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Figur 1.1 Innledning og sammendrag

Synstolking: Illustrasjonen viser méalene for transportsektoren og innholdsfortegnelsen for Nasjonal transportplan 2022-2033.
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1 Innledning og sammendrag: En ambisigs transportplan
vi kan tro pa

1.1 Innledning

Samferdsel handler forst og fremst om mennesker
—om & ferdes sammen, trygt og effektivt. I et lang-
strakt land som Norge med heye fjell og lange
fiorder trenger vi & binde sammen by og land og
menneskene som bor her.

Vi har alltid hatt behov for a forflytte oss og &
frakte gods og varer over kortere eller lengre
avstander. Et effektivt, miljovennlig og trygt trans-
portsystem er en av de viktigste baerebjelkene i et
moderne samfunn, og en viktig forutsetning for
verdiskaping og velferd.

Planlegging og bygging av infrastruktur er
ofte bade vanskelig og dyrt i Norge. Likevel skal
mennesker ha frihet til 4 bo og arbeide der de selv
onsker, og velferden var er avhengig av den verdi-
skapingen som skjer i alle deler av landet. Derfor
ma vi opprettholde og videreutvikle et transport-
system som er i stand til &4 binde landet sammen.
For & fa til dette pd best mulig mate ma vi bade
spille pa lag med den teknologiske utviklingen, og
vage & tenke nytt. Samtidig ma vi velge lgsninger
som gir oss mest mulig igjen for fellesskapets pen-
ger nar vi investerer i samferdselsprosjekter.

Regjeringen har prioritert samferdsel heyt.
Satsingen har fert til kortere reisetid pa bade
bane og vei, flere togavganger, okt trafikksikker-
het og positiv byutvikling. I tillegg har transport-
sektoren blitt modernisert gjennom flere refor-
mer som har bidratt til mer konkurranse, nytenk-
ing og okt effektivitet. N4 folges arbeidet opp med
en ambisigs og troverdig transportplan som skal
serge for at de viktigste utfordringene loses i rik-
tig rekkefolge, og som skaper nye muligheter og
fremmer fornyelse i sektoren.

Det som framstar som den beste losningen i
dag, er ikke nedvendigvis den beste lgsningen om
ti ar. Derfor vil transportsektoren né bli styrt pa
en ny mate, gjennom portefoljestyring og konti-
nuerlig optimalisering. For & unnga at vi tar
beslutninger i dag som i framtiden viser seg &
veere feil, ma vi ikke lase oss til detaljerte prosjek-
ter for tidlig. Derfor velger regjeringen i Nasjonal
transportplan 2022-2033 4 vaere tydelig pa at et

prosjekt kan justeres hvis det trengs for 4 mete de
utfordringene prosjektet var tenkt & lese. Derfor
far transportvirksomhetene et sterre handlings-
rom til kontinuerlig & optimalisere og videreut-
vikle prosjektene, til & velge de beste losningene,
og til & foresld endret rekkefolge i gjennom-
feringen av prosjekter dersom nye forutsetninger
taler for en annen prioritering.

Regjeringen vil utvikle alle transportformene
videre. Planen skal bidra til en enklere reisehver-
dag for folk flest, og okt konkurranseevne for
neringslivet. Planen skal bygge opp under ver-
dens beerekraftsmal og Norges klima- og miljo-
mal. Det overordnede maélet for Nasjonal trans-
portplan 2022-2033 er: Et effektivt, miljovennlig og
trygt transportsystem i 2050.

1.2 Arbeidet med transportplanen

Arbeidet med transportplanen har veert organi-
sert pa en ny mate. Malet har blant annet veert en
mer overordnet og strategisk plan, med sterre
vekt pd & identifisere og prioritere de viktigste
transportutfordringene.
Samferdselsdepartementet har i flere runder
gitt faglige oppdrag til transportvirksomhetene
Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Bane
NOR SF, Kystverket, Avinor AS og Nye Veier AS.
Svarene pa oppdragene utgjer den viktigste delen
av det faglige grunnlaget for den nye transport-
planen. Neeringsliv og organisasjoner, forsknings-
miljeer, fylkeskommunene, de storste bykommu-
nene og Sametinget har blitt invitert til & komme
med innspill om de storste utfordringene. Trans-
portvirksomhetenes svar pa fagoppdragene og
innspillene fra regioner, naeringsliv og organisa-
sjoner var pa hering varen 2020. Disse bidragene
har samlet gitt et bredt og godt bilde av behovene
for utvikling av transportsektoren.
Koronapandemien  har  medfert store
endringer i transportsektoren, sarlig i luftfarten.
Det er vanskelig 4 anslid hvor lenge konsekven-
sene av pandemien vil vedvare. I lys av denne
usikkerheten er en ny tilneerming til prioritering
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og gjennomfering, slik denne transportplanen
innebeerer, viktig for a sikre at vi tar riktige valg
framover.

1.3 Sammendrag

I Nasjonal transportplan 2022-2033 har regjeringen
lagt vekt pa a utvikle et godt transportsystem som
gir friheter og muligheter for alle, gker livskvalite-
ten, bidrar til verdiskaping, beskytter og redder liv,
og bidrar til bedre helse, miljg og klima.

Barn og unge er bade dagens og framtidens tra-
fikanter. Med Barnas transportplan vil regjeringen
sikre barn og unge god mobilitet, samtidig som det
skal veere trygt a ferdes i trafikken. Langsiktig
arbeid med & redusere trafikkulykker har gitt spe-
sielt gode resultater nar det gjelder barn og unge.

Regjeringen legger til grunn en samlet ekono-
misk ramme pa om lag 1200 mrd. kroner i plan-
perioden, fordelt med 1 076 mrd. kroner i statlige
midler og 123 mrd. kroner i bompenger. Midlene
brukes pa & utvikle og ta vare pa gode og framtids-
rettede transportlesninger i hele landet.

Ressursbruken i det enkelte budsjettar vil bli
tilpasset det samlede ekonomiske opplegget i
statsbudsjettet, innenfor rammene som folger av
handlingsregelen og tilstanden i norsk skonomi.
Endringer i det budsjettmessige handlingsrommet
vil kunne pavirke innfasing og gjennomfering av
planen. Det forventes at handlingsrommet fram-
over vil bli mindre, slik at tiltak i sterre grad ma
finansieres innenfor eksisterende rammer.

Niviet pa offentlige investeringer er heyt i
Norge sammenliknet med de fleste andre land.
Det siste tidret er investeringer i transport priori-
tert saerlig heyt. Siden 2003 er niviet mer enn
doblet malt som andel av gkonomien. Dette gir
store muligheter dersom ressursene brukes godt.
Regjeringen har tatt mange nye grep i transport-
politikken de siste arene, og legger né til rette for
ytterligere gevinster for & oppna mer effektiv bruk
av fellesskapets midler, blant annet gjennom opti-
malisering og portefaljestyring.

Det er ikke onskelig 4 ha en transportplan som
laser ressursbruk og prosjektutforming uavhengig
av kostnadsekninger, nye teknologiske muligheter
og endringer i transportbehovet. I arbeidet med
denne planen har transportvirksomhetene vist at
det er store muligheter til & fA mer for pengene
gjennom & optimalisere prosjektene. I gjennom-
foringen av planen skal virksomhetene fortsette a
optimalisere. Samtidig innferer vi portefeljestyring
av investeringene, slik at prosjekter som lykkes
best med optimaliseringen vil kunne gjennomferes

forst. Med portefoljestyring kan virksomhetene
underveis i planperioden foresla rekkefolge og
omfang pa prosjekter og tiltak som gjennomfoeres
innenfor rammen av Nasjonal transportplan 2022—
2033.

Regjeringen legger nd fram en ambisigs og
realistisk transportplan som skal sikre at vi kan
gjennomfere modne og gode prosjekter til riktig
tidspunkt. I en tid med store samfunnsmessige og
teknologiske endringer legger denne planen til
rette for forutsigharhet samtidig som det gis ned-
vendig fleksibilitet ved 4 kontinuerlig vurdere
transportbehov og ekonomisk handlingsrom for
beslutninger tas.

I tillegg til store investeringer tar vi vare pa
den infrastrukturen vi allerede har. Godt vedlike-
hold er viktig for at vi skal ha et palitelig transport-
tilbud, og for at vi skal forvalte fellesskapets res-
surser pa en god maéte.

Regjeringen vil:

— legge til grunn en samlet gkonomisk ramme péa
om lag 1200 mrd. kroner over tolv ar, hvorav
1 076 mrd. kroner i statlige midler og 123 mrd.
kroner i bompenger. Den statlige rammen er
fordelt med 510 mrd. kroner til riksveier,
52 mrd. kroner til tilskudd til fylkesveier,
393 mrd. kroner til jernbaneformal, 33 mrd.
kroner til kystforvaltning, 80 mrd. kroner til til-
tak i byomradene, 5 mrd. kroner til lufthavner
og 3 mrd. kroner til satsinger pa tvers av trans-
portsektorene

— satse pa fornying, drift og vedlikehold slik at
vedlikeholdsetterslepet reduseres, pélitelighet
og driftssikkerhet blir bedre og at vi tar heyde
for de forventede klimaendringene

— videreutvikle infrastrukturen gjennom et hoyt
nivd pa investeringene i store prosjekter,
effektpakker pa bane, utbedringsstrekninger
pa vei, skredsikring, farvannsutbedringer, til-
tak i fiskerihavner og tilskudd til flyplass-
utbygging

— oke statens bidrag til fylkesveier for at fylkes-
kommunene skal kunne forsterre bo- og
arbeidsmarkedsregioner og forbedre forhol-
dene for naeringstrafikken.

1.3.1 Satsing innenfor fem mal for et
effektivt, miljevennlig og trygt

transportsystem i 2050

Et effektivt, miljevennlig og trygt transportsystem
i 2050 er det overordnede og langsiktige malet for
transportsektoren. Det er utviklet fem likestilte
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ET EFFEKTIVT, MIL)QVENNLIG
OG TRYGT TRANSPORTSYSTEM | 2050

@

Mer for Effektiv bruk av Bidra til Nullvisjon for Enklere reise-
pengene ny teknologi oppfyllelse av drepte og hardt hverdag og okt
Norges klima- skadde konkurranseevne

og miljgmal for neeringslivet

Figur 1.2 Malene for transportsektoren

Synstolking: Figuren illustrerer méalene for transportsektoren med det overordnede malet Et effektivt, miljovennlig og trygt trans-
portsystem i 2050 1 en boks pa toppen. Under er de fem likestilte mélene i bokser ved siden av hverandre. Disse mélene er Mer for
pengene, Effektiv bruk av ny teknologi, Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljomadl, Nullvisjon for drepte og hardt skadde og

Enklere reisehverdag og okt konkurranseevne for neeringslivet.

mal som gir retningen for ressursbruken i plan-
perioden. Mélene er stilt opp i figur 1.2.

Verdens barekraftsmal har vaert med pa a gi
retning for arbeidet med & utvikle det overord-
nede malet for transportplanen. Transportplanen
og oppfelgingen av den vil virke positivt inn pa
mulighetene for Norge til & na flere av baerekrafts-
malene innen 2030.

Meldingen er bygget opp slik at vi etter gjen-
nomgangen av utviklingstrekk i kapittel 2, viser
hvordan vi arbeider for & nd de ulike malene. I
kapittel 10 vises hvordan ressursbruken fordeles
som folge av dette, og i kapittel 11 vises hvilke
utfordringer vi legger opp til & lese i de ulike
transportkorridorene og byomréidene. 1 kapittel
12 framgér en samlet oversikt over de store inves-
teringene i forste seksarsperiode.

1.3.2 Viskal fa mer igjen for fellesskapets
ressurser

Nivaet pad satsingen i denne transportplanen er
rekordheyt, og det er viktig at de store midlene
brukes riktig. I arbeidet med planen har det der-
for veert et gjennomgripende maél at vi skal fa mer
igjen for pengene. Samtidig kan investeringer i
transport gi lokale ringvirkninger i tilgrensende
verdikjeder nar prosjektene gjennomferes.

Regjeringen har gjennomfert en rekke refor-
mer for & sette transportvirksomhetene i stand til
4 bedre nyttiggjere seg ressursene sektoren er
tilfert. Regjeringen har etablert Nye Veier AS. De
har fatt stor frihet til 4 styre utbyggingen av sine
prosjekter, blant annet gjennom portefolje-
styring. De har erfart at denne modellen har gitt
reduserte kostnader og at samfunnet har fatt
mer igjen for pengene. Alle virksomhetene skal
arbeide videre med & optimalisere prosjektene,
og vi innferer med denne planen portefolje-
styring av investeringene slik at virksomhetene
kan foresld omfang og rekkefolge. Vi vil ogsé ta i
bruk elementer fra Nye Veier-modellen for en
mer effektiv utbygging av jernbaneinfrastruk-
turen.

Med portefoljestyring endrer regjeringen
dynamikken i norsk transportsektor — bort fra a
vaere en kamp om 4 fa plass i Nasjonal transport-
plan og over til 4 vaere en konkurranse om &
utvikle de beste prosjektene. Samtidig betyr dette
at omfang og rekkefelge av prosjektene som pre-
senteres i meldingen ikke er endelig. Prosjek-
toversikten slik den gar fram av meldingen viser
prioriteringene pr. i dag. Virksomhetene skal fort-
sette & optimalisere de ulike tiltakene, og det kan
skje endringer som pavirker prioriteringene. Virk-
somhetene skal ogsd samarbeide med naerings-
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livet der dette kan forbedre prosjektene. Derfor
legger vi til rette for mer tidlig involvering av
entreprenerbransjen, og videreutvikling av
anskaffelses- og kontraktstrategier, ogsa for drift
og vedlikehold.

Samfunnsekonomiske analyser har veert et
viktig grunnlag for vurderingen av priorite-
ringene i denne planen. Det 4 lose de viktigste
utfordringene forst innebaerer ogsd a vurdere
hva vi mener er viktige hensyn for 4 videreut-
vikle transportsystemet i hele landet. Det vil der-
for veere viktig & lage et godt grunnlag for beslut-
ninger i transportsektoren framover, herunder
for handtering av usikkerhet. Som felge av
videre optimalisering og portefoljestyring vil
gjennomferingen av transportplanen kunne gi
bedre samfunnsekonomisk lennsomhet enn det
som til nd er identifisert.

Regjeringen vil:

— fortsette & hente ut gevinstene av reformene i
transportsektoren

— prioritere etter hvilke utfordringer vi skal lose,
og ikke lase oss til detaljerte prosjekter

— innfere portefoljestyring i transportsektoren,
hvor Kkontinuerlig optimalisering, konkur-
ranse, laering og mer helhetlig utbygging skal
bidra til at vi velger de beste losningene og far
mer igjen for pengene

— videreutvikle de samfunnsekonomiske analy-
sene og evrig beslutningsgrunnlag for en hel-
hetlig, barekraftig og langsiktig strategisk
planlegging

— ta i bruk neringslivets potensial til & skape
framtidsrettede losninger, blant annet gjennom
a legge til rette for mer tidlig involvering og
smart bruk av anskaffelses- og kontrakt-
strategier.

1.3.3 Vi taribruk ny teknologi og forskning
som bidrar til enklere og tryggere
transport med lavere utslipp

Ny teknologi tilbyr bedre svar pa noen av utford-
ringene vi tidligere har mett med tradisjonelle los-
ninger for framkommelighet, kapasitet og trans-
portsikkerhet. Automatisering, elektrifisering og
nullutslippsmobilitet, nye forretningsmodeller og
utviklingen av samhandlende intelligente trans-
portsystemer er noen av driverne i det smarte og
greonne skiftet, og vil kunne gi oss sterre grad av
berekraftig bevegelsesfrihet.

Med denne transportplanen dpner regjeringen
for en lepende vurdering av hva som til enhver tid

er hensiktsmessige tiltak for & lese transport-
utfordringene i landet. Effektiv bruk av ny tekno-
logi skaper nytt handlingsrom. Regjeringen vil
utnytte dette handlingsrommet, og prioriterer i
denne transportplanen lesninger som ikke raskt
gar ut pa dato.

Nasjonal transportplan 2022-2033 legger
grunnlaget for en betydelig okt satsing pa inn-
fasing av ny teknologi i form av tekniske installa-
sjoner og digitale losninger. Viktige elementer er
forskning, pilotering, utvikling og innovasjon.
Gjennom utvikling av lover og regler vil vi legge til
rette for at ny teknologi utvikles og bidrar med
losninger og tjenester som hjelper oss & na
maélene for transportsektoren.

Regjeringen vil:

— gjennom systemet for portefeljestyring mulig-
gjore og gi insentiver til loapende optimalisering
av investeringer i takt med teknologiutvik-
lingen

— legge til rette for hensiktsmessig utvikling,
implementering og drift av de digitale losnin-
gene som bidrar til 4 understette transport-
systemenes funksjon

— sikre et robust og oppdatert regelverk, her-
under bruk av regulatoriske sandkasser pa
omrader som vurderes som teknologisk
lovende, samt aktiv pavirkning av europeisk og
internasjonal regelverksutvikling

— bruke offentlige anskaffelser og andre brede
virkemidler for 4 fremme teknologiutvikling

— vere tett koblet pa teknologiutviklingen inter-
nasjonalt, gjennom kontinuerlig kunnskapsinn-
henting, pilotering av teknologi og internasjo-
nalt samarbeid

— legge til rette for bedre bruk av de stadig
okende mengdene data som genereres i trans-
portsektoren som grunnlag for bedre plan-
legging, trafikkstyring, samt en rekke andre
anvendelsesomrader

— gjere det attraktivt & anvende Norge som arena
for testing av nye teknologiske losninger i
transportsektoren, blant annet av autonome
framkomstmidler pé vei, skinner, til sjos og i
luften, og av null- og lavutslippslesninger innen
alle transportformer

— legge til rette for hensiktsmessig forskning,
utvikling og pilotering, bade i transportvirk-
somhetene og gjennom det etablerte virkemid-
delapparatet, i samspill med teknologirelatert
EU-forskning i Horisont Europa

— fremme samarbeid mellom myndigheter,
FoUl-akterer og neringsliv slik at norsk
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neeringsliv kan utvikle smartere mobilitetslos-
ninger for transportsektoren

— utarbeide en kunnskapsstrategi som kan gi et
samlet utfordringsbilde og strategisk retning
for forskningsinnsatsen i transportsektoren.

1.3.4 Vi utvikler en transportsektor som
hjelper oss a na Norges klima- og
miljemal

Transportsektoren star for nesten en tredjedel av

Norges klimagassutslipp. Regjeringens klimaplan,

Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan for 2021-

2030, ble lagt fram i januar 2021. Klimaplanen

redegjor for hvordan Norge skal na sine ambi-

sigse klimamal. Regjeringens klimapolitikk for

transportsektoren er beskrevet inngdende i

klimaplanen. Planen viser at det vil vare et

utslippsgap i 2030 uten en forsterket virkemiddel-
bruk. Sentrale virkemidler for & kutte utslipp fra
transportsektoren er blant annet COs-avgiften,
omsetningskrav for biodrivstoff, ulike krav til
bruk av null- og lavutslippsteknologi og Enovas
stetteordninger. For luftfart er EUs kvotesystem
hovedvirkemiddelet. Maltallene for nullutslipps-

kjoretoy fra Nasjonal transportplan 2018-2029

ligger fast, og ligger til grunn for utformingen av

virkemidlene i klimaplanen. Utslippsreduksjonene
som er skissert i klimaplanen vil samlet sett bidra

til at vi ligger an til & om lag halvere utslippene i

transportsektoren i 2030 sammenliknet med 2005.

Nasjonal transportplan 2022-2033 skal bygge
opp under ambisjonen om & halvere utslippene fra
transportsektoren innen 2030 og bidra til opp-
fyllelse av Norges klima- og miljemal.

Mailtallene fra Nasjonal transportplan 2018-

2029 viderefores:

— nye personbiler og lette varebiler skal vere

nullutslippskjeretoy i 2025
— nye bybusser skal veere nullutslippskjeretoy

eller bruke biogass i 2025

— innen 2030 skal nye tyngre varebiler, 75 pro-

sent av nye langdistansebusser og 50 prosent

av nye lastebiler vaere nullutslippskjeretoy

— innen 2030 skal varedistribusjonen i de sterste

bysentrene vare tilnseermet nullutslipp.

Forbedringer av teknologisk modenhet ligger til
grunn for maltallene.

Transportplanen folger ogsd opp handlings-
planen for fossilfrie anleggsplasser i transport-
sektoren som ble lagt fram samtidig med klima-
planen. Regjeringen vil prioritere igangsetting av
pilotprosjekter for fossilfrie anleggsplasser. Jkt
COgq-avgift, omsetningskrav til biodrivstoff og

krav i offentlige anskaffelser er sentrale virke-
midler ogsa for utslippsreduksjoner pa anleggs-
plasser.

En samordnet areal- og transportplanlegging
skal sikre effektiv arealbruk og bygge opp om
miljevennlige transportformer. Dette, sammen
med nullvekstmalet i byene, vil bidra til 4 fA ned
utslippene. Beslag av dyrket mark skal vurderes
seerskilt og reduseres i transportanlegg.

Transportvirksomhetenes tiltak og aktivi-
teter kan bidra til negativ pavirkning pa eko-
systemene blant annet ved fragmentering og
odeleggelse av naturtyper og leveomrader,
barriereeffekter, forstyrrelser av fugle- og dyre-
livet, spredning av fremmede skadelige orga-
nismer, redusert vannkvalitet og spredning av
miljoskadelige kjemikalier og plast. For 4 oke
kunnskapen slik at inngrep i naturomrader blir
sd sma som mulige, skal transportvirksom-
hetene sammen med relevante myndigheter,
herunder Miljedirektoratet, planlegge et pilot-
prosjekt for en naturneytral veistrekning. Beere-
kraftsmalene og et nytt globalt rammeverk for
bevaring av naturen skal veere ferende for sekto-
rens arbeid.

Virksomhetene skal innenfor sine ansvarsom-
rader og tilgjengelige ressurser styrke arbeidet
med opprydding av plastavfall og forebyggende
tiltak for & redusere tilfersel av plastavfall og
mikroplast til miljoet.

Transportvirksomhetene skal i planperioden
folge opp arbeidet med & redusere stoy fra stoy-
kilden.

Klima
Regjeringen vil:

— bruke sektorovergripende virkemidler, som
COs-avgift og stetteordninger, samt omset-
ningskrav for biodrivstoff, for & redusere
utslippene fra transportsektoren

— legge til rette for utvikling av null- og lav-
utslippslesninger i transportsektoren

— fortsette arbeidet for 4 nd malene om at innen
2025 skal alle nye personbiler og lette varebiler
veere nullutslipp, og alle nye bybusser veere
nullutslipp eller bruke biogass, og at innen
2030 skal alle nye tunge varebiler, halvparten
av nye lastebiler og 75 prosent av nye lang-
distansebusser vaere nullutslipp

— bidratil at flere velger klimavennlige transport-
former, for eksempel sykkel og kollektiv

— bruke offentlige innkjep for & bidra til at null-
og lavutslippslesninger blir utviklet og tatt i
bruk i transportsektoren
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— bruke reguleringer som krav til nullutslipps-
teknologi i offentlige anskaffelser og utslipps-
standarder

— bruke andre virkemidler som er viktige for &
redusere utslippene i transportsektoren, her-
under samordnet areal- og transportplanlegging

— folge opp handlingsplanen for fossilfrie
anleggsplasser i transportsektoren, herunder
prioritere 75 mill. kroner pr. ar i ferste seksérs-
periode til pilotprosjekt for fossilfrie anleggs-
plasser i transportsektoren

— vurdere virkemidler for & sikre effektiv masse-
héandtering fra anleggsplasser

— se areal- og transportplanlegging i sammen-
heng nar samferdselsprosjekter utvikles

— se etablering av alternativ drivstoffinfrastruktur
og transportinfrastruktur i sammenheng, ved
for eksempel & tilrettelegge for etablering av
ladeinfrastruktur pa rasteplasser og degnhvile-
plasser

— soke & redusere det samlede arealbeslaget i
samferdselsprosjekter gjennom gjenbruk og
optimalisering, og ved & ta hensyn til de mest
karbonrike arealene

— videreutvikle en metode for & inkludere direkte
byggeutslipp og utslipp fra arealbeslag i de
samfunnsekonomiske analysene i konsekvens-
utredninger, konseptvalgutredninger og andre
beslutningsgrunnlag for samferdselsprosjekter,
og i den forbindelse se pa hvordan dette kan
implementeres i forbindelse med de ulike
portefoljene og styringen av disse

— se narmere pa muligheten til 4 bruke vegtra-
fikkloven § 7 for & opprette nullutslippssoner av
hensyn til klimaet, i forste omgang i form av
pilotprosjekt i noen fi byer. Hovedveinettet/
riksveinettet skal ikke omfattes av nullutslipps-
soner

— arbeide for reduserte utslipp fra drift og ved-
likehold av transportinfrastruktur.

