolitiske rammebetingelser i
forhold til vére viktigste handelspartnere, dvs. EU-landene. Etatene mener det er viktig &
analysere rammevilkdrene i norsk transportsektor n&ermere og sammenligne norske vilkér
med europeiske forhold.

e Alle transportformer er viktige for neringslivets godstransporter og konkurranseflatene er
relativt begrensede sett i en totalsammenheng. Det er imidlertid viktige konkurranseflater
mellom vei, bane og sjo i stykkgodstransport over lange distanser innenlands, og mellom
vei og sjo 1 utenriks stykkgodstransport. Vi mener at forholdene ber legges til rette for at
langtransport av gods, der det er mulig, i storre grad ber skje med skip og jernbane.



Vi vil ogsa sta overfor store utfordringer innenfor varedistribusjonen i byer og tettsteder.
Statens vegvesen vil arbeide med denne problemstillingen i samarbeid med bl.a. de storre
bykommunene.

Dagens avgifter og gebyrer er uoversiktlige for naeringslivet og pavirker
konkurranseforholdene mellom transportformene. Det er viktig at departementene foretar
en helhetlig gjennomgang av avgifts- og gebyrsystemene. Etatene kan bidra i dette
arbeidet.

[ utredningen av transportnett for intermodal utenriks godstransport er det analysert fire
alternative strategier for satsing pé intermodale lesninger mellom Ser-Norge og resten av
Europa. Analysene viser at utvikling av en sjebasert korridor mellom Vest-Norge og
kontinentet/Storbritannia vil kunne styrke sjotransporten. Dette vil vare til fordel for
nzringslivet i kyst-Norge. En slik utvikling ma sees i sammenheng med vart forslag om &
utrede losninger basert pa offentlig — privat samarbeid (OPS) for noen intermodale
knutepunktshavner.

Gjennom intermodal transport kan lastebilens fleksibilitet og fortrinn pa korte avstander
kombineres med sjoens og jernbanens lave fremforingskostnader péd lange avstander. Det
splittede ansvaret for knutepunkter og andre viktige forutsetninger for intermodal
transport krever samordning og samspill mellom mange ulike aktorer, for at kvantitet og
frekvens skal bli tilstrekkelig til at slike lesninger blir bedriftsekonomisk interessante. Vi
mener at et begrenset statlig engasjement i terminaler m.m. vil kunne utlese et samspill
mellom ulike akterer og bidra til nye konkurransedyktige transportlesninger som er
samfunnsgkonomisk riktige.

Staten ber vurdere & avsette midler til utvikling av intermodale knutepunktshavner. Et
vilkér for slike statlige midler ma vare at andre akterer forplikter seg til & bidra til
utviklingsprosjektene. Vi anbefaler at Kystverket far i oppdrag, ssmmen med de andre
transportetatene, a utarbeide forslag til hvordan OPS-lesninger kan utvikles i intermodale
knutepunktshavner. Det bor utredes narmere om staten ber g inn som eier eller deleier av
havneinfrastruktur. Dette for & sikre at denne delen av transportinfrastrukturen utvikles i
takt med samfunnets behov.

Private havneanlegg, som for eksempel oljeforsyningsbasene, far stadig storre betydning
for stykkgodstransporter langs kysten. Det er derfor viktig 4 ta initiativ til et neermere
samarbeid mellom offentlige og private havner. Kystverket vil vurdere hvordan dette kan
gjores i det videre planarbeidet.

Det er nedvendig & fortsatt investere i stamvegnettet for a styrke norsk naringslivs
konkurranseevne. Ut fra kravet om punktlig og forutsigbar transport, er det viktig &
prioritere framkommelighet s som ferjetilbud, rassikring og fjelloverganger, men ogsa
framkommelighet i sterkt belastede omrader. Naringslivet selv peker pa at
veginfrastrukturen er viktigst for neringslivets konkurranseevne.

Man ber regionalt vurdere 4 skissere en “"godstransportpakke™ for tiltak pd vegnettet
utenom stamvegnettet, dvs. pa evrige riksveger, men forst og fremst pa fylkesveger og
kommunale veger. Arbeidet ma sees i sammenheng med gjennomgangen av inndelingen i
vegsektoren, der Statens vegvesen har foreslétt en todeling av vegnettet.

For & tilgodese naringslivets behov for reduserte transportkostnader og bidra til 4 redusere
Norges avstandshandikap, har Statens vegvesen foreslatt at det skal bli tillatt 4 trafikkere
en del av det overordnede vegnettet med vogntog som er opp til 25,25 meter lange og har
totalvekt inntil 60 tonn. Jernbaneverket og Kystverket kan ikke se at dette bidrar til 4 nd
overordnede mal om trafikksikkerhet, bedre miljo og mal om & tilrettelegge for at
transport av gods i sterre grad kan skje pd bane og sjo. I hovedsak gir vegsystemene der
det foreslés 4 tillate disse modulvogntogene, parallelt med de viktigste strekningene for
gods pd jernbane.



Etatene mener at de betydelige kapasitetsproblemene pa jernbanenettet i @stlandsomridet
er et hinder for videre utvikling av godstransport pa jernbane. Investering i jernbane-
infrastruktur i estlandsomradet er derfor viktig hvis en ensker 4 legge forholdene til rette
for bide okt persontrafikk og godstrafikk pa jernbane.

For 4 bli mer konkurransedyktig skal jernbanesystemet utvikles ved 4 legge til rette for
konkurranse om og pé sporet. Det er viktig & identifisere spesielle behov for og tilpassing
av infrastrukturen i forhold til framtidig godstransport pé jernbane. Dette vil gjelde en
rekke forhold som sporkapasitet (kryssingsspor og fjernstyring), profil, stremforsyning,
aksellast, stigningsforhold, signalsystem samt vurdering av "nye” godsbanestrekninger i
eksisterende jernbanenett. I en slik sammenheng er fjerntogstrekningene, @stfoldbanen og
Nordlandsbanen viktige.

Luftfartsverket vil arbeide for & mete markedets ettersporsel etter flyfrakt gjennom 4 stille
arealer og bygg til disposisjon for lasting og lager.

Transportetatene vurderer 4 etablere et tverretatlig samarbeid for & bygge opp bedre
kompetanse pa naringslivets transporter.

Sikrere transport

Nullvisjonen er utgangspunktet for etatenes sikkerhetsarbeid. Det betyr at transportetatene
ma legge til rette for at menneskelige feil ikke skal fore til ded eller livsvarig skade.
Etatene ensker 4 sette konkrete mal for reduksjon i antall drepte eller alvorlig skadde i
planperioden. Dette ma ogsa folges opp med andre typer mal.

Det starste potensialet for reduksjon av antallet drepte og skadde er i vegtrafikken. Vi vet
at det innenfor dagens ressurstilgang er mulig 4 halvere antall drepte og hardt skadde i
vegtrafikken ved 4 ta 1 bruk de mest effektive tiltakene vi kjenner i dag. Det er tiltak som
hjelper trafikantene til sikker atferd og beskytter mot alvorlige konsekvenser av de
ulykkene som skjer. Det vil blant annet veare teknologiske innretninger i kjoretoyene som
skal hjelpe trafikantene til sikker adferd, men som i noen tilfeller vil veere begrensende for
den frihet trafikantene har i dag.

Etatene vil i fellesskap se n@rmere pa rapporteringen av ulykkene, lage faste normer for
dette og foreta en grenseoppgang, spesielt mellom veg og bane.

Jernbane, luftfart og sjefart har lenge hatt systemer for sikkerhetsstyring og etatene har
kommet langt i bruken av dette. Nullvisjonen innebarer at en ber bruke et tilsvarende
systemperspektiv pa vegtrafikken, og ogsa pd trafikken med smafly og fritidsbéter.

Det er behov for 4 styrke og koordinere ressursene, slik at en oppndr bedre kystberedskap
og sjetrafikksikkerhet. Etatene anbefaler at det operative ansvaret ivaretas av Kystverket.
Etatene stotter forslaget om et 5-arig forskningsprogram rettet mot risiko og sikkerhet i
transport. Etatene vil samarbeide for & felge opp et slikt program.

Etatene ensker a innarbeide en sterkere intern sikkerhetskultur.

Etatene stiller sparsmal ved om det er slik at én stor ulykke er mindre akseptabelt enn
mange sma ulykker, der like mange blir drept eller hardt skadd. Dette er ikke i samsvar
med grunntanken i nullvisjonen. Det kan ogsa vere en konflikt mellom prioritering av
tiltak rettet mot & redusere opplevd usikkerhet og tiltak rettet mot 4 redusere reell risiko.
Dette kommer til uttrykk blant annet i forbindelse med krav til sikring av tunneler og
rasfarlige strekninger. Etatene vil vurdere hvordan disse forhold skal sammenfattes i en
samlet strategi.



Bedre miljo

De storste miljoutfordringene for transportsektoren er utslipp av klimagassen CO,, lokal
luftforurensning i form av svevestov og NO,, stoy, nedbygging av arealer og forringelse
av viktige natur- og kulturmiljeer. Transportetatene har ikke hatt et felles arbeid i trinn 1
med 4 analysere virkemidler for 4 takle disse utfordringene. En del arbeid har imidlertid
skjedd i de strategiske analysene i byomradene. Transportetatene vil i trinn 2 arbeide
videre med konkrete tiltak og virkemidler for 4 redusere transportens negative
miljepavirking.

Dagens transportmenster er, pa lik linje med var levemate for ovrig, ikke baerekraftig. En
omlegging i mer barekraftig retning er et langsiktig og krevende arbeid. Transportetatene
vil arbeide med & utvikle en miljevisjon i det videre NTP-arbeidet. Vi presenterer her et
forelepig forslag til miljevisjon for vegsektoren, som er inspirert av nullvisjonen for
trafikksikkerhet. Forslaget er utarbeidet i Vegdirektoratet, men etatene vil arbeide videre
med en felles miljovisjon i trinn 2.

Forelgpig forslag til Miljevisjon for vegsektoren fra Statens vegvesen :

Som falge av etatens virksomhet, veger eller vegtrafikk skal:

- ingen mennesker da eller bli kronisk syke

- ingen utrydningstruede arter de ut eller skadet vesentlig

- ingen viktige omrader eller funksjoner i naturen bli edelagt eller skadet vesentlig
- ingen kulturminner eller kulturmilje av stor verdi bli edelagt eller skadet vesentlig

Det er behov for a tydeliggjore transportetatenes ansvar pa miljgomradet, blant annet for &
kunne fore en aktiv miljepolitikk i retning mot en miljevisjon.

Andre problemstillinger

Forskningsresultat og klimascenarier fra Det Norske Meteorologiske Institutt (DNMI)
beskriver klimaendringer som, dersom de slar til, er viktige for samferdselen i Norge.
DNMI har brukt beskrivelsen dramatiske endringer om versituasjonen i Troms og
Finnmark i et 50-drsperspektiv. Etatene vil viderefore analysene av klimaendringenes
konsekvenser for transportsektoren, for a klarlegge og beskrive en strategi for hva hver
enkelt etat ma gjore for 4 sikre at det tas hensyn til de beregnede variasjoner og hyppigere
ekstreme forhold i klimaet.

Neringslivets krav til palitelige transporter er stadig ekende. Med bakgrunn i dette vil
transportetatene gjennomfore en tverrsektoriell analyse av transportnettes sarbarhet nar det
gjelder godstransport.

Transportetatene mener det er behov for gode kollektive transportlesninger, bl.a. for 4
redusere veksten i bilbruken i byene. Dette vil vi arbeide med i trinn 2 av planprosessen.
Statens vegvesens arbeid med forslag til en Nasjonal sykkelstrategi viser at tilrettelegging
for sykling i byer og tettsteder gir god samfunnsekonomi. Arbeidet med & konkretisere
strategien vil fortsette med sikte pa at denne skal inngd som en del av Nasjonal
transportplan 2006 - 2015.

Kystverket vil felge utviklingen nér det gjelder miljeoppryddingen i norske havner og
fjorder. Det er viktig at det avsettes ytterligere midler til pilotprosjekter og videre
forskning og utvikling innenfor dette fagomradet, spesielt pa langtidsvirkninger av



forskjellige deponeringslosninger. Kystverket vil prioritere dette omréadet serlig i forhold
til utvikling av utstyr og deponeringslesninger.

1. En ny plan — nye utfordringer

Nasjonal transportplan 2002 — 2011 ble behandlet av Stortinget i februar 2001. I juni samme
ar la Samferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet fram retningslinje 1 (R1) for arbeidet
med Nasjonal transportplan 2006 — 2015.

Det er i R1 lagt opp til en planprosess i to trinn. Trinn 1 er en utredningsfase, der strategiske
analyser pa nasjonalt og regionalt niva skal bidra til 4 synliggjere viktige utfordringer i
utviklingen av et helhetlig og samordnet transportsystem. De strategiske analysene skal,
sammen med annen kjent kunnskap, utgjere grunnlaget for det konkrete prioriteringsarbeidet
som skal gjennomferes som trinn 2 i planprosessen. Analysene skal ogsé et vere et innspill til
departementenes arbeid med transportpolitiske spersmdl i stortingsmeldingen.

Arbeidet med NTP 2006 — 2015 bygger videre pa innevarende transportplan, men den nye
planen videreutvikles i en mer overordnet retning ved a fokusere mer pa strategiske mél og
valg, enn pa enkeltprosjekter. Evalueringen av Stortingets behandling av transportplanen viser
at medlemmene i Samferdselskomiteen ensker en mer overordnet plan. Man ensker en
tydeligere tverrsektoriell plan og er mindre opptatt av & gjere prioriteringer mellom ulike
tiltak innen enkelte etater. Etatene mener den todelte planprosessen legger opp til en mer
strategisk tiln@rming i NTP 2006 — 2015 enn tidligere plan.

R1 viser folgende framdriftsplan for arbeidet med transportplanen:

e April 2002 Felles dokument fra etatene med strategiske analyser

e 1.mai2002:  Strategiske analyser fra fylker og byomrader

e 1.juni2002:  Oppsummering fra etatene av analysene fra fylker og byomrader
e Juni 2002: Retningslinje 2 fra Samferdsels- og Fiskeridepartementet

e Mai 2003: Felles plandokument fra etatene.

L]

Januar 2004 Stortingsmelding om Nasjonal transportplan 2006 - 2015

1.1 Sentrale strategiske analyser

Vi har i trinn 1 av vart arbeid valgt & konsentrere oss om temaer som var lite fokusert i forrige
plan, og som ogsad Stortingets samferdselskomité var opptatt av ved behandlingen av Nasjonal
transportplan 2002 - 2011. Dette gjelder blant annet naringslivets transporter, og ensket om
overforing av transportarbeid fra veg til sjo og bane. Tre av vare strategiske analyser handler
derfor om naringslivets transportbehov, og da ferst og fremst om godstransport. Stortinget
var ogsd opptatt av bl.a. helhetlige transportlesninger i byomradene og bedre kollektivtrafikk.
Disse problemstillingene behandles i de analyser som gjores 1 fylkeskommunene og de storste
bykommunene. Kollektivtrafikken har ogsa blitt behandlet i en egen stortingsmelding i april
2002.

I tillegg til nringslivets godstransport har vi analysert hvordan vi kan fa et felles syn pa
transportulykker og risikotenking, samt hatt et forprosjekt om hvilke konsekvenser
klimaendringer kan fa for utbygging, vedlikehold og drift av transportinfrastrukturen. Som
innledning til vare strategiske analyser har vi ogsd utarbeidet tre transportscenarier for 2030.



Disse arbeidene er lagt fram i felgende rapporter:

Transportscenarier 2030

Transportnett for intermodal utenriks godstransport

Transport av fiskeri- og havbruksprodukter

Virkninger av klimaendringer for transportsektoren — forstudie
Transportulykker og risikoanalyser

Det er ogsa igangsatt en tverretatlig analyse av veg- og banetilknytting til trafikkhavner som
innspill til planarbeidet i trinn 2.

I tillegg har vi etterspurt og fitt folgende eksterne innspill:
e Nearingslivets transportbehov
Transportbrukenes Fellesorganisasjon (TF)
e Viktige problemstillinger sett fra havne- og sjefartsneringens stasted

Norsk Havneforbund

e Et forbrukerpolitisk syn pad Nasjonal transportplan
Forbrukerradet

e Berekraftig Nasjonal transportplan
Norges Naturvernforbund

Analysene er presentert som korte oppsummeringer i vedlegg. De fullstendige rapportene kan
bestilles fra NTP-sekretariatet eller hentes pad var hjemmeside www.ntp.dep.no.

1.2 Utvikling av transportmodeller og metodikk for nyttekostnads-
analyser
Transportetatene har det siste aret forbedret de nasjonale transportmodellene for lange
personreiser (over 100 km) og godstransport. I lepet av 2002 vil vi ha utarbeidet den forste
versjonen av regionale transportmodeller for korte reiser. Dette innebzrer at vi i begynnelsen
av 2003 vil ha et nytt og forbedret modellverktoy for trafikkanalyser og virkningsberegninger.
12003 vil de regionale modellene bli videreutviklet og tilpasset spesifikke forhold i hver
enkelt region.

Vi har ogsé arbeidet med 4 tilpasse metodikken for nyttekostnadsanalyser, slik at den blir sa
lik som mulig i alle etatene. Vi har ogsé jobbet med 4 forbedre verdisettingen av
miljekostnader.

1.3 Etatsinterne analyser

Parallelt med de tverretatlige analysene, har hver etat utarbeidet egne analyser. Arbeidet med
noen av disse vil fortsette pd utvalgte omrader. Disse analysene inngér ogsé i grunnlaget for
det videre arbeidet med Nasjonal transportplan. Noen av disse er:

Jernbaneverket

e Standard og omfang pa jernbanenettet
e Maloppnéelse bytransport — case Nord-Jeren
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e Kostnadsanalyse drift og vedlikehold hele banenettet
e Godstransport pad jernbane — krav til infrastruktur
e Persontrafikk i InterCity-omradet

Kystverket
e Sjotransportens rammevilkar
e Havnestruktur
e Kystoverviakning
e Miljogifter i norske havner

Luftfartsverket
e Strukturanalyse av de regionale lufthavnene

Statens vegvesen
e Trafikksikkerhetsstrategi
e Nasjonal sykkelstrategi
e Miljoprofil

Disse analysene er ogsa oppsummert i vedlegg og kan bestilles hos ansvarlig etat. Noen av
dem finnes ogsé pé var felles hjemmeside www.ntp.dep.no.

1.4 Regionale strategiske analyser

Fylkeskommunene og de storste bykommunene er invitert til & gjore egne strategiske
analyser. Disse skal presenteres innen 1. mai 2002, og inngar derfor ikke som et grunnlag for
denne rapporten. De regionale og lokale strategiske analysene vil imidlertid vaere et viktig
innspill til departementenes arbeid med retningslinje 2 og til transportetatenes videre arbeid
med det grunnlag for Nasjonal transportplan 2006 — 2015 som etatene skal presentere i mai
2003.

1.5 Annet arbeid i etatene

Parallelt med det tverretatlige arbeidet med revisjonen av NTP, foregar det en rekke
utredninger der kontakten hovedsakelig gar mellom departementene og den enkelte etat.
Jernbaneverket har gjort en etatsintern analyse av standard og omfang av banenettet som et
innspill til Stortingsmeldingen om kollektivtrafikk som ble lagt fram 26. april 2002.
Fiskeridepartementet har arbeidet med havnestrukturen og har gitt Kystdirektoratet et oppdrag
1 tilknytning til dette. Luftfartsverket arbeider med de regionale flyplassene og
Samferdselsdepartementet arbeider med kjop av regional flytrafikk. Statens vegvesen arbeider
med omfanget og standard for stamvegnettet og spersmalet om en todeling av det offentlige
vegnettet.

Det er viktig 4 se denne type utredninger i sammenheng med selve NTP-arbeidet slik at vi
oppndr en best mulig koordinering,.
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1.6 Tunge trender i transportsystemet gir store utfordringer
I perioden 1970-2000 gkte persontransportarbeidet i Norge med naer 150 pst. Jf. figur. Selv
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om bane og fly har hatt prosentvis hoyere
vekst enn bil pd 1990-tallet, har biltrafikken
okt mest i absolutte tall.
Persontransportarbeidet er nd fordelt med 87
pst pd veg, 7 pst. med fly, 5 pst. pd bane og 1
pst pé sjo. Fordelingen mellom
transportmidlene varierer imidlertid sterkt,
avhengig av type reiser. Fortsatt okt
vegtrafikk forer til store utfordringer, forst og
fremst 1 tett befolkede omrader, der vi ma
regne med sterke begrensninger nar det
gjelder videre utbygging av infrastrukturen.
Det mé legges opp til at mest mulig av den
forventede ekning i trafikken kan tas ved en
kombinasjon av bedret kapasitet og kvalitet i

kollektivtrafikken og mer effektiv utnyttelse av eksisterende vegnett. Dette ma fa en sentral
plass i det videre arbeid med NTP 2006-2015. Det ma likevel regnes med at det i tillegg blir
nedvendig 4 bygge ut hovedvegnettet i de storre byene, slik ogsa Stortingets
samferdselskomité peker pd i sin innstilling til NTP 2002-2011.

Transportarbeidet pd norsk omrade ved innfersel og utforsel av varer er sterre enn det
innenlandske godstransportarbeidet, selv om en holder transport av olje fra Nordsjofeltet
utenfor. Denne transporten er mer enn fordoblet fra 1970 til 2000. Transport pd bane har gatt
ned, mens fly er tredoblet og vegtransport nar firedoblet. Skip dominerer fortsatt med 95 pst.

av dette transportarbeidet.

God beld etter transportméte

P

dvs eks trsp tilfra kontinentalsokkelen)
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Fotnote:

5535 offislelle tall for sjetransport 1995 er 15-20 % lavers ann tallene for 1994 og 1996
Tablet for 1995 er derfor her oppjustent til et middel av 1994 og 1996 for 3 gi et gjennam-
snittsbilde av utvikiingen

Trmprartaeanacier 31K Artwktmisermer 4 Naynal iraryorpian 30063015

I perioden 1970-2000 ekte innenlands
godstransportarbeid med nesten 90 pst. Jf.
figur. Veg- og flytransport har ekt mest.
Godstransportarbeidet nasjonalt er nd
fordelt med 48 pst pa veg, 45 pst pé sjo, 7
pst. pa bane og 0,1 pst. med fly.
Fordelingen mellom transportmidlene
avhenger imidlertid helt av hvilken type
transport en ser pa. De generelle tallene gir
derfor ikke noe bilde av transportformenes
betydning pa de enkelte deler av
transportmarkedet. 1 2000 okte
vegtransport med dreyt 5 pst., mens sjo- og
jernbanetransport hadde en nedgang pa
henholdsvis 2 pst. og 6 pst. Denne
utviklingen stemmer ikke med de politiske
mal om 4 overfere godstransport fra veg til
sjo og bane. Sett mot denne bakgrunn blir

det en utfordring & forbedre forutsetningene for intermodal transport.



Drivkreftene bak veksten i transport av bade personer og gods er sammensatte. |
Transportscenarier 2030 har vi spesielt sett pd fem forhold som pévirker transporten, nemlig
globalisering, neringsutvikling, befolkning og bosetting, individualisering og verdimangfold,
samt teknologi.

De tunge trendene gir klare signaler om at trafikkveksten fortsatt vil bli betydelig, bade for
personer og gods. Dette gir store utfordringer for framkommelighet, trafikksikkerhet og de
miljeulemper transport medferer. Noen eksempler:

e Framkommeligheten pd vegnettet i det sentrale @stlandsomrddet er tidvis lav. I
Osloomradet begynner man pa nytt & snakke om ke, kork og kaos™.

e kning i innenlandsk transport har ikke gitt en tilsvarende okning i antall ulykker.
Dersom en ser péd vegtrafikken, der vel 90 pst av trafikkulykkene skjer, sd har antall
rapporterte ulykker med personskade vert relativt stabilt, mens antall drepte har falt
fra 560 1 1970 til rundt 300 per ar de senere ar. Det er imidlertid langt igjen for vi
nermer oss det langsiktige mélet som er uttrykt i nullvisjonen.

e Norge har undertegnet Kyoto-avtalen, der vi forplikter oss til at utslippene i 2008-
2012 ikke skal vaere mer enn 1 pst hgyere enn 1990-nivéet. Norges samlede utslipp av
klimagasser har imidlertid ekt med 8 pst i perioden 1990-2001. Fram mot 2015 ventes
CO; -utslippene fra transport fortsatt 4 ske noe dersom ikke spesielle tiltak settes inn.

e Antall personer sterkt plaget av stoy fra transportsektoren er i 2002 anslatt til 95.000.
Omlag 90 pst av disse er plaget av stey fra vegtrafikken. Forurensningslovens krav til
reduksjoner av innenders steyniva innen 2005, vil bli nddd med de planlagte tiltak.
Dersom innsatsen mot sty deretter videreferes som i innevarende periode, vil
stoyplagen bli ytterligere redusert fram til 2015, men ikke nok til & nd det nasjonale
malet om 25 pst reduksjon innen 2010. For & nd dette mélet er det nedvendig & oke
innsatsen betydelig med et bredt spekter av tiltak.