Miljo
Regjeringen vil:

— bidra til & oppna eller opprettholde god tilstand
i okosystemene, spesielt den sammenheng-
ende blagrenne infrastrukturen, og ta hensyn
til naturmangfold og vannmiljg ved planleg-
ging, utbygging, drift og vedlikehold av infra-
strukturen og skjotsel av egne eiendommer

— ikke planlegge samferdselsprosjekter gjennom
verneomrader og si langt mulig unnga krys-
sing av og inngrep i vernede vassdrag. Omra-
der med nasjonale naturverdier ber ikke ede-
legges slik at naturverdiene reduseres

— legge tiltakshierarkiet til grunn, slik at det
sikres at skade si langt som mulig unngas for
avbetende tiltak, restaureringstiltak eller eko-
logisk kompensasjon vurderes

— planlegge et pilotprosjekt for en naturneytral
veistrekning med bistand fra blant annet miljo-
myndighetene

— redusere saltforurensningen langs riksveinettet

— prove ut en indikator for naturmangfold

— at transportvirksomhetene innenfor sine
ansvarsomrader styrker arbeidet med oppryd-
ding av plastavfall og forebyggende tiltak for &
redusere tilforsel av plastavfall og mikroplast til
miljoet

— bidra til at forurensningsforskriftens grense-
verdier for lokal luftkvalitet og stey overholdes

— bidratil 4 oppfylle de nasjonale mélene for lokal
luftkvalitet

— legge til rette for at kommunene har tilstrekke-
lige virkemidler til & overholde grenseverdier
og nasjonale mal for lokal luftkvalitet.

1.3.5 Vistyrker den store innsatsen for
transportsikkerhet og nullvisjonen
om ingen drepte eller hardt skadde

i trafikken

Nullvisjonen om et transportsystem der ingen blir
drept eller hardt skadd gjelder hele transport-
sektoren og pa tvers av transportformer. Tiltak for
4 nd nullvisjonen vil virke positivt pd baerekrafts-
mal 3.6 om & halvere antall dedsfall og skader i
verden forarsaket av trafikkulykker.

I trafikksikkerhetsarbeidet har utviklingen
over flere ar géatt i riktig retning, takket veere bred
innsats og godt samarbeid mellom myndigheter,
frivillige og andre akterer. I 2020 omkom under
100 mennesker i veitrafikken for forste gang siden
1947. Pa riksveinettet er fortsatt meteulykker den
storste utfordringen, mens utforkjeringsulykker
er den storste utfordringen péa fylkesveinettet. I de
storste byene er det en ekning av ulykker med
sykkel og el-sparkesykler. Regjeringens ambisjon
er at det innen 2030 maksimalt skal vaere 350
drepte og hardt skadde i veitrafikken, hvorav
maksimalt 50 drepte. Dette innebzarer om lag en
halvering fra dagens niva for antall drepte. Det er
en langsiktig ambisjon at ingen skal omkomme i
veitrafikken i 2050. Ambisjonsnivaet er heyt og
krever et fortsatt loft i trafikksikkerhetsarbeidet.

Det er et sveert hoyt sikkerhetsniva i norsk
luftfart, og regjeringen vil arbeide for & opprett-
holde og videreutvikle dette. Risikoen knyttet til
norsk jernbanetransport er meget lav og redusert
ytterligere gjennom systematisk arbeid med
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sikkerhet og tekniske barrierer. Dagens risiko pa
jernbane domineres av farer relatert til omgivel-
sene, slik som naturhendelser og personers atferd
i og ved sporet. Sjosikkerheten i norske farvann
er gjennomgaende hey. Fram mot 2033 ventes en
okning i skipstrafikk og annen aktivitet i kyst- og
havomradene, gkende bruk av lav- og nullutslipps-
lesninger og automatisering. Det er nedvendig a
videreutvikle og tilpasse sjosikkerhetstiltakene til
denne utviklingen.

Regjeringen vil:

— legge til grunn nullvisjonen for arbeidet med
transportsikkerhet

— arbeide videre for a opprettholde det heye
sikkerhetsnivéet i transport pa bane, luft og sjo

— legge til grunn en ambisjon om at det innen
2030 maksimalt skal veere 350 drepte og hardt
skadde i veitrafikken, hvorav maksimalt 50
drepte, og at ingen skal omkomme i veitra-
fikken i 2050

— satse pa infrastrukturrettede tiltak, tiltak for
fotgjengere og syklister i byomrader, mélrettet
innsats overfor heyrisikofaktorer og utsatte
trafikantgrupper, tiltak for & redusere ulykker
med tunge kjoretoy og understotte teknologi-
utvikling som fremmer sikkerheten

— arbeide for at 60 prosent av trafikkarbeidet pa
riksveier med fartsgrense 70 km/t eller hoyere
innen 2028 skal forega pa metefrie veier, og at
alle riksveier med fartsgrense 70 km/t eller
heyere pa sikt skal ha minstestandard for utfor-
kjeringsulykker

— legge serlig vekt pd behovene til fotgjengere,
syklister og motorsyKlister ved utforming, byg-
ging, drift og vedlikehold av veianlegg

— legge til rette for at barn kan ferdes trygt i tra-
fikken gjennom blant annet sikring av skole-
veier, neermiljoer og annen infrastruktur, tra-
fikk- og mobilitetsoppleering og informasjons-
virksomhet

— prioritere en ramme pa 500 mill. kroner i forste
sekséarsperiode til tiltak som bedrer trafikk-
sikkerheten for barn og unge, herunder etab-
lere en tilskuddsordning for 4 stimulere til
lokalt arbeid for trygge skoleveier og neer-
miljeer.

1.3.6 Viskal gjore reisehverdagen enklere
for folk flest og ske konkurranseevnen
for norsk neeringsliv

Verdier skapes i hele landet og er grunnlaget for
var velferd. Frihet til & kunne forflytte seg til jobb

og skole eller til fritidsaktiviteter og venner er
viktig for den enkelte og for samlet velferd i
Norge. Transportsystemet bidrar til verdiskap-
ing ved & gi mulighet til hey arbeidsdeltakelse,
gode bo- og arbeidsmarkedsregioner, barekraf-
tig bruk av landets ressurser og utstrakt handel
med verden rundt oss. Utformingen av trans-
portsystemet skal bidra til at Norge er et godt
sted 4 leve og bo i framtiden, uavhengig av alder
og funksjonsevne. Universell utforming er et
sentralt prinsipp for & oppna dette.

For 4 gi neeringslivet gode vekstvilkar og okt
konkurranseevne og for & bidra til gode bo- og
arbeidsmarkedsregioner vil regjeringen prioritere
vedlikehold av eksisterende infrastruktur i hele
landet. Mindre investeringstiltak pa vei og jern-
bane bidrar ogsa til bedre utnyttelse av infrastruk-
turen. Regjeringen har prioritert en rekke store
investeringer som bedrer transporttilbudet i kor-
ridorer og byomréder. Dette er gjort med en geo-
grafisk balanse i trdd med god distriktspolitikk,
som samtidig ivaretar behovet for utvikling i
byene.

Regjeringen legger opp til & styrke fylkesvei-
nettet gjennom en eremerket tilskuddsordning.
Ordningen legger til grunn at fylkene skal velge
ut veier ut fra to kriterier: Forsterring av bo- og
arbeidsmarkedsregioner og viktige neeringsveier.
Prosjekter for vedlikehold, fornying og utbedring
skal prioriteres innenfor dette. Satsingen péa
fylkesveinettet er viktig for videre utvikling av dis-
triktene.

Hovedutfordringene i de storste byomradene er
darlig framkommelighet og forsinkelser i veinettet
og kollektivsystemet. Dette rammer béade privat-
personer og naringslivet. Veitrafikk er ogsa en av
de storste kildene til luftforurensning og stey i
byomradene. Regjeringen fortsetter satsingen for 4
oppnd nullvekst i persontransport med bil i de
storste byomriddene — med mal om at klima-
gassutslipp, ke, luftforurensning og stey skal redu-
seres gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten
i persontransporten tas med kollektivtransport,
sykling og gange. Denne satsingen vil fremme
beaerekraftsmal 11 om beerekraftige byer. Regje-
ringen folger opp de inngatte byvekstavtalene for
Oslo-omradet, Bergens-omradet, Trondheims-
omradet og Nord-Jeeren. Det prioriteres midler for
4 kunne reforhandle disse avtalene pé sikt. Videre
legges det til rette for inngaelse av byvekstavtaler i
de fem byomradene - Kristiansand, Buskerud-
byen, Grenland, Nedre Glomma og Tromseg.

Regjeringen innferer i denne transportplanen
en satsing pa gode losninger ogsa for de mindre
byomréadene. For & legge til rette for en klima- og
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miljevennlig byutvikling og god framkommelighet
etablerer regjeringen et nytt tilskudd for & styrke
satsingen pa kollektivtransport, sykling og gange i
mindre byomrader.

Som ledd i regjeringens regional- og dis-
triktspolitiske maélsettinger har et klimavennlig og
effektivt transportsystem stor betydning for smé
byer og deres omland. Disse byene er viktige knu-
tepunkter for befolkning og naeringsliv i sin
region, og dermed for regjeringens regional- og
distriktspolitiske mél om regional balanse.

Neringslivet i Norge er spredt i hele landet,
og en stor andel av ravare- og industriproduk-
sjonen er lokalisert i distriktene og langs kysten.
Felles for mange bedrifter er at de har lang vei fra
produksjonssted til marked, enten det er innen-
lands eller utenlands. Sje-, vei-, jernbane- og luft-
transport har ulike egenskaper og fortrinn som
dekker ulike behov hos kundene. Regjeringen vil
satse pa samfunnsekonomisk lennsomme tiltak
som gir okt effektivitet, palitelighet, redusert
transporttid, bedre sikkerhet, klima og milje, og
som dermed vil bidra til & styrke neeringslivets
konkurranseevne.

Regjeringen vil at transportsystemet i nord skal
tilrettelegge for regional utvikling og nye mulig-
heter for landsdelens viktige naeringer. Det skal
utvikles pd en miljemessig beerekraftig méte, og
med vekt pa sikkerhet og tilgjengelighet for alle.
@konomi og samfunnsutvikling i landsdelen er et
nasjonalt anliggende, med et rikt ressursgrunnlag
som bidrar til skonomisk vekst i hele landet.

Regjeringen vil sikre framkommelighet og
funksjonalitet i transportsystemet, bade i normal-
situasjon og under pakjenninger. Bade samfunnet
og transportsektoren er i rask endring, og sekto-
ren vil derfor st overfor et komplisert og sam-
mensatt risiko-, trussel- og sarbarhetsbilde i drene
som kommer. Regjeringen vil felge opp de over-
ordnede maélene som oppsummeres i strategien
for samfunnssikkerhet i transportsektoren, ved &
gjennomfere tiltak som reduserer risikoen for
uonskede hendelser og handlinger og konse-
kvensene av slike. Klimaframskrivingene for
Norge viser at hele landet vil oppleve et endret
klima. Transportsektoren ma vaere forberedt pa &
béade forebygge og handtere storre, hyppigere og
mer alvorlige naturhendelser, og Kklimatilpasning
er et prioritert omradde i samfunnssikkerhets-
strategien.

Luftfarten er i endring som felge av korona-
pandemien. Fallet i ettersporselen, overkapasitet,
darlig ekonomi hos akterene, flyselskapenes jakt
pad nye forretningsmuligheter og den relative
attraktiviteten til det norske innenriksmarkedet

bidrar til dette. Regjeringen vil at flytilbudet over
tid skal vaere godt.

Regjeringen vil:

— bidra til utvikling av bo- og arbeidsmarkeds-
regioner i hele landet gjennom helhetlig utvik-
ling av korridorer med kortere reisetider og
hey palitelighet

— styrke tilskuddet til fylkeskommunene for &
ruste opp fylkesveinettet

— legge fram en egen strategi for 4 styrke sma
byer og sterre tettsteder som kraftsenter i
regionen, slik at de bidrar til vekstkraft, like-
verdige levekar og beerekraftig utvikling i hele
landet

— Dbidra til sammenhengende, universelt utfor-
mede reisekjeder

— gi barn gode muligheter til & veere aktive og
selvstendige trafikanter

— ta hensyn til barn og unges behov i areal- og
transportplanleggingen

— fortsette satsingen pd byvekstavtaler for &
redusere klimagassutslipp, ke, luftforurensing
og stey i byomradene gjennom effektiv areal-
bruk og ved at veksten i persontransporten tas
med kollektivtransport, sykling og gange

— folge opp de inngatte avtalene for Oslo-omra-
det, Bergens-omradet, Trondheims-omradet
og Nord-Jeeren og legge til rette for & refor-
handle avtalene pé sikt

— bidra til utbyggingen av Bybanen til Asane i
Bergen og ny Majorstuen stasjon i Oslo gjen-
nom byvekstavtalene

— legge til rette for 4 inngd byvekstavtaler for
Kristiansands-regionen, Buskerudbyen, Gren-
land, Nedre Glomma og Tromse

— vurdere hvordan anbefalingene fra ekspertut-
valget for inntekter i bomringene skal folges
opp

— etablere en ny tilskuddsordning for klima- og
miljevennlig byutvikling og god framkomme-
lighet i Bode, Alesund, Haugesund, Arendal/
Grimstad og Vestfoldbyen (Tensberg, Sande-
fiord og Larvik)

— ha et langsiktig mél om at sykkelandelen i
byomradene skal veere 20 prosent og 8 prosent
pa landsbasis

— fortsette arbeidet for 4 nd malet om tilnsermet
nullutslipp fra varelevering i de storste
bysentra innen 2030

— styrke godstransport pa sjo gjennom en egen
neerskipsfartsstrategi og nasjonal havneplan

— styrke godstransport pa vei ved 4 bedre fram-
kommeligheten, regularitet, tilgjengelighet og
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reisetid, blant annet gjennom & viderefore
arbeidet med 4 tilrettelegge riksveinettet for
inntil 25,25 meter lange modulvogntog i plan-
perioden

— oke kapasiteten, redusere kostnadene, bedre
regulariteten og lennsomheten for gods pa
jernbane, blant annet gjennom Kkapasitets-
okende tiltak pa de viktigste godsstrekningene
og effektivisering av temmertransport

— samarbeide med vare naboland om felles utvik-
ling av transporttilbudet

— oppgradere og videreutvikle veinettet i nord-
omréadene blant annet for 4 legge til rette for
utvikling av neeringslivet og utvide bo- og
arbeidsmarkedsregionene

— gjennomfere utbedringer av innseilingene til
Rost, Vaeroy, Andenes, Arviksand, Kjellefiord
og Varde

— redusere transporttiden og eke kapasiteten for
godstransport pa jernbane

— fortsette & styrke beredskapen mot akutt foru-
rensning i nordomréadene

— sikre framkommelighet og funksjonalitet i
transportsystemet, bade i normalsituasjon og
under pakjenninger

— arbeide for et hoeyt transportsikkerhetsniva og
unngd store, uenskede hendelser som med-
forer skader pa personer, miljo eller materiell,
samt minske folgene av slike hendelser der-
som de likevel skulle oppsta

— arbeide for 4 synliggjore og inkludere sam-
funnssikkerhet i de samfunnsekonomiske
analysene av transportinfrastrukturprosjek-
ter

— prioritere arbeidet med implementering av ny
sikkerhetslov i transportsektoren

— opprettholde en systematisk oversikt over
risiko- og sérbarhetsforholdene i transport-
sektoren

— styrke regulering og tilsyn med digital sikker-
het i transportsektoren, samt evnen til effektiv
digital hendelseshandtering

— videreutvikle transportsektorens rolle i total-
forsvaret og legge til rette for en robust sivil
transportberedskap for & kunne opprettholde
nodvendig transportevne i hele Kkrisespek-
teret

— sikre lokal forankring til bompenger, et enhet-
lig takstsystem og begrense fordyrende seer-
ordninger

— legge til rette for at bompengetakster i storre
grad gjenspeiler samfunnsekonomiske kostna-
der ved transport

— ta hensyn til teknologisk utvikling, endrede
behov og internasjonale drivkrefter i utvik-

lingen av et framtidsrettet innkrevings- og
takstsystem

— vurdere om det er aktuelt & gd mer i retning av
veiprising

— ha okt vekt pd bompengers pavirkning pa lenn-
somheten i prosjekter samt innfere en sam-
funnsekonomisk finansieringstest

— prioritere midler til flytting av Bode lufthavn og
til ny lufthavn i Mo i Rana i ferste seksars-
periode

— prioritere skredsikring av rasutsatte veier

- gjennomfore og falge opp en konseptvalgutred-
ning for transportlesninger i Nord-Norge, her-
under vurderinger av behovet for Nord-Norge-
banen

— at flytilbudet over tid skal veere godt, og vil
folge noye med pa utviklingen i luftfarten fram-
over

— legge til rette for at luftfarten skal omstilles til
lavutslippssamfunnet

— arbeide videre med en strategi for norsk luft-
fart.

1.4 Slik fordeler viressursene -
hovedtall

Regjeringen legger til grunn en samlet skonomisk

ramme pa om lag 1 200 mrd. kroner i planperioden,

fordelt med 1076 mrd. kroner i statlige midler og

123 mrd. kroner i bompenger. Dette gir et gjennom-

snittlig arlig nivd pa de statlige midlene pa

89,7 mrd. kroner i tolvirsperioden. Bompenger inn-

betalt fra bilistene vil bli redusert med 7,5 mrd. kro-

ner som folge av tilskudd for reduserte bomtakster

utenfor byomradene. Regjeringen legger opp til

fortsatt vekst i de skonomiske rammene til trans-

portsektoren, men ikke samme vekst framover

som det var i Nasjonal transportplan 2018-2029.
Den samlede gkonomiske statlige rammen pa

1 076 mrd. kroner over tolv r omfatter:

— 510 mrd. kroner til riksveier

— 52 mrd. kroner til tilskudd til fylkesveier

— 393 mrd. kroner til jernbaneformal

— 33 mrd. kroner til kystforvaltning

— 80 mrd. kroner til tiltak i byomradene

— 5 mrd. kroner til lufthavner

— 3 mrd. kroner til satsinger pa tvers av trans-
portsektorene, slik som effektiv og miljgvenn-
lig bruk av ny teknologi.

Ressursbruken i de enkelte budsjettir vil bli til-
passet det samlede ekonomiske opplegget i stats-
budsjettet, innenfor rammene som felger av hand-
lingsregelen og tilstanden i norsk ekonomi.
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Tabell 1.1 Totale rammer fordelt pa formal. Statlige midler og annen finansiering. Arlig gjennomsnitt.

Mill. 2021-kroner

Arlig Arlig

Budsjett gjennomsnitt gjennomsnitt

Omréde 2021 NTP 2018-2029 NTP 2022-2033
Riksveier! 36 431 43 204 42 496
Tilskudd fylkesvei 2913 2789 4370
Byomréder 6 458 6 070 6 672
Jernbaneformal 27 154 29 578 28 850
Kys‘cforvaltning2 1592 2674 2740
Lufthavner - 364 388
Satsinger pa tvers av transportsektorene 79 100 252
Sum statlige midler, ekskl. kjop av persontransport med tog 74 627 84 778 85 768
Kjop av persontransport med tog® 3910 - 3900
Sum statlige midler 78 537 - 89 667
Anslag annen finansiering 8 800 12 000 10 300

1

Mindre investeringstiltak i byomradene utfert av Statens vegvesen inngar i summen Byomrader, og tilskuddsordninger til

fylkesvei pa Statens vegvesens budsjett inngar i summen Tilskudd fylkesvei.

2

Midler til beredskap mot akutt forurensning med unntak av midler til den statlige slepeberedskapen er né inkludert i de

okonomiske rammene og inngar i sammenlikningsgrunnlaget i 2021/2018-2029. Midler til Kystverkets los- og sjotrafikk-
sentraltjenester som er brukerfinansierte, midler til handtering av vraket U-864 og andre spesielle driftsutgifter er ikke del

av den gkonomiske planrammen.

3 Kjep av persontransport med tog inngikk ikke i Nasjonal transportplan 2018-2029. I saldert budsjett for 2021 er 650 mill. kroner
til tilleggsavtaler i forbindelse med koronapandemien holdt utenfor.

1.5 Noen viktige prosjekter og tiltak

Innsatsen til vedlikehold og fornying skal styrkes.
Om lag en fijerdedel av den statlige rammen vil
brukes til drift, vedlikehold og fornying. Regje-
ringen prioriterer hoyt 4 ta vare pa eksisterende
infrastruktur, samt at det legges til rette for god
drift av infrastrukturen for 4 oppna effektive trans-
porter.

Regjeringen vil utvikle riksveinettet i hele lan-
det. Det legges opp til & starte rundt 40 skred-
sikrings-, utbedrings- og utbyggingsprosjekter i
hele landet. Noen av disse er omtalt i kapittel 1.5.1
under. Videreforing av flere igangsatte prosjekter,
som eksempelvis E18 Lysaker—Ramstadsletta,
E39 Rogfast, rv. 555 Sotrasambandet, E39 Lonset—
Hjelset, E39 Betna—Vinjesra-Stormyra, E16
Bjorum-Skaret, rv. 4 Roa-Gran grense og E6
Helgeland ser, gir samtidig store bindinger i
arene framover.

Den okonomiske rammen til Nye Veier AS utvi-
des ved at perioden for de érlige tilskuddene forlen-
ges fra 2035 til 2041. Dette bidrar blant annet til at

selskapet far utvidet portefoljen fra 700 til 1 226 km
riksvei, og med en sterre geografisk spredning.

Regjeringen legger opp til 4 prioritere okte til-
skudd til fylkeskommunene for 4 kunne forsterre
bo- og arbeidsmarkedsregioner og forbedre for-
holdene for neeringstrafikken, samt ruste opp
tunneler. Videre legges det opp til en fortsatt sterk
satsing pa byvekstavtaler og bidrag til store kol-
lektivprosjekter i de storste byomrédene.

I jernbanesektoren prioriterer regjeringen gkt
innsats for vedlikehold og fornying, og at tilbuds-
forbedringene som er igangsatt skal fullferes.
Dette innebarer blant annet at InterCity prio-
riteres fullfert til Hamar, Tensberg og Moss. Det
legges opp til 4 sette i gang elleve nye effekt-
pakker, som gir tilbudsforbedringer for bade per-
son- og godstransport. Effektpakkene gir okt fre-
kvens inn og ut av Trondheim, Oslo, Bergen og
Stavanger, og forbedret nettdekning. Ringeriks-
banen, Arna-Stanghelle p& Vossebanen og
Stokke-Sandefjord pa ytre InterCity Vestfold-
banen er store prosjekter som prioriteres i forste
seksarsperiode.
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Stad skipstunnel prioriteres i forste seksérs-
periode. Regjeringen har i tillegg lagt til grunn ekte
midler til farvannsutbedringer og reduksjon i ved-
likeholdsetterslepet pa kystomradet. Tilskudds-
ordningen for neerskipsfart (insentivordningen)
videreferes, mens tilskuddsordningen for effektive
og miljevennlige havner er planlagt styrket.

Regjeringen har prioritert igangsetting av
pilotprosjekter for fossilfrie anleggsplasser, og
egne tilskuddsmidler til Barnas transportplan.
Regjeringens satsing pa forskning og pilotering
innen transport styrkes. Regjeringen vil ogsa
legge til rette for bedre bruk av data i sektoren.

1.5.1 Ambisjoner for utvikling av

transportkorridorene i planperioden

De atte nasjonale transportkorridorene héindterer
de viktigste lange transportene i Norge og er
sentrale for konkurransekraften til norsk neaerings-
liv. Ved 4 utvikle de nasjonale transportkorridorene
vil regjeringen ogsad bidra til utvikling av bo- og
arbeidsmarkedsregioner i hele landet. Regje-
ringens ambisjoner for a lose utfordringene i korri-
dorene og bygge opp under mélet om et effektivt,
miljevennlig og trygt transportsystem omtales i det
folgende. Prioriteringene vil kunne bli pavirket av
optimalisering og portefeljestyring i sektoren. En
mer utfyllende oversikt finnes i kapittel 11 og 12.

Oslo-Svinesund/Kornsjg (korridor 1)

Satsingen i forste seksarsperiode legger til rette
for at de omfattende jernbaneinvesteringene pa
Ostfoldbanen vil ferdigstilles. Samtidig forbedres
framkommeligheten pa veinettet, blant annet
gjennom utbyggingen av rv. 22 Glommakryssing,
og det gjennomfores tiltak for 4 bedre sikkerheten
og framkommeligheten for sjotransporten. I
andre seksarsperiode vil det planlegges for
videre utvikling av jernbanen. Dette vil kunne gi
et bedre togtilbud til byene ser i Viken, og styrke
de internasjonale forbindelsene for gods- og per-
sontrafikk. Videre vil det utvikles veitiltak for ekt
framkommelighet og trafikksikkerhet i og rundt
byene, mens nye utredninger vil danne grunnlag
for utvikling av farvannstiltak.

Oslo-@rje/Magnor (korridor 2)

Satsingen i forste seksérsperiode vil bidra til at
framkommeligheten pa veinettet fra svenskegren-
sen og inn mot Oslo bedres gjennom utbygging av
E18 Retvet-Vinterbro. Nye Veier AS vil vurdere
prosjektet E16 Kongsvinger—E6. Videre vil det i

forste seksarsperiode prioriteres tiltak som eker
kapasiteten for godstransport pa bane. I andre
seksérsperiode vil det utvikles strategier for
videre utbedring og utbygging av veinettet, samt &
legge til rette for en mer langsiktig utvikling av
Kongsvingerbanen.

Oslo—Grenland—Kristiansand-Stavanger (korridor 3)

Satsingen i forste seksarsperiode legger til rette for
at de pagdende investeringene pd Vestfoldbanen
ferdigstilles, slik at det er mulig med fire tog i timen
mellom Tensberg og Oslo. Videre ensker regje-
ringen a bedre togtilbudet mellom Oslo og Skien
gjennom & prioritere oppstart av effektpakken ytre
InterCity pa Vestfoldbanen, som gjer det mulig med
to tog i timen pé strekningen. Mindre tiltak pa Jeer-
banen er ogsa prioritert. Regjeringen legger opp til
en betydelig satsing pa veisiden, og prioriterer opp-
start av flere store prosjekter, blant annet rv. 19
Moss, E39 Algérd—Hove, E134 Oslofjordforbindel-
sen (trinn 2), E134 Dagslett-E18 og E18/E39 Gart-
nerlokka-Kolsdalen. Nye Veier AS har ansvar for
viktige veistrekninger i korridoren, og vil vurdere
tiltak pa disse. Framkommelighets- og sikkerhets-
tiltak pa kystomradet prioriteres ogsa.

I andre seksérsperiode kan det utredes los-
ninger pa jernbanen som vil styrke de voksende
bo- og arbeidsmarkedene pa Nord-Jeeren og i
Buskerudbyen pa lengre sikt. Videre vil det
utvikles strategier for videre utbedring og utbyg-
ging av veinettet, samt utredes nye farvannstiltak.

E18 Lysaker-Ramstadsletta i Baerum ble star-
tet opp i november 2020. Dette er forste etappe av
den planlagte utbyggingen av E18 mellom
Lysaker og Drengsrud i Viken (Vestkorridoren).
Denne etappen omfatter ogsd tverrforbindelsen
mellom Gjennes og Fornebu. Det pagar videre
planlegging av E18 Vestkorridoren.

Stavanger-Bergen-Alesund-Trondheim (korridor 4)

Regjeringen tar i forste sekséarsperiode heyde for
betydelige midler for & ferdigstille flere store
veiprosjekter i korridoren, blant annet Rogfast og
OPS-prosjektet Sotrasambandet. Videre priori-
teres fjordkryssingsprosiektene E39 Adland-
Svegatjorn og E39 Alesund-Molde, som vil bidra
til betydelig reisetidsreduksjon i korridoren.
Flere skredsikringsprosjekter pa rv. 13 foreslas
overfort til Nye Veier AS. Bygging av Stad skips-
tunnel skal bedre framkommeligheten og bidra
til okt sikkerhet. I andre seksarsperiode legges
det opp til skredsikringstiltak og utbedringer pa
veinettet for 4 eke framkommeligheten og tra-
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fikksikkerheten. Fjordkryssinger, utbedring av
veiene mellom fjordene samt i og rundt byomra-
dene veies mot hverandre. Nye utredninger vil
danne grunnlag for utvikling av farvannstiltak.

Oslo—Bergen/Haugesund (korridor 5)

Satsingen vil bedre kvaliteten pa veinettet og sikre
skredutsatte strekninger. Videre vil satsingen
bedre tilbudet og eke kapasiteten pé jernbanen. I
forste seksarsperiode prioriterer regjeringen felles-
prosjektet Ringeriksbanen og E16 Hegkastet—
Honefoss. Nye Veier AS sin portefolje utvides med
strekningen E16 Skaret-Hogkastet. Prosjektene
vil gi en sammenhengende bo- og arbeids-
markedsregion fra Oslo til Ringerike. I vestre del
av korridoren legger regjeringen opp til & priori-
tere utbygging av vei og jernbane mellom Arna og
Stanghelle, som vil gi ekt trafikksikkerhet og
kapasitet. Regjeringen tar ogsa heyde for full-
foring av dobbeltsporutbyggingen mellom Arna
og Bergen, i tillegg til flere ovrige veiprosjekter,
blant annet rv. 36 Skjelsvik—Skyggestein og E134
Reoldal-Seljestad. I andre seksarsperiode vil det
arbeides videre med & utvikle tiltak som skal bidra

til ekt framkommelighet pd vei og bane i korri-
doren.

Oslo-Trondheim, med armer til Mdlay, Alesund og
Kristiansund (korridor 6)

Satsingen pa Dovrebanen i forste seksarsperiode
vil legge til rette for flere og raskere togavganger
mellom Hamar og Oslo. Det legges ogsa opp til til-
tak for kombigods péa jernbane, i tillegg til veipro-
sjekter pa rv. 3 i Osterdalen og pa E136 1 Alesund.
Nye Veier AS har ansvar for en relativt stor andel
av aktuelle veiprosjekter i korridoren, og vil vur-
dere tiltak pa strekningene de har ansvar for. I
andre seksarsperiode vil det utvikles strategier for
videre utbedring og utbygging av veinettet, samt
utvikles nye tiltak pa bane.

Trondheim—-Bodg, med armer til svenskegrensen
(korridor 7)

Satsingen pa Trenderbanen og Merakerbanen i
forste seksarsperiode vil blant annet legge til rette
for to tog i timen mellom Melhus og Steinkjer.
Regjeringen legger ogsa opp til tiltak for transport

Regjeringen har gjennomfert reformer i alle
deler av transportsektoren. Det er lagt til rette
for konkurranse om & levere det beste tilbudet
for & stimulere til okt effektivitet og innovasjon,
men ogsa til samarbeid der hvor dette bidrar til
mer effektiv ressursbruk. Reformene og de
organisatoriske endringene virksomhetene har
gjennomgatt har ogsa gjort at myndighetsrollen
har blitt tydeligere, og i mange tilfeller mer
adskilt fra den evrige virksomheten. Organise-
ringen av sektoren skal ta vare pa transport-
sektorens sterke kompetansemiljoer slik at
disse kan utfere sine samfunnsoppdrag.

— Npye Veier AS er etablert og bygger hoved-
veier mer effektivt.

— Apningen av jernbanen for konkurranse gir
mer jernbane for pengene og bedre tilbud.

— Statens vegvesen har fitt en ny og mer effek-
tiv organisasjon.

— Fylkeskommunene har fatt administrativt
ansvar for fylkesveiene.

— Bompengereformen reduserte 60 bom-
pengeselskaper til fem.

Boks 1.1 Viktige endringer i transportsektoren

— Entur er etablert som en nasjonal reiseplan-
legger.

— Npytt drosjeregelverk sikrer et framtidsrettet
tilbud i by og distrikt.

— Den kommersielle ekspressbusstrafikken er
liberalisert og unedig behovspreving er fier-
net.

— Byvekstavtalene gir bedre framkommelighet
og mer miljevennlige transportlesninger.

— I de storste byomradene tar staten en stor del
av kostnadene i store kollektivprosjekter.

— Kystruten er konkurranseutsatt.

— Ny organiseringen av Kystverket skal gi
effektiviseringsgevinster gjennom a samle
relaterte fagfelt organisatorisk.

— Det er na om lag 70 lav- og nullutslippsferjer
pa norske samband som felge av offentlige
krav og stetteordninger.

— Regjeringens elbilpolitikk har bidratt sterkt
til at mer enn 50 prosent av nye personbiler er
nullutslippsbiler.

— Avinor og Luftfartstilsynet arbeider for a
gjore Norge til et foregangsland for innfasing
av fly med lave eller ingen utslipp.
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av kombigods pa jernbane mellom Trondheim og
Bode. Pa vei vil det blant annet tas heyde for
sterre utbedringer av strekninger pa E6 nordover
fra Grong i Trendelag til Nordland. Nye Veier AS
har ansvar for en relativt stor andel av aktuelle
veiprosjekter i korridoren, og vil vurdere tiltak pa
strekningene de har ansvar for. Ved en portefolje-
utvidelse vil Nye Veier AS fi ansvar for flere strek-
ninger i korridoren. Pa kystomradet legges det
opp til farvannsutbedringer inn mot Mo i Rana.
Regjeringen tar heyde for a gi tilskudd til flytting
av Bode lufthavn, som vil frigjere arealer til byut-
vikling. Videre er det prioritert & gi tilskudd til ny
lufthavn i Mo i Rana, som vil gi en mer hensikts-
messig innflyging og muligheter for 4 lande og
lette med storre fly. I andre seksarsperiode vil det
utvikles nye tiltak pa vei og bane. For jernbanen
vil regionforsterring og effektiv godstransport bli
tillagt vekt. Nye utredninger vil danne grunnlag
for utvikling av farvannstiltak.

Bodo—-Narvik-Tromsa—Kirkenes (korridor 8)

Satsingen i forste seksérsperiode gjor at flere
veiprosjekter kan prioriteres for oppstart, blant
annet OPS-prosjektet Hélogalandsveien og E6

Megérden—Maorsvikbotn. Nye Veier AS vil vurdere
tiltak pa strekninger de har ansvar for. Ved en
portefoljeutvidelse vil Nye Veier AS fa ansvar for
flere strekninger i korridoren. Regjeringen legger
opp til & gjennomfere en rekke tiltak pd kyst-
omradet som vil gi okt sikkerhet og bedre fram-
kommelighet for sjotransporten i korridoren, og
det tas heyde for utbetaling av forskutterings-
midler til flere fiskerihavner. Det er fortsatt behov
for nye havnefasiliteter i Longyearbyen, men
forutsetningene har endret seg siden Meld. St. 33
(2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2029
ble lagt fram. Tiltak pa Ofotbanen inngéar i pakken
for kombigodstransport mellom Oslo og Narvik.

I andre seksarsperiode legges det opp til &
utvikle tiltak som vil gi ytterligere utbedring og
skredsikring pa veinettet i korridoren. Utredning
av videre kapasitetsbehov pa Ofotbanen vil gi
grunnlag for & vurdere behov for planlegging og
utvikling av nye tiltak. En videre utvikling av jern-
banen i Nord-Norge vil ses i lys av anbefalingen fra
konseptvalgutredningen for transportlesninger i
Nord-Norge, jf. omtale i kapittel 8.4. Nye utred-
ninger vil danne grunnlag for utvikling av far-
vannstiltak.
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Figur 2.1 Globale og nasjonale utviklingstrekk

Synstolking: Illustrasjonen viser lastebil, skip, drone med pakke, person pa flyplass, person som sykler med esker og person som
har digitalt mete ved datamaskin.
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2 Globale og nasjonale utviklingstrekk

Befolkningsutvikling, bosetting, skonomisk vekst
og naerings- og handelsmenstre er viktige drivere
for transportbehovet. Disse driverne har stort sett
utviklet seg stabilt og dannet grunnlaget for for-
holdsvis forutsigbare framskrivinger av transport-
etterspersel. Hovedbudskapet i de tidligere fram-
skrivingene har lenge veert at befolkningsekning
og skonomisk vekst gjor at vi stadig blir flere og
reiser mer. Den langsiktige transportplanleggin-
gen har likevel veert beheftet med usikkerhet og
med vissheten om at verden er i endring. N& gjeor
flere globale og nasjonale utviklingstrekk denne
usikkerheten sterre enn tidligere.

Koronapandemien vil trolig medfere varige
endringer i transportatferd og -behov. I tillegg star
vi midt oppi en periode med store teknologiske
omveltninger som pavirker alle transportformer.
Klimaendringene og miljeutfordringene vil kreve
en gjennomgripende omstilling i transportsek-
toren. Samtidig er norsk ekonomi under sterre
press enn tidligere, og de globale markedene er
preget av mer uro.! Dette gjor det vanskeligere &
drive langsiktig transportplanlegging.

2.1 Framskrivingene viser fortsatt
transportvekst

Framskrivingene av transportetterspersel som er
utarbeidet som grunnlag for Nasjonal transport-
plan 2022-2033 viser forventet utvikling dersom
det ikke gjennomferes nye tiltak for a péavirke
transportomfang eller transportmiddelfordeling.
Framskrivingene gir et faglig grunnlag for &
kunne vurdere tiltak og virkemidler i transport-
planen, og de gir et utgangspunkt for senere &
kunne studere effekten av tiltakene og virke-
midlene som iverksettes.

Framskrivingene ble oppdatert i februar 2021
med utgangspunkt i nytt datagrunnlag fra Per-
spektivmeldingen 2021, Nasjonalbudsjettet 2021
og Statistisk sentralbyrds befolkningsframskriv-
inger fra 2020.

1 Meld. St. 14 (2020-2021) Perspektivmeldingen 2021

Framskrivingene tar utgangspunkt i vedtatt
politikk og virkemiddelbruk, herunder vedtatte
infrastrukturprosjekter og tiltak som vil medfere
en betydelig ekning i andelen elbiler. Framskrivin-
gene baseres videre pa andre viktige drivere for
transportutviklingen, som befolkningsutvikling og
inntektsvekst.?

De oppdaterte framskrivingene indikerer at
transportomfanget i Norge vil fortsette & oke. Vek-
stanslagene er noe lavere enn i Nasjonal trans-
portplan 2018-2029 pa grunn av forventninger om
lavere befolkningsvekst og redusert skonomisk
vekst. Det anslas at innenlands motorisert trans-
portarbeid® vil vokse med 25 prosent for person-
transport og 29 prosent for godstransport (eksklu-
dert raolje og naturgass) innen 2050. Om lag halv-
parten av veksten forventes 8 komme innen 2030.

Veitransport har sterst andel av persontransport-
arbeidet nasjonalt. Ifelge framskrivingene vil vei-
transportens andel av transportarbeidet oke noe
fram mot 2050, sarlig for lange reiser (se figur 2.2).
Samlet er det anslatt en vekst i veitransport pa 28
prosent fram mot 2050, mens det er anslatt en sam-
let vekst i kollektivtransport pa 18 prosent i samme
periode (buss, tog, trikk, bane og bat).

Det er vanskelig & si om den anslatte veksten i
veitransport er en realistisk utvikling. Trenden de
siste arene har veert en utflating av trafikkarbeidet
med bil per innbygger. I framskrivingene er det
ikke tatt heyde for tiltak for & tilrettelegge for fot-
gjengere og syKklister. De tar heller ikke heyde for
at det innferes restriktive tiltak mot bilkjering
(herunder parkeringsrestriksjoner, okte avgifter
og bilfrie bysentrum), utover noe bompenger,
hvorav det meste er forutsatt avviklet innen 2050.
Vedtatte utbyggingsprosjekter pa vei og elektrifi-

2 Prosjekter som er i gang, eller som har anleggsstart i 2019,

er lagt til grunn for framtidig infrastrukturtilbud. Nye Veier
AS' prosjekter hvor prosess med utbyggingsavtale er
igangsatt er ogsa inkludert. Videre er det tatt hensyn til for-
ventninger om gradvis utfasing av bensin- og dieselkjoretoy
og innfasing av batteridrift og ladbare hybridbiler i trad
med forutsetningene i Nasjonalbudsjettet 2021.

Transportarbeid er et mal p4 omfanget av person- eller gods-
transporten. Det betegner arbeidet som blir utfert nar et
transportmiddel eller transportsystem frakter et visst antall
personer eller et visst antall tonn gods en bestemt avstand.

3
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seringen av bilparken er samtidig viktige forkla-
ringer pa hvorfor framskrivingene anslir en hey-
ere vekst i veitransport enn i kollektivtransporten
fram mot 2050. Det er lagt til grunn samme
avgiftsnivd som i dag pa elektriske biler. Den for-
ventede veksten i elbilens andel av nybilsalget
(anslatt til 90 prosent i 2025 og 95 prosent innen
2030), med lavere kilometerkostnader enn for
dagens bilpark, er en viktig grunn til at framskri-
vingene anslar en betydelig reduksjon i utslipp fra
transportsektoren, samtidig som veitransporten
forventes a oke.

I framskrivingene forventes en reduksjon i de
ikke-kvotepliktige utslippene fra transportsektoren
pa om lag 27 prosent fra 2019 til 2030. Framskrivin-
gene er en anslatt utvikling, gitt viderefering av
dagens virkemiddelbruk. Utslippseffekten av poli-
tikken som presenteres i Meld. St. 13 (2020-2021)
Klimaplan for 2021-2030 inngar derfor ikke i fram-
skrivingene. Med virkemidlene presentert i
klimaplanen vil utslippsreduksjonene bli enda hey-
ere. En styrket innsats for innfasing av nullutslipps-

kjoretoy skal bidra til at en eventuell framtidig tra-
fikkvekst er i trdd med regjeringens klima- og
miljemal, som omtales naermere i kapittel 6.
Persontransportarbeidet med jernbane anslas
a4 oke like mye som veitransporten, med en
okning i transportarbeid pa 28 prosent fram mot
2050. Ifelge framskrivingene vil likevel person-
transportarbeidet pa jernbane i likhet med den
samlede markedsandelen til gods pa jernbane for-
bli begrenset i forhold til andre transportformer.
Sjetransport er den dominerende transport-
formen i framskrivingene av transportarbeidet for
gods ogsa i 2050, med 71 prosent av godsmeng-
dene. Veksten i godstransportarbeid forventes
imidlertid 4 bli heyest pa vei, med en anslatt vekst
pa 69 prosent fram mot 2050, etterfulgt av trans-
port pa bane, med en anslatt vekst pd 35 prosent
for samme periode inkludert transitt av malm og
44 prosent ekskludert all transport av malm.
Transport av raolje og naturgass er forutsatt a4 ha
negativ vekst i perioden 2018-2050, noe som med-
forer en anslatt vekst i sjgtransport pa bare 6 pro-

Korte reiser (under 70 km)

W Bilforer Bilpassasjer Sykkel/gange

Lange reiser (over 70 km)

2018

(annu) 20 3%
21 %
22%
24 %
o)
M Trikk/bane Tog Buss M Fly

Figur 2.2 Transportmiddelfordeling for persontransport pa norsk omrade 2018-2050, andel av totalt antall
personkilometer

Synstolking: Figuren viser to sirkeldiagrammer der henholdsvis korte og lange personreiser fordeles pé transportmiddel i 2018,
2030 og 2050. For de korte reisene under 70 km, utgjer biltransport om lag tre firedeler av reisene og er svakt stigende over tid. For
de lange reisene eker biltransport til om lag to tredeler av reisene fram til 2050. Flytransport ventes a ga ned fra 29 prosent til
24 prosent i perioden fram mot 2050.

Kilde: Framtidens transportbehov. Framskrivinger for persontransport 2018-2050. Revidering av beregningene fra 2019.
TOlI-rapport 1824/2021
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sent fram mot 2050 inkludert disse varegruppene,
mot 19 prosent uten.

Sykkelandelen har ekt marginalt i de store
byomradene de siste arene, ifelge Statens veg-
vesens reisevaneundersekelse. Veksten i antall
turer med sykkel er i framskrivingene anslatt til
fem prosent fram mot 2050. Det lave anslaget pa
vekst i sykkeltransport i forhold til andre trans-
portformer, sarlig bilkjoring, har flere forklarin-
ger. Det er i beregningene lagt til grunn ferre
tilbudsforbedringer knyttet til sykkel enn det er
for bilkjering (forbedringer i veinettet samt redu-
serte kostnader forbundet med bilkjering). En
aldrende befolkning bidrar negativt til omfanget
av sykling. Samtidig bidrar en ekning i forer-
kortinnehav for de eldste aldersgruppene, spesielt
kvinner, til okt bilbruk blant disse. Framskrivin-
gene tar ikke hensyn til at flere kan vurdere syk-
kel som et godt alternativ etter hvert som elsy-
klene blir mer og mer utbredt.

Figur 2.2 og 2.3 viser relativ fordeling mellom
de ulike transportformene for henholdsvis per-
sontransport og godstransport i 2018, 2030 og
2050.4

Beregningene viser at transportarbeidet eker
mest i kystfylkene og korridorene ut fra Oslo.
Veksten er lavest pa Nord-Vestlandet og i Nord-
Norge. Regionale forskjeller drives hovedsakelig
av ulik vekst i befolkning og arbeidsplasser, og av
de utbyggingsprosjektene som allerede er vedtatt
gjennomfort.

Det er gjennomfert folsomhetsanalyser for a ta
heyde for noe av usikkerheten i framskrivingene.
I felsomhetsberegninger av befolkningsvekstens
betydning, som ble gjort med utgangspunkt i
Statistisk sentralbyris befolkningsframskrivinger
fra 2018, er det lagt til grunn heyere anslag pa
fruktbarhet, levealder og innvandring.” Okt
befolkningsvekst fir storst betydning for vekst i
andeler pa sykkel, gange og kollektivtransport,
mens biltransport oker noe mindre. Arsaken er at
okt befolkningsvekst gir flere i yngre og midlere
aldersgrupper, hvor sykkelandelen er heyere. Det
er grunn til & forvente motsatt effekt ved lavere
befolkningsvekst enn anslatt. Nar felsomhets-
analysen legger til grunn heyere ekonomisk
vekst, oker transportarbeidet for alle transport-

4 Statistikk for transportutvikling i 2019 er ikke innarbeidet i
oppdatering av de opprinnelige framskrivingene til NTP
2022-2033 fra september 2019. Statistikk for 2019 og 2020
vil innarbeides i nye framskrivinger, som vil danne utgangs-
punkt for oppdaterte nytteberegninger av prosjektene.
Framtidens transportbehov. Folsomhetsberegninger av trans-
portframskrivinger og transportutvikling i korridorer. TOI-
rapport 1722/2019

M Vei

M Sjo M Jernbane

Figur 2.3 Transportmiddelfordeling for
godstransport pa norsk omrade inklusiv transitt av
malm og eksklusiv raolje og naturgass 2018-2050,
andel av total mill. tonnkilometer

Synstolking: Figuren viser et sirkeldiagram for godstransport
(tonnkilometer) fordelt pa transportmiddel i 2018, 2030 og

2050. Om lag tre firedeler av transporten utferes med bat, om
lag 5 prosent med tog mens biltransport stir for resten.

Kilde: Framtidens transportbehov. Framskrivinger for gods-
transport 2018-2050. Revidering av beregningene fra 2019.
T@T-rapport 1825/2021

former, men med noe heyere vekst for bilreiser.
Ved lavere gkonomisk vekst enn forutsatt er det
grunn til & forvente motsatt effekt.

Det er ogsa gjort felsomhetsberegninger knyt-
tet til koronapandemien, som i dag utgjor et serlig
stort usikkerhetselement.® Det er mye som tyder
pa at koronapandemien vil medfere en varig
reduksjon i totalt reiscomfang, jf. omtale under
avsnitt 2.2.1. Hovedsakelig vil dette gjelde arbeids-
reiser, men alle typer reiser vil i sterre eller mindre
grad bli berort. Det er gjennomfert forenklede
beregninger for & kartlegge hvordan ulike scena-
rier for arbeidsreiser vil kunne sla ut for ulike
transportformer fram mot 2030. En reduksjon i
arbeidsreiser pa ti prosent grunnet ekt bruk av
hjemmekontor og digitale meter gir en anslatt
reduksjon i samlet trafikkarbeid over degnet pa to
til tre prosent for personbil og tre til fire prosent

5 Framtidens transportbehov. Framskrivinger for persontrans-
port 2018-2050. Revidering av beregningene fra 2019.
TOI-rapport 1824/2021
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for kollektivtransport. Reduksjonen vil bli sterre
dersom de lange arbeidsreisene erstattes med
hjemmekontor i sterre grad enn de korte. Effek-
ten pa ke og forsinkelser kan bli betydelig etter-
som trafikken i rushtiden reduseres mer enn
anslagene for trafikk pr. degn. Dersom det forut-
settes en varig reduksjon pa 20 prosent i arbeids-
reiser, blir den anslatte reduksjonen i trafikkarbeid
om lag dobbelt sé stor. Dersom det i tillegg forut-
settes at 20 prosent av de gjenveaerende kollektive
arbeidsreisene omfordeles til bil eller til sykkel
ved avstander under fem kilometer, pi grunn av en
varig skepsis til trengsel ved bruk av kollektiv-
transport, reduseres biltrafikken med bare tre pro-
sent. Dette scenariet vil gi en anslatt reduksjon i
kollektivtransport pa hele 12 prosent.