1.7 Utviklingen i EU. Ny hvitbok om transportpolitikken — "Time to

Decide”

Internasjonalt ser vi samme utvikling som i Norge, med en sterk gkning i bruk av bade
personbil og lastebiltransport. I EU stod lastebilene i 1998 for 44 pst. av
godstransportarbeidet, jernbane for 8 pst og sje for 45 pst. (herav indre vannveier 4 pst.).
Utviklingen gér pa tvers av politiske mal i EU om redusert vekst i vegtrafikken. Prognoser
viser en fortsatt kraftig vekst i godsmengder og godstransportarbeid, nar 40 pst. vekst fra
1998 til 2010. Med en trendframskrivning av utviklingen ville dette tilsi nesten 50 pst. vekst i
vegtransporten i EU fram til 2010. EU-kommisjonen mener en slik utvikling, der svaert mye
av veksten kommer i vegtransporten, ikke er enskelig. Kommisjonen har derfor arbeidet med
tiltak som kan pévirke utviklingen, slik at godstransportekningen i sterre grad kommer pa
bane og sjo. Dette arbeidet har fort fram til den nye hvitboken om EUs felles transportpolitikk
som kommisjonen la fram 12. september 2001, for videre behandling i EU-systemet. Den nye
hvitboken, og behandlingen av denne, vil vaere viktig for vart videre arbeid med NTP. Med de
retningslinjer og tiltak som legges fram, mener kommisjonen at det er realistisk 4 fd mer av
transportekningen over pd sjo og bane, slik at veksten i godstransportarbeidet pa veg i
perioden 1998-2010 kan reduseres fra en prognose pa 50 pst. til en prognose pa 38 pst.
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Kommisjonen peker ogsa pa enskeligheten av 4 bryte den nere sammenhengen mellom vekst
1 bruttonasjonalproduktet og vekst i transport. Kommisjonen peker i denne sammenheng pa
betydningen av samordnet areal- og transportplanlegging, men gir for evrig ingen oppskrift pa
hvordan dette kan oppnas.

EUs transportpolitikk er i det alt vesentlige sammenfallende med de politiske mélsettingene 1
Norge, og bygger opp under disse. EU vil styrke konkurransesituasjonen for bat og bane, men
regner samtidig med at vegtransporten fortsatt vil eke betydelig. Signalene fra EU er derfor i
trdd med de forutsetninger som etatene har lagt til grunn for arbeidet med NTP 2006 - 2015.
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2. Bedre vilkar for naeringslivets godstransporter

I sin innstilling til Nasjonal transportplan 2002-2011 skriver Stortingets samferdselskomité:

"Transport bidrar til a skape markeder og muligheter. Transport er derfor et helt avgjorende
element i neeringspolitikken. En neeringspolitikk som ikke har transport som sentralt element,

vil mislykkes. Scerlig viktig er det d satse pa utbygging av transportinfrastruktur i Norge hvor
avstandene er store innenlands og til viktige eksportmarkeder”.

I forarbeidet til NTP 2006-2015 har vi lagt vekt pa 4 klarlegge hva som skal til for & gi
nzringslivet gode, stabile og forutsigbare rammevilkar i transportsektoren. Bade person- og
godstransport er viktig for neringslivet. Her har vi imidlertid konsentrert oss om
godstransporten som, i felge Transportbrukenes fellesorganisasjon (TF), utgjer i gjennomsnitt
75 pst av bedriftenes transportkostnader. Det er gjennomfert scenariestudier og tre
tverretatlige strategiske analyser som bererer godstransport:

Transportscenarier 2030

Transportnett for intermodal utenriks godstransport (SATRANS)
Transport av fiskeri- og havbruksprodukter

Veg- og jernbanetilknytning til havnene (Blir framlagt senere)

I tillegg har Transportbrukernes Fellesorganisasjon (TF)” og Norsk Havneforbund®, etter
invitasjon, kommet med innspill som belyser nzringslivets godstransport bdde fra kjepersiden
og uteversiden. Naturvernforbundet og Forbrukerradet har ogsa kommentert godstransporten,
men ut fra en annen vinkling. Sammendrag av de strategiske analysene og de eksterne
innspillene er vedlagt.

2.1 Transport har stor betydning for norsk nzeringslivs
konkurransekraft

Neeringslivet md tilbys stabile og likeverdige transportpolitiske rammebetingelser i forhold
til vdre viktigste handelspartner, dvs. EU-landene. Etatene mener det er viktig d analysere
rammevilkdrene i norsk transportsektor ncermere og sammenligne norske vilkdr med
europeiske forhold.

Fa land er sd avhengig av sin utenrikshandel som Norge for & opprettholde vekst og velstand.
Eksporten tilsvarer rundt 40 pst. av den samlede verdiskapingen i landet, og naermere 35 pst.
av innenlands konsum er basert pa import av innsatsprodukter og forbruksvarer. Det er derfor
viktig at vi tar hensyn til den internasjonale utviklingen i transportpolitikken, og spesielt i EU,
som er var viktigste handelspartner bade for eksport og import. For stykkgods har 80 pst. av
importen og 75 pst. av eksporten opprinnelse og destinasjon i Europa.

Neringslivet peker pa at effektiv transport og logistikk med hey kvalitet blir stadig viktigere
for nzringslivets konkurranseevne. Avstanden til markedet og transportsystemets kvalitet er

' Inst.S.nr.119 — 2000-2001, punkt 5.2.1

? Transportbrukernes Fellesorganisasjon: NTP 2006-2015: Neeringslivets behov og interesser

* Norsk Havneforbund: NTP 2006-2015: Strategisk viktige problemstillinger sett fra Havne- og
sjefartsnzringens stasted,
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viktige faktorer for valg av lokalisering for nzringslivet. Dette betyr at god infrastruktur og
gode rammebetingelser for godstransport har betydning for utviklingen av naringslivet i
Norge. Det er ogsa viktig at selve transportnaringen, i vid forstand, er effektivt organisert og
kan gi et godt tilbud.

I Norge utgjer de samlede logistikkostnadene 11 pst. av bedriftenes omsetning®. Av dette stir
transportkostnadene (inkusive persontransporter) for hele 8 pst. Logistikkostnadene har
sunket noe de senere drene, men godstransportens andel har ekt. Logistikkostnadene i Norge
ligger hayt i forhold til europeisk industri. Dette skyldes delvis lave produksjonsverdier og at
produktinnsatsen utgjer hele 60-80 pst. av omsetningen. Store avstander, sma godsmengder,
infrastrukturens kvalitet og avgiftsnivaet bidrar imidlertid ogsa til det hoye niviet. Haye
transportkostnader betyr imidlertid ikke at transport kun ma betraktes som kostnadsdriver.
Transport er ogsa en viktig kilde til, og forutsetning for, verdiskapning.

NHOs konkurranseevnebarometer 2001 viser at pa transportomradet ligger Norge darlig an
nar det gjelder rammebetingelser (transportavgifter og infrastruktur). Det er bare Irland og
Storbritannia som kommer darligere ut i sammenligningen, jf. TFs innspill. Norsk naringsliv
har betydelig avstandshandikap. Av hensyn til dette ma naringslivet tilbys stabile og
likeverdige transportpolitiske rammebetingelser i forhold til vare viktigste handelspartnere,
dvs. EU-landene. Neaeringslivet mener selv at man ber ha bedre rammevilkdr enn omverden.
Etatene mener det er viktig & analysere rammevilkdrene i norsk transportsektor nermere og
sammenligne norske vilkar med europeiske forhold.

TOI har i prosjektet Neeringslivets leveringsdyktighet og krav til offentlig infrastruktur
analysert flaskehalser i infrastrukturen og hvilke konsekvenser disse har for n@ringslivets
transporter. Analysen bygger pa sporreundersokelser hos vareprodusenter og handelsbedrifter
samt logistikk- og transportbedrifter. Undersokelsen viser at infrastrukturmangler i veg,
jernbane- og havnesystemer pavirker brukernes drift, skonomiske resultat, samarbeid og
sosiale forhold. Bedriftene er nedt til & iverksette flere tiltak og strategiske lasninger for &
gardere seg mot og/eller redusere negative konsekvenser av infrastrukturmangler.
Infrastrukturmangler eker naringslivets produksjons- og leveringskostnader.

2.2 Godstransport i sterk vekst og omstilling

Mengden gods som transporteres i Norge har fra 1970 til 2000 okt med 55 pst. Samtidig har
gjennomsnittlig transportdistanse okt, slik at transportarbeidet har ekt med 87 pst. I samme
periode har BNP vokst med 170 pst., altsd langt raskere enn transportarbeidet. Dette er
naturlig pd bakgrunn av at det er de tjenesteytende naringer, inklusive offentlig forvaltning,
som har hatt den sterste veksten.

Den siste halvdel av 1990-drene var imidlertid arlig vekst i transportarbeidet pa nesten 6 pst.,
dvs. sterkere enn veksten i BNP. Transport av gods med fly gikk i denne 5-drsperioden noe
ned, mens jernbane ekte med 12 pst., veg med 40 pst. og sje med 37 pst.

Transportarbeidet pa norsk omrade ved innforsel og utfersel av varer (eksklusive olje og gass
fra Nordsjeen) har ekt fra knapt 20 mrd tonnkm 1 1970 til nesten 40 mrd tonnkm 1 2000. Dette
transportarbeidet er sterre enn det innenlandske transportarbeidet og har hele tiden vert
dominert av sjotransport. Vegtransporten er imidlertid viktig innen Norden og mot Europa.

* Kilde: Transportbrukenes Fellesorganisasjon
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Bare 4 pst. av godsmengden pé veg i Norge fraktes lengre enn 250 km. Minste
transportavstand for lennsom sje- og jernbanetransport av stykkgods er beregnet til mellom
300 og 550 km, avhengig av om det trengs tilbringertransport med lastebil en eller to ganger.’
Imidlertid vil teknologisk utvikling med mer automatisert drift og optimale sporanlegg pa
havner kunne gjore jernbanetransport mer konkurransedyktig ogsd pa kortere avstander,
forutsatt at det fraktes store volumer. Eventuelle nye jernbaneoperaterer kan finne interessante
markeder innenfor vognlast og andre containertransporter, ogsa pa kortere avstander.

Godstransportmarkedet har i lengre tid vart inne i en sterk omstillingsprosess. Utviklingen
gér 1 retning av flere, raskere og mindre forsendelser, og ekt bruk av containere/enhetslaster
som lastbzrere. Dette har flere drsaker og virkninger, bl.a.:

e Produksjon pi grunnlag av lepende bestillinger har, i stadig sterre grad, erstattet
produksjon pé basis av prognoser og basert pd mellomlagring.

e [Lagerkapasiteten minimaliseres og sentraliseres for 4 redusere kapital- og driftskostnader.
Noen lagre flyttes ut av Norge og sentraliseres i Nord-Europa for 4 betjene flere land.

e Med sma eller ingen lagre, er bedrifter og forretninger avhengig av at varene kommer i
riktig mengde, pd riktig sted, til riktig tid — og uten skader.
Behov for degndrift i transportsystemene, for eksempel 1 havner og andre terminaler.
Pris og kvalitet vurderes for hele transportkjeden under ett.
Bedrifter konsentrerer virksomheten om sine kjerneaktiviteter, mens stottefunksjoner, som
transport, ofte kjopes av andre som har dette som spesialfelt.
Tredjeparts logistikkoperaterer vil fa gkende betydning,.
Okte krav om transport uten skader pd godset, god sporbarhet og rasjonell hindtering ved
omlasting, forer til mer bruk av containere, ogsa for industrigods som tidligere har gatt
som bulk.

e Bide vir innenlandske transport og transporten til og fra Norge blir i sterre grad en
integrert del av internasjonale transport- og logistikksystemer.

Lastebiltransport, og til dels flytransport, har relativt lett kunnet tilpasse seg denne utviklingen
og har derfor gkt sin andel av transportmarkedet for stykkgods. Tilpasningen har vaert
vanskeligere for de intermodale systemer med jernbane og sjo som hovedtransportform.

Selve godstransporten er deregulert og overlatt til det private marked bade i luften, pé sjo og
pé veg. Det offentlige fastsetter imidlertid avgifter m.m. og setter kvalitetskrav til akterene,
blant annet nar det gjelder forhold som bererer sikkerhet og milje. I Stortingsmeldingen om
Nasjonal transportplan 2002 - 11 legger Samferdselsdepartementet til grunn at det ogsa vil bli
arbeidet for en gradvis innfering av konkurranse pa og om det norske jernbanenettet.

Utviklingen innen elektronisk handel vil, i folge en analyse av ECON, trolig fore til at en
starre del av vareleveransene vil skje ved raske transporter, dvs med en kjede bestdende av
bil-fly-bil istedenfor en kjede med bil-skip/tog-bil.® Dette far stor betydning for planleggingen
av flytransporten, men volumene blir likevel neppe sé store at de far vesentlig betydning for
volumene pd de ovrige transportmidlene. Det kan imidlertid bety noe for eksempel for hvilke
transportprodukter som jernbanen ber utvikle og tilby markedet.

* St.meld.nr.46 (1999-2000). Nasjonal transportplan 2002-2011, basert pi T@I-rapport 447/1999
® ECON-notat nr. 6/01
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I Sentral-Europa, og spesielt 1 Nord-Europa, er viktige deler av veg- og banenettet, og ogsé
flyrommet, preget av kapasitetsproblemer. Det arbeides i EU for & utvikle egne jernbanelinjer
for rask og effektiv godstransport mellom hovedknutepunkter. Dette ma sees i lys av at
dagens gjennomsnittshastighet for godstransport med jernbane i Europa er 20 km/t. Det er
imidlertid problemer knyttet til eierforholdene og til & bygge ut et effektivt banenett i et
allerede tett befolket omréde.

Det er ogsa innfort strengere felleseuropeiske kjore- og hviletidsbegrensninger for
vegtransporten. I flere EU-land planlegges vesentlig okte, eller nye, vegavgifter for
tungtransporten. Dette vil ke vegtransportens kostnadsniva, og svekke dens
konkurranseevne. Disse forhold pa veg og bane kan medvirke til utviklingen av nye opplegg
for sjetransport mellom Norge og Sentral-Europa.

Felles lastbarere er en forutsetning for effektiv intermodal transport. De viktigste lastbarere
som brukes i intermodale transportsystemer i Europa i dag er containere og vekselbeholdere
(swapbodies). Dimensjonene pa lastbarere i bruk pa henholdsvis sje- og landtransport
harmonerer imidlertid ikke. Dette kan fore til at det intermodale potensialet i sjo-
/landrelasjoner ikke blir utnyttet. Den internasjonale standardiseringsorganisasjonen (ISO)
arbeider med standardisering av ulike lastbzrere, men det ser ut til & vare langt frem til en
god harmonisering.

Oppfolging av det europeiske standardiseringsarbeidet pa lastbarersiden i Norge ligger hos
Norsk Teknologisenter (NTS). En egen komité (K148, ISO-containere og vekslebeholdere) er
etablert hos NTS, men den har pr. februar 2002 ingen aktivitet. Transportetatene vil ta et
felles initiativ for & ta opp igjen dette arbeidet.

2.3 Konkurranseflater mellom transportmidlene

Alle transportformer er viktige for nceringslivets godstransport og konkurranseflatene er
relativt begrensede sett i en totalsammenheng. Det er imidlertid viktige konkurranseflater
mellom vei, bane og sjo i stykkgodstransport over lange distanser innenlands, og mellom
vei og sjeo i utenriks stykkgodstransport. Vi mener at forholdene bor legges til rette for at
langtransport av gods, der det er mulig, i storre grad bor skje med skip og jernbane.

De storste lokale utfordringene innenfor godstransporten finnes i varedistribusjonen i byer
og tettsteder. Statens vegvesen vil arbeide mer med denne problemstillingen i samarbeid
med bl.a. de storste bykommunene.

Dagens avgifter og gebyrer i transportsystemet er uoversiktlige for neeringslivet og pavirker
konkurranseforholdene mellom transportformene. Det er viktig at departementene foretar
en helhetlig gjennomgang av avgifis- og gebyrsystemene. Etatene kan bidra i dette arbeidet.

Alle transportformer er viktige for naringslivets godstransport og konkurranseflatene er
relativt beskjedne sett i en totalsammenheng. Regnet i tonn gar det meste av var eksport med
skip (ca. 90 pst.). For vét og terr bulk finnes i praksis fa alternativer, unntatt rertransport, men
en del tradisjonelle bulkvarer transporteres i gkende grad som enhetslaster (containere). 1
narskipsfarten foregér det organisatoriske og teknologiske forbedringer som kan eke dens
konkurransekraft. Jernbanen har stykkgodstransport pa hovedstrekningene mellom de fire
storste byene som sitt viktigste innenlandsmarked. Den har der en markedsandel pa 25-30 pst.
og 50 pst. p4 Nordlandsbanen. Men, i likhet med vegtransport, steter jernbanen pa store
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problemer i Europa. Ytterligere markedsandeler er avhengig av okt kapasitet bade for
kjereveg og transporterer (blant annet gjennom flere tilbydere) og ytterligere forbedringer i
produktet. Fly er viktig for heyverdig gods og kritiske komponenter pluss mindre holdbare
produkter pd lange avstander, for eksempel transport av fersk fisk til Japan. Lastebilen er i
hovedsak uten reelle alternativer pd korte avstander, men er ogsa viktig pd lengre avstand for
transport av gods som krever fleksibilitet.

Det er viktige konkurranseflater mellom vei, bane og sjo i stykkgodstransport over lange
distanser innenlands, og mellom vei og sjo i utenriks stykkgodstransport.

TF har nylig gjennomfert en undersekelse der 3 av 10 bedrifter opplyser at de, under visse
forutsetninger, har mulighet for & skifte transportmiddel. Dersom man skal fa til en overfering
fra veg til sjo eller bane sd ma, etter TF's mening, jernbanen og skipsfarten i sterkere grad
kunne konkurrere med de beste sidene ved direkte transport med lastebil, slik at bedriftene
bade kostnadsmessig og servicemessig finner det naturlig & velge annerledes enn de gjor i
dag. Transportetatene finner dette interessant og ensker & se neermere pd materialet fra
undersekelsen. Dersom vi mener dette materialet er for snevert til & trekke noen konklusjoner,
onsker etatene en utvidet undersokelse, eventuelt i samarbeid med TF.

Lastebilen er nermest alene om 4 ta hdnd om varedistribusjonen i byer og tettsteder. Denne
typen av godstransport har andre vilkar enn godstransport pa lengre avstander. Det handler
ofte om distribusjon av smd mengder til mange malpunkter. Det er en betydelig utfordring &
finne frem til effektive og miljemessig akseptable lesninger for godstransporten i slike
omrader. Vi vil fokusere mer pé varedistribusjon i det videre arbeidet. Dette ber skje i naert
samarbeid med blant annet de sterste bykommunene.

Dagens avgifter og gebyrer innenfor transportsystemet er uoversiktlige for naringslivet og
pévirker konkurranseforholdene mellom transportformene. Etatene mener at alle
transportformene ber ha likeverdige rammevilkar. Avgifts- og gebyrpolitikken ber samordnes,
slik at transportformene gis like konkurransevilkér, pa grunnlag av priser som reflekterer de
samfunnsekonomiske kostnader ved de ulike typer transportvirksomhet. Alle transportbrukere
ber stilles overfor priser som reflekterer de samfunnsekonomiske kostnadene. Det er ogsa
viktig at det er like momsregler i hele samferdselssektoren. Det er viktig at departementene
foretar en helhetlig gjennomgang av avgiftssystemene i trdd med disse prinsippene. Etatene
kan bidra med grunnlag for dette arbeidet.

EU-kommisjonens "Hvitbok" om transportpolitikken frem til 2010, "Time to Decide", gir
viktige retningslinjer om vegvalg i EU's politikk. Kommisjonen slér fast at godstransport er en
neokkelfaktor i moderne ekonomier. Med gkende etterspersel kan EUs svar ikke bare vaere 4
bygge ny infrastruktur og dpne markeder. Transportsystemet mé optimaliseres. Et moderne
transportsystem ma vere barekraftig bade ut fra et ekonomisk, et sosialt og et miljemessig
synspunkt. I folge Hvitboken er det nedvendig & utvikle og iverksette en felles
transportpolitikk ved 4 integrere miljemessige vurderinger i transportpolitikken. Det foreslas
derfor a satse sterkt pa jernbane-, indre vannveger og narsjefart. Gjennom slike tiltak vil de
oppna en viss begrensning av veksten i godstransport pa veg.

Samferdselkomiteens flertall har i sin innstillin% om NTP 2002-2011 satt som et mil at
transportarbeid overfores fra veg til sjo og bane’. Komiteen savner et sterkere fokus pa

" Inst. S.nr. 119 — 2000-2001, side 25.
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sjetransporten i Nasjonal transportplan og skriver: "EU arbeider med prosjekter for G oke
sjotransportens andel av godstransporten og det er onskelig at Norge inntar den samme
offensive holdning til sjotransporten." Dette har etatene tatt hensyn til i sitt grunnlagsarbeid.
Vi har forsgkt & vise hvordan sje- og jernbanetransport kan styrkes for a legge til rette for en
overforing av godstransport i samsvar med Stortingets bestilling.

Etatene viser til at en ekende andel av utenriks stykkgodstransport gar som langtransport pa
veg og at det for dette stykkgodssegmentet er betydelige konkurranseflater. Over tid har
vegtransport gradvis overtatt en sterre og sterre andel av stykkgodsmengdene, serlig
innenlands, men ogsé for import og eksport. Vi mener at forholdene ber legges til rette for at
langtransport av gods, der det er mulig, i sterre grad ber skje med skip og jernbane.

2.4 Bedre vilkar for intermodal godstransport

I utredningen av transportnett for intermodal utenriks godstransport er det analysert fire
alternative strategier for satsing pd intermodale losninger mellom Sor-Norge og resten av
Europa. Analysene viser at utvikling av en sjebasert korridor mellom Vest-Norge og
kontinentet/Storbritannia vil kunne styrke sjotransporten. Dette vil veere til fordel for
neeringslivet i kyst-Norge. En slik utvikling md sees i sammenheng med vart forslag om d
utrede OPS-losninger for noen intermodale knutepunktshavner.

Gjennom intermodal transport kan lastebilens fleksibilitet og fortrinn pa korte avstander
kombineres med sjoens og jernbanens lave fremforingskostnader pa lange avstander. Det
splittede ansvaret for knutepunkter, og andre viktige forutsetninger for intermodal
transport, krever samordning og samspill mellom mange ulike aktorer for at kvantitet og
Jrekvens skal bli tilstrekkelig til at slike losninger blir bedriftsekonomisk interessante. Vi
mener at et begrenset statlig engasjement i terminaler m.m. vil kunne utlose et samspill
mellom ulike aktorer og bidra til nye konkurransedyktige transportlesninger som er
samfunnsekonomisk riktige.

Intermodalitet er ikke noe mal i seg selv. Gjennom intermodal transport kan imidlertid
lastebilens fleksibilitet og fortrinn pé korte avstander kombineres med sjeens og jernbanens
lave fremforingskostnader pd lange avstander. Intermodale losninger kan derfor vaere meget
effektive, forutsatt at betingelsene for samspill mellom akterene i leveransekjedene er til
stede. Konsolidering av gods 1 enhetslastbarere kan medfoere okt kapasitetsutnyttelse av
transportmidler og korridorer, lavere transportkostnader, redusert energiforbruk, forurensning
og ulykkesrisiko, og lavere eksterne kostnader for gvrig. Intermodale systemer kan vare
samfunnsekonomisk lennsomme og bidra til en barekraftig samfunnsutvikling.

Potensialet for utvikling av intermodale transporter er usikkert. ECON har anslétt en mulig
vekstrate for containeriserbart gods i utenrikshandelen til 30 - 35 pst. fra 2000 til 2015.
Allerede na finnes imidlertid tilstrekkelig med containerisert gods for a utvikle gode
intermodale transportlgsninger. Dette krever imidlertid at godstremmene konsentreres.

Effektive knutepunkter med god service

Intermodal transport krever effektive terminaler med god service og tilstrekkelige arealer for
omlasting og lagring av gods. Ansvaret for infrastruktur, utstyr og drift pa terminaler er i dag
delt mellom ulike akterer. Staten har gjennom Jernbaneverket et ansvar for infrastrukturen i
jernbaneterminaler der det skjer omlasting mellom tog og lastebil samt sammenkobling av
godstog. Staten har ogsa gjennom Luftfartsverket et ansvar for infrastruktur for omlasting
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mellom fly og lastebil. Derimot har staten ikke noe ansvar for intermodale
knutepunktshavner. Infrastrukturen i disse havnene eies normalt av kommunene, men det
finnes ogsé viktige private havner. I de fleste havner og terminaler er det private operaterer
som har ansvaret for driften, og som eier terminalutstyr m.m., selv om det er tegn pa okt
interesse fra havneeierne for 4 engasjere seg i terminaldriften. Staten og kommunale
havneeiere pavirker ogsa forutsetningene for intermodal transport gjennom gebyrer og
avgifter av forskjellig art.

Det splittede ansvaret for knutepunkter og andre viktige forutsetninger for intermodal
transport krever samordning og samspill mellom ulike akterer. Et vel fungerende nettverk av
infrastrukturlenker og knutepunkter, samt samspill mellom mange akterer, er viktige
suksessfaktorer for intermodal transport. En viktig rolle for staten er derfor & delta i et
samspill med andre infrastruktureiere og private akterer, eventuelt ved selv 4 ta initiativ til
dette.