Det er ikke gjort beregninger for tjenesterei-
ser. Det gjennomferes betydelig feerre tjenesterei-
ser enn arbeidsreiser, men en reduksjon i tjenes-
tereiser vil likevel kunne ha en betydning. For
lange reiser er det grunn til 4 forvente en reduk-
sjon i flyreiser pa grunn av redusert reiseaktivitet
i naeringslivet knyttet til moter og konferanser.

Det er viktig 4 understreke at forutsetningene
i felsomhetsanalysen knytter seg til atferd i en
periode med helt eller delvis nedstenging. Det er
fortsatt for tidlig & konkludere med hvordan og
hvorvidt reisevanene vil endres pé lang sikt. Pan-
demien vil trolig fa ulike konsekvenser i ulike
deler av landet, avhengig av reisehensikter, trans-
portform og reiselengde.

Det har ikke latt seg gjore 4 oppdatere de
samfunnsgkonomiske  virkningsberegningene
med utgangspunkt i de nye framskrivingene fra
februar 2021. Virkningsberegningene baserer
seg dermed pa tidligere framskrivinger av
transportomfang med tallgrunnlag fra Perspektiv-
meldingen 2017, Nasjonalbudsjettet 2019 og Sta-
tistisk sentralbyras befolkningsframskrivinger fra
2018. Hvordan de nye forutsetningene vil pavirke
den samfunnsekonomiske lennsomheten av de
ulike prosjektene er ikke entydig. Perspektivimel-
dingen 2021 indikerer en noe lavere skonomisk
vekst enn perspektivmeldingen 2017, som vil gi
en lavere anslatt vekst i trafikk- og transport-
arbeid i forhold til tidligere framskrivinger. SSBs
befolkningsframskrivinger fra 2020 er ogsa lavere
enn framskrivingene fra 2018 (med i overkant av
fem prosent for framskrivingene til 2050), som
bidrar til noe lavere trafikkvekst. Samtidig viser
Nasjonalbudsjettet 2021 en betydelig ekning i
anslaget for salg av fossilfrie biler i 2030. Dette vil
kunne gi en sterre vekst, spesielt for biltransport.
Samlet vil endringene trolig innebzre at prosjek-
tenes nytte reduseres i forhold til gjeldende

beregninger. Den gjennomsnittlige veksten i
transportarbeidet til 2050 (for alle transport-
former samlet) er i de tidligere framskrivingene
anslatt til 0,9 prosent per ar, mot 0,7 prosent i de
oppdaterte framskrivingene.

Veksten i bilbruk var ved de tidligere
framskrivingene anslatt til & veere hoyere enn for
alle andre transportformer, mens veksten i de nye
framskrivingene er tilnaermet lik for tog og bil.
Den anslatte veksten er imidlertid lavere for alle
transportformer. Lavere vekst for en transport-
form vil generelt innebare at trafikantnytten vil
bli lavere. Utslagene i nytteberegningene vil sam-
tidig veere ulike fra prosjekt til prosjekt og mellom
ulike geografiske omrader, avhengig av hvor
reduksjonen fra SSBs tidligere framskrivinger er
sterst. For 4 kunne fastsla hvordan de nye forut-
setningene pavirker de samfunnsekonomiske
beregningene som virksomhetene har gjennom-
fort, ma det gjeres nye beregninger med opp-
daterte forutsetninger.

Regjeringens tilnzerming til prioritering av til-
tak og kontinuerlig optimalisering av prosjekter i
transportsektoren, som omtales i kapittel 4, vil
bidra til handteringen av den ekte usikkerheten
knyttet til koronapandemien og stadig raskere
teknologiske endringer.

2.2 Mulige trendbrudd som
framskrivingene ikke tar
hayde for

Koronapandemien, ny teknologi, forsterket
klimapolitikk og miljehensyn, endrede samfunns-
sikkerhetsutfordringer og skift i verdensekono-
mien vil kunne prege transportsektoren framover,
og innebzre brudd i de lange trendlinjene for
transportettersporselen. Disse usikkerhetsfakto-
rene, som ikke er hensyntatt i transportframskri-
vingene, er beskrevet i pafelgende delkapitler.

2.2.1 Pandemienkanskapevarige endringer

i reisevaner

Koronapandemien har medfert de mest inngrip-
ende tiltakene Norge har hatt i fredstid. Norsk
okonomi har trolig fatt det kraftigste tilbakeslaget
siden andre verdenskrig, og nedgangen i interna-
sjonal ekonomi og handel er den storste i nyere
historie.

Strenge smitteverntiltak, bade statlig og lokalt,
har i kombinasjon med endrede preferanser og
opplevd smitterisiko hatt stor betydning for trans-
portettersperselen, seerlig for persontransporten.



2020-2021

Meld. St. 20 27

Nasjonal transportplan 2022-2033

Pa tross av de omfattende smitteverntiltakene
og en svert krevende sgkonomisk situasjon, har
transportsektoren levert pad de grunnleggende
tjenestene og ivaretatt sitt samfunnsoppdrag
gjennom pandemien.

Luftfarten er transportformen som er hardest
rammet av pandemien og reisebegrensningene
mellom land. Fra april 2019 til april 2020 falt antall
passasjerer pa Avinors lufthavner med 91 prosent.
Trafikken tok seg noe opp gjennom sommeren
2020 som folge av feerre reiserestriksjoner. Nye
restriksjoner hesten 2020 medferte en ny reduk-
sjon i antall passasjerer. I oktober 2020 var passa-
sjertallene 69 prosent lavere enn i oktober aret for.

Kollektivtransporten har ogsd blitt hardt
rammet, og passasjertallet er redusert for alle
kollektivtransportformer. Totalt var det en reduk-
sjon i antall passasjerer pa 54,8 prosent i andre
kvartal 2020 sammenliknet med samme periode i
2019. Nedgangen er storst for jernbanen, med 60
prosent faerre passasjerer, mens de gvrige kollek-
tivtransportformene (bat, buss, sporvei eller for-
stadsbane) har hatt en reduksjon pé over 50 pro-
sent.

Veitransport (gods- og persontrafikk) gikk
markant ned like etter nedstengingen i mars 2020
i forhold til samme periode i 2019. Veitransporten
tok seg imidlertid opp igjen fra og med mai 2020,
noe som trolig delvis skyldtes at flere kollektiv-
reisende byttet over til bil. I august 2020 var
omfanget av veitransport bare 3,2 prosent lavere
enn samme periode i 2019.

Godstransport pa bane og i havnene har i liten
grad blitt pavirket av pandemien. Bortfall av per-
sontrafikkinntekter i havner med store innslag av
cruise-, hurtigrute- og ferjetrafikk kan likevel
redusere framtidig investeringstakt, noe som ogsa
vil kunne péavirke havnenes framtidige tilbud til
godstransporten. Forelepige tall for godstrans-
port med jernbane viser en ekning pd om lag tre
prosent brutto tonnkm i 2020, sammenlignet med
aret for.

Globalt ettersperselsfall har gitt seg utslag i
lavere priser pa norske eksportvarer, og dermed
reduserte eksportinntekter for Norge. Eksport-
volumet okte likevel fra 2019 til 2020. Norsk og
internasjonal ekonomi vil trolig ta seg opp igjen
utover i 2021 etter hvert som det gjennomferes
vaksinering og smitteverntiltakene fjernes. De
langsiktige konsekvensene av koronapandemien
kjenner vi ennd ikke. Trolig vil pandemien for-
sterke og aktualisere enkelte av de langsiktige
utfordringene vi har sett lenge.’

Det er et sentralt spersmaél for transportsek-
toren hvorvidt vi gar tilbake til det som tidligere

var normalen, eller om pandemien vil gi varige
atferdsendringer og endringer i transportetter-
sporselen. Dette gjelder serlig innenfor arbeids-
livet, hvor smitteverntiltakene har framtvunget
okt bruk av digitale verktey, utstrakt bruk av
hjemmekontor (og <«hyttekontor»), samt nett-
baserte moter og konferanser. Endringer og digi-
tal leering som ellers trolig ville tatt flere &ar, har
skjedd pa fa maneder.

Det har blitt gjennomfert flere sperreunder-
sekelser under pandemien for & se naermere pa
hvordan arbeids- og reisevanene har endret seg i
ulike faser av pandemien, og om det er grunn til &
forvente at endringene er varige. I en under-
sokelse utfert av Transportekonomisk institutt
(TON? svarte 7 prosent at de jobbet hjemmefra
mer enn to dager i uken for koronapandemien,
mens 12 prosent svarte at de vil jobbe hjemmefra
mer enn to dager i uken i en normalsituasjon etter
pandemien. Andelen som svarer at de vil jobbe
minst én dag i uken hjemmefra okte fra 14 til 30
prosent. Andelen som svarte at de ikke ensker
hjemmekontor i framtiden (sjeldnere enn én gang
i maneden eller aldri) er redusert fra 39 til 15 pro-
sent.

Urbanet analyse har viaren og hesten 2020
gjennomfert markedsundersekelser for & avdekke
endringer i reisevaner og preferanser knyttet til
bruk av hjemmekontor og behov for & unnga
trengsel.? Svarene fra varen 2020 tilsier at andelen
hjemmekontordager vil dobles fra 8 prosent til 17
prosent i forhold til for pandemien. Svarene fra
hesten 2020 tilsier at andelen hjemmekontordager
vil oke fra 8 prosent til hele 28 prosent. Svarene til-
sier ogsd at andelen som er opptatt av & unngé
trengsel pa kollektivtransport eker under pande-
mien, fra 20 prosent for pandemien til 32 prosent i
den forste undersgkelsen og 42 prosent i opp-
folgingsundersokelsen. Urbanet anslar at ned-
gangen vil veere storst for arbeidsreiser, med en
anslatt nedgang pa 9 prosent i den forste under-
sekelsen og 21 prosent i oppfelgingsundersokel-
sen. Dette vil ifelge Urbanets beregninger kunne
medfere en langsiktig nedgang i togtrafikken i
InterCity-omradet pa 25 prosent i snitt for alle
reisehensikter, med storre nedgang for arbeids-
reiser.

7 Meld. St. 14 (2020-2021) Perspektivmeldingen 2021
Koronapandemi, fremtidig bruk av hjemmekontor og mulige
implikasjoner for transport. Presentasjon for Samferdsels-
departementet 19. januar 2021. Susanne Nordbakke
(Transportekonomisk institutt)

Urbanet analyse UA-notat 152/2020 Endring i reisevaner
som folge av koronapandemien
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Det er viktig & understreke at svarene i disse
undersokelsene vil vaere pavirket av grad av
restriksjoner og smittesituasjonen pa det tids-
punkt undersegkelsen ble gjennomfert. Det er i til-
legg grunn til & forvente regionale forskjeller som
ikke kommer fram av disse undersekelsene, etter-
som TQI tar utgangspunkt i Oslo og omegn, mens
Urbanets undersekelse gjelder gitte kommuner i
InterCity-omradet. Underseokelsene tyder likevel
pa at det er et betydelig potensial for & redusere
omfanget av arbeidsreiser, serlig nar det gjelder
kollektivtransport, og 4 fa en jevnere fordeling av
arbeidsreisene over degnet.

Samlet vil disse endringene kunne ha spesielt
stor betydning for antall jobbreiser og transport i
rushtiden i byene. Pa lengre sikt kan endringene
kanskje ogsd fa betydning for plassering av
arbeidsplasser og mer bosetting utenfor byom-
radene, men dette er i dag usikkert.

Framtidsutsiktene er ogsa usikre for omfanget
av fritidsreiser, spesielt for flytrafikken. Dersom
smittefrykt vedvarer, forbrukerpreferanser blir
varig endret og folk opplever en varig inntektsned-
gang, kan ettersporselen etter fritidsreiser, bade i
Norge og mellom Norge og andre land, bli redu-
sert.

Det er i dag sveert vanskelig & ansld omfanget
av og hvor lenge konsekvensene av koronapande-
mien vil vedvare. Konsekvensene gir gkt usikker-
het knyttet til samfunnsekonomisk lennsomhet av
nye investeringer og hvilke prosjekter som gir
mest for pengene. Forelopig ser det ut til at denne
usikkerheten er storst for kollektivprosjekter. Ny
tilneerming til prioritering og gjennomfering i
planperioden, som beskrives i kapittel 4 og 5, er
viktige for & sikre at vi tar de riktige valgene fram-
over i lys av denne usikkerheten.

2.2.2 Ny teknologi gir stadig starre
muligheter

Et viktig utgangspunkt for denne transportplanen
er at transportsektoren, bade i Norge og interna-
sjonalt, i lang tid framover vil bli preget av flere
viktige teknologitrender.

Regjeringens Ekspertutvalg for tekmologi og
Sfremtidens tmnsporz‘infmsz‘mkturlo har oppsum-
mert disse som automatisering og autonomi, elek-
trifisering og nullutslippsmobilitet, delingsmobili-
tet og semlose reiser, og samhandlende intelli-
gente transportsystemer. Trendene innebeerer at

10 Teknologi for beerekraftig bevegelsesfrihet og mobilitet.
Ekspertutvalget — teknologi og fremtidens transportinfra-
struktur (2019)

vi ma tenke nytt om transportpolitikken, samtidig
som de i seg selv ogsa representerer nye los-
ninger pa kjente problemstillinger.

Automatisering og autonomi

Automatisering og autonomi er trender med flere
utviklingsnivd, fra automatisering av enkeltopera-
sjoner til autonome forerlose framkomstmidler.
Innenfor veitransporten gar utviklingen mot stadig
sterre grad av automatisering. Dette gjelder ogséa
for jernbanen, der fererlose tog allerede finnes
flere steder i verden, og til sjos, blant annet med
testing av autonome skip i Trondheimsfijorden. I
kommersiell luftfart har autopilot-funksjonalitet
allerede veert i bruk i mange ar. I tillegg skjer det
en rask utvikling av autonome droner, som kan
brukes til varetransport og pa sikt kanskje ogsa
godstransport og persontransport.

De teknologiske drivkreftene som fremmer
automatisering er forst og fremst kunstig intelli-
gens, maskinlaering, sensorteknologi, samt et sta-
dig ekende datatilfang i transportsektoren. Her
skjer det en rask utvikling som kan gi gevinster pa
en rekke omrader, som trafikksikkerhet, fram-
kommelighet, oppetid, sparte kostnader og redu-
sert behov for bemanning innen bade gods- og
persontransport. I framtiden vil for eksempel til-
gang til kjeretey kunne bli enklere for transport-
brukere som ikke har fererkort, som barn, ung-
dom, eldre og personer med funksjonshem-
minger. Nye digitale mobilitetslgsninger vil matte
utvikles innenfor rammen av et godt personvern,
og ma veere i trad med personopplysningsloven.

Elektrifisering

Fortsatt innfasing av elektrifisering og nullutslipps-
losninger vil prege norsk transportsektor gjennom
planperioden. Teknologiske gjennombrudd, blant
annet knyttet til batteriutvikling og utvikling av
brenselcelleteknologi, samt internasjonale forplik-
telser om reduserte klimagassutslipp, gjor denne
utviklingen bédde mulig og nedvendig. Bruk av null-
utslippsteknologi og regjeringens virkemidler for &
fremme dette, er neermere omtalt i kapittel 6.1.

Delingsmobilitet og somlgse reiser

Digitaliseringen har endret forretningsmodel-
lene i mange bransjer, og vi ser en klar trend
hvor det blir mer vanlig 4 leie enn & eie. Det fin-
nes mange varianter av denne utviklingstrenden,
som gjerne gar under navnet delingsekonomi,
nye forretningsmodeller eller plattformeko-
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nomi. Felles for disse er en kraftfull effektivise-
ring av transaksjonen mellom tilbyder og etter-
sporrer gjennom digitale lgsninger. I transport-
sektoren har dette gitt en vekst i nye tjenester
som bildeling, sykkeldeling, mikromobilitet
(som elsparkesykler), samkjoring og taxitjenes-
ter. Et trekk er framveksten av mer komplette
transporttjenester, gjerne som en semlgs kombi-
nasjon av ulike transportmidler i én og samme
reise. Okt delingsmobilitet vil kunne fore til
endringer i transportsektoren, blant annet ved &
viske ut skillet mellom privat og kollektiv trans-
port og mellom persontransport og godstrans-
port gjennom fleksible, kombinerte tjenester.
Det kan for eksempel ogsd gi nye muligheter i
tynt befolkede omrader, der kundegrunnlaget for
tradisjonell kollektivtransport er begrenset.

Samhandlende intelligente transportsystemer

Bade transportenheter og tilherende infrastruk-
tur kan utstyres med sensor-, kommunikasjons-,
navigasjons- og beslutningsstettesystemer. Slik
kan enheter i transportsystemet kommunisere
med hverandre og med objekter i infrastruktu-
ren. En slik datautveksling gjor samhandling
mellom akterene og objektene i transport-
systemet mulig, og apner for utvikling av avan-
sert, proaktiv trafikkstyring og bedre muligheter
for pavirkning av trafikal atferd.

Tilgang til store datamengder i sanntid kan gi
simultan oversikt over reisebehov og reisestrem-
mer, tilstand og fyllingsgrad pa kollektivtransport
og Kkjoretoy. Samtidig kan det gi oversikt over
trafikksituasjonen for kollektivsystemer og infra-
struktur. Dette kan gi grunnlag for en mer dyna-
misk og optimalisert planlegging og styring av
transportene, og kan bidra til effektivitet og okt
kapasitetsutnyttelse av eksisterende kollektivtil-
bud, kjeretoy og transportinfrastruktur. A utnytte
dette mulighetsrommet er bakgrunnen for mye av
den europeiske og internasjonale regelverksutvik-
lingen knyttet til intelligente transportsystemer
innen alle transportformene.

Hvordan regjeringen vil gripe mulighetene
som ligger i den teknologiske utviklingen, er
naermere omtalt i kapittel 5 og 6.

2.2.3 Klimapolitikk og miljghensyn blir
stadig viktigere

Klimaendringene bererer samfunnet vart i stadig
storre grad. Det er to hovedutfordringer som
peker seg ut: & handtere effekter av klima-
endringene gjennom ulike former for klimatilpas-

ning, og & omstille skonomien til et lavutslippssam-
funn der utslippene er vesentlig lavere enn i dag.

Siden det er usikkert hva konsekvensene av
klimaendringene, klimapolitikk og klimarelatert
teknologisk utvikling vil veere, star vi overfor
klimarisiko. Klimarisikoutvalget'! peker pa at det
er ulike former for klimarisiko. Fysisk klimarisiko
er risiko knyttet til konsekvensene av fysiske
endringer i miljeet. Overgangsrisiko er risiko
knyttet til konsekvensene av klimapolitikken og
den teknologiske utviklingen ved overgang til et
lavutslippssamfunn. Tilpasning til fysisk klima-
risiko omtales som klimatilpasning i denne mel-
dingen, og er naermere beskrevet i kapitlene som
omhandler samfunnssikkerhet, jf. kapittel 2.2.4,
kapittel 8.5 og kapittel 10.2. Klima- og milje-
politikk og null- og lavutslippsteknologi i trans-
portsektoren er naermere omtalt i kapittel 6.

@kt kunnskap om at klimaendringene har
store konsekvenser har fort til etablering av virke-
midler for & redusere klimagassutslipp og tilpasse
samfunnet til et endret klima. En av de viktigste
trendene i transportsektoren for & mete klima-
utfordringene er elektrifisering, som beskrevet i
kapittel 2.2.2. Klimapolitikk som karbonprising,
regulering og stimulering av teknologiutvikling vil
pavirke akterers atferd. Bade teknologisk utvik-
ling og redusert ettersporsel etter fossil energi vil
sla inn i norsk ekonomi pé ulike méter.

Som beskrevet i kapittel 2.1, tar ikke
framskrivingene heyde for forsterket klimapoli-
tikk. Som felge av vare internasjonale forpliktelser
og nasjonale klimamal legger regjeringen i
klimaplanen fram forsterket virkemiddelbruk for
4 redusere utslippene mer enn hva utslippsfram-
skrivingene anslar. Hvordan dette vil pavirke
transportettersperselen er sveert usikkert, men en
strammere Kklimapolitikk vil blant annet kunne
pavirke kostnadene ved transport, endre bru-
kerpreferanser for transportmiddel og endre for-
utsetningene for samferdselsprosjekter.

Det pagar en kontinuerlig utvikling av milje-
regelverket. Jkt oppmerksomhet i samfunnet
knyttet til de negative miljekonsekvensene av
utvikling av transportinfrastruktur kan gi ekte
krav om & redusere miljgkonsekvensene raskt og
utover hva som inngar i planleggingen i dag.
Dette kan blant annet pavirke prosjektenes kost-
nader og framdrift. Det er for eksempel en skende
oppmerksomhet knyttet til konsekvensene av
transportsektorens arealbeslag, seerlig karbon-
rike arealer, og ekende grad av kartlegging og

11 NOU 2018: 17 Klimarisiko og norsk skonomi
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kunnskap om dette kan pavirke valg av konsepter
og traseer.

Klima- og miljevirkemidler i transportsektoren
er naermere omtalt i kapittel 6.

2.2.4 Samfunnssikkerheten utfordres

Transportsektoren vil std overfor flere utford-
ringer pd samfunnssikkerhetsomradet i arene
som kommer. Transportsektoren er i rask end-
ring. Spesielt vil den ekte bruken av ny teknologi
veve samfunnssektorer sammen og oke sarbar-
heten. Bade ondsinnede akterer og farer knyttet
til naturhendelser og ulykker er mulige trusler.
Regjeringen har i Meld. St. 5 (2020-2021) Sam-
Sfunnssikkerhet i en usikker verden redegjort for
utfordringsbildet og implikasjoner for arbeidet
med samfunnssikkerhet og nasjonal sikkerhet.

Transportsektoren er i skende grad understot-
tet av ulike digitale systemer. Driftsstans eller
annen funksjonssvikt i disse systemene kan veere
et resultat av logiske, fysiske og menneskelige
feil, eller av ondsinnede handlinger som sabotasje.
Ogsa manglende tilforsel av kritiske innsatsfakto-
rer, som strem eller elektronisk kommunikasjon,
kan pavirke sikkerheten. I takt med digitalise-
ringen av samfunnet ellers, har den digitale
avhengigheten utviklet seg til 4 representere en
overordnet sarbarhet for hele transportsystemet.

De nasjonale sikkerhetstjenestene har de siste
arene meldt om en ekt risiko for sikkerhets-
truende virksomhet i Norge. Truslene er knyttet
til fremmed statlig etterretning, pavirkningsopera-
sjoner, terror og cyberkriminalitet. Digitalise-
ringen av transportsektoren har utvidet mulig-
hetsrommet til ondsinnede akterer, og transport-
systemet vurderes fortsatt som et utsatt mal for
terrorisme.

Den sikkerhetspolitiske situasjonen for Norge
er i endring, og det er ventet at gkt rivalisering
mellom verdens stormakter vil prege utviklingen i
arene framover. Dette stiller okte krav til sivilt-
militeert samarbeid for & ivareta samfunns- og
statssikkerhet. Transportsektoren har en sentral
rolle i det moderniserte totalforsvarskonseptet
gjennom 4 stette Forsvarets behov for tilgang til
transportinfrastruktur, driftstjenester og andre
transportressurser. Det er en utfordring at det kan
oppstd situasjoner der det militeere kapasitets-
behovet vil fortrenge det sivile behovet, eksem-
pelvis i krisesituasjoner hvor en skal drive militer
styrkeoppbygging og mottak av allierte, og sam-
tidig forflytte og/eller evakuere sivile.