Etablering av nye intermodale tiltak i markedet kan vaere forbundet med hey ekonomisk
risiko for akterene, for eksempel gjennom investeringer i infrastruktur, terminalutstyr, skip
m.m. For 4 legge til rette for konkrete intermodale lesninger som er kostnadseffektive for
samfunnet, ber staten vurdere pa ulike mater 4 bidra til 4 redusere denne risikoen for de
private akterene. En mulighet til dette kan vare 4 bidra ekonomisk til investeringer 1
infrastruktur for intermodal transport, for eksempel til langsiktig arealervervelse og
havneanlegg i intermodale knutepunktshavner, men ogsa andre former for stette til oppstart av
nye intermodale lasninger ber vurderes.

Vi mener at et begrenset statlig engasjement vil kunne utlgse et samspill mellom ulike aktorer
og bidra til nye konkurransedyktige transportlesninger som er samfunnsekonomisk riktige. Vi
presenterer vért forslag om utvikling av intermodale knutepunktshavner nzrmere i kapittel
2.5.

Sjebasert transportkorridor mellom Vest-Norge og Europa

Pa bakgrunn av scenarier utarbeidet av eksterne konsulenter, har vi i den strategiske analysen
om utenriks intermodal godstransport skissert seks transportkorridorer for intermodal utenriks
godstransport i Ser- og Midt-Norge. Videre har vi utformet fire alternative strategier for
satsing pd intermodale losninger mellom Ser-Norge og resten av Europa. Analysene viser at
utvikling av en sjobasert korridor mellom Vest-Norge og kontinentet/Storbritannia vil kunne
styrke sjotransporten og bedre konkurranseevnen hos naringslivet i kyst-Norge. Utviklingen
av en slik sjetransportkorridor ma sees i sammenheng med vart forslag til & utrede OPS-
lgsninger 1 noen intermodale knutepunktshavner. Se kapittel 2.5.

I vér strategiske analyse av transport av fiskeri- og havbruksprodukter har vi utarbeidet noen
transportscenarier for utviklingen fram mot 2020. I dagens situasjon eksporteres frossen fisk i
hovedsak med skip, mens fersk fisk til Europa i stor grad transporteres med lastebil. Den
teknologiske utviklingen taler imidlertid for at et skifte fra vegtransport til sjetransport kan
vaere mulig og lennsomt i en n@r framtid. P4 bakgrunn av dette, og fordi bide veg- og
jernbanetransport har store kapasitetsproblemer i Sentral-Europa, mener vi at det er viktig a
legge til rette for at akterene kan velge sjotransportlesninger. En sjobasert transportkorridor
mellom Vest-Norge og Europa kan vare et middel for dette.
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2.5 Styrket sjgtransport

Staten ber vurdere a avsette midler til utvikling av intermodale knutepunktshavner. Et
vilkdr for slike statlige midler ma veere at andre aktorer forplikter seg til d bidra til
utviklingsprosjektene. Vi anbefaler at Kystverket far i oppdrag, sammen med de andre
transportetatene, d utarbeide forslag til hvordan offentlig — privat samarbeid (OPS) kan
utvikles i intermodale knutepunktshavner. Det bor utredes ncermere om staten bor gd inn
som eier eller deleier av havneinfrastruktur. Dette for d sikre at denne delen av
transportinfrastrukturen utvikles i takt med samfunnets behov.

Private havneanlegg, som for eksempel oljeforsyningsbasene, fir stadig storre betydning
for stykkgodstransporter langs kysten. Det er derfor viktig d ta initiativ til et ncermere
samarbeid mellom offentlige og private havner. Kystverket vil vurdere hvordan dette kan
gjores i det videre planarbeidet.

Det offentlige kan legge til rette for sjetransport gjennom hensiktsmessige rammevilkér,
bygge ut og vedlikeholde infrastrukturen samt avsette tilstrekkelig med arealer for
havneformal i et langsiktig perspektiv. Men vareeiere, eksportorer og transportarer spiller en
avgjerende rolle for 4 utvikle gode sjotransporttilbud. Offentlige tiltak alene er ikke
tilstrekkelig.

Vi har merket oss en okt interesse for samarbeid mellom store transportbrukere for  etablere
mer rasjonelle sjotransporttilbud. Tidligere erfaringer viser imidlertid at det har vart
vanskelig a fa fullfort planene om nye sjetransporttilbud.

For & lykkes kreves det at det blir gkonomisk attraktivt a velge sjoveien i stedet for
landevegen. Samtidig ma kvaliteten vere tilstrekkelig hoy. Det mé finnes et hyppig og fast
tilbud med relativt raske og moderne skip samt effektive havner med rimelig kostnad og god
service for terminalhandtering. Havner og terminaloperaterer mé vaere kundeorienterte og
tilby den service som kundene ettersper. Dette krever relativt store investeringer i bade flate
og infrastruktur. Det er en stor utfordring & fa disse investeringene lonnsomme. I dag framstar
slike investeringer som usikre, bl.a. fordi de krever vesentlige endringer i transportmenstre og
fordi det er vanskelig & binde vareeierne til & bruke sjotransport for en lang periode.
Retningsbalansen i sjotransporten er en annen utfordring for & oppnd god lennsombhet.

Et underliggende prinsipp i norsk transportpolitikk er at transportbrukerne skal stilles overfor
transportpriser som reflekterer samfunnets kostnader knyttet til & framskaffe et storre
transporttilbud. Pd basis av dette skal den enkelte transportbruker selv fritt kunne velge
transportmiddel.8 Det er dermed ikke statens oppgave & styre de konkrete transportstrommene.
Behovet for godstransport og fordelingen pé transportform leses innenfor det private
fraktmarkedet basert pa kundenes krav til pris og kvalitet. Staten kan imidlertid, gjennom sin
transportpolitikk og stette til infrastrukturinvesteringer, bidra til & skape forutsetninger for
markedet til & utvikle nye logistikklesninger og gjere den mer villig til & ta den risikoen som
investeringer i sjetransportruter, terminalutstyr m.m. innebzrer. Staten ma dels gi tydelige
signaler om sin infrastrukturpolitikk, dels vere beredt til 4 dele risikoen med private akterer
og andre offentlige aktorer.

¥ St.meld.nr. 46 Nasjonal transportplan 2002-2011, kapittel 3.1
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Statlige midler til intermodale knutepunktshavner gjennom OPS-prosjekter

Vir strategi for havner og sjetransport er derfor a legge til rette for et samspill mellom
vareeiere, havner, terminaloperaterer og transporterer som kan fore til mer bruk av
sjotransport. Som et ledd i en slik strategi, mener vi det er mest aktuelt at staten bidrar til at
det etableres noen f intermodale knutepunktshavner med hey standard.

Med et slikt utgangspunkt ber staten vurdere  avsette midler til utvikling av intermodale
knutepunktshavner og konsentrere denne innsatsen til havner som oppfyller kriteriene for
slike havner. Vi forutsetter at risikoen kan deles mellom stat, kommune og private aktorer.
Midlene ma styres til prosjekter der det er mulig 4 fa til en vesentlig kvalitetsforbedring av
sjetransporttilbudet og der det foreligger en interesse i markedet for & forbedre tilbudet.
Hensikten med slike statlige midler er & legge til rette for gode sjotransportlesninger, gjennom
a forsterke den utvikling av konsentrasjon og konsolidering som er pd gang. Et vilkér for slike
statlige midler ma vere at andre akterer forplikter seg til 4 bidra til prosjektene. Et effektivt
havnesystem vil legge til rette for samling av dagens fragmenterte godsstremmer til
rutebaserte logistikklesninger som kan konkurrere med vegtransport. Det forutsettes ogsa at
nedvendige havnearealer sikres i et langsiktig perspektiv.

Statlige midler skal konsentreres til tiltak som utleser aktivitet hos andre akterer, som for
eksempel havneeiere, terminaloperaterer, vareeiere, eksporterer og transporterer. I dette
perspektivet er det viktig hvordan staten planlegger og beslutter innholdet i sin innsats. Det
ma vare et nzrt samspill med andre akterer. Samtidig ma statens virkemidler i havnene folges
opp med nedvendig forbedring av transportinfrastrukturen til og fra havnene.

Selv om vi foreslar at fokus for statlig innsats konsentreres til intermodale knutepunktshavner,
er det ogsd behov for utbygging av lokale havner knyttet til for eksempel storre
tilvirkningsanlegg innen fiskeri- og havbruksnaringen, som ikke ligger ved
knutepunktshavner. Transport fra anlegg til intermodal knutepunktshavn ber om mulig skje
med skip, selv om den pd mange steder mé skje med bil. For en rekke bedrifter vil det ogsd i
fremtiden vere lonnsomt med direkte transport til markedet fra egne tilvirkningsanlegg.

Vi anbefaler at Kystverket far i oppdrag, sammen med de andre transportetatene, & utarbeide
forslag til hvordan offentlig — privat samarbeid (OPS) kan utvikles i intermodale
knutepunktshavner ut fra de utgangspunkter som vi har skissert. Vi har ikke analysert hvor
stor innsats som kan kreves fra staten for 4 fa tilstrekkelig god effekt. Dette bor analyseres
videre innenfor rammen av det oppdrag vi mener Kystverket ber fa.

Statlige midler til tiltak i norske havner kan muligens bidra til at sjetransportlesninger mellom
Norge og EU kan fa gkonomisk stette fra Marco Polo — programmet i EU, som innfores i
2003. I et EU-perspektiv har imidlertid dette programmet begrensede ressurser.

Skal staten eie havnearealer?

Etatene har vurdert om staten ber ga inn som eier, eller deleier, av havneinfrastruktur. Viktige
samfunnsinteresser tilsier at staten ber sikre havnearealer i de viktigste knutepunkthavnene
med sikte pa 4 gi storsamfunnet effektive og forutsigbare havnetilbud. Etatene foreslar at
sporsmadlet om hvilken rolle staten ber ha utredes narmere.

Samarbeid mellom havner

Det finnes mange eksempler pd interkommunale havnesamarbeid, og Kystverket arbeider for
4 utvikle disse videre. Private havneanlegg, som for eksempel oljeforsyningsbasene, far stadig
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storre betydning for stykkgodstransporter langs kysten. Det er derfor viktig 4 ta initiativ til et
nermere samarbeid mellom offentlige og private havner. Kystverket vil vurdere hvordan dette
kan gjeres 1 det videre planarbeidet.

Bedre rammevilkar for sjetransport

Marintek har pd oppdrag av Kystverket analysert sjotransportens rammevilkar. De
konkluderer med at sjotransport taper markedsandeler og konkurranseevne pa grunn av hay
gebyr- og avgiftsbelastning sett i forhold til landtransport og at Gteborg kan bli Norges
sterste import- og eksporthavn pa grunn av en kombinasjon av stordriftsfordeler og hoyere
frekvens i Goteborg, ny sammenhengende motorvei fra Oslo til Gteborg og tillatelse av
lengre vogntog i Norge, samt de heye avgiftene ved innseiling i Oslofjorden. Som nevnt i
kapittel 2.3, mener vi at departementene ber foreta en helhetlig giennomgang av dagens
avgifts- og gebyrsystemer.

2.6 Bedre veger

Det er fortsatt nedvendig d investere i stamvegnettet for a styrke norsk neeringslivs
konkurranseevne. Ut fra kravet om punktlig og forutsigbar transport, er det viktig d
prioritere framkommelighet sa som ferjetilbud, rassikring og fjelloverganger, men ogsd
framkommelighet i sterkt belastede omrader.

Man beor regionalt vurdere a skissere en "godstransportpakke” for tiltak pd vegnettet
utenom stamvegnettet, dvs. pd evrige riksveger, men forst og fremst pd fylkesveger og
kommunale veger. Arbeidet md sees i sammenheng med giennomgangen av inndelingen i
vegsektoren, der Statens vegvesen har foreslidtt en todeling av vegnettet.

For a tilgodese neeringslivets behov for reduserte transportkostnader og bidra til d redusere
Norges avstandshandikap, har Statens vegvesen foresldtt at det skal bli tillatt a trafikkere
en del av det overordnede vegnettet med vogntog som er opp til 25,25 meter lange og har
totalvekt inntil 60 tonn. Jernbaneverket og Kystverket kan ikke se at dette bidrar til @ nd
overordnede mal om trafikksikkerhet, bedre miljo og mal om d legge til rette for at
transport av gods i storre grad kan skje pd bane og sjo. I hovedsak gar vegsystemene der det
foreslas a tillate disse modulvogntogene, parallelt med de viktigste strekningene for gods pd
Jjernbane.

Selv om intermodal transport far ekt betydning og andelen sjo- og jernbanetransport eker, vil
den sterste veksten i godstransport (regnet i tonnkm) sannsynligvis skje i vegsystemet. TFs
sperreundersekelse til bedrifter i Norge viser at vegutbygging er viktigst for verdiskapingen. 9
av 10 bedrifter sier at investeringsbehovet i vegsektoren er stort eller meget stort, under 4 av
10 sier det samme om jernbanens kjerevei.

Var analyse av transport av fiskeri- og havbruksprodukter viser at fersk fisk til Europa
transporteres nesten utelukkende med lastebil og at dette kommer til 4 fortsette inntil den
teknologiske utviklingen (ny kjeleteknikk m.m.) muliggjer et skifte i transportmidler. Selv
med ny teknologi og med et skifte i transportmidler, vil biltransport ha stor betydning, fordi
den samlede produksjonen forventes & oke vesentlig, samtidig som naringen i stor grad er
lokalisert utenfor de mest sentrale knutepunktene.

TF sier i sitt innspill at staten md eke vegbevilgningene i forhold til 1990-arene. I tillegg til at

planrammene i gjeldende NTP mé oppfylles, ma etterslep fra tidligere hentes inn. Det er, i
folge TF, nedvendig med vegbygging bade i byomrddene og 1 distriktene, og det ma legges
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vekt pd sammenhengende vegruter pa tvers av fylkesgrenser og til/fra utlandet. De mest
samfunnsekonomiske lennsomme investeringene ma gis hayest prioritet.

Pé den annen side sier Naturvernforbundet at vegbevilgningene ma reduseres og at jo mer det
investeres i veganlegg i @stlandsomradet, jo mer vil godstransporten fra Vestlandet og Nord-
Norge gd pa veg over @stlandet. De sier ogsa at utbygging av Kyststamvegen vil virke
negativt for sjatransporten.

Utbygging av stamveger

Vi mener det fortsatt er nadvendig 4 investere i stamvegnettet for & styrke norsk naringslivs
konkurranseevne. Vi viser ogsd til at representanter for den viktige havbruksnaringen (i
referansegruppen for prosjektet om transport av fiskeri- og havbruksprodukter) mener
utbedringer pa vegnettet har hayest prioritet, fordi bilfrakt har en s& dominerende posisjon, og
fordi det, uavhengig av et eventuelt skifte til mer sjotransport, vil vare behov for & styrke
vegnettet. For 4 bedre kontakten mellom kyst-Norge og Europa, og etablere gode forbindelser
inn mot havne- og baneterminaler er, det viktig & satse pd investeringer som knytter kysten
bedre sammen i retning nord — ser. Men det er ogsé nedvendig med forutsigbare og gode
vegtransporter i retning ost — vest, ikke minst forbindelsene med utlandet. En rask
markedsutvikling i @st-Europa kan forsterke dette behovet. Disse vegbehovene faller godt
sammen med den hovedfunksjon disse vegene har som transportnett for vir innenlandske
transport. Ut fra kravet om punktlig og forutsigbar transport, er det viktig & prioritere
framkommelighet som ferjetilbud, rassikring og dpne fjelloverganger, men ogsa
framkommelighet i sterkt belastede omrader. Trengsel pa vegnettet pa @stlandet er et problem
for viktige deler av n@ringslivet ogsé i andre deler av landet.

Ovrig vegnett i kystomrddene ber forbedres

Fiskeri- og havbruksnaeringen peker pé at det finnes store mangler i vegsystemet mellom
fiskerianlegg og stamveg. Det er derfor foreslatt at man regionalt ber vurdere 4 skissere en
“fisketransportpakke” for tiltak pa vegnettet utenom stamvegnettet, dvs. pa evrige riksveger,
men forst og fremst pd fylkesveger og kommunale veger.

Etatene vil peke pa at behovet for gode forbindelser inn mot stamvegnettet ikke bare gjelder
havbruksnzringen, men naringslivet langs kysten mer generelt. Dette ber derfor gjores i
aktuelle kystfylker i naert samarbeid mellom vegkontor, fylkeskommuner, bererte kommuner
og nzringslivet mer generelt. I dette arbeidet ber de viktigste manglene i vegnettet mellom
naringslivets anlegg og stamveg identifiseres, samt tiltak for & takle disse manglene
prioriteres. Arbeidet kan eventuelt samordnes av Samarbeidsutvalget for Vestlandet og
Serlandet (SAVOS) og Landsdelsutvalget for Nord-Norge og Nord-Trendelag. Eksempel pa
tiltak er okt baereevne (aksellast), tilrettelegging for lengre og tyngre vogntog, rassikring, ekt
ferjekapasitet og bedre servicenivd, bedret geometrisk standard samt forsterket vedlikehold.
Arbeidet ber kunne vare et viktig innspill i NTP-prosessen. Det ber vurderes om finansiering
kan ordnes gjennom spleiselag mellom offentlige myndigheter og nzringslivet. Selv om en
holder fast ved nadvarende ansvarsdeling mellom stat, fylke og kommune, kan en slik pakke
dpne muligheten for 4 lose de sterste problemene forst, uansett om de finnes pa statlige,
fylkeskommunale eller kommunale veger. Her vil vi ogsé vise til den utredning som pagéir om
en todeling av vegansvaret, som et alternativ til dagens tre ansvarsnivder for det offentlige
vegnettet. Det er sendt ut et forslag til hering, der fylkesvegene foreslds overfort til
henholdsvis staten og kommunene.
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Minstestandard for riksvegnettet

Vegdirektoratet har definert en minstestandard for riksvegnettet. Denne er gjort avhengig av
trafikkmengde, transportfunksjon og type omrade vegen ligger i, og baserer seg p en
vurdering av trafikksikkerhet, miljo og framkommelighetsfaktorer som vegbredde, kurvatur,
stigning og fri heyde. Kriteriene dekker bade den lette og tunge trafikkens behov.
Vegkontorene vil hasten 2002 gd gjennom vegnettet og plukke ut vegstrekninger som ikke
holder minstestandard. Dette vil inngd som et grunnlag i det kommende prioriteringsarbeidet.

Lengre vogntog

For 4 tilgodese naringslivets behov for reduserte transportkostnader og bidra til 4 redusere
Norges avstandshandikap, har Statens vegvesen foreslétt at det skal bli tillatt 4 trafikkere en
del av det overordnede vegnettet med vogntog med 24 meter lengde, modulvogntog med
25,25 meter lengde og 60 tonn totalvekt. Dette kan bidra til feerre, men sterre, lastebiler pa de
store vegene og dermed til reduserte miljeutslipp. Beregninger som T@I har foretatt, der det
er tatt hensyn til n@ringslivets besparelser, ulykkeskostnader, miljeulemper og
utbyggingskostnader til en nermere angitt vegstandard, viser at det er samfunnsekonomisk
lennsomt & gjennomfore forslaget for hele stamvegnettet, unntatt i Hordaland, Sogn og
Fjordane og Nordland. I disse beregningene er det forutsatt en mindre ekning av
ulykkeskostnadene for tunge kjeretoy. Dette kan imidlertid ikke dokumenteres ut fra
erfaringene fra Sverige, eller fra bruken av 22 meter lange vogntog til temmertransport som
har veert tillatt i Norge fra 1984 pa viktige deler av vegnettet. TQI har ikke funnet at lengre
vogntog vil endre konkurranseforholdet mellom veg- og jernbanetransport.

Pa grunn av vegnettets standard, og for & vinne erfaring, ensker Statens vegvesen imidlertid 4
ga skrittvis fram. Dette ber vaere uproblematisk siden modulvogntogene enkelt kan deles opp
for a kjeres videre som mindre enheter tilpasset vanlige kjoretaybestemmelser. Ogsa den
delen av naringslivet som ikke er direkte tilknyttet vegnettet der modulvogntog er tillatt, vil
derfor kunne dra nytte av modulvogntogenes fordeler pa de lengre distansene. Vegdirektoratet
har i brev til Samferdselsdepartementet 3. april 2002 anbefalt at modulvogntog med en lengde
pé 25,25 meter og en totalvekt pa opp til 60 tonn far trafikkere E 6/Rv 3 pa strekningene
Svinesund — Oslo — Trondheim, E 18/E 39 fra @rje til Oslo og videre mot Stavanger (helt eller
delvis) og E 8 fra Finland til Tromse.

Jernbaneverket og Kystverket kan ikke se at dette bidrar til 4 nd overordnede mal om
trafikksikkerhet, bedre miljo og mél om a legge til rette for at transport av gods i sterre grad
kan skje pa bane og sjo. Jernbaneverket og Kystverket mener tvert imot at tillatelse til lange
vogntog vil fore til overforing av gods fra bane og sje til veg som folge av reduserte kostnader
for vegtransporten. Dette vil vaere i strid med uttalt politikk, jf kapittel 3.3. I hovedsak gar
vegsystemene der det foreslas tillatelse av disse modulvogntogene, parallelt med de viktigste
strekningene for gods pa jernbane. Videre vil det vare sannsynlig at for a fa utnyttet
effektiviteten av dette tiltaket pa deler av stamvegnettet, vil det utleses sterke krav om
oppgradering av andre deler av statlig og evrig vegnett. De samlede kostnadene ved en slik
oppgradering av vegnettet vil dermed legge beslag pa ressurser i en storrelsesorden vi ikke har
oversikt over i dag. Jernbaneverket og Kystverket har i sine uttalelser pekt pd mangler og
svakheter ved TOIs analyse.
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2.7 Styrket jernbanetransport

For d bli mer konkurransedyktig skal jernbanesystemet utvikles ved d legge til rette for
konkurranse om og pd sporet. Etatene mener de betydelige kapasitetsproblemene i
jernbanenettet i Ostlandsomrddet er et hinder ogsa for videre utvikling av godstransport pd
jernbane. Investering i jernbaneinfrastrukturen i InterCity-omrddet er derfor viktig bdde
for d legge forholdene til rette for okt persontrafikk og godstrafikk pd jernbane.

Det er viktig d identifisere behov for og tilpassing av infrastrukturen spesielt i forhold til
framtidig godstransport pd jernbane. Dette vil gjelde en rekke forhold som sporkapasitet
(kryssingsspor og fjernstyring), profil, stromforsyning, aksellast, stigningsforhold,
signalsystem samt vurdering av “nye” godsbanestrekninger i eksisterende jernbanenett. 1
en slik sammenheng er fjerntogstrekningene, Ostfoldbanen og Nordlandsbanen viktige.

Den ekonomiske utviklingen i Europa er sarlig bestemmende for behovet for jernbane-
transport. Spesielt gjelder dette utvidelsen mot est, som vil gi et marked pa 480 mill.
innbyggere. I henhold til EUs nye hvitbok er det et mél & dekke mest mulig av det okte
transportbehovet ved kapasitetsokning til sjes, pd indre vannveier og pa jernbane. En slik
utvikling vil gi store vekstmuligheter for jernbanetransport i Europa.

Selv om trenden viser at stadig mer gods vil bli transportert i containere, sa er det fortsatt slik
at det vil veere en blanding av vognlast og containere i overskuelig fremtid. Utfordringen blir
a rasjonalisere handteringen av stykkgodset/vognlasten. Det er innenfor kombinerte trans-
porter med containere som lastbarer at jernbanen ma utvikle seg for & bli konkurransedyktig
med biltransport.

Endringer i rammebetingelser for godstransport pa jernbane — Europa / Norden

For & bli mer konkurransedyktig er det lagt opp til at jernbanesystemet i Europa utvikles ved 4
legge til rette for konkurranse om og pé sporet. Videre skal det etableres tilrettelagte
banestrekninger for godstrafikk, samt at det vurderes en ekt prioritering av godstog pa
ordinzre banestrekninger.

I Europa er det fortsatt mange hindre for at transportmarkedet for gods pé jernbane skal
fungere tilnaermet lik transport pd vegnettet. En rekke nasjonale og internasjonale regler ma
endres for 4 oppnd fri konkurranse. Et fritt transportmarked pa jernbaneinfrastrukturen vil
bidra til effektive transporter pd bane og vil gjere godstransport pd bane mer
konkurransedyktig.

I Norden folges nevnte forhold opp ved at alle godkjente jernbaneforetak skal kunne arbeide
innen hele Norden uten diskriminering mht tilgang til spor og nedvendige anlegg. Det skal
legges til rette for konkurranse bade om og pa sporet. Baneforvalterne skal samarbeide om
markedsplaner, markedsfering, utredning og planlegging, forvaltning av viktige “banekorri-
dorer”, felles nordiske godstransportprognoser og krav og prosess for sportildeling. Dette
arbeidet vil vare av stor betydning for 4 legge forholdene til rette for ekt konkurransekraft for
jernbanen, samt mer effektiv og lennsom drift.

Ogsé i Norden arbeides det for "freight freeways”, dvs. jernbanekorridorer med searskilt hoy
prioritering av godstransport, og hvor administrative bestemmelser gjor det enklere & fa
godset fram (Jfr. TERFN’). Det vil ogsa bli arbeidet for en generell ekt prioritering av gods-

® Trans-European Rail Freight Network, et EU-direktiv om utvidet markedsadgang for internasjonal
godstransport pa jernbanen.
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transport, eller prioritering pa lik linje med persontransport pa en del av de ordinzre jernbane-
strekningene.

Markedstilpassing hos godstransporter(ene) pa bane i Norge/Norden

Fra 1.01.2002 har NSB BA Gods etablert et nytt trafikkuteverselskap, CargoNet AS, sammen
med Green Cargo i Sverige. Dette er begrunnet i et enske om et storre foretak med storre
markedsandel og konkurransekraft.

EUs direktiver har fort til at de tradisjonelle nasjonale integrerte jernbaneselskapene har
etablert egne trafikkuteverselskaper for persontrafikk og gods. Det neste steget i en slik
utvikling har vart utvikling mot 4 bli sterre ved sammenslding, oppkjep og fusjoner, eller &
styrke sin markedsposisjon ved alliansebygging og samarbeidsavtaler. (eks. CargoNet og DB
Cargo). Trafikkuteverselskapene gis dermed mulighet til 4 agere 1 markedet pa lik linje med
andre naringsforetak. Det er grunn til 4 anta at slike prosesser vil fortsette, men det er
vanskelig & forutsi omfanget av omstruktureringen av markedet.

I Europa er det fortsatt mye stykkgods og vognlastgods selv om kombitransporter og
containergods er 1 sterk vekst. Det er grunn til 4 anta at stykkgods og vognlast vil vere en
dominerende godstype og lastberer i lang tid fremover.

Innenfor kombitransporter og container-gods kan vi i noen grad se en rendyrking av konseptet
fra trafikkutevernes side. Trafikkuteveren tar kun ansvar for selve transporten, dvs. av- og
pélasting, samt transport mellom to godsterminaler. Investering i containere, innsamling,
pakking og splitting og spredning av gods overlates til vareeiere og samlasterne . Dette kan
fremme en rasjonell og effektiv drift for transporterene, samt at store volumer vil gjore det
mulig 4 tilby “container-pendel” med hay frekvens, punktlighet og kort fremferingstid
mellom knutepunktterminaler. En viktig konkurransefaktor for jernbanen er at den kan frakte
bade containere, vekselflak og semihengere.

Utenriksmarkedet for nordiske godstransporterer pa bane

For Norge og Norden er markedet pé strekninger som Oslo — Geteborg, Oslo — Malme og
Oslo — Padborg interessante for jernbanen. Lengre ser i Europa er det sannsynlig at norske og
nordiske trafikkutevere vil styrke sin konkurransekraft ved a velge samarbeid og allianser
med jernbanetransporterer i Europa. Dette sikrer tilgang til europeisk infrastruktur, siden disse
forutsettes & vare vesentlig storre enn de skandinaviske transporterene, og vil dermed vare
mer slagkraftige i forhold til konkurranse og tilgang til sporet i det europeiske markedet. De
skandinaviske transportakterene vil kunne satse pa samarbeid mot indre Europa, siden
godstransport mellom Skandinavia og sentrale anlepshavner i Nord-Europa framferes raskere
med skip. Framtidig suksess for norsk og nordisk utenriks godstransport pa bane vil i stor
grad avhenge av om Norden og EU klarer 4 legge til rette for en effektiv og
konkurransedyktig jernbanedrift, ved effektive terminaler, freight freeways og en generell
opprioritering av godstransport pa bane.

Okt satsing pa godstransport pa bane i Norge — hvor og hvordan

En rekke forbedringer og ekt innsats kan gjeres pa infrastrukturen ut over de prosjekter/ tiltak
som ligger til grunn i plandokumentet NTP 2002 — 2011/Handlingsprogrammet. En okt
innsats vil mdtte avgrenses til deler av nettet. I forste omgang ber felgende strekninger
prioriteres: fjerntogstrekningene, @stfoldbanen og Nordlandsbanen. Konkrete satsings-
omréader/tiltak vil konsentreres om identifisering av behov for og tilpassing av infrastrukturen
i forhold til framtidig godstransport pa jernbane. Dette vil handle om en rekke forhold som
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sporkapasitet (kryssingsspor og fjernstyring), profil, stremforsyning, aksellast, stigningsfor-
hold, signalsystem samt vurdering av prioriterte godsbanestrekninger i eksisterende
jernbanenett.

I trdd med Nordic Infrastructure Managers’ (NIM) visjon og liste over nodvendige tiltak ma
det arbeides for en likebehandling av gods- og persontrafikk. En fullstendig likestilt
prioritering kan vare vanskelig 4 fa til, men det er viktig at godstrafikken far heyere prioritet
enn hittil.

Jernbanetransport ber dpnes for konkurranse om og pa sporene for a oke effektiviteten og
forbedre servicen til kundene. Jernbaneverket vil arbeide for 4 legge til rette for dette, men det
trengs politiske vedtak for & muliggjere en slik konkurransesituasjon.

2.8 Okt satsing pa flyfrakt

Lufifartsverket vil arbeide for G mote markedets ettersporsel etter flyfrakt gjennom d stille
arealer og bygg til disposisjon for lasting og lager.

For flyfrakt vil det pa de fleste aktuelle flyplassene kreves smd investeringer i infrastruktur for
4 kunne mote framtidige behov, men det kan kreves en mer aktiv markedsfering av alternative
flyfraktlasninger. Luftfartsverket vil arbeide for & mete markedets ettersparsel etter
flytransport gjennom 4 stille arealer og bygg til disposisjon for lasting og lager.

I dag fraktes for eksempel ca 35 000 tonn oppdrettsfisk med fly fra Norge. Det meste gér til
Japan. Prognoser peker pd at flyfrakten kan gke med i gjennomsnitt 10 pst. per ar, dvs. til godt
over 100 000 tonn i 2020. Dersom sa mye norsk fisk skal fraktes med fly, ber det baseres pa
et godt fraktopplegg med fly fra norske lufthavner. I dag gar mye fisk med bil fra Gardermoen
til europeiske lufthavner for videre flytransport tilbake over Norge mot Asia. Dette er ikke
miljevennlig.

Der det er foretningsmessig interessant vil Luftfartsverket bygge terminalbygg og avsette
arealer for omlasting mellom bil og fly. Det er ogsd nedvendig 4 sikre tilstrekkelige og
passende arealer for parkering og omlasting til store flytyper.

Luftfartsverket vil ogsa videreutvikle og nyttiggjere de nye polare rutene over Russland og
Sibir. Dette styrker flytransportene fra Norge til Asia.

Oslo lufthavn har, sammen med AirCargo Forum, utredet hvor et norsk flyfraktsenter for fisk
ber ligge. I folge denne utredningen er Gardermoen det beste alternativet. Der finnes
tilstrekkelig lang rullebane og areal for godshandtering. Det er ogsd lett & na lufthavnen med
lastebil. I tillegg er Gardermoen det eneste stedet i Norge der man kan ta imot returlast fra
Asia til det europeiske og norske marked. Luftfartsverket har ikke tatt stilling til utredningen
om et nytt fraktsenter for fisk, men vil satse pd & mete markedets behov for frakt av ferske
fiske- og havbruksprodukter.
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2.9 Transportetatene vil forbedre sin kompetanse pa
naeringslivets transporter

Transportetatene vurderer a etablere et tverretatlig samarbeid for a bygge opp bedre
kompetanse pa neeringslivets transporter.

Det er viktig at statlige myndigheter forbedrer sin kunnskap og kompetanse om naringslivets
transporter, og hvordan samspillet mellom de forskjellige transportformene fungerer. Dette er
en utfordring for hver enkelt transportetat, men ogsa for etatene i fellesskap.

Transportetatene vil vurdere & etablere et tverretatlig samarbeid om naringslivets transporter
for 4 gke var kunnskap innenfor dette omradet. I denne sammenhengen kan det bli aktuelt &
danne en felles funksjon for & utvikle vir kompetanse pa naringslivets transport. Slikt
samarbeid eksisterer mellom etatene i dag for i felleskap & utvikle var kompetanse innenfor
omradet trafikkanalyser.
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3. Sikrere transport

3.1 Sikkerhetsvisjon og sikkerhetsmal

Nullvisjonen er utgangspunktet for etatenes sikkerhetsarbeid. I praksis betyr dette at
transportetatene sd langt det er mulig ma legge til rette for at menneskelige feil ikke skal
fore til ded eller livsvarig skade.

Etatene onsker d sette konkrete mal for reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde i
planperioden. Dette ma ogsa felges opp med andre typer mal.

Det storste potensialet for reduksjon av antallet drepte og skadde er i vegtrafikken. Vi vet at
det innenfor dagens ressurstilgang er mulig d halvere antall drepte og hardt skadde i
vegtrafikken ved d ta i bruk de mest effektive tiltakene vi kjenner i dag. Det er tiltak som
hjelper trafikantene til sikker atferd og beskytter mot alvorlige konsekvenser av de ulykkene
som skjer. Det vil blant annet veere teknologiske innretninger i kjoretoyene som skal hjelpe
trafikantene til sikker adferd, men som i noen tilfeller vil veere begrensende for den frihet
trafikantene har i dag.

I etatenes forslag til Nasjonal transportplan 2002-2011, som ble lagt fram i september 1999,
tok etatene i bruk nullvisjonen som et felles framtidsbilde & strekke seg etter i
sikkerhetsarbeidet. Regjeringen fulgte opp dette, og Stortinget sluttet seg viren 2001 til
forslaget om 4 legge til grunn en visjon om null drepte og livsvarig skadde i transportsektoren.
Visjonen betyr at det legges storst vekt pd 4 forhindre de alvorligste ulykkene og redusere
skadene i de ulykkene vi ikke klarer 4 forhindre. Nullvisjonen betyr med andre ord at vi
aksepterer at trafikkantene er mennesker som gjor feil, og at etatene, sd langt som mulig
innenfor gitte ressurser og betingelser for evrig, ma legge til rette for at slike feil ikke skal
fore til dedsfall eller livsvarig skade.

Som et ledd i sine lopende arbeidsplaner ensker etatene onsker 4 sette konkrete mél for
reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde i planperioden. Antall alvorlige hendelser er
imidlertid s& lavt at dette ogsé ber folges opp med andre typer mél lengre bak i en
arsakskjede, f eks:

e [ vegtrafikken i form av fysisk gjennomferte tiltak, graden av respekt for fartsgrenser,
okt bilbeltebruk og redusert rusmiddelbruk etc.

¢ [ jernbanetrafikken som redusert antall planoverganger, antall sporkilometer sikret
med nedstopp eller automatisk togstopp etc.
I flytrafikken som antall flyplasser med instrumentlandingssystem (ILS) etc
I sjotransport som forskriftsmessig merkede farleder med tilstrekkelig dybde og
bredde, digitale sjokart, radarovervdkede strekninger etc.

Vi vet at det innenfor dagens ressurstilgang er mulig & halvere antall drepte og hardt skadde i
vegtrafikken ved 4 ta i bruk de mest effektive tiltakene vi kjenner i dag. Det er tiltak som pd
en mer direkte mate hjelper trafikantene til sikker atferd og beskytter mot alvorlige
konsekvenser av de ulykkene som skjer. Det vil sarlig vare teknologiske innretninger i
kjeretayene, som f.eks. automatisk fartstilpasning, beltesperre og utforming av vegmiljeet ved
etablering av rekkverk og mykgjering av sideterreng. Dette vil ogsd kreve et niva pa
overvakingen som det kan vare vanskelig & fa etablert pa kort sikt.
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Reduksjon i transportomfanget, eller redusert vekst, vil ogsd vart et bidrag til reduksjon i
ulykkestallene. Koordinert areal- og transportplanlegging og andre trafikkreduserende tiltak er
derfor ogsa viktige.

3.2 Statistikk og rapportering

Etatene vil i fellesskap se neermere pd rapportering av transportulykker, lage forslag til
faste normer for dette og foreta en grenseoppgang, spesielt mellom veg og bane.

Den tverretatlige gruppen som har arbeidet med transportulykker og risikoanalyser, peker pa
at transportulykkene defineres ulikt fra transportform til transportform. Dette gjelder hvilke
skadegrader som brukes og hvordan disse defineres. I tillegg er det uklarheter omkring hvem
som skal registrere spesielle ulykkestyper og hvor de skal statistikkfores.

Eksempelvis har det vaert brukt ulike tiln@rminger i statistikkforingen for ulykker i fiskefliten
og for ulykker med fritidsbater og sméfly. Det har ogsd vart uklare rutiner for registrering av
ulykker pa planoverganger og pa jernbanelinja ellers (personer som ikke er med toget). I
tillegg har det for rute- eller charterflyulykker veert ulike tilnaerminger til om ulykkesferingen
bare gjelder ulykker med norskregistrerte fly i Norge, ulykker med norskregistrerte fly
generelt eller alle ulykker pd norsk territorium, uavhengig av hvor flyet er registrert.

[ forhold til & beregne ulykkesfrekvens i de ulike transportformene er det ogsé et problem at vi
mangler kunnskap om risikoen for katastrofeliknende ulykker. Sarlig innenfor luft- og
sjetransport viser erfaringene at man ma ha statistsikk for lange tidsperioder for 4 kunne
vurdere katastroferisiko. I lopet av en slik periode kan imidlertid ogsa risikoen ha forandret
seg vesentlig.

Palitelige tall for risikonivaet er imidlertid viktig blant annet hvis en skal beregne de
sikkerhetsmessige virkninger av overfering av trafikk mellom forskjellige transportmidler.
Transportetatene vil arbeide videre med forslag til lesninger for disse problemstillingene.

3.3 Sikkerhetsstyring

Jernbane, luftfart og sjefart har lenge hatt systemer for sikkerhetsstyring og etatene har
kommet langt i bruken av dette. Nullvisjonen innebceerer at en bor bruke et tilsvarende
systemperspektiv pa vegtrafikken, og ogsa pa trafikken med smafly og lystbater.

Etatene gdr inn for at et sivilt organ bor ha ansvaret for sjotrafikksikkerhet langs kysten og
anbefaler at Kystverket fir det operative ansvaret for kontroll- og veiledningstjenesten
overfor de sjofarende langs kysten.

Innen jernbane og luftfart er ansvaret for systembrukernes sikkerhet entydig plassert hos
systemeierne, pd samme méte som Arbeidsmiljeloven plasserer ansvaret for medarbeidernes
sikkerhet hos arbeidsgiveren. Dette er hjemlet i lover, forskrifter og prosedyrer. I vegsektoren
plasserer Vegtrafikkloven alt ansvar for sikkerheten pé trafikkantene, mens eierne av
systemet, vegholderne, ikke omtales. En naturlig konsekvens av nullvisjonen md veare at
vegholderne far et storre ansvar, men uten 4 frita trafikantene for ansvar for egne handlinger.

Det er ogsd stor prinsipiell forskjell mellom uteverne innenfor transport. Forerne av skip,
rutefly og tog er fast ansatt personell som har omfattende spesialutdannelse, og som arbeider
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innenfor systemer som legger stor vekt pd opplaring og bruk av tekniske hjelpemidler for &
styrke sikkerheten. En bedret sikkerhet kan her oppnds blant annet gjennom systematisk
opplering og systemforbedring.

Pa vegen er bildet mer sammensatt. For busser og lastebiler kan situasjonen veere noe av den
samme som ovenfor. De fores av yrkessjdforer som vanligvis er en del av et overordnet
transportsystem. Med privatbiler foregir yrkeskjoring, ferie- og fritidskjering og ren fordrive
tiden-kjering” i uskjenn forening med motorsyklister, mopedister, syklister og fotgjengere.
Bruk av fritidsbater og smafly har noen av de samme karakteristika.

Disse forskjellene er bakgrunnen for at jernbane, luftfart og sjefart har vart oppfattet som
transportsystemer der en har kunnet innfere sikkerhetsstyring og har kommet godt i gang med
a bruke dette. Vegtrafikken har tradisjonelt ikke blitt betraktet som et lukket og kontrollerbart
system der man kunne ha kontroll over sikkerhetsnivdet. Nullvisjonen innebarer imidlertid at
en mé bruke et systemperspektiv ogsd pd vegtrafikken, og pa trafikken med smafly og
lystbater. Elementene i systemene ma spille sammen for at systemet skal vare sikkert. For
vegtrafikken betyr dette et samspill mellom trafikant, veg og kjeretey. Tilsvarende for sméfly
og lystbater. Ulykker skyldes en svikt i samspillet og ma dermed sees som en systemfeil. I
dette perspektivet blir ogsa trafikantenes atferd en del av systemet.

En kommer da inn pa virkemidler som bdde organisatorisk, faglig og budsjettmessig herer inn
under ulike offentlige instanser. Dette gjelder forhold som livslang lering, lopende
informasjon, overvéking og kontroll. @kt tilstedeverelse og kontroll fra politiets side er, i alle
fall pé kort sikt, det viktigste virkemiddel for 4 fa til adferdsendringer i vegtrafikken. Det er
derfor viktig at politiske myndigheter legger til rette for slik innsats og at samspillet mellom
politiet og Statens vegvesen fungerer godt. Nér det gjelder kontroll, kan Statens vegvesen, for
a supplere politiet, fa seg tillagt flere kontrolloppgaver enn i dag.

Det trafikkontroll- og veiledningssystem som ber etableres for & gke sikkerheten og
beredskapen langs kysten, ma vare forankret i et sivilt organ som skal ha ansvaret for
sjotrafikksikkerhet. Etatene gar inn for at Kystverket far det operative ansvar for kontroll- og
veiledningstjenesten utad overfor de sjofarende, og koordineringsansvaret innad med sikte pa
felles bruk av offentlig infrastruktur som kan bidra til & oppné sterre sikkerhet for
sjetransporten, jf. St.meld.nr. 12 (2001-2002) "Rent og rikt hav”. P4 sjesiden kan ulykker med
skip, 1 tillegg til drepte og skadde personer, fore til miljeforurensing av stort omfang med de
konsekvenser det medferer.

3.4 Risikoanalyser

E'tatene stotter forslaget om et 5-drig forskningsprogram rettet mot risiko og sikkerhet i
transport. Etatene vil samarbeide for d folge opp et slikt program.

Risikoanalyser er et viktig hjelpemiddel for & kunne kontrollere og styre sikkerheten i et
system. Slike analyser brukes i den enkelte transportform for & pase at sikkerhetskravene er
tilstrekkelig ivaretatt. Som et ledd i dette arbeidet har Jernbaneverket, Kystverket og
Luftfartsverket etablert kriterier for akseptabel risiko i ulike deler av sine systemer. Dette
brukes blant annet for & vurdere om nytt materiell, operasjonelle endringer eller nye anlegg er
tilstrekkelig sikre. Statens vegvesen arbeider med 4 utvikle tilsvarende kriterier for akseptabel
risiko pa vegnettet.
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Risikoanalyser kan ogsa brukes til 4 vurdere de sikkerhetsmessige virkninger av & overfore
personer eller gods fra en transportform til en annen. Dette forutsetter blant annet at vi, som
nevnt i 3.2, far klarlagt grunnlaget for ulykkesrapporteringen.

Et utvalg under Norges Forskningsrad avga sin innstilling 1. mars 2002, og anbefaler et 5-arig
forskningsprogram pa i alt 50 millioner kroner rettet mot risiko og sikkerhet i transport.
Utvalget foresldr i sin innstillingen & konsentrere forskningen innen hovedomridene:

e Nullvisjonen for transportsikkerhet

e Risikoforstdelse

e Et samfunnsperspektiv pa transportrisiko og organisering av risikohdndtering.
Dersom Forskningsradet godkjenner satsingen, vil prosjektet ventelig starte hasten 2002.

Det er fra Forskningsradets side forutsatt at programmet skal omfatte tverrsektorielle
prosjekter. Transportetatene ma derfor selv videreutvikle dette og tilpasse det til den enkelte
sektor. Etatene mener at det vil vare mest effektivt 4 gjore dette i fellesskap og ensker derfor
a fortsette det tverretatlige samarbeidet. I forste omgang synes det riktig & bygge pa det
kontaktnett som er etablert gjennom arbeidet i den tverretatlige sikkerhetsgruppen. Denne
gruppen ber ogsé se pa behovet for samordning av arbeidet nar det gjelder ulykker som har
store materielle og miljemessige konsekvenser.

3.5 Sikkerhetskultur

Etatene onsker d innarbeide en sterkere intern sikkerhetskultur.

Det er viktig at videre forskning ikke brukes som en sovepute nar det gjelder 4 utnytte den
omfattende kunnskapen vi allerede har. De etatene som ennd ikke har utarbeidet retningslinjer
som setter krav til trafikksikker transportvirksomhet i den enkelte etat, enten det gjelder
transport 1 etatenes egen regi, eller ved kjop av transporttjenester, vil gjore dette. Denne type
retningslinjer vil ogsd kunne tas i bruk i private bedrifter, og dermed bidra til bedret
trafikksikkerhet. Etatene vil, som et ledd i dette, ogsa se pa hvordan en skal opparbeide en
generell sikkerhetskultur i etatene slik at ansatte i disse opptrer som forbilder i trafikken, bade
pa jobb og i fritid.

For & ivareta systemsikkerheten, vil etatene ogsé arbeide for & utvikle en sikkerhetskultur hos
brukerne av systemene vdre; trafikkselskap, entreprenerer og trafikanter.

3.6 Konflikten mellom sikkerhet og trygghet

E'tatene stiller spoersmalet om signalene fra media og andre skal tolkes slik at en stor ulykke
er mindre akseptabelt enn mange smd ulykker der like mange blir drept eller hardt skadd.
Dette er ikke i samsvar med grunntanken i nullvisjonen. Det er ogsd en vanskelig avveining
mellom tiltak rettet mot a redusere opplevd utrygghet og tiltak rettet mot d redusere reell
ulykkesrisiko. Etatene vil vurdere hvordan disse forhold skal sammenfattes i en samlet
strategi.

Béde nér det gjelder antall drepte og antall alvorlig skadde dominerer vegtrafikken. Typisk for
vegtrafikken er ogséd det store antall ulykker med fa skadde eller drepte i hver ulykke. Ulykker
med flere enn 4 drepte utgjer bare 1 pst av ulykkene. Innen luftfart er tilsvarende tall 78 pst.
For jernbane og sjo er bildet mer sammensatt, med henholdsvis 39 pst og 22 pst ulykker med
mer enn fire drepte.
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For etatene kan det veere et generelt dilemma hvordan en skal prioritere tiltak mot de store og
sjeldne ulykkene opp mot de mange enkeltulykkene med én eller ”f3” drepte eller alvorlig
skadde. I media, og dermed i de politiske diskusjoner, blir det mindre fokus rundt de mange
sma ulykkene enn rundt de store og/eller “spektakulare” ulykkene, der fokuseringen ofte gir
seg utslag 1 krav fra opinionen og vedtak fra politikerne om spesiell satsning.

Mest typisk er vel dette for vegene, der tunnelulykker og rasulykker lett kommer i fokus.
Arlig drepes rundt 300 mennesker pé vegene. Av disse omkommer gjennomsnittlig bare rundt
1 pst i rasulykker. Fokuset pa slike ulykker er likevel forstielig. De kommer ofte som en
bekreftelse pé at den frykt for ras som mange av beboerne lenge hadde folt, var vel begrunnet.
Denne vinteren har Den nasjonale rassikringsgruppen, som ble oppnevnt under den nasjonale
rassikringskonferansen i Tromse i mai 2001 og bestar av fylkespolitikere fra
fylkeskommunene langs kysten fra Rogaland til Finmark, lagt fram krav om et
rassikringsprogram for vegnettet pd 1 mrd kr per dr i 15 &r. Dilemmaet oppstdr ndr dette tas
fra det samlede statlige investeringsbudsjettet for riksvegene i Norge som er pa rundt 4,5 mrd
kr per 4r. Da gjenstdr bare 3,5 mrd kr til sikkerhetstiltak rettet mot de evrige 99 pst av
ulykkene, og til de mange andre behov pa vegsektoren, som for eksempel sikring av
skoleveger, et annet omrade der krav om trygghet er sterkt, og utryggheten hos foreldre og
barn gir redusert livskvalitet.

Tilsvarende er situasjonen rundt vegtunneler. Ca halvparten av de 823 vegtunnelene pa
riksvegnettet tilfredsstiller ikke dagens krav til forhold som ventilasjon, belysning,
kommunikasjonsutstyr, isolasjonsmaterialer, havarinisjer og branntekniske krav. Det er anslatt
et udekket behov i sterrelsesorden 10 mrd kroner for en opprusting av disse. Bade rassikring
og utbedring av tunneler er imidlertid bare to av de mange behov i forbindelse med en
sikkerhetsmessige opprusting av vegnettet. I forbindelse med NTP 2002-2011 ble det antydet
et behov pa 80 mrd kroner for en utbygging av stamvegnettet til stamvegstandard og minst
tilsvarende behov pa det evrige riksvegnettet. Med grunnlag i nullvisjonen vil det reelle behov
antagelig vare storre enn dette.

Den store forskjellen i ulykkesfrekvens for de forskjellige transportformene indikerer at
samfunnet hittil, giennom sine regler for vegtrafikk, vegbygging og vegvedlikehold, har
akseptert at vegtrafikken har langt hoyere risiko enn for eksempel jernbane. Dette
underbygges av at det brukes betydelige ressurser, som en folge av regelverk/palegg om tiltak
som forer til krav til investeringer, for 4 gjore de sikreste transportformene enda sikrere,
samtidig som det er store uloste sikkerhetsoppgaver innen vegtransporten.