Klimatilpasning handler om vurderinger og til-
tak for & tilpasse natur og samfunn til effektene av

navaerende eller framtidig klima, for & forebygge
mot uenskede virkninger. Fram mot 2100 er det
ventet at hyppigheten av og styrken i naturhendel-
ser gker som konsekvens av et klima i endring.
Hyppigere intenst styrtregn, flom og skred vil
kunne utsette infrastruktur og bygninger for
pakjenninger de ikke alltid er solide nok til & sta
imot. Det kan, isolert sett, fore til redusert trans-
portsikkerhet og framkommelighet. Slike hendel-
ser vil ogsa kunne gjore stor skade i omrader som
tidligere har blitt vurdert som forholdsvis sikre.
Styrket vedlikehold, skredsikring, skredvarsling
og beredskap er sentrale virkemidler for a gjore
transportsystemet bedre dimensjonert for den
okte belastningen. Klimatilpasning i priorite-
ringene av drift og vedlikehold er naermere omtalt
i kapittel 10.2.2.

I kapittel 8.5 er samfunnssikkerhet i transport-
sektoren neermere omtalt.

2.2.,5 @kturoiglobale markeder vil kunne
pavirke transportstrommene

Global handel og produksjon har stor betydning
for transportstrommer nasjonalt og internasjonalt.
Teknologisk utvikling, med kraftig fallende trans-
port- og kommunikasjonskostnader, reduksjon av
toll og andre hindre mot handel og kapitalflyt, har
vaert viktige elementer i globaliseringen de siste
tidrene. En voksende verdensekonomi er en sterk
drivkraft for okt gods- og persontransport.

Globaliseringen har gitt store samfunnsmes-
sige endringer. Oppdeling av produksjonskjedene
og internasjonal arbeidsdeling er eksempler pa
dette. Globaliseringen har blant annet fort til glo-
bal skalering av produksjonen og store endringer
i omfang og lokalisering av produksjon og kon-
sum. Reduserte transportkostnader og digitalise-
ring er viktige faktorer for at utviklingen har
skjedd sa raskt. Endringer i produksjons- og trans-
portkostnader gir nye handelsmeonstre, og den
internasjonale handelen med varer og tjenester har
vokst raskere enn den samlede produksjonen.

Det er samtidig tegn som tyder pa at ekningen
i global handel vil kunne avta framover. Det ser ut
til & vaere en trend at produksjon flyttes tilbake til
det opprinnelige opphavslandet eller til narom-
radene. Dette kan vaere som folge av nye tekno-
logiske lgsninger som gjor dette rimeligere, eller
utrygghet i forsyningskjeder. Videre er det et
okende press pa internasjonalt handelssamarbeid
og pa regelverket for global handel. Denne utvik-
lingen kan ha blitt forsterket under koronapande-
mien, som har paskyndet en utvikling der handel
og avhengighet av andre land oppfattes som en
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sarbarhet og ikke bare som et gode. Selv om
internasjonale verdikjeder fortsatt fungerer, ser
okende proteksjonisme ut til & veere en enda
sterre utfordring nd enn for utbruddet av pande-
mien.

De langsiktige folgene for norsk handel vil
kunne bli store, som i sin tur vil pavirke transport-
strommene. Det er sveert vanskelig & forutse
konsekvensene for transportsektoren, og disse
forholdene endrer dermed ikke i seg selv tilrad-
ningene i denne transportplanen. Utviklingen og
usikkerheten i global handel er imidlertid viktig &
vurdere ved gjennomferingen av planen og i
senere transportplaner.

2.3 Handtering av usikkerhetene

I Nasjonal transportplan 2022-2033 introduseres
flere nye grep som skal sgke & handtere usikker-

hetene beskrevet i foregdende delkapitler. Konti-
nuerlig optimalisering, portefoljestyring og porte-
feljeutvikling er sentrale grep for a takle en usik-
ker framtid. Dette er naermere omtalt i kapittel 4.
Usikkerheten héndteres ogsa ved 4 ikke legge inn
oppstart av konkrete infrastrukturprosjekter i
andre seksarsperiode. Dette apner for at det om
noen ar kan vaere mulig & finne bedre og mer sam-
funnsekonomisk lennsomme mater a lose trans-
portutfordringene pa enn vi ser i dag.

I kapittel 5 redegjor vi for tiltak som skal gjore
transportsektoren i stand til 4 hente ut gevinstene
som teknologiutviklingen kan gi, og i kapittel 6, 7
og 8 viser vi hvordan transportsektoren skal bidra
til & na klima- og miljemalene, nullvisjonen for
drepte og hardt skadde og malene om en enklere
reisehverdag og okt konkurranseevne for
neeringslivet.
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Figur 3.1 Malene for transportsektoren bygger opp under en baerekraftig utvikling

Synstolking: Illustrasjonene viser to personer som driver planlegging ved et bord, person ved datamaskin, person pa benk som
leser, person som spaserer, person med barnevogn pa kollektivholdeplass, personer som sykler.
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3 Malene for transportsektoren bygger opp under
en beerekraftig utvikling

Mulighetene til 4 forflytte seg og a skaffe til veie
varer og tjenester er en vesentlig del av livskvalite-
ten for de fleste mennesker i verden. Gode trans-
portmuligheter er viktig for en beerekraftig utvik-
ling. Derfor er personlig mobilitet og velfunge-
rende transportsystemer sentralt for baerekrafts-
malene. Uten velfungerende transport og mobili-
tetstjenester er det krevende for ethvert samfunn
4 ivareta befolkningens behov, bade nar det gjel-
der sikkerhet, helsetjenester, sysselsetting, vel-
fungerende byer og lokalsamfunn og sunt klima
og milje. Samtidig har transport tradisjonelt
pavirket oss og vare omgivelser negativt gjennom
utslipp, ulykker, inngrep i naturen, ke og trengsel.
Derfor ma transportsektoren tilpasses til 4 lose
slike utfordringer for 4 na barekraftsmalene.
Ogsa EUs nylig framlagte mobilitetsstrategi® leg-
ger opp til baerekraftig, robust og smart mobilitet.

L Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European

transport on track for the future. COM (2020) 789 final

Nasjonal transportplan 2022-2033 skal bidra til
et effektivt, miljevennlig og trygt transport-
system. Regjeringen vil fa mer igjen for bruk av
fellesskapets ressurser, bruke ny teknologi effek-
tivt, bidra til & na klima- og miljemal, viderefore
nullvisjonen for drepte og hardt skadde og legge
til rette for en enklere reisehverdag og ekt kon-
kurranseevne for naeringslivet.

3.1 Baerekraftsmalene

I 2015 vedtok FNs medlemsland 17 mal for baere-
kraftig utvikling fram mot 2030. Beerekrafts-
maélene gjelder for alle land. Malene er et veikart
for den globale innsatsen for en baerekraftig utvik-
ling ved at de viser milje, skonomi og sosial utvik-
ling i sammenheng.
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Figur 3.2 Beerekraftsmalene

Synstolking: Figuren er en grafisk fremstilling av de 17 baerekraftsmalene.
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Flere av maélene har betydning for transport-

sektoren:

— 3: Sikre god helse og fremme livskvalitet for
alle, uansett alder

—  6: Sikre baerekraftig vannforvaltning og tilgang
til vann og gode saniteerforhold for alle

— 7. Sikre tilgang til palitelig, beaerekraftig og
moderne energi til en overkommelig pris for
alle

— 8: Fremme varig, inkluderende og baerekraftig
skonomisk vekst, full sysselsetting og ansten-
dig arbeid for alle

— 9: Bygge robust infrastruktur, fremme inklude-
rende og barekraftig industrialisering og bidra
til innovasjon

— 11: Gjore byer og bosettinger inkluderende,
trygge, motstandsdyktige og baerekraftige

— 12: Sikre beerekraftige forbruks- og produk-
sjonsmenstre

— 13: Handle umiddelbart for 4 stoppe klima-
endringene og bekjempe konsekvensene av
dem

— 14: Bevare og bruke hav og marine ressurser
pa en méate som fremmer baerekraftig utvikling

— 15: Beskytte, gjenopprette og fremme baere-
kraftig bruk av ekosystemer, sikre baerekraftig
skogforvaltning, bekjempe orkenspredning,
stanse og reversere landforringelse samt
stanse tap av artsmangfold

— 17: Styrke virkemidlene som trengs for a gjen-
nomfere arbeidet, og fornye globale partner-
skap for baerekraftig utvikling

Transportplanen og oppfelgingen av den vil virke
positivt pd mulighetene for Norge til & né flere av
beerekraftsmalene innen 2030. Dette gjelder saer-
lig malene knyttet til trafikksikkerhet, plan-
legging, ressurs- og arealbruk, tilgjengelighet og
universell utforming. Dette er spesielt aktuelt
under mél 3 og mal 11:

— Halvere antall dedsfall og skader i verden for-
arsaket av trafikkulykker (3.6)

— Tilgang til trygge, tilgjengelige og bacrekraf-
tige transportsystemer til en overkommelig
pris, bedre sikkerheten pa veiene, sarlig ved &
legge til rette for kollektivtransport og med
seerlig vekt pa behovene til personer i utsatte
situasjoner, kvinner, barn, personer med ned-
satt funksjonsevne og eldre (11.2)

— Innen 2030 styrke inkluderende og baerekraf-
tig urbanisering og muligheten for en del-
takende, integrert og berekraftig samfunns-
planlegging og forvaltning i alle land (11.3)

— Tilgang til trygge, inkluderende og tilgjenge-
lige grontomrader og offentlige rom, seerlig for

kvinner og barn, eldre og personer med ned-
satt funksjonsevne (11.7)

Regjeringen vil varen 2021 legge fram en melding
til Stortinget om norsk innsats for barekraftig
utvikling, som vil inneholde en nasjonal plan for
arbeidet med beerekraftsmalene. Planlegging
etter plan- og bygningsloven er et effektivt sty-
ringsverktey for baerekraftig samfunnsutvikling
og arealbruk og for a bidra til barekraftige trans-
portlesninger.

Transportvirksomhetene jobber malrettet
med barekraftsmalene internt og i kontakten
med andre myndigheter og akterer. Blant annet
har flere virksomheter planlagt og tatt i bruk indi-
katorer for & rapportere pa oppnéelse av baere-
kraftsmalene. Et tettere samarbeid og erfarings-
utveksling mellom virksomhetene vil veere nyttig i
arbeidet med & ta i bruk relevante barekraftsmal i
egne organisasjoner.

3.2 EUs mobilitetsstrategi

EU-kommisjonen presenterte i desember 2020 sin
nye mobilitetsstrategi: Swustainable and Smart
Mobility Strategy — putting European transport on
track for the future. Strategien far betydning for
norsk transportpolitikk framover, siden EUs trans-
portregelverk i stor grad anses som EJS-relevant,
og vil innlemmes i EJS-avtalen.

Strategien framhever klima og baerekraft
som de viktigste utfordringene framover, og at
EUs gronne giv® vil avhenge av om man lykkes
med 4 redusere klimagassutslippene péa trans-
portomradet. Strategien inneholder konkrete
milepaeler som skal nas innen 2030, 2035 og
2050. Strategien er strukturert rundt stikkor-
dene «barekraftig», «<smart» og «robust» mobili-
tet. Den omfatter alle transportformene. Strate-
gien er forankret i EUs gronne giv, seerlig i mélet
om 90 prosent reduksjon i klimagassutslippene i
transportsektoren innen 2050. Regjeringen vil
folge det videre arbeidet med oppfelging av
strategien tett.

3.3 Malene for transportsektoren

Utviklingen av transportsystemet er en viktig del
av Norges bidrag til en beerekraftig utvikling.

2 The European Green Deal — melding (communication)

publisert 11. desember 2019 av Europakommisjonen
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ET EFFEKTIVT, MIL)QVENNLIG
OG TRYGT TRANSPORTSYSTEM | 2050

@

Mer for Effektiv bruk av Bidra til Nullvisjon for Enklere reise-
pengene ny teknologi oppfyllelse av drepte og hardt hverdag og okt
Norges klima- skadde konkurranseevne

og miljgmal for neeringslivet

Figur 3.3 Malene for transportsektoren

Synstolking: Figuren illustrerer méalene for transportsektoren med det overordnede malet Et effektivt, miljovennlig og trygt trans-
portsystem i 2050 1 en boks pa toppen. Under er de fem likestilte mélene i bokser ved siden av hverandre. Disse mélene er Mer for
pengene, Effektiv bruk av ny teknologi, Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljomadl, Nullvisjon for drepte og hardt skadde og

Enklere reisehverdag og okt konkurranseevne for neeringslivet.

Regjeringen har utviklet ett overordnet mal og
fem likestilte mél for utviklingen av transport-
sektoren. Figur 3.3 viser regjeringens mal for
transportsektoren.

Nasjonal transportplan gir rammene for utvik-
lingen av transportsystemet og -tilbudet i en
tolvarsperiode, med spesiell vekt pa prioriteringer
i de forste seks arene. Som grunnlag for planen
ligger samtidig langsiktige mal for utviklingen i
sektoren. For & oppné et effektivt, miljovennlig og
trygt transportsystem i 2050 ensker regjeringen
blant annet & fa mer for pengene og & bruke ny
teknologi effektivt. Regjeringen vil gjere reisehver-
dagen enklere og oke konkurranseevnen for
neeringslivet, og er derfor opptatt av 4 sikre god
kvalitet pd transportsystemet for personer og
gods i hele landet. Samtidig vil regjeringen videre-
fore nullvisjonen for drepte og hardt skadde og
serge for transportsektorens bidrag til oppfyllelse
av Norges klima- og miljomal.

Forutsetningene for 4 nd méalene for transport-
sektoren vil variere i vart langstrakte land med
store forskjeller i avstander, topografi og befolk-
ningstetthet. Ved valg av ressursbruk og los-
ninger er det nedvendig 4 ta hensyn til balansen i
oppnéelsen av de ulike malene.

Transportplanen retter spesiell oppmerk-
somhet mot hvordan vi kan legge til rette for at

barn og unge kan bevege seg trygt og fritt
gjennom en egen Barnas transportplan i kapittel
9.

Mer for pengene — ansvarlig bruk av fellesskapets
ressurser

Regjeringen prioriterer samferdselssektoren heyt.
Samtidig ventes det framover mindre handlings-
rom i norsk ekonomi, og det har vart nedvendig a
ta grep for & fi bedre kostnadsstyring og -kontroll i
sektoren. Et mer effektivt transportsystem, som
med lavere kostnader leser de viktigste utford-
ringene forst og skaper nye muligheter, har stor
verdi bade i var tid og for senere generasjoner.
Hovedgrepene for 4 oppna mer for pengene blir
presentert i kapittel 4.

Effektiv bruk av ny teknologi

Regjeringen ensker mer dynamiske vurderinger
av hva som til enhver tid er hensiktsmessige tiltak
for &4 lese transportutfordringene. Med denne
transportplanen far transportvirksomhetene et
insentiv til kontinuerlig 4 arbeide med forbed-
ringer basert pd nye teknologiske muligheter.
Effektiv bruk av ny teknologi vil gi en enklere
reisehverdag, okt konkurranseevne for naerings-
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livet, mer for pengene, bidra til nullvisjonen for
drepte og hardt skadde, og redusere klimagass-
utslipp og negativ miljepavirkning fra sektoren.
Hvordan sektoren skal satse pa teknologi blir pre-
sentert i kapittel 5.

Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal

Nasjonal transportplan 2022-2033 skal bidra til 4
oppfylle Norges klima- og miljemal gjennom blant
annet & redusere klimagassutslipp, arealbeslag,
stoy, lokal luftforurensning og forringelse av
naturmangfold. Under Parisavtalen har Norge for-
pliktet seg til a kutte utslippene av klimagasser
med minst 50 og opp mot 55 prosent innen 2030.
Gjennom klimaavtalen vi har inngétt med EU har
Norge fitt et mal om 4 redusere de ikke-kvote-
pliktige utslippene med 40 prosent innen 2030
sammenliknet med 2005-niva. Klimaavtalen med
EU innebarer at vi for de ikke-kvotepliktige
utslippene far et utslippsbudsjett for arene 2021-
2030. I tillegg har regjeringen satt et mal om &
overoppfylle forpliktelsen i klimaavtalen med EU,
og regjeringen vil redusere de ikke-kvotepliktige
utslippene med 45 prosent. I tillegg er det lov-
festet at Norge skal veere et lavutslippssamfunn i
2050. Hvordan sektoren skal bidra til oppfyllelse
av Norges klima- og miljemal blir presentert i
kapittel 6.

Nullvisjon for drepte og hardt skadde

Regjeringen har fortsatt svaert heye ambisjoner
for transportsikkerheten og arbeider etter visjo-

nen om et transportsystem der ingen blir drept
eller hardt skadd, dvs. nullvisjonen. Ny teknologi
vil i planperioden bidra til gkt transportsikkerhet,
samtidig som ny teknologi ogsd medferer utford-
ringer som ma handteres. For veitrafikken er
regjeringens ambisjon at det innen 2030 maksi-
malt skal vaere 350 drepte og hardt skadde, med
maksimalt 50 drepte, og at ingen skal omkomme i
veitrafikken i 2050. Hvordan regjeringen skal
arbeide for at ambisjonen nés presenteres i kapit-
tel 7.

Enklere reisehverdag og okt konkurranseevne for
neeringslivet

Et velfungerende transportnett, som knytter hele
Norge sammen, er nedvendig for & skape velferd,
okonomisk vekst, barekraftige regioner og byer
med gode og likeverdige muligheter for alle inn-
byggere. Vei, jernbane, sjotransport og luftfart
binder sammen et land med til dels utfordrende
geografi, desentralisert bosettings- og neerings-
struktur og varierende utfordringer. Infrastruk-
turen og tjenestene i transportnettet skal ogsa
levere kapasitet og sikkerhet i krevende vinter-
veer og kunne héndtere pakjenninger fra klima-
endringer. I storbyomréadene skal store mengder
mennesker og gods flyttes pd begrenset plass.
Hvordan regjeringen skal arbeide for en enklere
reisehverdag og okt konkurranseevne for
naeringslivet presenteres i kapittel 8.

Det er utviklet indikatorer for hvert av mélene
som omtales i de etterfolgende kapitlene.
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Figur 4.1 Mer for pengene i transportsektoren

Synstolking: Illustrasjonene viser biler pa vei, voksen med barn pa sykkel, jernbanebru, stolpediagram, to personer som driver
planlegging ved et bord.
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4 Mer for pengene i transportsektoren

Denne regjeringen har gjennomfert en historisk
hoy satsing pa transport. Dette har gitt store
nyttevirkninger bade for neeringsliv og privat-
personer. Regjeringen er samtidig opptatt av a for-
valte fellesskapets midler pa best mulig mate, og
at vi i en tid med raske teknologiske endringer
ikke laser oss til garsdagens svar og gjer feilinves-
teringer. Mer for pengene har derfor veert et gjen-
nomgaende tema i arbeidet med Nasjonal trans-
portplan 2022-2033. Framover skal vi fortsette a
lete etter de beste lgsningene, gjore de rette prio-
riteringene, og gjennomfere prosjektene pi en
effektiv méte for 4 nd vare mal til lavest mulig
kostnad for samfunnet.

For a sikre at vi far mer for pengene endrer vi
ogsa premissene for gjennomfering av planen. Der
tidligere nasjonale transportplaner forsgkte a fast-
sld i detalj hva som skulle bygges nar gjennom
hele planperioden, setter denne transportplanen
rammene for at viktige valg ogsa kan tas til andre
tidspunkter nar dette er riktig. Der tidligere nasjo-
nale transportplaner ble kritisert for et ensidig pro-
sjektfokus, setter denne transportplanen enkelt-
prosjekter i sammenheng med andre tiltak. Der
arbeidet med tidligere transportplaner bar preg av
en konkurranse om 4 komme med i planen for &
sikre «sitt» prosjekt, er denne transportplanen
startskuddet for en konkurranse om & gjere pro-
sjektene bedre slik at de prioriteres heyere opp
mot andre prosjekter. Dette legger ogsa til rette for
at transportvirksomhetene kan se tiltak i sammen-
heng og laere pa tvers av prosjekter og av hver-
andre. Vi vil ikke lenger ha en transportplan som
laser ressursbruk og prosjektutforming uavhengig
av kostnadsekninger, nye teknologiske muligheter
og endringer i transportbehovet. Regjeringen vil
innfere portefeljestyring slik at virksomhetene
underveis i planperioden kan foresla rekkefolge
og omfang pa prosjekter og tiltak som gjennom-
fores innenfor rammen av Nasjonal transportplan
2022-2033. Dynamikken med optimalisering og
portefeljestyring gir transportvirksomhetene klare
foringer om a oppna mer for pengene.

Samferdselsdepartementet har hatt en tettere
dialog med regionalt folkevalgt nivd om hva de ser
som de storste utfordringene og mulige lgsninger

som skal handtere disse. Videre har det vert et
mer dynamisk arbeid overfor transportvirksom-
hetene, som har fatt en rekke faglige oppdrag fra
departementet. Virksomhetene er i flere omgan-
ger blitt utfordret til & optimalisere prosjektene
ved 4 oke nytten og redusere kostnadene. Trans-
portvirksomhetene har vist at det er store mulig-
heter for & fi mer for pengene. For veiprosjekter
som er prioritert i Nasjonal transportplan 2022—
2033 som ogsé var prioritert i Nasjonal transport-
plan 2014-2023 har det veert en gjennomsnittlig
kostnadsreduksjon pa 17 prosent, uten at det gir
vesentlig endring i maloppnaelse, mens tilsva-
rende tall i forrige Nasjonal transportplan viste en
kostnadsekning pd om lag 40 prosent. Kostnads-
anslagene for InterCity har ekt fra forrige plan.
Potensialet for kostnadsreduksjon i jernbanepro-
sjekter framover kan likevel veere betydelig. Det er
sett pa ulike varianter av verdioptimalisering av
InterCity-konseptet, som kan redusere kostnadene
for gjenstiende utbygging fra om lag 150 mrd. kro-
ner til om lag det halve. I det videre arbeidet med
optimalisering legges det vekt pa etterspurte for-
bedringer i togtilbudet, i form av ekt frekvens og
reduserte reisetider, uten at det er nedvendig a
bygge sammenhengende dobbeltspor. Det verdi-
optimaliserte InterCity-konseptet skal vurderes
videre, og inngér i portefoljestyringen.

For a vurdere om vi fir mer for pengene er det
fastsatt indikatorer som viser netto nytte for aktu-
elle prosjekter og endring i investeringskostnad
fra Nasjonal transportplan 2018-2029. Det vises til
kapittel 10 og 11 for neermere omtale av sam-
funnsekonomiske virkninger.

Regjeringen vil:

— fortsette 4 hente ut gevinstene av reformene i
transportsektoren

— prioritere etter hvilke utfordringer vi skal lose,
og ikke lase oss til detaljerte prosjekter

— innfere portefoljestyring i transportsektoren,
hvor kontinuerlig optimalisering, konkur-
ranse, leering og mer helhetlig utbygging skal
bidra til at vi velger de beste losningene og far
mer igjen for pengene
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— videreutvikle de samfunnsekonomiske analy-
sene og evrig beslutningsgrunnlag for en hel-
hetlig, beaerekraftig og langsiktig strategisk
planlegging

— ta i bruk neringslivets potensial til 4 skape
framtidsrettede losninger, blant annet gjennom
4 legge til rette for mer tidlig involvering og
smart bruk av anskaffelses- og kontrakt-
strategier

4.1 Optimalisering og
portefoljestyring: Investeringene
forbedres og de beste
gjennomfgres forst

En nasjonal transportplan med god overordnet
styring og langsiktig planlegging er startpunktet
for god gjennomfering av investeringer, drift og
vedlikehold. Nér styringen ikke laser virksom-
hetene til konkrete losninger for tidlig, legges det
til rette for at virksomhetene kontinuerlig kan
optimalisere prosjekter og tiltak og lete etter
muligheter for & oke den samfunnsekonomiske
lennsomheten til prosjektene. Regjeringen ensker
sunn konkurranse mellom prosjektene, og a fa
fram en kultur der virksomhetene leerer av beste
praksis. Det er viktig at dette dynamiske for-
bedringsarbeidet far konsekvenser for hvilke pro-
sjekter som gjennomferes. Det oppnar vi ved &
innfere portefeljestyring av de store investerings-
prosjektene i sektoren. Dette innebaerer at virk-
somhetene innenfor rammene av Nasjonal trans-
portplan 2022-2033 skal anbefale prosjektenes
omfang og rekkefolge.