Etatene stiller spersmaél ved om det er slik at én stor ulykke er mindre akseptabelt for
samfunnet enn mange smé ulykker der like mange blir drept eller hardt skadd. Dette betyr at
samfunnet ensker 4 legge storre vekt pa tiltak mot store ulykker enn en analyse basert pa
samfunnsekonomisk lennsomhet skulle tilsi. Dette er imidlertid ikke i samsvar med
nullvisjonens prinsipp. Vi vil vurdere hvordan dette skal behandles i den samlede
sikkerhetsstrategien.
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4. Bedre miljo

[ sin innstilling til Nasjonal transportplan 2002 — 2011 skriver flertallet i Stortingets
samferdselskomité:

Samferdselssektoren star for mange miljoproblem, innafor omrade som biologisk mangfald,
kulturminne og kulturmiljo, klimaendringar, luftforureining og stoy. ..... Fleirtalet vil peike pa
at mengda av ulike utslepp ligg over det som er berekraftig og som er grenseverdiar i
nasjonale og internasjonale avtalar. Mange menneske, spesielt i byane, er dagleg plaga av
stoy og luftforureining.

Fleirtalet vil peike pa at a redusere bilbruken i byane er eit av dei viktigaste tiltaka. Dette kan
best gjerast med d finne gode kollektive transportloysingar. Fleirtalet vil og peike pa at vi ma
bruke mange verkemiddel for a oppfylle forpliktelsar til eigne og internasjonale miljoavtalar.

Fleirtalet viser til at medan utsleppa til luft fra transportsektoren i ein viss grad har gdtt ned
dei siste dra, sa har klimagassutsleppa auka. Scerleg i mange byar og tettstader er ein
veksande transportsektor hovudkjelda til lufiforureining og stoy. Fleirtalet slar fast at dette
bdde er eit helsemessig og eit trivselsmessig problem.

Vi har ikke utarbeidet en egen tverretatlig strategisk analyse om milje pa sentralt nivd, men
Norges Naturvernforbund har pa oppdrag fra oss kommet med sitt innspill Berekraftig
Nasjonal transportplan. Miljeutfordringene har imidlertid vert en viktig del av vére
scenariestudier og av de strategiske analysene om godstransport. En vesentlig del av
forberedelsene til neste planfase har veart & forbedre metodikken og metodeverktoyet for
verdsetting av miljekonsekvenser i nytte-’kostnadsanalyser av prosjekter, for & tilrettelegge
for & analysere og gi grunnlag for 4 prioritere de samfunnsgkonomisk mest effektive tiltakene.
Malet med dette er 4 sd langt som mulig kunne internalisere de eksterne virkningene av
transport 1 analysene og plangrunnlaget. Sammen med bedre transportmodellverktey, vil
harmonisering av metodikken og verdsettingen av miljevirkninger der det er hensiktsmessig,
legge til rette for at miljevurderinger og prioriteringer bedre kan gjennomferes pa tvers av
sektorene.

Statens vegvesen arbeider med et forslag til miljeprofil for vegsektoren. Denne innholder en
skisse til miljovisjon, som her er skrevet som et eksempel pa en felles miljovisjon for
transportsektoren. I forslag til vegvesenets miljoprofil er tiltak for & bedre miljo og helse i
byer og tettsteder hoyt prioritert.

[ de strategiske analysene som gjeres i fylkeskommunene og i de sterste bykommunene, er
byenes miljeproblemer et viktig tema. Vi har derfor ikke fra sentralt hold arbeidet med disse
problemstillingene i den forste utredningsfasen av vart arbeid. Vi vil imidlertid jobbe med
byenes trafikk- og miljeproblemer i neste trinn av NTP-arbeidet, basert pa de innspill som
kommer fra fylkeskommunene og storbykommunene.
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4.1 En miljevisjon

De storste miljoutfordringene for transportsektoren er utslipp av klimagassen CO;, lokal
luftforurensning i form av svevestov og NO;, stoy, nedbygging av arealer og forringelse av
viktige natur- og kulturmiljoer. Transportetatene har ikke hatt et felles arbeid i trinn 1 med
d analysere virkemidler for d takle disse utfordringene. En del arbeid har imidlertid skjedd i
de strategiske analysene i byomrddene. Transportetatene vil i trinn 2 arbeide videre med
konkrete tiltak og virkemidler for d redusere transportens negative miljepdvirking.

Dagens transportmenster er, pd lik linje med vir levemate for ovrig, ikke beerekraftig. En
omlegging i mer beerekraftig retning er et langsiktig og krevende arbeid. Transportetatene
vil arbeide med d utvikle en miljovisjon i det videre NTP-arbeidet. Vi presenterer her et
forelapig forslag til miljevisjon for vegsektoren, som er inspirert av nullvisjonen for
trafikksikkerhet. Dette er utarbeidet i Vegdirektoratet, men etatene vil arbeide videre med
en felles miljevisjon i trinn 2.

Transport er 1 dag i stor grad basert pa fossile drivstoff og spesielt vegtrafikken er svart
arealkrevende. De sterste miljoutfordringene for transportsektoren er utslipp av klimagassen
CO,, lokal luftforurensning i form av svevestov og NO,, stoy, nedbygging av arealer og
forringelse av viktige natur- og kulturmiljeer. Dagens transportmenster er, pa lik linje med var
levemate for ovrig, ikke baerekraftig. En omlegging i mer baerekraftig retning er et langsiktig
og krevende arbeid. Flere viktige virkemidler ligger utenfor transportetatenes ansvarsomriade
og her méa vi samarbeide med andre. En god del kan imidlertid gjeres innenfor
transportsektoren. Etatene har et sektoransvar for miljevirkningene av infrastruktur og trafikk.

Statens vegvesen har skissert et forste eksempel pa en Miljovisjon — som er et mal & strekke
seg mot. Miljevisjon er inspirert av 0-visjonen for trafikksikkerhet. Transportsektoren har en
0-visjon for alvorlige helseskader som skyldes ulykker. Det er logisk 4 ha en tilsvarende
visjon ogsé for ded og alvorlige helseskader, eller alvorlige skader pd menneskers livsmiljo,
som skyldes miljobelastninger. Visjonen er utarbeidet i Vegdirektoratet, men etatene vil
arbeide videre med en felles miljevisjon i trinn 2.

Forelepig forslag til Miljevisjon for vegsektoren fra Statens vegvesen :

Som falge av etatens virksomhet, veger eller vegtrafikk skal:

ingen mennesker dg eller bli kronisk syke

ingen utrydningstruede arter de ut eller skadet vesentlig

ingen viktige omrader eller funksjoner i naturen bli @delagt eller skadet vesentlig
ingen kulturminner eller kulturmiljg av stor verdi bli sdelagt eller skadet vesentlig

En miljevisjon gir ikke like klare signaler for innretningen av arbeidet som nullvisjonen for
trafikksikkerhet, fordi en miljevisjon ma omfatte bide menneskene i seg selv og miljeverdier
som er viktig for var helse og trivsel. Visjonen omfatter derfor bide menneskene og natur- og
kulturmiljeet, og det kan vare konflikt mellom de ulike malene. Vi mener imidlertid at det vil
vare feil 4 prioritere mellom de ulike mdlene i miljevisjonen. Den skal sees som utrykk for en
helhetssyn pd menneskers livsmiljo og et enske om barekraftig utvikling, som er et viktig
langsiktig mal for transportsektoren. Det er imidlertid behov for 4 ytterligere konkretisere hva
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en miljevisjon vil bety for transportsektorens virksomhet nir det gjelder arbeidsméte,
virkemidler og tiltak, samt 4 klarlegge mélkonflikter med nullvisjonen for trafikksikkerhet og
andre samfunnsmal. Med bakgrunn i en langsiktig miljevisjon, er det mulig 4 legge opp en
mer helhetlig og langsiktig strategi som omfatter tiltak pa flere niva og fagfelt samtidig. Som
vi sagt overfor vil transportetatene arbeide videre med & utvikle og konkretisere en felles
miljevisjon det kommende dret. Da vil vi ogsa arbeide med tiltak og virkemidler for &
redusere utslipp og behandle CO,-problematikken, samt for 4 takle andre miljoutfordringer.

De kortsiktige miljomélene ma vare identiske med de vedtatte nasjonale malene for 2010
innenfor hvert av de tre resultatomrédene for milje som er pekt ut som de viktigste for
transportsektoren. Disse er:

o Vern og bruk av biologisk mangfold
o Kulturminner og kulturmilje
o Klimaendringer, lokal luftforurensning og stoy

For at transportsektoren skal strekke seg mot de langsiktige miljovisjonene og bidra til de
nasjonale mer kortsiktige miljemalene ber veksten i vegtrafikken dempes kraftig, og
fordelingen mellom transportmidlene endres. Dette ber skje ved at mer av godstransporten gar
over fra veg til bane og sjo, og at mer av personbiltransporten overfores til kollektivtransport,
gange og sykkel.

4.2 En planleggingsfilosofi

Transportetatene viser til en generell planleggingsfilosofi for utvikling av
transportinfrastrukturen. Hensikten er d undersoke alternative, og mindre omfattende
losninger, for det fattes vedtak om storre investeringsprosjekter.

Med transportsektorens virkemidler er mulighetene til & pavirke trafikkvekst og
transportmiddelfordelingen sterst i byer og tettsteder. Det er ogsé i disse omrddene man ser en
opphopning av veg- og trafikkrelaterte miljoproblemer. For 4 strekke seg mot miljevisjonen
mht menneskers helse er by- og tettstedsomradene viktige, ettersom over halvparten av
befolkningen bor der.

I byer og tettsteder er det serlig viktig a fa til en god samordning mellom areal- og
transportplanlegging og ta utgangspunkt i de rikspolitiske retningslinjene for dette.
Vegdirektoratet har utformet et forslag til planleggingsfilosofi. Hensikten er 4 underseke
alternative, og mindre omfattende losninger, for man eventuelt fremmer forslag om a
giennomfore storre investeringsprosjekter. I praksis er denne planleggingsfilosofien allerede
tatt i bruk, selv om den ikke er beskrevet sa tydelig som her.

Planleggingsfilosofi:

Ved utvikling av transportinfrastrukturen ber folgende trinnvise tilnarmingsméte folges:
1. Tiltak som kan pdvirke transportbehovet og valg av transportmate
2. Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende transportnett og
transportmidler
3. Mindre ombygginger, dvs. utvikling av eksisterende infrastruktur
4. Nyinvesteringer og sterre ombyggingstiltak
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4.3 Transportetatenes sektoransvar for miljo

Det er behov for d tydeliggjore transportetatenes ansvar pd miljoomrddet, blant annet for d
kunne fore en aktiv miljopolitikk i retning mot miljovisjonen. Det gjelder bdde i forhold til
arbeidsoppgaver som vi allerede utforer og for d kunne gd inn med storre tyngde pd
omrdder som hittil ikke har veert prioritert.

Miljevernpolitikken legger til grunn at miljevernmyndighetenes ansvar omfatter a:

e Samordne regjeringens arbeid med 4 fastsette de nasjonale og sektorvise
miljevernpolitiske mélene
Lede det tverrsektorielle analysearbeidet innenfor hver miljeutfordring
Serge for at det etableres et system for innsamling, strukturering og formidling av
miljeinformasjon knyttet til utviklingen i miljetilstanden, virkemiddelbruk og
gjennomforte miljotiltak

Transportetatenes sektoransvar omfatter a:

e Ha oversikt over hvordan aktiviteten i sektoren pavirker miljoet

e Gjennomfore de tiltak innenfor eget ansvarsomrdde som er nadvendige for at méalene i
miljevernpolitikken skal nds

e Rapportere om miljeutviklingen i sektoren, effekter og kostnader av virkemiddelbruk
og gjennomforte miljetiltak

Med utgangspunkt i miljevisjonen og de kortsiktige miljomalene mener vi at det fortsatt er
behov for en tydeliggjering og konkretisering av vért miljeansvar. Dette gjelder blant annet
innenfor felgende omrader:

1. Miljetiltak i transportinfrastrukturens naromrader, hvor ansvar for planlegging og
finansiering ber dreftes.

2. Arbeid med tiltak som kan regulere transportettersperselen, herunder
parkeringsregulering, vegprising og myke tiltak rettet mot trafikanter og bedrifter
(ogsa kalt "Mobility Management”), hvor etatene mener at Statens vegvesen bor
kunne ta et nasjonalt ansvar mht FOU og informasjon

3. Behandling av kommunale arealplaner, hvor vi foresldr & legge mer vekt pd
sammenhengen mellom lokal planlegging og nasjonale miljemal

4. Overgang til alternative energibzrere hvor Statens vegvesen vurderer & bygge opp

kompetanse og virke som padriver mht overgang til alternative energibarere

Steytiltak, hvor vi md arbeide for & redusere stoy fra kjoretoyer og vegdekker

Vir rolle i forhold til miljeforvaltningen pa sentralt og lokalt nivéd , hvor det er behov

for & tydeliggjore transportetatenes ansvar for selv 4 fastsette en tilfredsstillende

miljekvalitet pa infrastrukturen og oppfylle denne.

o\

Det er altsd behov for en samlet framstilling av transportsektorens ansvar innenfor
miljeomradet. Det kan vare alternative mater 4 gjore dette pd. For eksempel kan det gjores
som en del av NTP 2006 - 2015, eller det kan legges fram for overordnet myndighet som en
egen sak. Et annet alternativ er & beskrive miljeansvaret gjennom en revisjon av
Samferdselssektorens miljghandlingsplan. Dette arbeidet ber i sa fall samkjeres med Nasjonal
transportplan.
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5. Andre problemstillinger

[ dette kapittelet drefter vi noen andre problemstillinger som vi har arbeidet med i ferste trinn
av NTP-arbeidet og som ikke naturlig herer inn under de andre hovedomradene. Her trekkes
ogsd noen problemstillinger omkring kollektivtrafikk fram, selv om etatenes arbeid innenfor
dette omrddet hittil har vert konsentrert om innspill til den nylig framlagte stortingsmeldingen
om kollektivtrafikk.

5.1 Virkningen for transportsektoren av langsiktige
klimaendringer

Forskningsresultat og klimascenarier fra Det Norske Meteorologiske Institutt beskriver
klimaendringer som, dersom de slar til, er sveert viktige for samferdselen i Norge. Etatene
vil viderefore analysene av klimaendringenes konsekvenser for transportsektoren for d
klarlegge og beskrive en strategi for hvilke grep hver enkelt etat ma gjore for d sikre at det
tas hensyn til de beregnede variasjoner og hyppigere ekstremforhold i klimaet.

Som det framgar av kapittel 4, vil etatene legge vekt pa & minimalisere de negative
miljemessige virkningene av transport. Parallelt med dette ser etatene det imidlertid som sitt
ansvar a vare best mulig forberedt pa at klimaendringer kan komme. Vi har derfor
gjennomfort en forstudie for 4 klarlegge konsekvenser for samferdselsektoren av
klimaendringer i Norge frem mot 2050. Forstudien bygger pa et klimascenario fra Det
Norske Meteorologiske Institutt (DNMI). Forskningsresultatene og klimascenariet fra DNMI
beskriver klimaendringer som, dersom de slar til, er viktige for samferdselen i Norge. Det er
serlig verd 4 legge merke til prediksjonen av markant temperaturekning, ekning i ekstreme
nedberstilfeller og ekning i antall tilfelle av sterk vind og store belger. Nar det gjelder Troms
og Finnmark bruker DNMI uttrykket “dramatisk”. Mulige konsekvenser for transportformene
kan sammenfattes slik:

Bane og veg

Klimaendringer kan & gi okt behov for ressurser til drift og vedlikehold i neste planperiode.
Dette gjelder serlig tiltak for & utbedre dreneringssystemer og overbygning, samt endrede
vintertjenester. Generelt vil kravene til beredskapsapparatet vaere okende.

Sjefart

Det er viktig 4 allerede nd ta hensyn til de okende belastningene som klimaendringene kan
pafere infrastrukturen pé kysten. Hvis ikke dette gjores, vil det kunne fd konsekvenser i form
av forlis med tap av menneskeliv og materielle verdier. Omfanget av nedvendig
oppgradering/forsterkning av dekningsverk og moloer i mange havner langs kysten i nord kan
bli betydelig.

Luftfart

De mulige endringene i klimatiske forholdene som er skissert, vil fore til at fremtidige
infrastrukturtiltak pa flere av landets lufthavner vil kunne bli vesentlig mer kostnadskrevende
enn dagens erfaringstall skulle tilsi. I tillegg vil spesielt en del plasser i den nordligste
landsdelen kunne fa behov for hoyere driftsberedskap i de mest nedbersrike drstidene,
eventuelt operere med redusert regularitet for & opprettholde sikkerheten.

Felles utfordringer for de fire transportformene

Selv om klimaforskerne tar forbehold om utviklingen som er spidd fram mot 2050, mener vi
at signalene er sd tydelige at man ved planleggingen av ressursbruken i samferdselssektoren
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ber vare fore var. Det er derfor viktig at det i NTP tas hensyn til et ekt ressursbehov for &
mote sterkere klimabetingede eksponeringer. Vi vil foerst og fremst peke pa behovet for okte
ressurser til beredskap, reparasjon og forebyggende tiltak mot ras, utglidning, undergraving,
oversvemmelse, flom og vindfall, samt storm- og belgeskader.

I arbeidet med NTP 2002-2011 ble det lagt stor vekt pa 4 ta vare pa verdiene i
transportinfrastrukturen. De mulige endringene i klimaet som rapporten skisserer,
underbygger betydningen av at man ogsa i kommende NTP vurderer forholdet mellom
drift/vedlikehold og nyinvesteringer grundig. lys av risikobildet fra klimascenariet, vil
etatene ogsa gjennomgd dimensjoneringskrav til ny infrastruktur pa en del punkter, slik at
fremtidige anlegg dimensjoneres samfunnsekonomisk optimalt.

Etatene vil viderefore analysene av konsekvensene for transportsektoren av klimaendringene
for 4 klarlegge og beskrive en strategi for hvilke grep hver enkelt etat mé gjore for 4 sikre at
det tas hensyn til de beregnede variasjoner og hyppigere ekstremforhold i klimaet. Dette er et
langsiktig arbeid, men det er viktig & komme i gang med forberedelser sd snart som mulig.

5.2 Transportnettets sarbarhet

Neeringslivets krav til palitelige transporter er okende. Med bakgrunn i dette vil
transportetatene gjennomfore en tverrsektoriell analyse av transportnettes sdarbarhet.

Neringslivets krav til pélitelige transporter er ekende. Leveringssikkerhet er i dag en viktig
konkurransefaktor i mange bransjer, bade nasjonalt og internasjonalt. Dette er papekt badde av
TF og i flere av de strategiske analysene som vi har gjennomfort. Palitelighet er ogsa et viktig
punkt i den analysen som T@I har gjennomfert av Neeringslivets leveringsdyktighet og krav til
offentlig infrastruktur (T@I-rapporten er ennd ikke utgitt).

Med bakgrunn i dette ensker transportetatene & gjennomfere en tverrsektoriell analyse av
transportnettes sarbarhet. Vi vil kunne dra nytte av analysen Virkninger for transportsektoren
av de langsiktige klimaendringer, og prosjektet "BAS 4 - Sarbarhetsreduserende tiltak innen
transport”, der Samferdselsdepartementet og de fire transportetatene i samarbeid vurderer
konsekvensene av mer katastrofelignende situasjoner. Prosjektet BAS 4 skal veere ferdig i
2003.

[ sarbarhetsanalyser er det ogsd viktig 4 ta hensyn til forhold som trafikkuhell, materiell som
ikke fungerer, manglende kapasitet ved trafikktopper m.v. Vi ensker a vurdere kostnadene
ved 4 redusere transportsystemets sarbarhet og se disse i forhold til n@ringslivets gevinster
ved en slik utvikling. Det vil bli vurdert i hvilken grad de forskjellige transportformene kan
supplere hverandre 1 slike situasjoner.

Etatenes sarbarhetsanalyser mé sees som et langsiktig arbeid og en viktig ledd i var
kompetanseheving nar det gjelder naringslivets transport. Analysene vil starte med
godstransport, men vil i neste fase ogsa se pa persontransport. For ogsa som privatpersoner og
yrkesaktive har vi etablert en livsstil, et livsmenster, der palitelig transport er en viktig
forutsetning, et krav. Vdare daglige arbeidsreiser er blitt lengre. Bdde barn og voksne har
etablert storre "nedslagsfelt” for sin aktivitet i ferie og fritid. Grendeskoler er nedlagt og har
fort til mer bruk av skoleskyss.
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5.3 Kollektivtransport

Transportetatene mener det er behov for gode kollektive transportlosninger, bl.a. for d
redusere veksten i bilbruken i byene. Dette vil vi arbeide med i trinn 2 av planprosessen.

Béade Forbrukerrddet og Norges Naturvernforbund fokuserer i sine uttalelser pd
kollektivtransporten. Forbrukerrddet peker pa at bevilgningene til kollektivtransport er preget
av et uforutsigbart ettdrsperspektiv, og etterlyser en klarere og mer forpliktende malsetting for
kollektivtransporten. Norges Naturvernforbund krever at tilskuddene til kollektivtransporten i
byene ma komme opp pé europeisk nivd og at NTP ma fokusere mer pa drift av
kollektivtransporten og ikke begrense seg til investeringssiden. Det framheves ogsa at
omfanget av transporten ber reduseres, samtidig som forholdene legges bedre til rette for
kollektiv-, gang- og sykkeltrafikk, badde av hensyn til miljo og helse.

Transportetatene er enig i at det trengs gode kollektive transportlesninger, bl.a. for 4 redusere
veksten i bilbruken i byene. Dette vil vi arbeide med i trinn 2 av planprosessen. Etatene
ensker ogsa 4 tydeliggjore sitt ansvar og rolle i arbeidet for en bedre og mer effektiv
kollektivtransport. Etatene regner med at rammebetingelsene for deres arbeid vil bli klarlagt
gjennom framleggelsen og behandlingen av stortingsmeldingen om kollektivtrafikken.
Arbeidet med preveprosjekter i en del av de storre byomridene vil ogsa gi viktige feringer for
transportetatenes framtidige rolle pd dette omradet, men da primart rettet mot forholdene i de
store byene.

Ogsa utenfor disse omradene er det omrdder som er viktige for etatene. For Luftfartsverket
elder dette ikke minst de problemstillingene som er reist i etatens strukturanalyse av de
regionale lufthavnene. For Kystverket gjelder det blant annet utviklingen nér det gjelder
hurtigbéter, som stiller store krav til farledene. For Statens vegvesen er det blant annet
naturlig 4 vurdere om et mer omfattende nett av ekspressbusser vil stille spesielle krav til
vegnettet, inklusive busslommer. For Jernbaneverket er det i denne sammenheng bedring av
kapasiteten og utvikling av knutepunktene som er sarlig sentralt.

Det er ogsa enskelig 4 se nzermere pa markedspotensialet for ekspressbusser. Disse kan vare
en konkurrent for bidde personbil, bane, bat og fly. Kanskje kan de ogsd fungere som
supplerende lenker i transportsystemet og ha en matefunksjon for bane, bat og fly.

5.4 Nasjonal sykkelstrategi

Statens vegvesens arbeid med forslag til Nasjonal sykkelstrategi viser at tilrettelegging for
sykling i byer og tettsteder gir god samfunnsekonomi. Arbeidet med d konkretisere
strategien vil fortsette med sikte pd denne skal inngd som en del av Nasjonal transportplan
2006 - 2015.

Forslaget til Nasjonal sykkelstrategi utformes i samarbeid med Sosial- og helsedirektoratet,
Kommunenes Sentralforbund og Syklistenes Landsforening

I dag foregdr 6 pst. av alle reiser i Norge med sykkel. Tilsvarende tall for Sverige er 12 pst. og
for Danmark 17 pst. I arbeidet med Nasjonal sykkelstrategi vil vi skissere en strategi for 4 nd
en sykkelandel pa 8 pst.. Pa landsbasis innebarer det en ekning av sykkelbruken med 35 pst.
Byer med hoy sykkelandel i dag far mal om langt heyere prosentandel. Mélet er satt med
utgangspunkt i anslag fra T@OI om potensialet for bruk av sykkel i Norge.
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Sykkelen tar liten plass, briker ikke og gir ikke utslipp. De positive helseeffektene av selv
moderate mengder okt fysisk aktivitet er store. Det viser en rapport som T@I har laget om de
samfunnsekonomiske konsekvenser av 4 legge forholdene til rette for sykkel.
Folsomhetsanalyser viser at usikkerhet i anslagene pa nyskapt- og overfort trafikk har
betydning for sterrelsen pd den samfunnsekonomiske lennsomheten, men rokker ikke ved
hovedkonklusjonen om at det er samfunnsekonomisk lennsomt & bygge ut gang- og
sykkelvegnettene. Beregningene er gjort med referanse i tre byer av klart ulik storrelse:
Hokksund, Hamar og Trondheim. Konsekvensene er beregnet i forhold til ulykkessituasjon,
utrygghet, reisetid, skoleskyss, sykefraver, eksterne kostnader ved motorisert persontransport,
parkering , anlegg- og vedlikeholdskostnader. Nytte- kostnadsforholdet er p4 omtrent 5 for
Hokksund, 15 for Hamar og 4 for Trondheim. I Trondheim er mye av nytteeffekten allerede
hentet ut ved de senere érs tilrettelegging for sykkel.