Virksomhetene har allerede i dag frihet til &
soke de beste losningene uten detaljstyring innen-
for store deler av sitt budsjett, eksempelvis innen
drift og vedlikehold. Gjennom portefoljestyring av
de store investeringene legger vi til rette for at de
beste prosjektene gjennomferes forst. Erfaringene
med Nye Veier AS har vist at denne tilnaeermingen
gir insentiv til 4 bidra til at prosjektene blir bedre
bade for transportvirksomheten og for samfunnet.

Sterre operativ frihet i kombinasjon med
insentiver og tydelige forventninger om mest
mulig infrastruktur for pengene, gir virksom-
hetene rom for 4 bruke sin kunnskap om hva som
driver kostnadene og hvor i plan- og byggepro-
sessen besparelser kan realiseres. Transportvirk-
somhetene har gjennom forarbeidet til meldingen
synliggjort et stort gevinstpotensial i utrednings-
og tidlig planfase. Dette er fordi valgene som tas
der, legger store foringer for kostnadene senere i
prosjektene. Kontinuerlig optimalisering kan bety

at man i noen tilfeller mé revurdere valg som er
tatt tidligere i prosjektene, herunder & vurdere
endringer i prosjektets omfang for & sikre at pro-
blemet prosjektet er tenkt & adressere faktisk
loses. Eksempelvis er optimalisering ivaretatt i
Bane NOR SFs nye prosjektmodell gjennom
lopende vurderinger av om togtilbudet, eller
onsket effekt, kan realiseres med andre eller
enklere tiltak enn dem man ferst har lagt til
grunn. P4 samme méte vurderer Statens vegvesen
om utfordringer kan lgses gjennom enklere tiltak
enn full utbygging av ny vei. Kystverket optimali-
serer fortlopende prosjektene med tanke pa gjen-
nomferingsstrategi og alternative lgsninger, der
de blant annet vurderer ulike kombinasjoner av
utdyping og merking i farvannet.

Statens vegvesen har vist at det er potensial for
a kutte kostnader ved 4 velge lavere standard for en
del prosjekter, uten at det géar pa bekostning av det
prosjektet skal lose, jf. Oppdrag 1. Lavere standard
vil kunne bety mindre arealbeslag, mindre inngrep
i natur og reduserte utslipp. Et eksempel er
utbedringsstrekningen rv. 7 Orgenvika-Svenkerud,
hvor neerhet til jernbane og Krederen, mye rand-
bebyggelse og mange avkjorsler gjor det
krevende og kostbart & bygge 2/3-feltsvei (som
folger av Statens vegvesens standarder for denne
trafikkmengden) i dagens trasé. For & sikre enhet-
lig standard over en lengre strekning, som i til-
legg gir god maloppnéelse, legges det til grunn en
smalere tofeltsvei med forsterket midtopp-
merking slik som pa tilstetende strekninger. Dette
gjor det mulig 4 redusere lengde og antall tunne-
ler, og spare betydelig pa kryssutforming. Det vil
ogsa vaere redusert behov for parallellveinett. De
negative miljevirkningene vil bli betydelig lavere
ved en slik standard enn & bygge ut med full vei-
normalstandard.

Et annet eksempel er E39 mellom Alesund og
Molde der det i Nasjonal transportplan 2018-2029
ble lagt til grunn firefeltsvei med fartsgrense 110
km/t. Statens vegvesen har i ettertid vurdert en
redusert standard med 2/3-feltsvei med 90 km/t
(4 felt pa fjordkryssing pga. sikkerhet). Optimali-
sering i form av reduksjon i veibredde og -lengde
der dette er mulig gir et redusert arealbeslag pa
om lag 360 daa, samtidig som kostnaden er redu-
sert og nettonytten har ekt. Bunnpunktet i tunne-
len under Romsdalsfjorden planlegges na heyere
enn tidligere, noe som gir mindre energibehov og
reduserte klimagassutslipp.

Selv om optimalisering av prosjektene som er
gjort i arbeidet med Nasjonal transportplan 2022-
2033 skal bidra til bedre kontroll med kostnadene,
vil det fortsatt veere knyttet usikkerhet til kost-



Meld. St. 20 41
Nasjonal transportplan 2022-2033

2020-2021

Drivere av Mulig kostnadsreduksjon

. Mulige tiltak (eksempel)
kostnadsreduksjon % av referansekostnad

Rett Optimalisering av trasévalg
trasévalg Redusere lengder pa tunneler og bruer

Strategi for hvert prosjekt
Tidlig involvering i markedet, innovasjonskontrakter

Gjennomferings-
modell

Industrialisering og

.. Industrialisering (standardisering, automatiserin
standardisering g( 9 9)

Standarder og Nye veinormalkrav
utforming Optimalisering av kryss, bruer og tunneler
Kontraktstrategi Riktige kontrakter tilpasset markedet

Effektivisering av Heldigitaliserte planprosesser (modellbasert gjennomfering)

arbeidsprosesser

Totalt 25%

Figur 4.2 Optimalisering pa vei: Oversikt over drivere, potensial for kostnadsreduksjon og mulige tiltak

Synstolkning: Figuren gir en grafisk framstilling av hvordan ulike kostnadsdrivere i plan- og byggeprosessen kan optimaliseres
gjennom malrettede tiltak for & skape mer vei for pengene. Figuren skisserer at det kan veere mulig & oppna kostnadskutt pa opp

mot 25 pst. gjennom slik optimalisering.

Kilde: Statens vegvesens svar pa Nasjonal transportplan 2022-2033: Oppdrag 9 i mars 2020.

nadsanslagene som oppgis i meldingen. Prosjek-
tene befinner seg pa ulike stadier, og usikkerheten
i anslagene avhenger av hvor langt prosjektene er
kommet i utredningen eller planleggingen. Alle
kostnadsoverslagene i meldingen er basert pa P50
som gkonomisk resultatmal. Det er vanlig 4 regne
med usikkerhetsmargin pa +/-10-20 prosent ved
reguleringsplan og +/-25 prosent ved kommune-
delplan. I fasen med konseptvalgutredning og
kvalitetssikring (KVU/KS1-nivd) er usikkerheten
enda sterre. Kostnadsrammer som vedtas av Stor-
tinget er basert pad P85, og inneholder derfor en
usikkerhetsavsetning over P50.

Med portefoljestyring av de store investe-
ringene legges det bedre til rette for at prosjekter
ses i sammenheng med og optimaliseres sammen
med andre tiltak. Dette gar godt sammen med en
arbeidsform der vi analyserer hva slags transport-
tilbud som skal til for & mete et transportbehov, og
sa finner de rette tiltakene som i sum gir en mest
mulig samfunnsekonomisk lennsom losning. For &
gjore dette vil transportvirksomhetene ta utgangs-
punkt i lengre strekninger og effektpakker.

I veisektoren ser vi at det kan oppnas sterre
nytte ved & vurdere utbedring og utbygging mer
samlet over lange strekninger. Dette gir mer
effektiv planlegging og utbygging og gjeor det
ogsa i sterre grad mulig 4 inkludere den samlede
tidsgevinsten som grunnlag for prognosene for

trafikkvekst. Prognosene danner grunnlag for
standardvalg og beregningene av nytten for pro-
sjekter pa strekningen. For trafikanten vil denne
tilneermingen gi et bedre tilbud med mer
sammenhengende standard over lange strek-
ninger.

Ogsa for tiltak langs kysten planlegges lengre
strekninger i sammenheng. Strekningsvis plan-
legging gir en helhetlig og behovsbasert vurde-
ring av investeringer og tiltak i farvannene langs
hele kysten, og gir dermed et bedre kunnskaps-
grunnlag for prioritering av investeringsprosjek-
ter enn vi har hatt tidligere.

For jernbanen er ikke alltid en tilbudsforbe-
dring pa en banestrekning utlest av investeringer
pa den samme strekningen. Utgangspunktet for
arbeidet er derfor ikke enkeltprosjekt pa strek-
ninger, men effektpakker. En effektpakke er en
samling av alle tiltak som skal til for & realisere
en tilbudsforbedring pa jernbanen, se boks 4.1.
Malet med denne tilneermingen er & gi det togtil-
budet kundene er opptatt av, uavhengig av hva
slags type tiltak som skal til for 4 oppna
tilbudsforbedringen, eller hvor disse tiltakene
ligger geografisk. Et kapasitetssterkt og kostbart
system som jernbanen ber utvikles der det er
marked for et slikt tilbud. Ostlandet, sammen
med Stavanger-, Bergen- og Trondheimsregio-
nen, er hovedmarkedet for persontogtransport i
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For & realisere et nytt tilbud pa jernbanen kre-

ves det at alle brikkene i jernbanesystemet pas-

ser sammen. Mange av disse brikkene er i seg
selv. meget komplekse. Jernbanedirektoratet
har ansvaret for at alle brikkene er koordinert
mellom akterene i sektoren, og for & lage strate-
gien for den videre utviklingen av tilbudet.

De viktigste brikkene er:

1. Jernbaneinfrastrukturen som togene skal
kjeres pa.

2. En rutemodell som beskriver hvordan
togene skal kjore pa infrastrukturen.

3. Togmateriell av riktig type og antall som kan
kjore det nye togtilbudet.

4. Offentlig kjop (subsidiering) av transport-
tjenester som gjor det mulig for togselska-
pene 4 tilby et togtilbud selv om det ikke er
bedriftsekonomisk lennsomt.

Nar alle brikkene er pé plass, er det mulig 4 inn-
fore en tilbudsforbedring for de reisende og
vareeierne.

Boks 4.1 Effektpakker i jernbanesektoren

For & sikre at transporttilbudet pé jernbanen
utvikles pa en helhetlig méate er det med andre
ord enskelig 4 operere med pakker der infra-
struktur, rutemodell og togmateriell henger
sammen. En slik pakke kalles en effektpakke,
og inneholder alle grep som ma til for 4 realisere
en effekt for de reisende og/eller vareeierne.
Det er denne enheten som utgjer trinnene i
utviklingen av jernbanen pa Kkort, lang og
mellomlang sikt. Areal-, transport- og prisvirke-
midler sikrer at togtilbudet pé jernbanen inngar
i en helhetlig areal- og transportplan.

Nar man utvikler en effektpakke, analyseres
mulige tilbudsforbedringer med tilherende
behov for infrastruktur, for & kunne velge ut den
effektpakken som gir en tilbudsforbedring som
er mest etterspurt og samfunnsekonomisk lenn-
som.

Norge, og vil kreve de storste investeringsmid-
lene i planperioden.

Av kapittel 11 gar det fram hvilke prosjekter,
effektpakker og tiltak som inngér i investerings-
portefolien og hva som er den ekonomiske
rammen for en samlet portefolje.

Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet,
Bane NOR SF og Kystverket skal jobbe videre
med 4 optimalisere investeringsportefeljen. Virk-
somhetene skal minimum én gang i aret legge
fram en revidert portefeljeprioritering (se kapit-
tel 4.2.3 for omtale av videre arbeid med
endringer i jernbanesektoren inkludert arbeids-
delingen mellom Bane NOR SF og Jernbane-
direktoratet i portefoljestyringen). I denne skal
virksomhetenes prioritering bestemmes av sam-
funnsekonomisk prissatt lennsomhet, ikke-pris-
satte virkninger og vurdering av usikkerhet
inkludert teknologirisiko. En forutsetning for
prioritering av et prosjekt eller tiltak skal vaere at
dette er optimalisert og modent for prioritering.
Virksomhetene skal videre ta hensyn til avhen-
gigheter mellom prosjekter og tiltak. Dersom det
i sum gir sterre samfunnsekonomisk lennsom-
het 4 gjennomfere prosjekter i en annen rekke-
folge enn det hvert enkelt prosjekts lennsomhet

Boks 4.2 Utbedringsstrekninger

Statens vegvesen legger opp til en trinnvis
utvikling av lengre strekninger basert pa en
kombinasjon av utbedringsstrekninger, punkt-
utbedringer og ny vei. Utbedringsstrek-
ningene kan bestd av ulike utbedringstiltak,
storre vedlikeholdstiltak og fornyingstiltak.
Disse prioriteres pa deler av riksveinettet hvor
det er mer hensiktsmessig & utbedre eksi-
sterende enn & bygge ny vei. Dette gir et godt
grunnlag for a opprettholde og forbedre trans-
portforholdene og ta vare pa eksisterende vei-
kapital og dens funksjon. Utbedringsstrek-
ninger medferer ogsad mulighet for mer rasjo-
nell gjennomfering med mindre ulemper for
trafikantene og god kostnadsstyring, blant
annet gjennom «Design to cost»-prinsippet.
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skulle tilsi, for eksempel at samtidig gjennom-
foring gir kostnadsreduksjoner for to neerlig-
gende prosjekter eller tiltak, s velges den rekke-
folgen som i sum gir sterst samfunnsekonomisk
lennsomhet. Ved kostnadsekninger skal virk-
somhetene vise hvordan disse dekkes inn, og
ved reduksjoner skal virksomhetene vise hva
som prioriteres opp. Dette gir forsterket insentiv
for effektiv ressursbruk. Arlige portefoljepriori-
teringer skal vaere offentlig tilgjengelige.

Portefoljestyring innebaerer at virksom-
hetene i sterre grad styres pa samlet investe-
ringsportefolje, ikke enkeltprosjekter, og legger
bedre til rette for at virksomhetene kan se tiltak i
sammenheng over flere &r. Samtidig ma
systemet med portefoljestyring tilpasses hoved-
prinsippene for statsbudsjettet. Samferdsels-
departementet vil i de arlige statsbudsjettene
innrette forslag til fullmakter slik at disse er til-
passet portefoljestyring.

Nasjonal transportplan 2022-2033 er delt inn i
to perioder. I forste sekséarsperiode er de store
investeringene spesifisert i stortingsmeldingen.
Det er videre noen prosjekter som ligger inne i
forste seksarsperiode med oppstartsmidler, men
som ikke vil vaere ferdig utbygd innen 2027. Pro-
sjektene som er prioritert for oppstart i forste
seksarsperiode utgjer portefeljen av prosjekter
som virksomhetene skal optimalisere og porte-
foljestyre. Fordelingen mellom de to periodene
er utgangspunktet for virksomhetenes portefolje-
styring, og optimalisering og andre endringer i
prosjektene kan fi konsekvenser for rekke-
folgen. Faktisk gjennomfering av et prosjekt er
dermed ikke garantert selv om det er nevnt i
meldingen. Dersom prosjektene ikke endres
(gjennom optimalisering eller annen ny informa-
sjon), skal prosjektene som i sin helhet ligger i
forste seksarsperiode, fullferes forst. Dette er
blant annet viktig for & ivareta den geografiske
balansen som er lagt til grunn i meldingen.
Portefoljen kan endres ved rullering av Nasjonal
transportplan.

Virksomhetene skal, med utgangspunkt i de
okonomiske rammene i andre seksarsperiode,
utvikle strategier og planer for nye storre
investeringer. Virksomhetene mé ogsa i dette
arbeidet ta heyde for bindinger som folger av
prosjekter som starter opp i ferste periode, men
som ikke vil veere ferdig utbygd innen 2027.
Utover prosjektene med varslet oppstart i Nasjo-
nal transportplan 2022-2033 far virksomhetene
dermed betydelig frihet til & styre hvilke prosjek-
ter som utvikles for 4 lese transportutford-
ringene.

4.2 Reformer og gode ramme-
betingelser gir en moderne
transportsektor

4.2.1 Status for reformarbeidet

i transportsektoren

Regjeringen har siden 2013 gjennomfert reformer
i alle deler av transportsektoren. Det er lagt til
rette for konkurranse om a levere det beste tilbu-
det for 4 stimulere til okt effektivitet og innova-
sjon, men ogsa til samarbeid der hvor dette bidrar
til mer effektiv ressursbruk. Reformene og de
organisatoriske endringene virksomhetene har
gjennomgétt har ogsd gjort at myndighetsrollen
har blitt tydeligere, og i mange tilfeller mer adskilt
fra den ovrige virksomheten. Organiseringen av
sektoren skal ta vare pa transportsektorens sterke
kompetansemiljoer slik at disse kan utfere sitt
samfunnsoppdrag.

Et stort grep i veisektoren er etablering av
Nye Veier AS som et vellykket supplement til Sta-
tens vegvesen. Nye Veier-modellen bestér av flere
ulike elementer, som portefoljestyring og opera-
sjonell frihet for selskapet, oppdrag om & priori-
tere prosjekter etter samfunnsekonomisk lenn-
sombhet, sterke insentiver til kostnadsreduksjoner
og forutsighar og troverdig rammestyring, jf. boks
4.3. Nye Veier AS har gjennom optimalisering av
trasévalg, tidlig involvering av entreprenerer,
bruk av totalentreprise og bygging av lengre
strekninger oppnadd mer helhetlig og kostnads-
effektiv veiutbygging for portefoljen. Konkurran-
sen og leringen pé tvers som er utlest av 4 ha to
akterer som bygger riksveier vil veere nyttig ogsa
framover. Regjeringen legger derfor opp til &
utvide tidshorisonten for tilskudd til Nye Veier AS
fra 2035 til 2041.

En annen stor endring er at Statens vegvesen
fra 2020 er omorganisert til landsdekkende divi-
sjoner. Samtidig er administrasjonen av fylkes-
veiene overfort til fylkeskommunene som en del
av regionreformen. Gjennom omorganiseringen
er det etablert et tydeligere skille mellom forvalt-
nings- og forretningsoppgaver, samt mellom de
operasjonelle oppgavene knyttet til utbygging,
drift og vedlikehold og tjenesteproduksjonen pa
forerkort- og kjeretoyomradet, og direktoratsopp-
gavene. Det er ogsd lagt et godt grunnlag for
portefoljestyring med utvikling av lengre strek-
ninger. Det er blant annet etablert egne divisjoner
for utbygging, drift og vedlikehold. Med end-
ringene vi legger opp til blir Statens vegvesens
arbeidsform likere den til Nye Veier AS innenfor
byggherrefunksjon og forretningsdrift. Som en
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del av regjeringens reform av veisektoren fristilte
ogsé regjeringen Vegtilsynet fra Statens vegvesen,
og fikk pa plass nye lovbestemmelser som styrket
tilsynet. Et uavhengig Vegtilsyn har bidratt til
Kklarere roller.

En tredje sentral reform innen veisektoren er
at bompengeinnkrevingen er lagt om for & sikre
en mer kostnadseffektiv og brukervennlig bom-
pengeinnkreving. Det vises til naeermere omtale i
kapittel 10.5.

Med jernbanereformen har regjeringen lagt til
rette for okt samfunnsekonomisk lennsomhet,
mer effektiv ressursbruk og bedre ivaretakelse av
kundenes behov gjennom ny organisering og sty-
ringsstruktur. Konkurranseutsettingen av person-
togtrafikken har vist at det er mulig & tilby et
bedre og mer kostnadseffektivt transporttilbud,
og vi forventer de neste ti drene & spare milliard-
belep sammenliknet med en viderefering av tid-
ligere persontrafikkavtaler.

Entur AS ble skilt ut fra Vygruppen ASi 2017 i
forbindelse med omstruktureringen av jernbane-
sektoren. Entur AS tilbyr Kkollektivtransporten
grunnleggende tjenester innenfor reiseplanleg-
ging og billettering pd konkurranseneytrale vilkar.
Entur AS samarbeider med kollektivakterene om &
samle inn og dele kollektivdata for hele Norge pa
en apent tilgjengelig digital plattform. Selskapet til-
byr i tillegg en nasjonal reiseplanleggertjeneste til
bruk for de reisende. Entur AS' samarbeid med
andre akterer om felles utvikling av kollektivlgs-
ninger og deling av digital infrastruktur bidrar til
billigere og bedre tjenester for den enkelte kollek-
tivakter og samlet for samfunnet.

Kystverket er fra 1. januar 2021 omorganisert
fra en regionmodell med fem regionkontorer til
en funksjonsmodell med fire virksomhetsom-
rader. Den nye organiseringen av Kystverket skal
gi effektiviseringsgevinster gjennom a samle rela-
terte fagfelt under samme virksomhetsomrade.
De ulike funksjonene er fordelt pa alle loka-
sjonene for de tidligere regionkontorene (Aren-
dal, Haugesund, Alesund, Kabelvig og Hon-
ningsvag). Dette ivaretar behovet for Kystverkets
lokale tilstedeveaerelse langs hele kysten. Omorga-
niseringen er anslatt & gi en arlig effektiviserings-
gevinst pd 90 mill. kroner. Den fulle effekten reali-
seres etter seks ar.

For 4 oppnad rimeligere og bedre tjenester
apnet Samferdselsdepartementet i 2017 for at
Avinor AS kunne Kjope flysikringstjenester fra
andre enn datterselskapet Avinor Flysikring AS.
Flysikringskostnadene er redusert med om lag 35
prosent der tjenesten er konkurranseutsatt. Sen-
trale virkemidler for & styrke Avinor AS' produkti-

vitet i drene framover vil veere ytterligere standar-
disering pa tvers av lufthavner og bruk av tekno-
logi til ekt fjernstyring og automatisering.

4.2.2 Videre arbeid med samordning
i transportsektoren

Regjeringens transportreformer har endret trans-
portsektoren pa en gjennomgripende méte. Samti-
dig har regjeringen gjennomfert en regionreform
som har endret arbeidsdelingen pa transport-
omréadet mellom stat og fylkeskommuner. Arbei-
det med Nasjonal transportplan er lagt om, slik at
fokuset i sterre grad er pa hvilke transportutfor-
dringer som skal lgses. Samtidig gar sektoren
gjennom store teknologiske endringer. Til
sammen gir disse endringene storre behov for
samordning mellom de ulike delene av sektoren.
Vi mé tenke mer helhetlig om hvordan vi leser
transportbehovet uavhengig av transportform, og
om hvilke kompetansebehov sektoren har fram-
over.

Regjeringen er opptatt av 4 hente ut gevinstene
av de reformene som allerede er gjennomfert, og
at det pd hensiktsmessig mate legges til rette for &
evaluere eller justere kursen underveis. Samtidig
vil regjeringen sikre den samordning i sektoren
som er nedvendig for at vi skal nd mélene vére,
bade pa tvers av transportvirksomhetene og
mellom ulike forvaltningsnivéaer.

Samferdselsdepartementet forvalter et sam-
funnsoppdrag som ikke er knyttet til en bestemt
transportform, men til hva sektoren som helhet
skal levere til innbyggere og naeringsliv. Framover
vil det veere nedvendig 4 vurdere om det er behov
for 4 gjere organisatoriske tilpasninger eller
endringer i transportsektoren for & stette opp
under sektorens samfunnsoppdrag, sikre helhets-
tankegangen og at reformene virker i trdd med
intensjonen.

Samferdselsdepartementet har flere verktey
for & sikre samordning innenfor den ordinzere sty-
ringen av transportvirksomhetene. Eksempelvis
gir departementet oppdrag som transportvirk-
somhetene besvarer i fellesskap, eller likelydende
oppdrag til flere transportvirksomheter. Slike opp-
drag kan ogsa peke pa samarbeid med andre virk-
somheter som for eksempel Miljedirektoratet der
det er relevant. Departementet kan ogsa klargjore
enkeltvirksomheters ansvarsomrade, eksempelvis
gjennom instruks og tildelingsbrev.

Pa lengre sikt vil regjeringen vurdere hvor
godt ulike virkemidler stetter opp under og frem-
mer nedvendig samordning. Det vil i den sam-
menhengen veere aktuelt & vurdere organisatorisk
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endring som ett av flere mulige virkemidler. I en
slik sammenheng ma hele bredden i virksomhete-
nes ansvar, oppgaver, kompetanse og avhengig-
heter belyses grundig. I tillegg ma man vurdere
konsekvensene for de oppgavene virksomhetene
ivaretar i dag som ikke faller inn under direkto-
ratsoppgaver. Sterre organisatoriske endringer vil
imidlertid kunne ha betydelige konsekvenser
uten at det er gitt at disse vil veere en forbedring
pa alle omrader. Det vil derfor veere behov for
grundige vurderinger av fordeler og ulemper,
inkludert overgangskostnader og konsekvenser
for oppgaveutforelsen.

Det kan ogsa vere aktuelt 4 vurdere mindre
omfattende organisatoriske endringer. Et eksem-
pel er knyttet til oppfelgingen av omleggingen av
arbeidet med Nasjonal transportplan, jf. omtale
innledningsvis i kapittel 4 av grepene som er tatt
og som styrker departementets samordnende
rolle i transportplanprosessen. Departementet vil
evaluere denne omleggingen og vurdere om det
er behov for ytterligere samordning for & sikre et
godt faglig grunnlag pa tvers av transport-
formene. Det tidligere sekretariatet for Nasjonal
transportplan som koordinerte arbeidet til trans-
portvirksomhetene, og svenske Trafikanalys som
er en bredere kunnskapsorganisasjon som under-
stotter transportmyndighetene, er eksempler pa
denne typen organisering.