I arbeidet med Nasjonal sykkelstrategi vil det bli vurdert en rekke virkemidler og felgende vil
sta sentralt i arbeidet:
e Tilrettelegging for sykkel i byer og tettsteder
Regelverk, utforming og opplering
Aktiv skoleveg
Sykling i ferie og fritid
Transport av sykkel med offentlige transportmidler
Sykkeltellinger

5.5 Miljemudring i havner

Kystverket vil folge utviklingen nar det gjelder miljooppryddingen i norske havner og
[fjorder. Det er viktig at det avsettes ytterligere midler til pilotprosjekter og videre forskning
innenfor dette fagomradet, spesielt pd langtidsvirkninger av forskjellige
deponeringslosninger. Kystverket vil prioritere dette omradet.

Miljeoppryddingen i norske havner og fjorder er, etter etatenes mening, en viktig utfordring
som nasjonale og lokale myndigheter star overfor i planperioden. Forurensningsproblemet har
veert kjent i mange ar, men det var forst etter at SFT varslet om mulig stengning av 11 av
landets trafikkhavner at saken fikk ny fart. P4 grunn av forurensningene har myndighetene
radet folk til ikke & spise sjomat fra 24 forurensede fjorder og havner, tilsvarende et areal pa
818 km”. Det vises til SFT's rapport 1774/2000 som tar for seg ambisjonsnivé og strategi for
arbeidet med forurenset sjgbunn. Miljeverndepartementet har i sin budsjettproposisjon for
2002 vist til at problemomradet er bade omfattende og komplekst, og at oppryddingen av
forurensede sedimenter byr pa store juridiske, teknologiske og ressursmessige utfordringer.
Transportetatene er urolige for hvilke konsekvenser dette problemet kan fa for viktige havner,
selv om vi mener at det er lite av forurensningene 1 havnene som kan knyttes til selve
havnedriften. Selv om saken 1 hovedsak ligger utenfor etatenes direkte ansvarsomrade, ensker
vi gjennom Kystverket a folge utviklingen.

Det er viktig at det avsettes ytterligere midler til pilotprosjekter og videre forskning og
utvikling innenfor dette fagomradet, spesielt pa langtidsvirkninger av forskjellige
deponeringslesninger. Kystverket vil prioritere dette omrédet, sarlig i forhold til utvikling av
utstyr og deponeringslosninger.
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Vedlegg

I vedlegget oppsummeres vire viktigste tverretatlige og etatsinterne strategiske analyser og
utredninger, samt de fire eksterne innspillene. Det er lagt vekt pa 4 lage korte sammendrag.
De fleste rapportene er lagt ut pA www.ntp.dep.no. De kan ogsd fis ved henvendelse til
sekretariatet.

Folgende analyser presenteres:

Tverretatlige analyser:

e Transportscenarier 2030
Transportnett for intermodal utenriks godstransport (SATRANS)
Transport av fiskeri- og havbruksprodukter.
Transportulykker og risikoanalyser
Virkninger av klimaendringer for transportsektoren — forstudie
Utvikling av transportmodeller i Nasjonal transportplan
Nyttekostnads-analyser i transportsektoren

Eksterne innspill:
e Naringslivets transportbehov
Transportbrukenes fellesorganisasjon (TF)

e Viktige problemstillinger sett fra havne- og sjefartsneringens stasted
Norsk havneforbund

e Et forbrukerpolitisk syn pd Nasjonal transportplan
Forbrukerradet

e Berekraftig Nasjonal transportplan
Norges Naturvernforbund

Etatsinterne analyser:
Kystverket
e Sjetransportens rammevilkdr innenfor godstransporten
e Havnestruktur
e Kystovervikning
e Miljegifter i norske havner
Luftfartsverket
e Strukturanalyse av de regionale lufthavnene — sammenheng mellom mal og
virkemidler
Jernbaneverket
e Standard og omfang pd jernbanenettet
¢ Andre egne analyser som forberedelse til planarbeidet med NTP 2006-2015
Statens vegvesen
e Trafikksikkerhetsstrategi fram mot 2015
e Miljeprofil for Statens vegvesen
e Nasjonal sykkelstrategi
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Transportscenarier 2030

Hensikten med de gjennomferte scenariestudiene er & se pa hvilke utfordringer drivkrefter
utenfor transportsektoren kan gi transportsektoren fram mot 2030. Felgende drivkrefter er
behandlet:

e Globalisering

e Naringsutvikling

e Befolkning og bosetting

e Individualisering og verdimangfold

e Teknologi

Disse drivkreftene er analysert i forhold til felgende tre scenarier.

Bevegelse - fritt fram, som star for et fritt marked med lite offentlig styring og reguleringer.
Mobilitet har heyest prioritet bdde for naringsliv, arbeidskraft og den enkelte. Kyoto-avtalen
er ikke fulgt opp, i stedet foregar en gradvis tilpasning til de pigdende klimaendringer.

Scenariet forer til at trafikkarbeidet i trettidrsperioden eker med 78 % for gods og med 86 %
for personer. Det er sterkest vekst 1 vegtrafikken og flytrafikken. Antall drepte i trafikken vil
oke. CO,-utslippene oker. Tilbakegang i kollektivtrafikken skaper problemene for dem som
ikke har tilgang til bil. @kende trengsels- og miljeproblemer i storbyomradene.

Begrensning - full kontroll, stir for en sterk offentlig styring i samfunnet og i
transportsektoren. @kologisk tenkning, milje og sikkerhet har hayest prioritet. Transport blir
dyrere fordi verdisettingen av eksterne kostnader er oppjustert og tas med i prisen.

Scenariet forer til at trafikkarbeidet i trettidrsperioden eker med 20 % for gods og med 30 %
for personer. Hoye avgifter og restriksjoner for biltrafikken har gitt hoyere transportpriser og
svakere trafikkvekst, bade for personer og gods. Kollektivtransporten tar en storre andel av
veksten 1 persontransporten. Sjo og bane tar en sterre andel av veksten i godstransporten. Det
er vanskelig & meote naringslivets krav til framkommelighet og lave transportkostnader,
samtidig som samfunnet prioriterer hoy sikkerhet og godt miljo.

Balansegang - kontrollert fantasi, star for et samfunn som har innsett at det ikke finnes noen
enkle lgsninger pa de miljoutfordringer transportsektoren skaper. Det skjer bade en sterk
teknologiutvikling og en adferdsendring. Samfunnet og markedskreftene gir hdnd i hind.
Scenariet forer til at trafikkarbeidet i trettidrsperioden eker med 42 % for gods og med 43 %
for personer. Dette er trafikkvekst omtrent som ved artusenskiftet. Den teknologiske
utvikling bidrar til 4 redusere mange av de problemer veksten ellers kunne medfert, men de
med best rid kan raskest utnytte dette. Innfering av teknologiske lesninger som fartssperrer
og krav om bruk av bilbelte for 4 starte bilen, oppfattes som inngrep i den personlige friheten,
men aksepteres av de fleste.

Oppsummering

Scenariene illustrerer at endringer i ettersporselen etter transport forst og fremst er en folge av
tunge trender og drivkrefter i samfunnsutviklingen. I forhold til disse drivkreftene vil bidraget
fra transportplanleggingen, isolert sett, veere begrenset. En forutsetning for at
transportplanleggingen skal kunne bidra aktivt til en ensket samfunnsutvikling, er derfor at
den sees som en integrert del av samfunnsplanleggingen. Dette arbeidet vil bli viderefort i de
strategiske analysene og i det etterfolgende planarbeidet.
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Transportnett for intermodal utenriks godstransport — "SATRANS”
Arbeidsgruppen har konkludert med felgende:

P4 bakgrunn av scenarier utarbeidet av eksterne konsulenter, har arbeidsgruppen skissert
seks transportkorridorer for intermodal utenriks godstransport i Ser- og Midt-Norge. For
Nord-Norge er det forelopig ikke grunnlag for endelig definisjon av utenrikskorridorer.
Arbeidsgruppen har vurdert fire alternative strategier for satsing pd intermodale losninger
mellom Ser-Norge og resten av Europa. Arbeidsgruppen foreslar at det arbeides videre
med utvikling av en sjebasert korridor mellom Vest-Norge og kontinentet/Storbritannia.
Dette vil kunne styrke nzringslivet pa Vestlandet og utgjere et viktig alternativ til
forbindelsene mellom kontinentet/Storbritannia og havnene i Oslofjordomréadet og pa
Serlandet. Denne korridoren kan pa sikt gi mulighet for forlengelse nordover mot
Nordvest-Russland.

Potensialet for utvikling av intermodale transporter er usikkert. Eksterne konsulenter har
anslétt en mulig vekstrate for containeriserbart gods i utenrikshandelen til 30 - 35 % fra
2000 til 2015. Anslag for slik vekst er imidlertid ikke avgjerende for valg av strategi for
utvikling av vart utenriks godstransportnett.

Intermodalitet er ikke noe mal i seg selv. Intermodale lgsninger kan imidlertid veere meget
effektive, forutsatt at betingelsene for samspill mellom akterene i leveransekjedene er til
stede. Konsolidering av gods i enhetslastbarere kan medfere okt kapasitetsutnyttelse av
transportmidler og korridorer, lavere transportkostnader, redusert energiforbruk,
forurensning og ulykkesrisiko, og lavere eksterne kostnader for evrig. Intermodale
systemer kan bidra til en baerekraftig samfunnsutvikling.

Etablering av nye intermodale tiltak i markedet kan vare forbundet med hey ekonomisk
risiko for akterene. Fordi intermodale lesninger kan veare kostnadseffektivt for samfunnet,
ber staten pd ulike méter bidra til 4 redusere den "intermodale risiko" for private aktorer.
Offentlige organer har en dobbelt rolle i intermodal transport og logistikk, dels som utever
av myndighet og dels som aktor i leveransekjedene. Nettverkseffekter og samspill mellom
aktorer er viktige suksessfaktorer. Statens viktigste rolle er 4 delta i utformingen av nye
samspill med private akterer, eventuelt ved selv a ta initiativ til dette.

Det er skissert et ti-talls tverretatlige tiltak og virkemidler for gkt intermodalitet. Blant de
viktigste forslagene er samordning av avgifts- og gebyrsystemer, utredning av OPS-
lesninger og innforing av statlige stetteordninger ved oppstart av nye intermodale tiltak.
Det ber vurderes om staten, i tillegg til et forvaltningsmessig ansvar, ogsa ber eie arealer
og fast infrastruktur i tilknytning til nasjonale knutepunkter, herunder viktige
trafikkhavner, for 4 bidra til pen konkurranse mellom private akterer og for & sikre
ekspansjonsmuligheter pa lengre sikt.

Det er viktig at statlige myndigheter har god kunnskap om nzringslivets transporter, og
hvordan samspillet mellom de forskjellige transportformene fungerer. Slik kunnskap ber
vare en hovedforutsetning dersom staten skal ta et storre ansvar. Dette er en utfordring for
transportetatene i fellesskap.

Arbeidsgruppens vurderinger og forslag mé betraktes som en forste tilnarming til en strategi
for ekt effektivitet i utenriks godstransport. Et videre arbeid ber blant annet omfatte
evaluering av samfunnsekonomiske effekter og utredning av alternative virkemiddelstrategier,
pé alle relevante politikkomréder.
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Transport av fiskeri- og havbruksprodukter

I dagens situasjon eksporteres frossen fisk i hovedsak med skip, mens fersk fisk til Europa i
stor grad transporteres med bil. Det er eksporten av fersk fisk som vokser raskest. Dette stiller
krav til forbedringer av vegnettet. Den teknologiske utviklingen taler for at et skifte fra
vegtransport til sjetransport kan vare mulig og lennsomt i nar framtid. P4 bakgrunn av dette,
og fordi bade veg- og jernbanetransport har store kapasitetsproblemer i Sentral-Europa, mener
vi at det er viktig a legge til rette for at akterene kan velge sjotransportlosninger.

Vir strategi for havner og sjetransport er derfor 4 legge til rette for et samspill mellom
vareeiere, havner, terminaloperaterer og transporterer som kan utlese et skifte fra veg til sjo.
Som et ledd i en slik strategi, mener vi det er mest aktuelt at staten finansielt bidrar til at det
etableres intermodale knutepunktshavner med hey standard. Et vilkar for slike statlige midler
ber vare at andre akterer forplikter seg til 4 foreta de nedvendige private satsningene, for
eksempel ndr det gjelder 4 realisere nye transporttilbud med moderne skip. Det vil fortsatt
vare et behov for & medvirke til havnefinansiering direkte knyttet til tilvirkningsanlegg og
slakterier, men vi foreslar en prioritering av offentlige ressurser til intermodale
knutepunkthavner. Vi anbefaler at Kystverket fir i oppdrag, ssmmen med de andre
transportetatene, & utarbeide et rammeforslag til avtale for offentlig — privat samarbeid (OPS)
i intermodale. Dette mé ogsé sees som et virkemiddel for & sikre havnenes langsiktige
arealbehov. Statlige midler til tiltak i norske havner kan muligens bidra til at
sjotransportlosninger mellom Norge og EU kan fi gkonomisk stette fra Marco Polo —
programmet i EU.

Vi ma fortsatt investere i vegnettet. I dagens situasjon er dette de viktigste
infrastrukturtiltakene for naringen, fordi fersk fisk kommer til 4 bli transportert med bil inntil
den teknologiske utviklingen muliggjor et skifte av transportmiddel. Selv med ny teknologi og
med et skifte i transportmidler, vil biltransport ha stor betydning, fordi den samlede
produksjonen forventes a oke vesentlig, samtidig som n&ringen i stor grad er lokalisert
utenfor de mest sentrale knutepunktene. For 4 bedre kontaktene med Europa og etablere gode
forbindelser inn mot havne- og baneterminaler, er det viktig 4 satse pa investeringer som
knytter kysten bedre sammen i retning nord — ser, det vil forst og fremst si pd Ev 6 i nord og
Ev 39 Kyststamvegen i vest. Men det er ogsa nedvendig med forutsigbar og god vegtransport
i retning ost — vest, ikke minst forbindelsene med utlandet. Fiskeri- og havbruksnzringen
peker pd at det finnes store mangler i vegsystemet mellom fiskerianlegg og stamveg. Vi
mener derfor at man regionalt ber vurdere a skissere en “fisketransportpakke™ for tiltak pa
vegnettet utenom stamvegnettet, det vil si pa evrige riksveger, men forst og fremst
fylkesveger og kommunale veger.

Jernbanens infrastruktur har gode muligheter for & betjene godstransport fra kysten og sendre
del av Nord-Norge til Europa. Transporten krever forst og fremst tilfredstillende profil,
aksellast og terminaler samt kryssingsspor med tilstrekkelig lengde. Jernbanetransport ber
apnes for konkurranse pa sporene for a oke effektiviteten og forbedre servicen.
Jernbaneverket vil arbeide for a legge til rette for dette. Det kreves ogsa internasjonal
samordning og harmonisering, samt ekt kapasitet, pa banenettet i Europa. Dette arbeidet er
prioritert i EU.

For flyfrakt kreves det smd investeringer i infrastruktur for & kunne meote framtidige behov,
men det kan kreves en mer aktiv tilrettelegging for 4 oppna attraktive flyfraktlosninger.
Luftfartsverket vil arbeide for & mete markedets ettersporsel etter flytransport gjennom 4 stille
arealer og bygninger til disposisjon for lastning og lagring.
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Transportulykker og risikoanalyser

Arbeidet med NTP 2002-2011 viste at etatene hadde ulike innfallsvinkler for sitt
sikkerhetsarbeid. Det ble derfor etablert en tverretatlig arbeidsgruppe som har sett pi hvordan
sikkerhetssamarbeidet mellom etatene ber forega. Gruppen foreslar folgende:

Nullvisjonen. Alle de fire etatene ber legge nullvisjonen til grunn for sitt
sikkerhetsarbeid. Dette betyr at skadereduserende tiltak prioriteres og at det etableres
et delt ansvar mellom transportetatene og trafikantene. Strategiene vil variere fra etat
til etat avhengig av ulykkesproblemets karakter.

Delmal. Gruppen foreslar at etatene innforer delmdl. Slike delméal kan vare en
prosentvis reduksjon i antall drepte og alvorlig skadde i lopet av perioden eller de kan
vare uttrykt som tilstandsmadl, produksjonsmaél eller lignende. Etatene ber etablere mal
som er tilpasset virksomheten.

Registrering av ulykker. Det er store forskjeller ndr det gjelder registrering og
rapportering av personskadeulykker. Det foreslas at Samferdselsdepartementet tar
initiativ til & nedsette et utvalg som ser narmere pd dette.

Transportulykker. Det ber utarbeides en definisjon for hva en transportulykke er.
Dette mangler nd. Det foreslas at dette defineres som alle ulykker der et
transportmiddel, som transporter varer eller personer, er involvert. _
Kvalitetssikring. SSB kvalitetssikrer i dag statistikken for vegtrafikkulykker.
Gruppen mener at statistikken for alle transportulykker ber kvalitetssikres, fortrinnsvis
av SSB.

Definisjon av skadegrad. Alle transportetatene anvender i prinsippet samme
definisjon nér det gjelder drepte i transportulykker. Forskjellen i definisjonene av
alvorlige ulykker er stor. Det ma derfor arbeides videre med dette.

Grenseflater. Det foreslds at ulykker pa jernbaneplanoverganger og ulykker som
involverer trikk og forstadsbane pd gategrunn, rapporteres som transportulykke av
vegmyndighetene. Nar det gjelder de andre transportformene, ber tvilstilfeller
diskuteres i hvert enkelt tilfelle

Sikkerhetsorganisering. Sikkerhet som prinsipp er et linjeansvar og ma omfatte alle
deler av virksomheten. Sikkerhetsfunksjonene i de enkelte etater er i dag ulikt
organisert. Gruppen har vurdert om den skulle gi noen anbefaling om felles
organisering utover linjeansvaret, men har kommet til at etatene er sé forskjellige at
den har besluttet 4 ikke gjore dette.

Risikoanalyser. Alle etatene bruker risikoanalyser, men omfang, metoder og
akseptkriterier er ulike. En samordning pa dette feltet ber viderefores gjennom det
programmet for Transportsikkerhet og risiko som er under etablering i regi av Norges
Forskningsrad.

Videre arbeid

Gruppen anbefaler at den far fortsette sitt arbeid. Den mener dette vil gi store gevinster pa
sikkerhetsomrddet. Gruppen ser blant annet et behov for samordning av arbeidet nér det
gjelder ulykker som har store materielle og miljemessige konsekvenser, og i forhold til det
FoU-arbeidet som vil bli initiert av Norges Forskningsrad.

49



Virkninger av klimaendringer for transportsektoren — forstudie

Som del av arbeidet med strategiske analyser til NTP 2006-2015, er det gjennomfert en
forstudie med sikte pa 4 klarlegge konsekvenser for samferdselsektoren av klimaendringer i
Norge fram mot 2050. Forstudien er laget av en arbeidsgruppe med representanter fra de fire
statlige transportetatene og bygger pa et klimascenario fra Det Norske Meteorologiske
institutt.

Hensikten med forstudien har vaert & formidle et bilde av hva slags klimaendringer som kan
forventes, hvilke utslag de vil kunne gi regionalt og hvorvidt endringene vil kunne eksponere
transportinfrastruktur og transportavvikling pa en slik mate at det er grunnlag for 4 revurdere
ressursbruken i samferdselssektoren mht beredskap, drift, vedlikehold og dimensjonering av
anlegg.

Forskningsresultatene og klimascenariet fra Det Norske Meteorologiske Institutt beskriver
klimaendringer som md anses som svert relevante for innenlands samferdsel i Norge. Det er
serlig verd & legge merke til prediksjonen av markant temperaturekning, ekning i ekstreme
nedberstilfelle og ekning i antall tilfelle av sterk vind og belger. Nar det gjelder Troms og
Finnmark bruker DNMI uttrykket dramatisk.

Endringene i de nevnte klimafaktorene vil berere lapende drift, vedlikehold og beredskap pa
eksisterende infrastruktur og trafikkavvikling - og konstruksjon og bygging av ny
infrastruktur. Selv om klimaforskerne tar forbehold om utviklingen, anser arbeidsgruppen
signalene som sd tydelige at man ved innretningen av ressursbruken i samferdselssektoren
fremover ber vare fere var. Arbeidsgruppen tilrir derfor at det i kommende planperioder i
NTP tas hoyde for et gkt ressursbehov for & mete klimabetingede eksponeringer i de fire
transportformene og infrastrukturetatene. Gruppen vil spesielt peke pa behovet for a oke
ressursinnsatsen til beredskap, reparasjon og forebyggende tiltak mot ras, utglidning,
undergraving, oversvemmelse, flom og vindfall.

Sannsynligheten for at den infrastrukturen vi allerede har kan bli mer utsatt for
klimabetingede skader, tilsier etter arbeidsgruppens oppfatning at man i kommende NTP ber
vurdere noye forholdet mellom drift/vedlikehold og nyinvesteringer. Ved bygging av ny
infrastruktur mener gruppen det er behov for 4 gjennomga dimensjoneringskrav i lys av
risikobilder fra klimascenariet, slik at fremtidige anlegg dimensjoneres samfunnsekonomisk
optimalt. Med samferdselsanleggenes generelt lange levetid er det viktig at det ved nybygging
"i morgen" tas hensyn til eksponeringen fra klimafaktorer "i overmorgen."

Arbeidsgruppen mener at utredningene av konsekvenser av klimaendringer ber viderefores i
form av et hovedprosjekt. Innretningen i hovedprosjektet bor i s@rlig grad vare rettet mot &
klarlegge og beskrive en strategi for hvilke grep hver enkelt etat ma gjore innenfor lepende
beredskap, drift og vedlikehold av infrastrukturen for & sikre at det tas hensyn til de varslede
variasjoner og hyppigere ekstreme forhold i klimaet.
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Utvikling av transportmodeller i Nasjonal transportplan

[ januar 2001 ble det etablert en tverretatlig arbeidsgruppe for transportanalyser som fikk
ansvaret for 4 organisere og drive arbeidet med utvikling av transportmodeller for person- og
godstransport i regi av Nasjonal transportplan. Modellutviklingsarbeidet er delt inn i to faser.
Fase 1 bestar av en revisjon av de nasjonale modellene for person- og godstransport. Fase 2
bestér i 4 etablere regionale modeller for persontransport og mer detaljerte modeller for
godstransport.

Revidert nasjonal modell for persontransport var ferdig i mars 2002. Revisjonen av modellen
besto i grove trekk av en oppdatering av modellgrunnlag med basis i reisevaneundersgkelsen
(RVU) 1997/98, en betydelig mer detaljert soneinndelingen, nye demografiske data, nye
transportnettverk og beskrivelser av kollektivruter.

Revidert nasjonal modell for godstransport var ogsé ferdig i mars 2002. Hoveddelen i
revisjonsarbeidet har bestétt av en gkning av antall varegrupper fra 4 til nd 11. Inndelingen er
blitt mer detaljert og den enkelte varegruppe er dermed ogsa blitt mer ensartet enn tidligere.
Det vil bli etablert nye kostnadsfunksjoner for den enkelte varegruppe. Grunnlaget for ny
varegruppeinndeling og nye kostnadsfunksjoner vil vere basert pé offisielle grunnlagsdata.
Parallelt med utviklingen av godstransportmodellen, vil det bli utviklet et program som skal
ivareta prognosedelen for godstransporten(PINGO).

Det skal i 2002 etableres regionale modeller for persontransport. De regionale modellene vil
bli etablert pd basis av RVU 2001 ( alle reiser er stedfestet i start og sluttpunkt),
transportnettverk og kollektivrutebeskrivelser som skal gjenspeile situasjonen i 2001. Det er
etablert tverretatlige regionale arbeidsgrupper som skal gi konkrete innspill knyttet opp til
kravspesifikasjonen og produsere transportnettverk og kollektivrutebeskrivelser for sin region.

De utviklede transportmodellene skal kunne benyttes i samfunns- og transportplanleggingen
av statlige, fylkeskommunale og kommunale myndigheter, samt konsulentbransjen. De
regionale modellene gir bdde transportetatene, fylkeskommunene og kommunene et nytt
verktey i deres transport- og arealplanlegging.
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Nyttekostnads-analyser i transportsektoren

Sammenliknbare virkningsberegninger pa tvers av transportetatene

Erfaringer fra arbeidet med Nasjonal transportplan 2002-2011 viste at det var stor usikkerhet
om, eller i hvilken grad, virkningsberegningene av investeringstiltak i de ulike etatene er
sammenliknbare. Den tverretatlige styringsgruppen for Nasjonal transportplan nedsatte viren
2001 en arbeidsgruppe for primert & bringe klarhet 1 hva som er forskjellene mellom etatene
nér det gjelder virkningsberegninger og om en, til tross for forskjeller, kan gjore
sammenlikninger pé tvers av etatene.

Den tverretatlige arbeidsgruppen for nyttekostnadsanalyser presenterte sin rapport
Nyttekostnads-analyser i transportsektoren den 30. november 2001. Rapporten viser hvor det
er forskjeller mellom etatenes metodikk og beregningsverktoy. Arbeidet var primaert
konsentrert om hvordan ulike faktorer vektlegges, verdsettes og innarbeides i nyttekostnads-
analysen. Arbeidsgruppen presenterte ogsa sin vurdering av hva det er viktig 4 arbeide videre
med pa kort og lang sikt for at virkningsberegningene skal bli mer sammenliknbare pa tvers
av etatene.

Arbeidet viderefores 1 2002 ved 4 folge opp de forslag til kortsiktige tiltak som ble presentert i
rapporten av 30. november. Hensikten med arbeidet er 4 sikre konsistent behandling av
viktige temaer der det i dag er forskjell mellom etatene, og der det er mulig & gjore noe pa
kort sikt med rimelige ressurser. Arbeidsgruppen skal ha sin anbefaling klar innen 1. mai
2002.
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Naringslivets transportbehov
Innspill fra Transportbrukernes Fellesorganisasjon, sammendrag

I TFs nye landsomfattende undersekelse sier 9 av 10 bedriftsledere at transport har stor eller
meget stor betydning for bedriftens konkurranseevne. Fremtidens konkurranseevne vil i stor
grad avgjeres av effektiviteten i leveringskjeden. Det betyr okte krav til fleksibilitet, kvalitet
og effektivitet i transportarbeidet. Med bakgrunn i Norges avstandsulemper og sterkt
utadvendte gkonomi ma naringslivet tilbys internasjonalt likeartede, stabile og relativt sett
bedre transportpolitiske rammebetingelser enn i sammenlignbare land. Det er viktig at
utformingen av rammebetingelsene ogsa bidrar til 4 redusere sarbarheten i moderne logistikk.

Det ma settes et sterkere fokus pa de internasjonale utfordringene. Dette innebarer at neste
generasjon NTP i sterkere grad ma bidra til &
e Forsterke Norges tiltrekningskraft som lokaliseringsland
Fornye og styrke Fastlands-Norges neeringsliv
Utnytte den nye kunnskapsokonomien pd en best mulig mdte
Stimulere logistikk som forretningsomrdde
Gjore berekraftighet til et konkurransefortrinn

Mye tyder pé fortsatt sterk vekst i transportbehovet, og at lastebiltransporten fortsatt vil ta
mye av veksten. Okt bearbeidingsgrad, omlegging til ordrestyrt produksjon og distribusjon 1
alle bransjer og andre tunge drivkrefter bidrar til transportbehovet.

Selv om det er begrensede konkurranseflater mellom transportmidlene viser TFs undersokelse
at det er potensial for en viss overfering av transport fra vei til sjo og bane. 3 av 10 bedrifter
sier de har en viss mulighet til 4 skifte transportmiddel. Dersom man skal fa til overfering fra
vei til bane og sjo mé jernbanen og skipsfarten i sterkere grad rette seg inn mot de “mest
krevende varene” og i sine tilbud kunne matche de beste sidene ved direkte transport med
lastebil, slik at bedriftene bade kostnadsmessig og servicemessig finner det naturlig & velge
annerledes enn de gjor i dag. Her er det viktig at rammebetingelsene bidrar til 4 stimulere
bane og sjo, og ikke rettes inn mot 4 “'straffe” veitransporten fordi den er konkurransedyktig i
markedet. Det siste vil kun bidra til & redusere naringslivets konkurranseevne.

Neste generasjon NTP ber bygge pa systematiske sammenligninger (bench-marking) med
andre land. Rammebetingelsene bor fremover serlig fokusere pé :

e Okt innsats i veiutbyggingen for d skape effektive transportkorridorer og

knutepunkter

o Kostnadseffektiv og internasjonalt tilpasset avgiftspolitikk

o Tiltak for virksom konkurranse i transportmarkedene

e Reorganisering og okt konkurranseutsetting av offentlige samferdselsoppgaver
Med bakgrunn i TFs sperreundersgkelse er veiutbyggingen viktigst for verdiskapingen. Ni av
10 bedrifter sier at investeringsbehovet i veisektoren er stort eller meget stort, under 4 av 10
sier det samme om jernbanens kjorevei. Reduserte transport- og logistikkostnader er en viktig
virkning av veiutbyggingen. TF har ogsé observert positive miljevirkninger og utvidet
arbeidsmarkedsomland. For 4 fa sterst mulig nytte av investeringene ma staten vise et langt
sterre skonomisk ansvar enn det som ble vist gjennom 1990-arene. Infrastrukturutbyggingen i
neste NTP gjelder det naeringsliv vi skal ha i 2030.
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Viktige problemstillinger sett fra havne- og sjefartsnaringens stasted
Innspill fra Norsk Havneforbund, sammendrag

Innledning
NTP forutsettes 4 vare et samordnet redskap for planlegging og prioritering av de

transportpolitiske utfordringer innen person- og godstransport. Norsk Havneforbund, som
representant for norske trafikkhavner, vil understreke at godstransport mé vies minst like stor
oppmerksomhet som persontransport i planarbeidet og vi vil i vért innspill i hovedsak
konsentrere oss om problemstillinger relatert til godstransport.

Forutsetninger
Effektiv transport og logistikk blir stadig viktigere for naringslivets konkurranseevne. Det

ventes et okende behov for transporttjenester i de kommende ar og det md derfor tas hensyn
til disse forhold, samt til norsk naringslivs transporthandicap som felge av spredt bosetning
og lange avstander, bdde innenlands og til markedene i Europa. Foruten disse ekonomiske
forhold, ber man ogsa ta hensyn til at god mobilitet er i seg selv viktig for folks velferd.

Mailsettinger
Strategier er verktoy for & nd definerte mél. Vi definerer ikke egne mal, men tar utgangspunkt

i de malsettinger som er definert og/eller vedtatt i offentlige dokumenter og i politisk
behandling av norsk transportpolitikk. Sentralt i den forbindelse star malsettingen/ensket om
a satse sterkere pé sjotransport. Dette er uttrykt i ulike sammenhenger og pa ulike méter. Det
er i den forbindelse ogsd gitt uttrykk for ekt satsing pé intermodale transporter.

Strategier
Dersom man ensker 4 satse pé sjotransport ma dette folges opp i praktisk politikk. En ting er

a utforme ulike strategier for 4 na de fastsatte mal, men vel sa viktig "strategi" er i bruke
de virkemidler som ma til for 4 nd mélene.

For at sjetransporten skal fremstd som attraktiv og i samsvar med den politiske malsetting, ma
den nzrme seg det fleksibilitets- og kvalitetsniva som varetransporten kan tilby.

En forutsetning i den forbindelse er at havnene fremstir som effektive knutepunkter mellom
land og sjg. Det ma etableres en effektiv havnestruktur og det ma legges til rette for effektive
havner. Havnens uavhengig ekonomi vil vare et viktig redskap for effektiv havnedrift.

Sjetransportens rammevilkar ma likestilles med landtransporten. Prinsipper om brukerbetaling
(ref. bruk av havner, farleder og los mv) ber vare like for alle transportgrener, med mindre
man, som folge av andre overordnede mal i samfunnet, har spesielle malsettinger for en
enkelt transportgren eller -losning. Man mé ogsa fa frem i planen det samspill som méa
tilstrebes mellom smé og store havner for a tilby neringslivet i distriktspolitisk sammenheng
effektive og forutsigbare havnetjenester iden totale transportkjede.

Forutsetningen for at satsing pa sjetransport skal lykkes ligger ikke bare i 4 utforme de rette
rammebetingelser, men ogsa i ellers 4 legge forholdene til rette. Her kan nevnes ulik
behandling av investeringer i vei og havner nar det gjelder merverdiavgift , lite satsing pa
finansiering av infrastruktur for sjetransporten og ulike prinsipper for betaling for bruk av
infrastruktur mm.
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Et forbrukerpolitisk syn pa Nasjonal transportplan
Innspill fra Forbrukerridet, sammendrag

Hensikten med nasjonale transportplaner er 4 legge forholdene til rette for en helhetlig
transportpolitikk der hver enkelt transportform blir sett i sammenheng. Forbrukerrddet er enig
1 at dette ber vere en viktig ambisjon. Feltet er likevel s bredt at Forbrukerrddet i sitt innspill
har lagt hovedvekt pa kollektivtrafikk og trafikksikkerhet.

Et forbrukerpolitisk syn pa Nasjonal transportplan 2002-2011

Det legges for stor vekt pd naringslivets behov og betydning for verdiskapningen i sin
argumentasjon for nye investeringer og tiltak. Etter vdr mening vil man ha mye 4 hente
ved & se folks/publikums behov for effektiv, trygg og miljevennlig transport som en
integrert del av neringslivets behov.

Planens innretning, fokus og knappe tidsfrister har medfert at miljeaspektet ikke er
blitt tilstrekkelig innarbeidet i planen som en integrert del.

Det er ngdvendig a fa til en samordning av transport-, milje- og arealpolitikken pa
regionalt nivd. Ambisjonen ma veare & gjore folk mindre avhenging av personbil.
Planens satsing pa kollektivtrafikk er dessverre lite konkret og derfor uforpliktende.
Kollektivdelen har derfor ogsé karakter av & vare et vedlegg til selve planen.

Planen er preget av etatsmessig tilneerming og et perspektiv hvor man tenker
transportsektor og transportsystem ovenifra og ned, et sikalt top-down-perspektiv.
Planen har av den grunn svakt brukerfokus.

Forbrukerrddet vil hevde at flere av innvendingene kan imetekommes ved at
Sekretariatet og sentrale myndigheter bruker referansegruppen for Nasjonal
Transportplan og Samferdselsdepartementets forum for kollektivtrafikk pa en
konstruktiv méte.

Kollektivtrafikk

Det er behov for en oversikt over hva som skal til av tiltak for & nd de malsettinger
som planen tar opp, dette gjelder bade investeringer og drift. Konkret tenker vi her
forst og fremst pa de tiltak som ma4 til for & mete trafikkutfordringene i de sterre
byene.

Vi peker pd behovet for samordnende tiltak pa regionalt nivd. Det svarteper-spillet
som nd foregdr mellom stat, fylke og kommune om hvem som har ansvaret for ulike
trafikklesninger bade lokalt og regionalt er brukerne pd ingen méte tjent med.
Kollektivtilbudet ma tilpasses folk behov for transport. Det er ikke mulig 4 legge
forholdene bedre til rette for mer kundeorienterte lesninger uten at det samtidig
bevilges ytterligere midler til dette feltet. Realiteten er at bevilgningene til denne
sektoren i omrader av landet hvor forholdene ligger best til rette for kollektivtrafikk
har falt dramatisk de siste 15 drene.

Transportetatene ma bidra til & synliggjere konsekvensene av ulike politiske vedtak.
Vi vil her vise til at Utenriksdepartementet, som en forberedelse til Johannesburg-
toppmetet til sommeren og som oppfolging av metet i Rio for 15 ar siden, er i ferd
med & utarbeide et forslag til nasjonal strategi for baerekraftig utvikling.

Det ber sees pd mulighetene for etablering av en samferdselslov hvor siktemélet ma
vare a skape finansielt grunnlag for nedvendige investeringer i kollektivtrafikken
uavhengig av arlige budsjettkamper bade lokalt og pa nasjonalt niva.

Det mé vurderes om det ikke er mulig 4 sette av en andel av oljeformuen hvert ar til
finansiering og drift av dette etter modell av den sdkalte "Handlingsreglen".
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e Det er nodvendig 4 trekke frem sykkelen som et alternativt transportmiddel, serlig i
byer og tettsteder. Forutsetningen for at en slik strategi er sterre vilje til & legge
forholdene til rette for sykkeltrafikk.

Trafikksikkerhet

e Forbrukerrddet er forneyd med at myndighetene i sin strategi for trafikksikkerhet
legger til grunn at det er menneskelig 4 feile, og at ulykker derfor vil skje.
Det er behov for & bygge skille mellom sakalte myke og harde trafikkanter.
Forbrukerradet trekker frem reduksjon av fartsgrensen som effektivt tiltak sitt forslag
til strategi for ekt trafikksikkerhet.

e Det er viktig & legge forholdene til rette for storre bruk av kollektivtrafikk og bruk av
sykkel som transportmiddel i arbeidet for ekt trafikksikkerhet.

e Det er viktig 4 legge forholdene til rette for okt sikkerheten i vei- og togtunneler.
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Bzrekraftig Nasjonal transportplan.
Innspill fra Norges Naturvernforbund, sammendrag

1. Vi trenger klare miljemal og effektive virkemidler fra alle sektorer
Samferdselssektoren ma ta ansvar for alle miljeproblemene fra samferdsel, ikke bare et
utvalg. Det md etableres krystallklare miljemél som sektoren skal/ oppfylle. NTP méd omfatte
alle virkemidler som influerer péd disse mélene, ikke bare det som ligger under Samferdsels-
departementets ansvarsomrade. Eksempler er ekte og mer miljostimulerende bilavgifter,
beskatning av gratis parkering versus busskort, parkeringspolitikk og arealbruk.

Det mé vare en hovedstrategi at planen aktivt skal pdvirke trafikkmengdene: trafikkomfanget
md ned, og vi md fa en overgang til miljevennlige transportformer.

2. Forebyggende helsepolitikk ma bli en ny hovedutfordring i NTP

Dagens bilkeer er morgendagens helsekoer. Stillesittende livsstil er en hovedarsak til sykdom
med store kostnader for naeringslivet til sykefravar og det offentlige til trygder og behandling.
Samferdselssektoren peker seg ut som den kanskje mest interessante for 4 fa folk til & rere
mer pd seg. Det md folges opp av tiltak i planen. Helsegevinster- og ulemper ma inngé i
konsekvensvurderinger som skal gjeres.

3. Samlet plan for vegbygging

Norge har svaert mange kystsoner, naturomrader, fjord- og dallandskap som er sdrbare for
inngrep. Det mé utarbeides en samlet plan for vegbygging og inngrep i natur og
kulturomrader i et langt tidsperspektiv pa 50 dr. Vegstandarden ma gjennomgas kritisk for &
dempe de negative konsekvensene for arealbruk, vilt, landskap, kulturminner, trafikksikkerhet
og bebyggelse. Senket fart og opprustning av eksisterende vei er et ekonomisk og
miljevennlig forsvarlig alternativ.

4. Kollektivtransport og gang/ sykkel i by

Tiltak for kollektivtransport og gang/ sykkel i byer og tettsteder ma loftes opp i
transportplanen Norge ligger blant de land i Europa som har lavest tilskudd til
kollektivtransport og mest misforneyde brukere. Vi ma komme opp pé et europeisk niva for
tilbud og tilskuddene i byene. Det krever at NTP fokuserer pa drift av kollektivtransporten og
ikke begrenser seg til investeringer som for. Sektoren mé ogsd omorganiseres for & ivareta
kollektivtransporten bedre.

Den nasjonale sykkelstrategien som Stortinget har bedt om, ma bety et krafttak for 4 f bygget
ut et sammenhengende nett i byer og tettsteder. Staten ma ta et ekonomisk hovedansvar over
flere dr og samarbeide tett med fylker og kommuner.

5. Mer gods pi sjo og bane

Sjo og bane ma settes i stand til & styrke sin konkurranse ovenfor vegtransport av gods og ta
tilbake markedsandeler for langtransport og deler av mellomlange transporter. Det mé satses
betydelig pd opprusting av havner, jernbanenett og anlegg for effektiv omlasting mellom ulike
transportbarere. Favorisering av lastebiltrafikken med lave avgifter, lange vogntog og storstilt
veiutbygging ma opphere.
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Sjetransportens rammevilkar innenfor godstransportsektoren
(Kystverket)

Marintek har for Kystverket, Norges Rederiforbund, Fraktefartoyenes Rederiforening, og
Rederienes Landsforening i mars 2002 utarbeidet en rapport om "Virkninger av offentlige
rammebetingelser for konkurranseforholdet innen godstransport pa sjo, bane og vei".

Formalet med prosjektet er 4 folge opp Samferdselskomiteens innstilling om Nasjonal
transportplan relatert til sjetransport, og herunder bidra til 4 oke kunnskapsnivdet om hva som
ma til for 4 innfri politikernes malsetninger om ekt sjotransport og redusert vegtransport.
Rapporten belyser dagens konkurransesituasjon mellom godstransport pa sje, bane og vei med
seerlig fokus pd den konkurransevridningen som oppstar som felge av ulike offentlige
rammebetingelser for de ulike transportformene.

For 4 illustrere konkurranseforholdet innen godstransport og vise hvordan en skjev
avgiftsbelastning pavirker transportformene, er det valgt & ta utgangspunkt i felgende
transportveier innenlands i Norge og mellom Norge og eksportmarkedene :

Oslo — Stavanger

Oslo — Benelux
Trondheim — Benelux
Trondheim - Stavanger

I hvert eksempel er det benyttet to forskjellige skipskonsepter. Det ene er et ENISYS konsept
basert pd moderne ro/ro teknologi. Det andre er et mindre skipskonsept, WITH JUNIOR, som
er representativt for den moderne delen av norsk skipsflate i dag. ENISYS er et skipskonsept
utviklet med stotte fra Norges Forskningsrad. Det er et betydelig storre skip sammenlignet
med With Junior, og er derfor mest aktuelt mellom sterre containerhavner som har sterre
mengder last tilgjengelig. Stena, DFDS og Cobelfredt benytter skip med tilsvarende sterrelse
og ogsd sterre skip pé sine Nordsjeruter.

Konklusjonene i rapporten er som folger :

- Sjetransport taper markedsandeler og konkurranseevne pa grunn av hoy
gebyr- og avgiftsbelastning sett i forhold til landtransport
- En godkjenning av 25,25 meter lange vogntog' pa norske veier medforer at
béde jernbanetransport og sjetransport svekkes og taper ytterligere markedsandeler
i forhold til vegtransport
- Goteborg kan bli Norges storste import- og eksporthavn pad grunn av en
kombinasjon av felgende forhold :
- starre skip pga. stordriftsfordeler i Goteborg (store lastkvanta)
- hoyere frekvens, dvs. flere avganger fra Goteborg
- ny sammenhengende motorvei fra Oslo til Géteborg gir en vesentlig
reduksjon i kostnader for lastebilfremforing
- hey avgiftsbelastning ved innseiling av Oslofjorden
- godkjenning av 25,25 meter lange vogntog .
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Havnestruktur (Kystverket)
Fiskeridepartementet har etablert et havneprosjekt hvor man blant annet skal se pé krav til en
nasjonal havnestruktur i et langsiktig perspektiv. Bakgrunnen for dette er at sjotransportens
rolle og muligheter ikke er kommet klart nok frem verken i praksis eller i planer. Dette
skyldes blant annet at :
e dagens havnestruktur preges av parallelle transportsystemer med egne havner for
serskilte neringsomrider
e havnene er for sektoriserte og star utenfor planarbeidet for nzringslivs- og
transportsektoren
e styring og organisering av havnene er ikke optimal
e rammebetingelsene for havnene er ikke avklart.

Det er Fiskeridepartementets ambisjon & bidra til neringsutvikling og robuste regioner
gjennom:

utvikling av en helhetlig havnepolitikk
utvikling av et nasjonalt nettverk av knutepunktshavner langs hele kysten der noen
havner vil vare av internasjonal standard
e at havnene i storre grad skal bidra til gkt nasjonal verdiskapning
at Norge skal ha et sjotransporttilbud av internasjonal standard (containere) og
fokusere pé og utvikle havnene som intermodale knutepunkter
samordning av investeringene i transportinfrastruktur i transportkorridorer
klargjoering av rolledelingen mellom de ulike aktorer
tilrettelegging for godt samvirke mellom private og offentlige havner
regional planforankring
samordning av statlige interesser og aktiviteter innen havnerelatert virksomhet
vurdering og utvikling av virkemidler pd omradet.

® © @ o o @

En forstudie om havnestrukturen i Oslofjorden er framlagt i mars 2002
(www.odin.dep.no/odin/norsk/publ/rapporter/index-b-m-a.html).

Fiskeridepartementets arbeid er knyttet opp mot det strategiske utredningsarbeidet i etatene,
og det vil derfor vaere grunnleggende for utvikling av en ny havnestruktur at den folger opp
intensjonene i foreliggende strategiske utredninger i trinn 1 i NTP (2006-2015). Dette tilsier at
arbeidet ogsé ber vare best mulig tilpasset EUs direktiver rettet mot havner, transport- og
infrastrukturutvikling i Europa. Havnestrukturen ber inngd som en integrert del av et nasjonalt
transportnettverk, og bygge opp under intensjonen om utvikling av effektive intermodale
transportlgsninger sjo/land bade i nasjonal og internasjonal sammenheng. Det er viktig at det
eksisterende transportmenster trekkes inn i vurderingene, men det er ikke nedvendigvis slik at
det ogsé skal danne grunnlag for fremtidens menster. De kriteriene, som til slutt skal legges til
grunn for utvelgelse av aktuelle knutepunktshavner, vil ogsa vare farget av dette.

Kystverket jobber konkret med kriterier for de havner som skal inngd i den nasjonale
havnestrukturen, og vil foreta en testing av disse opp mot noen av de eksisterende havnene.
Mailsetningen er 4 kunne peke ut en ny intermodal knutepunktsstruktur, og vurdere
styringsmodeller og virkemidler for disse i det videre arbeid med Nasjonal transportplan.
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Kystovervakning (Kystverket)

Bade internasjonalt og langs norskekysten har en i de senere ar hatt skipsulykker som har
medfert tap av menneskeliv og til dels store miljeskader med tilherende betydelige kostnader
til opprydding. Det er derfor satt fokus pa tiltak som kan gi en enda sikrere sjotransport.

For persontransport langs norskekysten er tiltakspakken i forste rekke konsentrert om bedre
merking av farleder og bedre sjokart. Dette vil ogsd vare viktige tiltak for gkt sikkerhet for
norske fiskefartay og andre norske skip i regular fart i kystfarvannene. Framdriften av dette
arbeide er avhengig av bevilgningstakten til disse formal.

I de mest trafikkerte farleder i Ser-Norge og i farleder med betydelig transport av farlig og
forurensende last er det de senere ar etablert trafikksentraler som har fungert godt. I
planperioden ser en ikke behov for nye trafikksentraler i Ser-Norge.

De starste utfordringene 1 planperioden knyttet til sjasikkerhet og redusert risiko for
forurensning av det marine milje har ssmmenheng med :

e Sjetransport utenfor norskekysten som folge av ekt olje- og gassvirksomhet i
Barentshavet (bdde pa norsk og russisk side)

o Trafikk til og fra norske havner som folge av utbygging og drift av petroleums-
installasjonene i nordomradene

e Okt generell transport langs norskekysten som folge av utviklingen i Russland og annen
industriell aktivitet langs norskekysten.

Basert pa ekt internasjonale fokus pé sjesikkerhet, er det besluttet 4 stille krav om at visse
skip ma ha installert ”Automatic Identification System” (AIS), men dette gjelder ikke alle
typer skip som trafikkerer langs og inn til norskekysten. I tillegg til dette ma Norge etablere
et "Ship Reporting/Vessel Traffic Service” system (VTS) som ivaretar norske behov utover
rene trafikksentraler.

Det norske systemet bor bygge pa et konsept hvor en sammenstiller alle data fra Forsvarets
kystradarstasjoner, fra AIS-systemet og de satelittovervakningssystemene som vil kunne
knyttes til AIS og andre som er uavhengig av dette. Videre forutsettes det etablert faste
meldepunkter for skip som ankommer norsk territorialfarvann slik at miljefarlige laster kan
registreres og beskjed gis om hvilke farleder disse skip skal felge og hvilke norske havner de
har anledning & anlepe. I sum betyr disse tiltakene, som ogsd inkluderer en utvidelse av
territorialgrensen fra 4 til 12 nautiske mil, at Norge nermer seg et kyststat - og ikke et
flaggstat - regime ndr det gjelder krav til sjotransport.

Det kontroll- og veiledningssystemet som ber etableres for & oppna sterre sjesikkerhet ma
ikke fremstd som et militeert overvidkningskonsept, men vare forankret i et sivilt organ som
skal ha ansvaret for sjesikkerhet og herunder bidra til 4 forhindre forurensning av det marine
miljeet. Etatene gar inn for at Kystverket far det operative ansvaret for kontroll- og
veiledningstjenesten utad overfor brukerne og koordineringsansvaret innad med sikte pa
felles bruk av all offentlig infrastruktur som kan bidra til 4 oppna sterre sikkerhet for
sjetransporten.

Nér det gjelder spesielle utfordringene i nordomrddene har regjeringen bedt om at det
utarbeides et forstudie om hvilke konkrete tiltak som ber iverksettes i Nord-Norge. Dette
arbeidet forventes ferdigstilt av Kystdirektoratet varen 2002.
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Miljegifter i norske havner (Kystverket)

Miljeoppryddingen i norske havner og fjorder er etter etatenes mening en stor utfordring som
nasjonale myndigheter stir ovenfor i planperioden. Forurensningsproblemet har vert kjent i
mange r, men det var forst etter at SFT varslet om mulig stengning av 11 av landets
trafikkhavner at saken fikk ny fart. P4 grunn av omfanget av forurensningene har
myndighetene mattet rade folk til ikke a spise sjomat fra 24 forurensede fjorder og havner,
tilsvarende et areal pa 818 km®. Det vises til SFT's rapport 1774/2000 som tar for seg
ambisjonsnivéer og strategi for arbeidet med forurenset sjgbunn. Miljeverndepartementet har i
sin budsjettproposisjon for 2002 vist til at problemomridet er bide omfattende og komplekst,
og at oppryddingen av forurensede sedimenter byr pa store juridiske, teknologiske og
ressursvise utfordringer. Det er derfor et sarlig behov for 4 fa avklaring pa felgende fire
temaer:

Hvem skal finansiere disse opprenskningene ?