4.2.3 Videre arbeid med endringer
i jernbanesektoren og innfering
av Nye Veier-elementer

For utbygging av jernbaneinfrastruktur har kost-
nadsekninger, forsinkelser og ekt budsjettbehov
veert tilbakevendende problemer. For a forebygge
framtidige problemer og realisere jernbanerefor-
mens intensjoner om ekt samfunnsekonomisk
lonnsomhet, gjennomferer Samferdselsdeparte-
mentet tiltak for 4 forbedre styring og resultater i
Bane NOR SF. Departementet vektlegger ansvar-
liggjoring av Bane NOR SF, mindre detaljert sty-
ring av foretaket og et mer forretningsmessig for-
hold mellom staten og foretaket. Formalet er &
oke foretakets operasjonelle handlingsrom, eta-
blere klarere ansvarsforhold, oke effektiviteten og
bedre budsjett- og skonomistyringen. Okt ansvar
og handlingsrom for Bane NOR SF vil kunne gke
risikoen for staten dersom selskapet ikke forvalter
ansvaret pa en ny og god mate. Staten vil derfor
ha seaerlig fokus pé risikoreduserende tiltak i det
videre arbeidet.

Staten vil inngd en rammeavtale med Bane
NOR SF som gir foretaket sterre ansvar for resul-

tater og for & holde ekonomiske rammer. Fore-
taket skal drives kostnadseffektivt, og ma tilpasse
sin virksomhet til det arlige vederlaget som stilles
til disposisjon fra staten. Innenfor Bane NOR SFs
handlingsrom skal samfunnsgkonomisk lennsom-
het tillegges vekt. De underliggende avtalene
mellom Jernbanedirektoratet og Bane NOR SF
skal ta utgangspunkt i rammeavtalen. Disse avta-
lene er under revisjon.

Med bakgrunn i de positive resultatene Nye
Veier AS har oppnadd, har regjeringen vurdert om
elementer fra Nye Veier-modellen kan gi okt
maloppnaelse ogsa i jernbanesektoren. De mest
sentrale elementene i Nye Veier-modellen er for-
Klart naermere i boks 4.3.

Regjeringen vil innfere flere elementer fra Nye
Veier-modellen i jernbanesektoren. Hvert element
i modellen ma vurderes enkeltvis, og operasjonali-
seres og innferes pa en mate som er tilpasset jern-
banesektorens egenart, forutsetninger og hvilke
av elementene som allerede er ivaretatt i sekto-
ren. Under gis en gjennomgang av tiltak regje-
ringen arbeider med.

Krav om kostnadseffektive losninger og priori-
tering basert pa samfunnsekonomiske lennsom-
hetsvurderinger vil tydeliggjores i jernbanesekto-
ren ved at hensynet til lennsomhetsvurderinger
reflekteres i statens mal med eierskapet i Bane
NOR SF. Bane NOR SFs vedtekter vil tilsvarende
bli justert for 4 understreke og forsterke kravet
om kostnadseffektiv drift og prioritering etter
samfunnsekonomiske lennsomhetsvurderinger.
Det vil ogsa bli tatt inn tilsvarende bestemmelse i
instruksen til Jernbanedirektoratet og ramme-
avtalen mellom staten og Bane NOR SF.

Forutsigbar og troverdig rammestyring vil inn-
fores i jernbanesektoren gjennom endringer i gko-
nomiske forutsetninger og avtaleregimet mellom
staten og Bane NOR SF. Endringene skal gi fore-
taket gkt insentiv til kostnadseffektiv drift og best
mulig ressursutnyttelse. Sentralt i denne sammen-
hengen er okt forretningsmessig innretning av
sektoren gjennom innfering av fastpriser, forhand-
linger om forretningsmessige avtaler og tydelig
plassering av risiko hos Bane NOR SF. Nye avtaler
om planlegging og utbygging av infrastruktur
mellom Bane NOR SF og Jernbanedirektoratet
skal forhandles fram som forretningsmessige
avtaler basert pa fastpris, der ekonomisk risiko
tydelig plasseres.

En annen sentral endring som bygger opp
under forutsigbar og troverdig rammestyring er
at de arlige utbetalingene til Bane NOR SF gjores
uavhengig av foretakets lepende produksjon. De
arlige bevilgningene til planlegging og utbygging
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Nye Veier AS er et statsaksjeselskap under Sam-

ferdselsdepartementet. Selskapet ble stiftet i

2015 og har veert i ordineer drift fra 1. januar

2016. Nye Veier-modellen kjennetegnes seerlig

av folgende fem elementer:

1. Mal om kostnadseffektive losninger. Statens
mal som eier er hoyest mulig samfunnseko-
nomisk lennsomhet i de veiprosjekter selska-
pet har fatt ansvar for. Basert pa dette har sel-
skapet som formal 4 oppna en mer kostnads-
effektiv og helhetlig utbygging. Det ble ikke
satt andre mal som skulle nés i tillegg til
dette, noe som reduserer risikoen for mal-
konflikter. Denne tydelige prioriteringen har
veert en sterk driver for & eke lennsomheten
i hele Nye Veier AS' prosjektportefolje.

2. Forutsigbar og troverdig rammestyring i trad
med det finansielle rammeverket. Nye Veier
AS blir tilfert arlig 5 mrd. kroner (2016-pris-
nivd), med fullmakt til & forplikte staten for
ytterligere 20 mrd. kroner (2016-prisniva).
Selskapet kan planlegge langsiktig og er selv
okonomisk ansvarlig for prosjektene. Uforut-
sette utgifter blir ikke dekket ved tilleggsbe-
vilgninger.

3. Portefoljestyring, basert pa samfunnsokono-
misk lonnsomhet: Nye Veier AS bestemmer
selv hvilke prosjekter som skal prioriteres
innenfor selskapets tildelte portefolje. Det er
vedtektsfestet at strekningene i selskapets
samlede utbyggingsportefolje med hey sam-
funnsekonomisk lennsomhet skal prioriteres
gjennomfert foran de med lav/negativ sam-
funnsekonomisk lennsomhet. Dette man-

Boks 4.3 Nye Veier-modellen

datet har bidratt til fokus pa effektiv res-
surshruk i Nye Veier AS og sterre oppmerk-
somhet om samfunnsekonomisk lennsomhet
i kommunene som blir berert av utbyggin-
gene.

4. Insentiver til a reduseve fordyrende onsker:
Nye Veier AS har grunnet portefoljestyrin-
gen storre mulighet til & argumentere mot
fordyrende vedtak i reguleringsplan, blant
annet fordi selskapet kan velge utbyggings-
rekkefelge pa prosjektene de skal gjennom-
fore. Lokale myndigheter vet at krav om
dyrere losninger kan medfere at prosjektene
prioriteres ned.

5. Ny organisasjonskultur, basert pa intern statlig
konkurranse: Nye Veier AS ble opprettet som
en helt ny organisasjon lokalisert i Kristian-
sand, med mulighet til 4 utvikle en egen orga-
nisasjonskultur. Det har oppstitt en sunn
konkurranse mellom Nye Veier AS og Statens
vegvesen om & levere bedre prosjekter. Sam-
ferdselsdepartementet har stimulert denne
konkurransen ved & gi enslydende oppdrag
til begge enheter om 4 komme med forslag til
mer kostnadseffektive losninger. Gjennom
portefoljestyring og mulighet til & prioritere
prosjekter internt i selskapet, skapes det
ogsa dynamikk i form av en intern konkur-
ranse i virksomheten.

Elementene i Nye Veier-modellen er ikke et
enten/eller, men kan gjennomferes i ulik grad
og i ulike former.

av jernbaneinfrastruktur anses som et rammetil-
skudd. Det vil vaere Bane NOR SFs ansvar 4 til-
passe seg den arlige tilforselen av likviditet fra
staten. Utbetalingen skal disponeres av Bane
NOR SF i trad med avtaler med Jernbanedirekto-
ratet. For framtidige budsjettar vil det vaere Bane
NOR SFs ansvar 4 tilpasse sin virksomhet og sine
forpliktelser til et realistisk niva pa framtidig likvi-
ditetstilforsel.

For & oppna dette tar regjeringen sikte pa a
foresla okte budsjettfullmakter for investeringer i
jernbaneinfrastruktur i forbindelse med statsbud-
sjettet for 2022. Det tas videre sikte pa at full-
maktsbelopene skal bli mer stabile fra ar til ar.

Fullmaktene skal sikre et minimumsniva for arlig
tilfersel av likviditet til Bane NOR SF i en gitt
periode for planlegging samt mindre og store
investeringsprosjekter. Regjeringen vil ikke gi
Bane NOR SF full sikkerhet for framtidige til-
skudd fra staten og samlet fullmaktsramme vil
derfor settes lavere enn bevilgningen pa posten.
Fullmaktene vil sdledes i henhold til vanlig praksis
vaere lavere enn de arlige bevilgningene, for ikke
4 binde opp en for stor del av samferdselsbud-
sjettet for framtidige budsjettar. Bane NOR SF vil
gjennom endringer i avtaleregimet fa tydeliggjort
sine skonomiske rammer og gjennom dette sikres
storre skonomisk forutsigbarhet.
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Portefoljestyring, basert pa samfunnsokono-
miske lonnsomhetsvurderinger, skal innferes i
jernbanesektoren gjennom modellen presentert i
kapittel 4.1. For & bedre styringen og resultatene
pa jernbaneomradet, er hovedgrepet & gi Bane
NOR SF et gkt operasjonelt handlingsrom og
tydeligere ansvar. Dette er i trdd med jernbane-
reformens intensjoner. Bane NOR SF skal gis et
stort rom til & drive portefoljestyring av investe-
ringene i jernbaneinfrastruktur, innenfor ram-
mene som er nedvendige a sette for 4 koordinere
infrastrukturutvikling mot resten av jernbane-
sektoren. Jernbanedirektoratet skal koordinere
investeringene i infrastruktur mot evrig tilbuds-
utvikling i sektoren, samt ivareta ansvaret sitt for
overordnet styring. Avtaleregimet, som er innret-
ningen og summen av alle avtalene mellom Jern-
banedirektoratet og Bane NOR SF, skal gjennom-
géds med sikte pa 4 gi Bane NOR SF dette hand-
lingsrommet.

Arbeidsdelingen mellom Bane NOR SF og
Jernbanedirektoratet vil veere slik at Bane NOR
SF skal ha ansvar for den operative portefolje-
styringen av investeringsprosjekter innad i en
effektpakke. Jernbanedirektoratet vil ha ansvar
for den strategiske portefeljeutviklingen, her-
under prioriteringer mellom ulike effektpakker og
tidspunkt for realisering av tilbudsforbedringer.
Bane NOR SFs handlingsrom innenfor effekt-
pakken skal veere sé stort som mulig. Samtidig er
det nedvendig at Jernbanedirektoratet ivaretar sitt
ansvar for koordinering og overordnet styring av
utviklingen i sektoren. Disse to hensynene ma ses
i sammenheng, og péavirker hvordan modellen for
portefaljestyring kan fungere i jernbanesektoren.
Behovet for koordinering mellom ruteplaner, tra-
fikkpakker, togmateriell og infrastruktur i jern-
banesektoren vil derfor begrense Bane NOR SFs
frihetsgrader. Detaljene i portefoljestyringsopp-
legget for jernbanen vil bli omtalt i regjeringens
forslag til statsbudsjett for 2022.

Insentiver til a redusere fordyrende onsker tyde-
liggjores i jernbanesektoren gjennom modellen
for portefeljestyring og Bane NOR SFs utvidede
handlingsrom. Bane NOR SF har ansvaret for
planlegging av utbyggingsprosjekter etter plan- og
bygningsloven. Med okt handlingsrom og porte-
foljestyring forventes det at Bane NOR SF skal
kunne realisere noe av den samme effekten som
Nye Veier AS, ved at faerre kostnadsdrivende krav
fremmes fra kommunene. Bane NOR SF vil riktig-
nok ha mindre fleksibilitet enn Nye Veier AS til &
beslutte rekkefelgen pa utbyggingsportefoljen,
siden det er store avhengigheter pa jernbane-
omradet for & oppna de malsatte tilbudseffektene.

Ny organisasjonskultur, basert pa intern statlig
konkurranse, vurderes innfert pa jernbaneomra-
det ved at fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16
Hogskaret-Honefoss (FRE16) potensielt skal over-
fores til Nye Veier AS. FRE16 vil veere et av lan-
dets storste samferdselsprosjekter, og vil dermed
vaere beheftet med storre usikkerhet enn andre
prosjekter. Erfaringer bade i Norge og internasjo-
nalt viser at kostnadsoverskridelser dessverre
ikke er uvanlig i prosjekter av denne storrelsen.
Det er derfor viktig 4 serge for at mulige kost-
nadsreduksjoner, lennsomme nyttegkninger og
risikoreduserende tiltak er vurdert for oppstart,
og at kostnadsutviklingen er under kontroll i
gjennomferingsfasen. Nye Veier AS har vist gode
resultater nar det gjelder optimalisering av prosjek-
ter. Selskapet har utviklet en organisasjonskultur
og arbeidsform som legger til rette for verdiekning
og god styring av prosjektene. Dette vil ogséd vaere
avgjerende for en vellykket gjennomfering av
FRE16, og vil kunne ha overferingsverdi innenfor
jernbaneutbygging.

Nye Veier AS har gjort en innledende vurde-
ring av FRE16 og anslar et betydelig potensial for
kostnadsreduksjon. Nye Veier AS mener kost-
nadsreduksjoner kan oppnds uten at nytten for tra-
fikantene reduseres vesentlig. En overfering til
Nye Veier AS kan imidlertid ogsa medfere utford-
ringer, blant annet knyttet til erfaring med jern-
baneteknisk kompetanse, prosjektets storrelse og
sporsmal knyttet til senere drift og forvaltning av
strekningen. Regjeringen vil komme tilbake til
Stortinget pd egnet mate om saken. De statlige
midlene til prosjektet inngar forelopig i de ekono-
miske planrammene til Statens vegvesen og Jern-
banedirektoratet. Vi viser ogsd til nsermere
omtale av prosjektet i kapittel 11.7.3.2.

4.3 Gode analyser gir grunnlag for
gode valg

Samfunnsekonomiske analyser er sentrale for &
vurdere alternative konsept 1 konseptvalg-
utredninger og kvalitetssikring (KVU/KS1), plan-
legging etter plan- og bygningsloven og priorite-
ring av tiltak i Nasjonal transportplan. Analysene
bidrar til at beslutningstakere far systematiske,
gjennomsiktige og sammenlignbare grunnlag for
sine beslutninger. Samfunnsekonomiske analyser
er ogsa viktige i optimaliseringen av prosjekter.
Samferdselsdepartementet og transportvirk-
somhetene vil fortsette videreutviklingen av gode
beslutningsgrunnlag. Dette kan for eksempel
vaere & fa bedre analyser pa tvers av transport-
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Ekspertutvalget for teknologi og fremtidens
transportinfrastruktur (Teknologiutvalget) pekte
pa at den raske teknologiske utviklingen kan gi
nye losninger pa eksisterende transportbehov.
Teknologisk utvikling kan videre ha stor betyd-
ning for hvordan ettersperselen etter transport
utvikler seg over tid og hva slags transport som
ettersporres. I en situasjon med stor usikkerhet
bor det vurderes systematisk hvilke prosjekt-
typer som kan gi sterst fleksibilitet for best &
kunne mete raske trendskift. Utvalget advarte
om at det er betydelig fare for feilinvesteringer i
transportsektoren hvis vi ikke far til 4 vektlegge
hvilke mobilitetsbehov som skal metes, kombi-
nert med en apen tilneerming til valg av trans-
portlesninger. Utvalget anbefalte en stresstest
av hele portefoljen i Nasjonal transportplan for &
identifisere hvor det er fare for feilinvesteringer,
oppsummert i seks spersmal:

1. Er det gjort en tilstrekkelig bred analyse av
ulike alternative konsepter?

2. Bygger prosjektene i hovedsak pa forvent-
ninger om okt framtidig etterspersel?

3. Er nytten i hovedsak basert pa a overfore
transport fra vei til andre transportformer?

4. Er prosjektets utforming basert pa en méalfor-
mulering som egentlig innebarer et valg av
virkemiddel som kan bli teknologisk utda-
tert?

5. Er sentrale valg i prosjektet basert pa dagens
og ikke morgendagens sikkerhetsniva for
kjeretoy?

6. Er detlang tid fra igangsettelse av utredning
eller oppstart av prosjektet til prosjektets
nyttevirkninger kan tas ut?

Statens prosjektmodell er et viktig verktey for a
sikre at vi tenker bredt om mulige lesninger pa
et problem. Utvalget pekte pa at det fortsatt er
en rekke utfordringer knyttet til prosjektplan-

Boks 4.4 Stresstest av planlagte investeringsprosjekter og viktigheten av a vurdere reelle
alternativer

legging i denne ordningen som gjor at man til
tross for metodikken ofte ender opp med uned-
vendig kostbare konsepter, noen ganger med
lav eller usikker lennsomhet. Utvalget pekte
videre pa at det i transportsektoren nesten alltid
anbefales et omfattende infrastrukturprosjekt
som den beste lgsningen pa problemet som er
identifisert, og at de ulike konseptene som
analyseres ofte er varianter av samme konsept
heller enn reelle alternativer. Dette kan henge
sammen med politiske foringer, stiavhengighet
(at tidligere beslutninger pavirker néveerende
beslutninger) og praksis eller vaner, samt at
konseptvalgutredninger ikke alltid omfatter
flere transportformer, og av og til gjennomferes
av én transportetat alene.

Det ble videre papekt at konseptvalgutred-
ninger har blitt satt i gang for sent, sarlig da
dette verktoyet forst ble innfert, og at det alle-
rede ved oppstart av konseptvalgutredninger
kan veere skapt forventninger om en bestemt
lesning. Politiske forventninger kan gi rammer
som ikke dpner for en reell vurdering av konsep-
tuelle alternativer, seerlig hvis problemet define-
res som fraveeret av et mal eller et tiltak. Dette
begrenser muligheten til 4 ta i bruk nye tekno-
logiske losninger som kan ivareta noenlunde
samme mobilitetsbehov med en lavere ressurs-
innsats. Utvalget mente disse utfordringene far
sterre negative konsekvenser i perioder med
rask utvikling av ny teknologi, fordi man risike-
rer 4 overse losninger som kan bidra til bedre
utnyttelse av eksisterende infrastruktur, eller at
annen teknologiutvikling kan bidra til at vi loser
mobilitetsbehovet pd mater som gjor den plan-
lagte infrastrukturutbyggingen overflodig eller
mindre attraktiv for brukerne.

Kilde: Teknologi for beerekraftig bevegelsesfrihet og mobilitet.
Rapport fra ekspertutvalget for teknologi og fremtidens
transportinfrastruktur (2019).

former, blant annet for omrader eller korridorer.
Det kan ogsé veere at flere relevante samfunnseko-
nomiske virkninger prissettes i analysene og at
ikke-prissatte virkninger tas enda bedre hensyn til
ved prioriteringer. Det er i denne sammenheng
spesielt viktig & vurdere mulighetene for & inklu-
dere direkte byggeutslipp og utslipp fra areal-

beslag i de samfunnsekonomiske analysene. Det
er viktig med gode analyser og god handtering av
usikkerhet framover, enten det er knyttet til klima-
risiko, teknologisk utvikling eller andre utvik-
lingstrekk, og disse usikkerhetene méa ses i
sammenheng der det er relevant. Eksempelvis er
spersmalet om risiko ved forventninger om okt
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framtidig ettersporsel svert relevant med tanke pa
mulige konsekvenser av pandemien, jf. punkt 2 i
boks 4.4. Vi vil i arbeidet med implementering av
denne planen og videreutvikling fram mot kom-
mende planer ogsa vurdere naermere hvordan
stresstesting av investeringsportefelien og tekno-
logirisikovurdering av konseptvalg best ivaretas.
Videre kan det veere nyttig & forbedre metodene
for 4 systematisere beslutningsrelevant informa-
sjon som ikke er en del av de samfunnsekono-
miske analysene, som for eksempel geografiske
fordelingsvirkninger og netto ringvirkninger.

Mens utredningsinstruksen gir rammeverket
for alle statlige utredninger av tiltak, stiller statens
prosjektmodell i dag krav til metodikk, kvalitet og
ekstern kvalitetssikring ved utredning og plan-
legging av store investeringsprosjekter. Malet er
gode konseptvalg og forutsetninger for prosjekt-
planleggingen («riktig prosjekt»), og god kontroll
med kostnader og nytte gjennom planlegging og
gjennomfering av prosjektene («riktig planlegging
og prosjektering»).

Det har blitt gjennomfert et stort antall kon-
septvalgutredninger i transportsektoren de siste
arene. Dette gjelder sarlig Statens vegvesen, som
har gjennomfert mer enn 50 Kkonseptvalg-
utredninger, noen av disse i samarbeid med andre
transportvirksomheter. Mengden av utredninger
og innholdet i disse kan ha veaert en konsekvens av
en periode med sterkt ekende planrammer og med
urealistisk store forventninger til gjennomfering
av omfattende tiltak med hey standard. Samferd-
selsdepartementet vil gjore en helhetlig gjennom-
gang av behovet for konseptvalgutredninger fram-
over. I dette arbeidet vil det bli vurdert behovet
for nye konseptvalgutredninger, i tillegg til vurde-
ringer av tidligere konseptvalgutredningers rele-
vans for den videre utviklingen av transportsys-
temet. Framover er det viktig 4 legge til rette for
utredninger som gir oss et beslutningsunderlag
som er i trdd med en mer overordnet og strategisk
Nasjonal transportplan og prinsippene for porte-
foljestyring. I nye bestillinger og oppdrag om &
gjennomfoere konseptvalgutredninger vil Samferd-
selsdepartementet legge vekt pa a gi feringer som
sikrer at konseptvalgutredningene ikke blir for
snevre og at utredningene setter sekelys pa hvilke
problemer som skal lgses, uavhengig av transport-
former.

En for snever anvendelse av statens prosjekt-
modell kan lede til at vi laser oss for tidlig til los-
ninger, og dermed undergraver den fleksibiliteten
som ma til for at vi skal lykkes med kontinuerlig
optimalisering og portefoljestyring. Optimalise-
ring og portefoljestyring er like fullt grep som

stotter intensjonen bak statens prosjektmodell.
Samferdselsdepartementet vil derfor legge til
rette for at virksomhetene far rom til & tilpasse
utbygging til mulige framtidige transportlos-
ninger og fleksibel bruk, og sikre at anvendelsen
av statens prosjektmodell stotter opp under maélet
om mer for pengene i transportsektoren.

Det er i Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjonal
transportplan 2018-2029 redegjort for hvilke kri-
terier som legges til grunn for vurdering av bruk
av statlig plan. Det betyr at statlig plan kan vurde-
res der ett eller flere av felgende forhold er til
stede:

— det er sarlig viktig med rask gjennomfering av
planprosessen

— det er prosjekt av nasjonal eller regional betyd-
ning som berorer to eller flere kommuner, og
det er stor uenighet mellom kommunene om
valg av lgsning

— det er store konflikter mellom lokale, regionale
og statlige interesser

— det er et onske fra lokale myndigheter at
planen behandles som statlig plan

— det er store regionale konflikter

Regjeringen legger ikke opp til 4 endre gjeldende
kriterier for anvendelse av statlig plan. Disse krite-
riene vil dermed fortsatt danne grunnlag for vur-
deringer av behovet for & bruke statlig plan, og
vurderes fortlepende gjennom utrednings- og
planleggingsfasen i de enkelte prosjektene.

Det er i Meld. St. 25 (2014-2015) Pa rett vei —
reformer i veisektoren lagt til grunn at Nye Veier
AS 1 utgangspunktet overtar strekninger til sin
portefolje etter at det er vedtatt kommunedelplan.
Dette vil fortsatt vaere hovedregelen, og det leg-
ges forelopig ikke opp til at Nye Veier AS kommer
tidligere inn i planleggingen etter plan- og byg-
ningsloven.

4.4 Samarbeid med
leverandgrbransjen og gode
kontraktstrategier

Portefoljestyring og kontinuerlig optimalisering
legger til rette for at virksomhetene kan utnytte
potensialet i samarbeid med nzeringslivet for 4 fa
mer for pengene.