Prinsippet om at forurenser skal betale for opprydding er alminnelig anerkjent bdde i Norge
og internasjonalt. I havnene er en hovedkilde gammelt industriavfall som har blitt fraktet med
elvene og kloakkledninger ut i havnebassengene. I tillegg kommer skipsverftsaktiviteter som
har vert og fremdeles er i en del havner. Men ogsa overvannsnettet har vaert med pa &
transportere forurensninger fra bl.a. vegtrafikken. Dumping av sne i havnebassengene har
ogsé vaert en betydelig forurensningskilde. Kystverket mener at det er svaert lite av
forurensningene i havnene som kan knyttes til selve havnedriften. Det vil by pd store
problemer & fordele ansvaret for disse "gamle synder". Kystverket mener derfor at staten mé
ga inn med sarskilt bevilgning pa dette omradet.

Hvilket ambisjonsniva skal man legge seg pd ?

Med de svart store summer det er tale om vil dette bli et sparsmal om politisk prioritering.
Flere politikere og partier har signalisert vilje til 4 bevilge penger til PCB-opprydding.
Opprydding i havnene er anslatt til 2 milliarder kr i SFT-rapporten. I forhold til
fjordopprenskning mener Kystverket at denne oppryddingen ber ha forste prioritet siden det
er av stor betydning for en effektiv sjotransport at havnene ikke blir palagt 4 rydde opp i
andres synder, og som de ikke har gkonomisk ryggrad til 4 baere. Nar det gjelder opprydding i
norske fjorder, er totale oppryddingskostnader betydelig heyere (fra 8 milliarder kr og
oppover, avhengig av ambisjonsnivi).

Hvilke pilotprosjekter skal igangsettes for 4 fa erfaring pi deponering / disponering av
forurensede mudringsmasser ?

Det er for tiden i gang flere pilotprosjekter hvor SFT har tildelt midler til havner og fagmiljoer
som arbeider med forurensningsproblematikken. Meningen med pilotprosjektene er at disse i
neste omgang skal gi grunnlag for & se pa nye lesninger i opprydningen av forurenset sjebunn.
Det er viktig at det avsettes ytterligere midler til pilotprosjekter og videre forskning innenfor
dette fagomradet, spesielt pa langtidsvirkninger av forskjellige disponeringslesninger. Dette
ber gjelde flere etater og ikke bare SFT. Kystverket vil ogsd prioritere midler til dette
omradet.

Hvordan skal man sikre seg at ”skjulte” miljegifter ikke forsetter 4 bli tilfert
havnebassengene og fjordene etter en opprenskning ?

Dette er helt vesentlig hvis man skal unngé ytterligere runder med miljeopprenskning. Det er
helt nedvendig at det foretas en kartlegging av "lekkasjer” fra landsiden parallelt med den
kartlegging som gjeres i sjeen. Hvis ikke vil mye arbeid vere bortkastet. Mange deponier
rundt omkring i kommunene lekker fremdeles betydelige mengder forurensning til elver og i
neste omgang havnebasseng og fjorder.
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Strukturanalyse av de regionale lufthavnene (Luftfartsverket)

Overtakelsen av de regionale lufthavnene i 1997/98 har medfort en arlig skonomisk mer-
belastning for Luftfartsverket pa 150 mill.kroner til investeringer og drift. I de senere ér er ca.
25 pst av tilgjengelige investeringsmidler brukt pa disse plassene, mens de kun bidrar med
6-7 pst av Luftfartsverkets inntekter. De hoye kostnadene skyldes hovedsakelig at tilstanden
pé bygg og anlegg var darligere enn antatt ved overtakelsen.

Luftfartsverket gjennomforte i 2001 en omfattende analyse av de regionale lufthavnene. Ref.:
“Regionale lufthavner. Analyse av utvikling og struktur”, datert oktober 2001).
Utredningsarbeidet har sitt utspring i St. meld. nr. 46 (1999 — 2000) “Nasjonal transportplan
2002 — 2011, der det bl.a. heter:

... Det er flere forhold som kan tale for & se neermere pé i hvilke omrader og regioner
det vil vaere aktuelt 4 justere statens engasjement i regional luftfart.
Samferdselsdepartementet legger opp til 4 komme tilbake til Stortinget med konkrete
forslag etter en grundig vurdering av konsekvensene av et endret statlig engasjement i
regional luftfart.”

I de faglige vurderingene er det lagt vekt pad samfunnsekonomi og flyoperative forhold.
Dessuten belyses behov for statlige kjop av tjenester ved alternative strategier for utvikling av
de regionale lufthavnene, samt konsekvenser for Luftfartsverkets skonomi.

Tre alternative standardnivaer for opprusting og utbygging av de 28 regionale lufthavnene er
vurdert:

* Minimumsstandard, som forutsetter at ingen nye tilsynskrav blir iverksatt ut over de
som allerede er vedtatt. Investeringsbehov: ca. 150 mill. kroner pr. ar over 10 ar.

e Begrenset oppgradering, som legger til grunn at det kan bli innfert krav til utbedring
av banesystemenes infrastruktur. Spesielt gjelder dette sikkerhetsomrader i
baneendene (RESA) samt forbedret hinderfrihet rundt flyplassene. Investeringsbehov:
ca. 260 mill. kroner pr. ar over 10 4r.

e Full oppgradering, som baserer seg pa et 1200 m rullebanekonsept. Anleggsteknisk
er alternativet kun realistisk pd ca. 10 av plassene og investeringsbehovet er meget
heyt.

Finansieringen av tiltak pa regionalplassene er usikker. Den bebudede stortingsproposisjonen
om denne saken er ventet om kort tid og vil gi viktige signaler for strategien framover.
Dersom Stortinget vedtar a opprettholde samtlige regionale flyplasser, ma disse oppgraderes
med minimum 1,5 mrd.kroner i lopet av den nermeste 10-ars perioden. Mulige nye
myndighetskrav kan eke dette belopet. Det er nedvendig 4 fa etablert en ordning med statlig
kjop av tjenester i storrelsesorden 250-300 mill.kroner pr. dr som dekker Luftfartsverkets
kostnader ved investeringer og drift pa regionalplassene. Uten dette vil nedvendige og
prioriterte tiltak, herunder eksisterende og fremtidige myndighetskrav, ikke kunne
ennomfores.
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Standard og omfang pa jernbanenettet — sammenheng mellom mal og
virkemidler i samferdselssektoren (Jernbaneverket)

Jernbaneverket (JBV) ble i brev fra Samferdselsdepartementet av 30.11.2001 bedt om &
vurdere omfang og standard pa jernbanenettet gitt ulike bevilgningsrammer. I svarbrevet av
20.02.2002 belyser JBV ulike scenarier for videre utbygging og drift av jernbaneinfrastruk-
turen. P4 grunn av den korte tiden for dette arbeidet, er vurderingene utfert pa et grovt nivé og
peker kun pd noen mulige retninger og utviklingstrekk gitt visse forutsetninger, basert dels pa
modellberegninger og dels pa jernbanefaglig kompetanse. JBVs vurderinger ber likevel veare
egnet som grunnlag for videre arbeid i forbindelse med Nasjonal transportplan 2006-2015.

Jernbanen som transportform har sine klare fortrinn i frakt av store transportmengder, enten det
gjelder personer eller gods. Den har lave framforingskostnader og lavt energiforbruk ndr kapasiteten
er godt utnyttet, minimal forurensning ved elektrisk drift, smd stoyproblemer i forhold til
transportmengden, hoy trafikksikkerhet og stor transportkapasitet i forhold til arealbruken. Jernbanen
kan scerlig spille en viktig rolle i trafikksterke omrdder og der hvor den kan ha en lokal miljomessig
betydning, f.eks. innen ncertrafikken, intercitytrafikken samt godstransport pd lange avstander.

En viderefering av investeringsrammen i statsbudsjettet for 2002 til jernbaneformal de
kommende ar betyr at en vil oppfylle bare ca 65 pst av investeringsrammen som ble lagt til
grunn ved Stortingets behandling av Nasjonal transportplan 2002-2011. Dette har konse-
kvenser for den videre utvikling av jernbanetransporten, forst og fremst nir det gjelder mal
om at jernbanen skal bidra til & lase miljo-, sikkerhets- og kapasitetsmessige utfordringer i
trafikksterke omrader. Ml og virkemidler i samferdselssektoren ma henge sammen. Dersom
dagens virkemiddelbruk viderefores, vil ikke jernbanesektoren kunne oppfylle de fastlagte
sektormaélene. Valget vi ni stir overfor er dermed; enten & redusere mélene eller & styrke
virkemiddelbruken.

For 4 illustrere konsekvensene av satsing pd jernbanetransport gitt ulike bevilgningsniva til
jernbaneformaél, er de felgende scenariene skissert for perioden 2002-2016: videreforing av
2002-bevilgning (med samme prioriteringsrekkefalge som i NTP og alternativt med spissing
av prioritering ift. NTP) og satsing med ekte rammer (med satsing pa hele nettet og alternativt
med spisset satsing).

Utredningen som er gjennomfort har vist at dersom ikke investeringsrammen ekes i forhold til
2002, er det ikke mulig & opprettholde markedsandeler og legge til rette for styrket kvalitet pa
jernbanetilbudet. Alternativet til gkt investeringsramme kan vare a redusere nettets omfang
for & frigjere drifts- og vedlikeholdsmidler til investeringsformal.

Dersom det ikke er enskelig & gjennomfere en mélrettet utbedring av infrastrukturen i trdd
med NTP 2002-2011 eller som vist i ett av satsingsscenariene, ber det i forbindelse med
arbeidet med NTP 2006-2015 utredes videre hvilke konsekvenser dette bor ha nar det gjelder
omfanget av jernbaneinfrastruktur og innretning av togproduksjon i Norge. Ulike
finansieringslesninger ber ogsé dreftes i det videre arbeidet, bade nar det gjelder struktur og
niva pa trafikantbetaling i de omrddene kapasitetsproblemene er storst, anleggsbidrag fra
transporterene, ulike pakkelesninger der myndigheter, transporterer og reisende alle bidrar til
a styrke jernbanens posisjon gjennom en dugnad.

Jernbaneverkets brev til Samferdselsdepartementet er tilgjengelig pa http://www.ntp.dep.no
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Andre egne analyser som forberedelse til planarbeidet med NTP 2006-15
(Jernbaneverket)

Temaene for analysene er valgt med hensyn til relevans for selve planproduktet, mulighetene
for & spisse infrastrukturstrategien bedre og a oke effektiviteten for a fa mer ut av de totale
ressursene til drift, vedlikehold og investeringer. JBV fokuserer derfor i de interne analysene
pé godstransport, drift og vedlikehold, InterCity-trafikken, transport i storby — jernbane og
kollektivtrafikkens plass gitt transportpolitiske mélsettinger. Falgende arbeider er gjennomfort
og er 1 ferd med & ferdigstilles:

Mailoppnéielsesanalyse bytransport - case Nord-Jaren

Analysen vurderer betingelsene for at kollektivtrafikken skal kunne ta transportveksten i et
byomréade. Nord-Jeren er valgt som case fordi bane er en viktig del av kollektivtrafikken, og
fordi omradet er mindre komplekst enn Oslo-omradet. Analysen gjennomgér faktorer som
pavirker reisemiddelfordelingen mellom bil og kollektivtrafikk. Ved fastsetting av maltall for
framtidig kollektivandel — forankret i lokale / regionale politiske malsettinger beregnes hvilke
ytelser og rammebetingelser som skal til for & oppné konkrete mal om kollektivandel. Bide
arealbruk, parkeringspolitikk og vegprising inngdr i analysen i tillegg til infrastrukturbehov
for veg og kollektivtrafikk. For & tilby et effektivt og attraktivt kollektivtilbud, ma spiss-
kapasiteten vare hoy — dette er samfunnsekonomisk, men ikke bedriftsekonomisk lennsomt.
Kostnadsanalyse drift og vedlikehold hele banenettet

Flere studier og analyser internasjonalt og nasjonalt viser at det er til dels betydelig
forbedringspotensial for planlegging og gjennomforing av vedlikeholdet. Det settes i gang et
omfattende vedlikeholdsprosjekt i JBV som skal utvikle et nytt vedlikeholdsregime. Det er to
grunnleggende problemstillinger som er analysert i relasjon til NTP; hva koster det & drifte
dagens banenett gitt ulike belastninger i form av materiell, togtetthet og laster? (Banenettet
inkluderer hele anleggsmassen, dvs ogsé stasjoner.) og hva er effektiviseringspotensial for
drift og vedlikeholdet gitt endringer i organiseringen og prioriteringen av nettet? Mélet i forste
omgang er 4 isolere de vesentligste anleggsdeler eller komponenter i infrastrukturen som veier
tyngst i vedlikeholdssammenheng og i kostnadsmodellen.

Godstransport pa jernbane - krav til infrastruktur

Hensikten er 4 samle kunnskap, utrede betingelser for og potensial for framtidig godstransport
dagens jernbanenett. Det er gjort omfattende studier av gods og godstransport generelt, men
ogsé for jernbane spesielt. Analysen skal skape et best mulig kunnskapsgrunnlag for &
videreutvikle infrastrukturen for godstransport, avklare noen viktige valg og prioriteringer og
etablere en informasjons, og kunnskapsbase som er nedvendig for 4 ha robuste strategier mht
godstransport. [ tillegg er det viktig 4 se pé de totale virkemidlene JBV har til rddighet for &
legge til rette for gkt godstransport pa bane.

Persontrafikk i InterCity-omradet

Malet med denne analysen er 4 klargjore nodvendige ytelser jernbanetransport gir i forhold til
den ekende konkurransen mellom transportmidler i IC — omradet. Hvordan kan JBVs infra-
strukturstrategi spisses i dette omradet for ikke & tape markedsandeler? JBV skal mote nye
rammebetingelser med innsikt og kunnskap om effektene av endringer i avgifter, regulering
og konsesjoner for egen og konkurrerende transportmidler. IC-prognosemodellen benyttes for
4 analysere effekter av endringer i infrastrukturen. Markedene deles fortrinnsvis opp
strekningsvis/relasjonsvis og analyseres i forhold til hastighet, frekvens, komfort, sikkerhet og
tilgjengelighet og utviklingen hos konkurrerende transportmidler, som flypriser/frekvens,
liberalisering av ekspressbuss, utbygging av vegnettet og vegprising.
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Trafikksikkerhetsstrategi fram til 2015 (Statens vegvesen)

NTP 2006-2015 mad vise hva som skal til for & oppnd en markant og varig reduksjon i antall
drepte og hardt skadde i vegtrafikken innen 2015. En reduksjon pa 50 pst er et ambisiost mél,
men fullt mulig & oppnd med de mest effektive tiltakene mot de alvorligste ulykkene og
skadene. Det mé defineres konkrete tilstandsmal for trafikantatferd, kjeretoykvalitet og
vegstandard, som indikatorer pa utviklingen.

System for sikkerhetsstyring

En forutsetning for en kontrollerbar og varig reduksjon i antall drepte og hardt skadde i
vegtrafikken er at det innfores et system for sikkerhetsstyring. Sikkerhetsstyring er en
analytisk og systematisk mate & skaffe seg oversikt over og styre sikkerheten i et system.
Det settes sikkerhetsmal, defineres akseptkriterier, gjennomfores risikoanalyser, iverksettes
nedvendige tiltak og evaluering av tiltakene. Sikkerhetsstyring inneberer kontinuerlig
kvalitetsforbedring basert pa systematisk lring av de ulykkene som skjer. Et system for
sikkerhetsstyring i Statens vegvesen utarbeides i 2002.

Nullvisjonens systemsperspektiv legges til grunn. Her inngér trafikanten, kjoretoyet, vegen og
dens omgivelser. Det er samspillet mellom elementene som avgjer sikkerhetsnivdet, og
ulykker skyldes en svikt i samspillet. Systemansvaret paligger den som har sterst innflytelse
pé samspillet i vegsystemet. Statens vegvesen har innflytelse over trafikantenes atferd,
kjoretoyenes tilstand, trafikkreguleringen og vegenes utforming, drift og vedlikehold.
Tilpasning av vegtrafikkmiljeet og kjeretoyene etter trafikantenes forutsetninger er sentralt i
systemansvaret.

Andre akterer, som politiet og Trygg Trafikk, har ogsa viktige roller i
trafikksikkerhetsarbeidet og oppgavefordelingen ma klargjores med sikte pa best mulig
ressursutnyttelse.

Helhetlig strategi for bedre sikkerhet

Tiltak for & bedre sikkerheten omfatter alle elementene i vegsystemet og samspillet mellom
dem. Strategien ma ta utgangspunkt i trafikantens forutsetninger: At alle kan gjere en feil i
trafikken og at menneskekroppen har begrenset tdleevne i en kollisjon. En helhetlig strategi
bestdr av veg-, kjoretoy- og trafikanttiltak som stimulerer ensket atferd, hindrer eller straffer
ugnsket atferd, og beskytter mot alvorlige konsekvenser av feilhandlinger.

Noen tiltak motiverer til gnsket atferd (for eksempel informasjon), mens andre tiltak er direkte
stottende, sanksjonerende, styrende eller beskyttende. Jo lettere det er a gjore feil og jo
alvorligere konsekvensene av en feil kan bli, jo mer styring og beskyttelse md legges inn i
systemet.

Tiltakstypen med sterst ubrukt potensial er teknologiske innretninger i kjereteyene som
hjelper foreren til ensket atferd, forhindrer uensket atferd og beskytter mot alvorlige skader i
en kollisjon. Dette er varige, kostnadseffektive og pélitelige tiltak. Kombinert med gradvis
sikkerhetsopprusting av vegene, bl.a. gjennom trafikksikkerhetsrevisjoner med strakstiltak,
bedre foreropplering og forsterkende informasjon, kan vi ma mélet om 50 pst ferre drepte og
hardt skadde i 2015.
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Miljeprofil for Statens vegvesen for NTP 2006-2015 (Statens vegvesen)

Vegsektorens miljoutfordringer er i hovedsak knyttet til CO2-utslipp, stoy, lokal
luftforurensning, arealbruk til transport og forringelse av biologisk mangfold, kulturminner og
kulturmilje.

Vi onsker 4 strekke oss mot langsiktige miljovisjoner. Forslaget til miljevisjoner er inspirert
av visjonen om null drepte og varig skadde i trafikken.

Forslag til miljevisjoner —

Som folge av etatens virksomhet, veger eller vegtrafikk skal:

- ingen mennesker de eller bli kronisk syke

- ingen utrydningstruede arter de ut eller bli skadet vesentlig

- ingen viktige omrader eller funksjoner i naturen bli edelagt eller skadet vesentlig

- ingen kulturminner eller kulturmiljeer av stor verdi bli edelagt eller skadet vesentlig

Pa kort sikt er nasjonale miljemal fra St.meld. nr 8 (1999-2000) lagt til grunn.

Innsatsen vris mot 4 ta vare pa eksisterende vegnett og transportsystem, og mot byer og
tettsteder hvor det er en opphopning av miljeproblemer.

I byer og tettsteder ma det satses pa tre hovedstrategier:

o Dempe veksten i personbiltransporten kraftig vha vegprising og
parkeringsrestriksjoner

o Fremme overgang til mer miljevennlige transportmidler, satse mer pa
kollektivtransport, sykkeltransport og gdende

o Avvikle gjenvaerende vegtrafikk pa en mer skdnsom méte ved hjelp av blant annet

lavere fart, hoyere piggfriandel, stoytiltak, miljogater
Tiltak som gir en forebyggende effekt pé helse, prioriteres hoyt. I denne sammenheng er
tilrettelegging for gkt fysisk aktivitet i form av gange og sykkeltransport viktig. I tillegg
kommer tiltak som reduserer de negative helsevirkningene av transport forirsaket av stoy og
lokal luftforurensning.

Utenfor byer og tettsteder foreslds i storre grad en videreforing av dagens miljepolitikk.

Vi foreslér en tilskuddsordningen til stoytiltak til sterkt steyutsatte boliger langs riksvegnettet.

Ved utvikling av vegnettet ber felgende trinnvise tiln@rmingsmate folges:
1. Tiltak som kan pévirke transportbehovet og valg av transportméte
2. Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende vegnett og transportmidler
3. Mindre ombygginger
4. Nyinvesteringer og sterre ombyggingstiltak

Miljeprofilen innebzrer at vi kommer et vesentlig skritt nermere miljovisjonene. Nasjonale
mal for lokal luftkvalitet nds, stoyplagen reduseres og veksten i CO,-utslipp fra sektoren
dempes noe. Satsingen gir ogsa viktige bidrag til nasjonale mal for natur- og kulturmilje.

@kt satsing pa kollektivtransport, gange og sykkeltrafikk gir mer lik mulighet til transport for

alle deler av befolkningen. Tryggere og mer trivelige lokalsamfunn innbyr til mer fysisk
aktivitet som har stor positiv helseeffekt.
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Nasjonal sykkelstrategi (Statens vegvesen)

Statens vegvesen vil i mai 2003 legge fram et forslag til en Nasjonal sykkelstrategi med sikte
pa at denne skal inngd som en del av NTP 2006-2015. Forslaget vil bli utarbeidet i samarbeid
med Sosial- og helsedirektoratet, Kommunenes sentralforbund og Syklistenes Landsforening

I dag foregdr 6 pst av alle reiser i Norge med sykkel. Tilsvarende tall for Sverige er 12 pst og
for Danmark 17 pst. I arbeidet med Nasjonal sykkelstrategi vil vi skissere en strategi for 4 nd
en mélsetting om 35 pst okt sykkelandel. P4 landsbasis innebarer det en ekning til 8 pst
sykkeltrafikk i gjennomsnitt. Mélet er satt med utgangspunkt i anslag fra T@OI om potensialet
for bruk av sykkel i Norge.

Sykkelen tar liten plass, briker ikke og gir ikke utslipp. De positive helseeffektene av selv
moderate mengder okt fysisk aktivitet er store. Det viser en rapport som T@I har laget om den
samfunnsekonomiske konsekvensen av 4 legge forholdene til rette for sykkel.
Folsomhetsanalyser viser at usikkerhet 1 anslagene pa nyskapt- og overfert trafikk har
betydning for sterrelsen pd den samfunnsekonomiske lonnsomheten, men usikerheten kan
ikke rokke ved hovedkonklusjonen at det er samfunnsekonomisk lennsomt & bygge ut gang-
sykkelvegnettene. Beregningene er gjort med referanse i tre byer av klart ulik sterrelse:
Hokksund, Hamar og Trondheim. Konsekvensene er beregnet i forhold til ulykkessituasjon,
utrygghet, reisetid, skoleskyss, sykefravar, eksterne kostnader ved motorisert persontransport,
parkering , anlegg- og vedlikeholdskostnader. Nytte-kostnadsforholdet er pa omtrent 5 for
Hokksund, 15 for Hamar og 4 for Trondheim. I Trondheim er mye av nytteeffekten allerede
hentet ut ved de senere ars tilrettelegging for sykkel.

I arbeidet med Nasjonal sykkelstrategi vil det bli vurdert en rekke virkemidler og felgende vil

st sentralt i arbeidet:

e Tilrettelegging for sykkel i byer og tettsteder. Det er storst potensial for ekt bruk av
sykkel i byer og tettsteder. En ser for seg at det vil bli etablert et faglig nettverk mellom
sykkelvennlige norske byer. Vegdirektoratet arbeider med et forslag til retningslinjer for
hva som ber vare statens ansvar for sykkeltrafikk i byer og tettsteder.

e Regelverk. Det vil bli foretatt en gjennomgang av gjeldende regelverk med sikte pa &
gjore det trygt og attraktivt a sykle. Sykkelens fleksibilitet og beskjedne krav til plass skal
utnyttes bedre enn i dag, og de syklende skal gis prioritet foran de bilkjerende der dette er
naturlig. Formidling av regelverket til trafikantene er ogsé viktig.

e Aktiv skoleveg. Det er et mil at skolebarn skal kunne gé og sykle trygt til og fra skolen.
Langs riksveg legges det til grunn "Veiledende sjekklister for kontroll av sikkerhet pa
skoleveg”, utarbeidet i 1998.

e Sykling i ferie og fritid. Syklistens landsforening har beskrevet 9 nasjonale sykkelruter i
Norge. Rutene er viktige for 4 legge til rette for sykkelturisme. Det vil bli foretatt en
gjennomgang av rutene for d registrere behov for utbedringer.Det vil ogsa bli satt mal for
nar rutene skal vare ferdig utbygget og skiltet.

e Transport av sykkel med offentlige transportmidler. Det vil vere viktig for en
madlrettet satsing pa sykkel at det blir stilt krav til akseptable lgsninger pa offentlige
transportmidler.

e Sykkeltellinger. Fra 2003 vil Statens vegvesen ha etablert et nett av nasjonale
tellepunkter for sykkeltrafikk der vi kan folge utviklingen i sykkeltrafikken over tid.
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