Godt samspill med et baerekraftig og stabilt
leverandermarked med tilstrekkelig kapasitet er
en forutsetning for vellykket prosjektgjennom-
foring. I Meld. St. 22 (2018-2019) Swmartere inn-
kjop — effektive og profesjonelle offentlige anskaffel-
ser pekes det pa at det er et betydelig potensial for
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a effektivisere offentlige anskaffelser. God utvik-
ling av leverandermarkedene er viktig for 4 fa mer
effektiv og beerekraftig ressursbruk i transport-
sektoren.

Samarbeid med bransjen gjennom tidlig invol-
vering av entreprenerer i reguleringsplanfasen
har vist seg & bidra til kostnadsreduksjoner i Nye
Veier AS' prosjekter. Derfor har Samferdsels-
departementet apnet for at Statens vegvesen kan
ta i bruk tidlig involvering av entreprenerer for
strekningene E6 Megarden—Mersvikbotn og E39
Adland-Svegatjorn. Dette innebzerer blant annet
at Stortinget vil bli invitert til & gjore vedtak om
kostnadsramme, med nedvendige forbehold, for
Statens vegvesen inngar kontrakt med entrepre-
neren om tidlig involvering. Statens vegvesen far
dermed mulighet til 4 involvere entreprenerkom-
petanse ved oppstart eller underveis i regulerings-
planleggingen. Dette skal legge til rette for & gi
Statens vegvesen og Nye Veier AS likere vilkér
ved at entreprenerene gjennom sin kompetanse,
og i samarbeid med radgivere og byggherren, kan
bidra til 4 finne mest mulig effektive losninger for
gjennomfering av utbyggingsprosjekter. Forutset-
ningene for Stortingets vedtak endres dermed
noe fra i dag, ved at prosjektet kan legges fram tid-
ligere i prosjektfasen, og hvor kvalitetssikring
fase 2 (KS2) vil veere basert pa storre usikkerhet.
Samferdselsdepartementet vil komme naermere
tilbake med forutsetninger for gjennomfering av
tidlig involvering i tilknytning til prosjektene E6
Megéarden-Mersvikbotn og E39 Adland-Svega-
tjorn. I Bane NOR SFs nye prosjektmodell legges
ulike metoder og kontraktsformer for tidlig invol-

vering av entreprenerene til i verkteykassen for &
kunne identifisere effektive losninger i planfasen.

Samferdselsinvesteringer gir lokale ringvirk-
ninger i tilgrensende verdikjeder nér prosjektene
gjennomfoeres. Netto ringvirkninger er virkninger
som kan komme i tillegg til de virkningene som
allerede er inkludert i de samfunnsekonomiske
analysene, og som kan komme fra produktivitets-
effekter, arbeidsmarkedsvirkninger og virkningen
knyttet til ufullkommen konkurranse. Metoden
for & male slike effekter er umoden og under
utvikling. Eksempelberegninger fra det forbere-
dende arbeidet til Nasjonal transportplan 2022-
2033 fra Statens vegvesen av prosjekter der de for-
ventet 4 finne netto ringvirkninger, viser at slike
virkninger er beskjedne.

De aller fleste av bade Statens vegvesens og
Nye Veier AS' kontrakter de siste arene har gatt til
norske leveranderer, selv om utenlandske entre-
prenorer ogsa far tildelt store veiprosjekter i
Norge. Dette viser at de norske entreprenegrene
har sveert hey kompetanse, og at de klarer seg
godt i konkurransen. Leverandermarkedet er
avhengig av forutsigharhet for & kunne bygge opp
den kapasiteten og kompetansen som ettersperres.
Det norske anleggsmarkedet er differensiert og
omfatter mange akterer, bade store riksdekkende,
mellomstore regionale og sma lokale akterer. God
forstielse for og involvering av markedet og
tilrettelegging for attraktive kontraktsterrelser og
kontraktsformer, er viktig for god prosjekt-
utvikling. Transportvirksomhetene vurderer lop-
ende hvordan de kan bidra til 4 utvikle et velfunge-
rende marked.

Statens vegvesen bygger og utbedrer ny E6 pa
tre delstrekninger pa Helgeland fra Korgfjellet i
nord til Trendelag grense i ser. Strekningene er
til sammen 150 kilometer lang. Byggearbeidet
pa Helgeland nord startet i 2015 og sluttet i
2019, mens byggearbeidet pd Helgeland ser
startet i mai 2017. Vegvesenet samarbeider tett
med kommunene Grane, Vefsn og Rana i plan-
leggingen av veien.

E6 Helgeland er bygd etter en veiutviklings-
kontrakt med tidlig involvering av entreprenerer
i planleggingen og drift av veistrekningene. Ved
a utnytte byggherrens og entreprenerens kom-
petanse i gjennomferingen, utvikles og forbed-
res losningene for ny E6 gjennom Helgeland i

Boks 4.5 Helgelandsmodellen

hele byggeperioden. Ny E6 er om lag seks Kkilo-
meter kortere enn den gamle. Entreprenerene
Haehre og Skanska har planlagt veien sammen
med Statens vegvesen.

Kontraktsperioden er 15 ar. Entreprenerene
har ansvaret for prosjektering og bygging. De
har ogsa ansvar for drift og vedlikehold av veien
i hele kontraktsperioden. Kostnadene pa de
ulike strekningene som bygges er i snitt
62 000 kroner pr. lopemeter, og totalkostnadene
er 8,1 mrd. 2020-kroner.

Helgelandsmodellen er modell for flere
andre veiprosjekter i Statens vegvesen og Nye
Veier AS.
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Kontraktsportefeljen til Statens vegvesen er i
endring. Framover vil det blant annet vaere en
videreutvikling av kontraktstrategier, det vil si
videreutvikling av anskaffelsesprosedyrer og
gjennomfering av kontraktsarbeidet. Eksempler
pa dette er tidlig involvering, samspill med entre-
prenerer, dialog med entreprenerer i anskaffel-
sesfasen, ulike former for totalentrepriser m.m.
Dette blir gjort for & legge til rette for en rask og
kostnadseffektiv anleggsgjennomfering og en god
utnyttelse av offentlige midler.

Transportvirksomhetene vil legge til rette for at
konfliktnivéet i anleggsmarkedet reduseres, og at
de seriose akterene har gode rammevilkar. I tillegg
vil det bli lagt vekt pd andre tildelingskriterier i
veiprosjekter enn bare pris, samtidig som det
benyttes ulike kontraktsformer som forhandlinger
og konkurransepreget dialog. Transportvirksom-
hetene vil ogsé arbeide for & motvirke arbeidslivs-
kriminalitet i transportsektoren. I dette arbeidet er
samarbeid bade mellom offentlige myndigheter og
mellom innkjepere i sektoren sveert viktig for &
motvirke userigs leverandervirksomhet. Statens
vegvesen har etablert en egen enhet som har seer-
lig fokus pa arbeidslivskriminalitet.

I noen tilfeller ligger svaret for & f4 mer for
pengene i kontraktstrategier hvor framtidig drifts-
og vedlikeholdsoppgaver inngar i kontrakter for
utbyggingstiltak. Dette er tilfelle for de store OPS-
kontraktene rv. 555 Sotrasambandet og E10/
rv. 85 Tjeldsund-Gullesfijordbotn—-Langvassbukt.
Veiutviklingskontrakten brukt i Helgelands-
modellen, jf. boks 4.5, er et annet. I veiutviklings-
kontrakten har samme entreprener ansvar for
utbygging av delstrekningene i tillegg til drift og
vedlikehold i en periode pa inntil 15 &r.

4.5 Effektiv drift, vedlikehold og
fornyelse

Drift og vedlikehold ivaretar samfunnets investe-
ringer og er en forutsetning for et effektivt, miljo-
vennlig og trygt transportsystem. Drift og vedlike-
hold bidrar til 4 holde infrastrukturen apen (oppe-
tid), og til god framkommelighet og trafikksikker-
het for trafikantene. Regjeringen vil i planperioden
styrke innsatsen innenfor drift og vedlikehold.
Samtidig kan ny teknologi ogsa innenfor drift og
vedlikehold gi mer for pengene. Det blir enklere
med tilstandsbasert vedlikehold, og smart infra-
struktur som utnytter sensorer og sterre tilgang
pa data kan forutsi feil for de finner sted.

Statens vegvesen har ansvar for drift og ved-
likehold av mesteparten av riksveiene. Virksom-

heten inngér nye drifts- og vedlikeholdskontrak-
ter for riksveiene etter hvert som felles kontrakter
for riks- og fylkesveiene loper ut etter avviklingen
av felles veiadministrasjon. Nye kontrakter har
medfert okte kostnader. Statens vegvesen legger
til grunn en effektiviseringsgevinst pa drifts- og
vedlikeholdsomradet pa totalt 1 460 mill. kroner i
planperioden. Belopet omfatter en -effektivise-
ringsgevinst pa 2 prosent arlig i forhold til dagens
produktivitet, blant annet som felge av forbedret
kontraktstrategi, nye teknologiske losninger og
mer risikobasert tilstandsvurdering som grunnlag
for prioriteringer. Det forventes okt kostnads-
effektivitet innen drift og vedlikehold som et
resultat av ny organisering av Statens vegvesen.
Ansvaret for drift og vedlikehold av riksveier er
plassert under en nasjonal divisjon med et helhet-
lig ansvar for operative, taktiske og strategiske
oppgaver for samtlige veiobjekter (vei, bru, tunnel
m.m.). Divisjonen har ogsa ansvar for en del for-
nyings- og utbedringstiltak. Dette gir mulighet for
en enhetlig arbeidspraksis, erfaringsoverforing
og styring av virksomhetsomradet.

Riksveiferjekontraktene skal bidra til kost-
nadseffektivt ferjetilbud og ekt samfunnsnytte.
Statens vegvesen har satt i gang virksomhets-
utviklingstiltaket «Styrket kjop av ferjetjenester»
som skal bidra til &4 forbedre innkjep av ferje-
tjenester. Effekten av dette tiltaket er anslatt til
170-350 mill. kroner i planperioden. I tillegg skal
Statens vegvesen optimalisere ferjedriften ytter-
ligere gjennom digitalisering og automatisering.
Ved & bidra til effektivisering pd mannskapssi-
den, redusert energiforbruk og lavere sannsyn-
lighet for uforutsette hendelser vil dette kunne
redusere de arlige kostnadene for kontrakter
som inngés i tolvarsperioden med 5-10 prosent,
noe som utgjer 500-1 000 mill. kroner i perioden
2022-2033. Samlet kostnadsreduksjon kan
utgjere mellom 670 og 1350 mill. kroner. Dette
vil kunne motvirke okte kostnader i perioden
som folge av overgangen til null- og lavutslipps-
losninger i riksveiferjedriften.

Nye Veier AS har ansvar for drift og vedlike-
hold av de riksveiene som blir lagt inn i selskapets
portefalje. Selskapet vurderer nytten av tiltak
innen drift og vedlikehold i forbindelse med inves-
teringsbeslutningene, og gjennomforer tiltak som
bidrar til & eke den samfunnsekonomiske lenn-
somheten i driftsfasen. Nytteverdien for vei-
brukerne er sentral. Selskapets hovedmodell for
drift og vedlikehold er & kreve en utvidet vedlike-
holdsgaranti i kontraktene med totalentrepre-
nerene og sette ut drift av veinettet i egne drifts-
kontrakter. Mélet er best mulig samfunnseko-
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nomisk lennsomhet og & bygge ut et veinett hvor
veien er apen og tilgjengelig for veibrukerne.

Den okte satsingen pé drift, vedlikehold og for-
nyelse hindrer okt vedlikeholdsetterslep pa jern-
banen, og ivaretar samfunnets investeringer i jern-
baneinfrastruktur. Forutsigbarhet er viktig for a
oppna mest mulig effektiv drift og vedlikehold, og
innsatsen vil vris mot forebyggende vedlikehold.
Forutsigbarhet gjor det ogsd mulig 4 planlegge
mer rasjonelle vedlikeholds- og fornyelsespro-
sjekt med lavere enhetskostnader, noe som gir
mindre behov for korrektivt vedlikehold pa sikt.
Med Bane NOR SFs nye vedlikeholdsstrategi
prioriteres vedlikehold som gir ekt oppetid og
regularitet.

Jernbanen er i ferd med & bli heyteknologisk
og digital. Gjennom digitaliseringen vil jernbanen
bli mer punktlig, mer driftssikker og enklere &
holde ved like. Det jobbes kontinuerlig med & vur-
dere kostnadsbesparende losninger og nye mulig-
heter som ny teknologi gir. Med innferingen av
signalsystemet ERTMS blir kommunikasjonen pa
det norske og europeiske jernbanenettet standar-
disert og mer driftssikkert. Den omfattende digi-
taliseringen av jernbanen vil ogsa generere mer
og bedre kvalitet pa data enn i dag. Dette kan
hjelpe oss med & forutse framtidig behov for ved-
likehold og bidra til 4 forebygge tekniske feil som
forer til driftsforstyrrelser. Dette erstatter ikke
behovet for 4 bygge ned vedlikeholdsetterslepet,
men bidrar til & gjere arbeidet mer malrettet.

Kystverket har effektivisert sin drifts- og ved-
likeholdsinnsats gjennom bedre planlegging.
Planlegging av vedlikehold i geografisk avgren-
sede omrader (roder) innebarer at det til enhver
tid er tilgjengelig alternativt arbeid ved for eksem-
pel veerhindringer, at lite tid gar med til transport
mellom vedlikeholdsprosjekter, og at ulike
arbeidsteam kan jobbe samtidig med utgangs-
punkt fra samme fartey. Fornyelsen av Kyst-
verkets fartoy har ogsa bidratt til effektivisering,
blant annet ved lavere transporttid, mindre driv-
stofforbruk og som folge av at de nye fartoyene er
bedre egnede arbeidsplattformer. Det pagar
modernisering av navigasjonsinnretningene med
LED-baserte lyskilder, og materialer som krever
mindre vedlikehold bidrar til & redusere vedlike-
holdsbehovet. Sensorbasert fiernovervikning gir
bedre oversikt over tilstand, og reduserer inspek-
sjonsbehovet.

Ny teknologi, automatisering og standardise-
ring bidrar til effektivisering av drift og vedlike-
hold i Avinor AS. Eksempler er innferingen av
fiernstyrte tarn, automatisering av tjenestene til
passasjerene, samt tilpassing av bemanningen i
sikkerhetskontrollene etter passasjermengden. Et
annet eksempel er innferingen av fem standardi-
serte lufthavnkonsepter, avhengig av sterrelse,
som skal bidra til kostnadseffektiv og standardi-
sert drift, samt mulighet til & leere av de beste
innen hver gruppe.
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Figur 5.1 Effektiv bruk av ny teknologi

Synstolking: Illustrasjonene viser en bil og et godsskip som sender og mottar signaler, og en person ved en datamaskin.
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5 Effektiv bruk av ny teknologi

Transportsektoren i Norge og internasjonalt star
oppe i store teknologiske endringer som har
potensial til & endre transporten av personer og
gods pa en grunnleggende mate. Effektiv bruk av
ny teknologi vil gi en enklere reisehverdag, ekt
konkurranseevne for neringslivet, mer for pen-
gene, bidra til nullvisjonen for drepte og hardt
skadde og bidra til & redusere klimagassutslipp og
negativ miljgpavirkning fra sektoren. Et mangfold
av teknologiske gjennombrudd gjer dette mulig,
og utfordringene i sektoren gjor det nedvendig.

Dette kapitlet omhandler i hovedsak effektiv
bruk av ny teknologi i form av digitalisering og
intelligente transportsystemer. Tilrettelegging for
bruk av nullutslippsteknologi omtales i kapittel
6.1.

Med denne transportplanen legger regje-
ringen opp til en mer overordnet og strategisk sty-
ring av sektoren, blant annet gjennom portefolje-
styring og krav om kontinuerlig vurdering av
hvilke muligheter ny teknologi kan tilby. En slik
tilnzerming apner for en mer dynamisk vurdering
av hva som til enhver tid er hensiktsmessige tiltak
for 4 lose transportutfordringene. Samtidig far
transportvirksomhetene insentiv til kontinuerlig a
arbeide med forbedringer basert pa nye tekno-
logiske muligheter. For transportinfrastruktur er
mer enn skinner, asfalt, rullebaner og fysisk mari-
tim infrastruktur. Det er ogsa blant annet de digi-
tale losningene som understotter transport-
systemenes funksjon, og som kan gi en mer effek-
tiv utnyttelse av den fysiske infrastrukturen og
transporttilbud. Slike lgsninger kan bidra til at vi
nér de transportpolitiske malene pa en kostnads-
effektiv mate. Dette krever en aktiv politikk — for
som de fysiske transportnettene méa utvikles,
reguleres og forvaltes pa en god mate, vil det
samme gjelde for de digitale losningene i sekto-
ren.

Regjeringen vil:

— gjennom systemet for portefeljestyring mulig-
gjore og gi insentiver til lopende optimalisering
av investeringer i takt med teknologiutvik-
lingen

— legge til rette for hensiktsmessig utvikling,
implementering og drift av de digitale los-
ningene som bidrar til 4 understette transport-
systemenes funksjon

— sikre et robust og oppdatert regelverk, her-
under bruk av regulatoriske sandkasser pa
omriader som vurderes som teknologisk
lovende, samt aktiv pavirkning av europeisk og
internasjonal regelverksutvikling

— bruke offentlige anskaffelser og andre brede
virkemidler for & fremme teknologiutvikling

— vere tett koblet pa teknologiutviklingen inter-
nasjonalt, gjennom kontinuerlig kunnskapsinn-
henting, pilotering av teknologi og internasjo-
nalt samarbeid

— legge til rette for bedre bruk av de stadig
okende mengdene data som genereres i trans-
portsektoren som grunnlag for bedre plan-
legging, trafikkstyring, samt en rekke andre
anvendelsesomrader

— gjere det attraktivt & anvende Norge som arena
for testing av nye teknologiske losninger i
transportsektoren, blant annet av autonome
framkomstmidler pa vei, skinner, til sjgs og i
luften, og av null- og lavutslippslesninger innen
alle transportformer

— legge til rette for hensiktsmessig forskning,
utvikling og pilotering, bade i transportvirk-
somhetene og gjennom det etablerte virkemid-
delapparatet, i samspill med teknologirelatert
EU-forskning i Horisont Europa

— fremme samarbeid mellom myndigheter,
FoUl-akterer og neringsliv slik at norsk
neaeringsliv kan utvikle smartere mobilitetslos-
ninger for transportsektoren

— utarbeide en kunnskapsstrategi som kan gi et
samlet utfordringsbilde og strategisk retning
for forskningsinnsatsen i transportsektoren

Mye av teknologiutviklingen som kommer til &
prege norsk transportsektor i planperioden skjer i
privat regi eller utenfor Norges grenser, og vil
finne sted uavhengig av hvilke valg norske
myndigheter tar. Skal vi hente ut gevinstene som
teknologiutviklingen gir, mi transportmyndig-
hetene imidlertid ta aktive valg. Regjeringen har
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HentMeg er en tjeneste som kollektivselskapet
Kolumbus har tilbudt innbyggerne i Sauda fra
juli 2018.1 Her kan passasjerer til vanlig buss-
takst hentes der de befinner seg og kjores dit de
skal innenfor den angitte sonen. Innbyggerne i
Sauda kan med andre ord kjere buss som en
taxi. Passasjerene bestiller transport pa nett
eller telefon, gar utenfor hjemmet til avtalt tid og
géar om bord i en bil eller minibuss. Der sitter
det gjerne andre passasjerer som har steget pa
bussen tidligere. Pa veien dit passasjeren skal,
kan bilen plukke opp og sette av andre passa-
sjerer. Prosjektet startet opp med én bil som
erstattet tre bussruter der det tidligere i snitt var
1,5 passasjerer pr. avgang. I starten serget tilbu-
det for at utgiftene til Kolumbus ble redusert
med 40 prosent, mens passasjertallet gikk opp
20 prosent, sammenliknet med samme periode
aret for. I tjenesten brukes algoritmer fra et

Boks 5.1 HentMeg i Sauda - teknologi kan brukes til a tenke nytt om kollektivtransport
i distriktene

norsk-griindet selskap som regner ut raskeste
rute for sjaforene.? Lignende fleksible kollektiv-
tjenester er ogsa lansert andre steder i landet. I
NOU 2020: 15 Det handler om Norge anbefales
det 4 ta i bruk ny teknologi for & gi ekt mobilitet
for personer uten bil. Kommunal og modernise-
ringsdepartementet har startet opp et toarig
leeringsnettverk for smart mobilitet, som skal
bidra til nye lesninger for kollektivtransport og
personmobilitet i omrader med lavt kunde-
grunnlag og store avstander. Nettverket retter
seg mot fylkeskommuner, i samarbeid med
aktuelle kommuner og relevante forsknings-
miljeer.

1
2

https://www.kolumbus.no/aktuelt/hentmeg-i-sauda/
https://www.dn.no/samferdsel/grunder/kolumbus/
sauda/her-har-grunder-kristoffer-vik-hansens-29-tekno-
logi-tatt-livet-av-rutebussen/2-1-396670

derfor pekt ut effektiv bruk av ny teknologi som
et eget mal for transportpolitikken.

Den teknologiske utviklingen er imidlertid
usikker, og det er uklart nar og hvilke teknolo-
giske nyvinninger som oppnir markedsutbre-
delse. En tilneerming til ny teknologi ma derfor
handle om & utvikle grep for 4 handtere usikker-
het, samt bruke et bredt spekter av virkemidler og
tiltak slik at disse treffer best mulig for & hente ut
gevinster av teknologi som kan ha ulik grad av
modenhet.

5.1 Store teknologiske endringer
i transportsektoren

Norsk og internasjonal transportsektor vil fram-
over bli sterkt pavirket av teknologiutviklingen.
Regjeringens ekspertutvalg for teknologi og frem-
tidens transportinfrastruktur! har definert og
trukket fram fire teknologitrender: 1) automatise-
ring, 2) elektrifisering og nullutslippsmobilitet, 3)
delingsmobilitet og 4) samhandlende intelligente
transportsystemer. Teknologitrendene represen-

L Teknologi for baerekraftig bevegelsesfrihet og mobilitet. Rap-

port fra regjeringens ekspertutvalg for teknologi og frem-
tidens transportinfrastruktur (2019)

terer bade utfordringer og lesninger. Vi ma derfor
tenke nytt om utevelsen av transportpolitikken,
samtidig som trendene i seg selv ogsa represente-
rer nye lgsninger pa kjente problemstillinger.

De fire trendene drives fram av bade teknolo-
giske gjennombrudd og ekonomiske, politiske og
sosiokulturelle drivkrefter. Hvor raskt trendene
vil utvikles og i hvilket omfang er usikkert. Hver
for seg vil de fire trendene kunne fore til betyde-
lige endringer i transportsektoren, og i kombina-
sjon vil de kunne forsterke hverandre ytterligere.
For eksempel vil et framtidig utslippsfritt, auto-
nomt Kjeretey satt inn i en forretningsmodell
basert pa delingsmobilitet, kunne fore til store
endringer i hvordan ulike akterer opptrer i marke-
det for personbiler og transporttjenester.

Teknologitrendene kan gi effekter som gar i
flere ulike retninger. Elektrifisering og fullautoma-
tisering vil kunne gi reduserte kostnader, klima-
gassutslipp og trafikkulykker, noe som vil kunne
redusere skadevirkningene og oke ettersporselen
etter veitrafikk. Samtidig vil de samme teknologi-
trendene, i kombinasjon med nye delingsbaserte
forretningsmodeller, kunne héndtere den okte
ettersporselen ved at kjoretoyene vil kunne Kjore
tettere og foreta mer optimaliserte valg av
Kjoreruter. Teknologitrendene vil ogsa kunne
serge for bedre utnyttelse av kjoreteyenes kapasi-
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tet, ved at flere personer samles i hver bil eller at
kjeretoyene brukes til varetransport nar de ikke
er i bruk til persontransport. I kapittel 7 omtaler vi
teknologiens betydning for ekt sikkerhet, og i
kapittel 8.2 hvordan teknologiske muligheter kan
pavirke trafikken spesielt i byene. Trendene vil
kunne fore til store endringer i transportsektoren,
men pa samme tid vil de nye teknologiske mulig-
hetene gi myndighetene en langt sterre verktoy-
kasse for & styre trafikk eller regulere trafikal
atferd, bade innenfor og pa tvers av transportfor-
mene. Dette kan vare aktuelt dersom det er
behov for & bedre utnyttelsen av kapasiteten i
infrastrukturen, eller for & ivareta andre politiske
malsettinger, som for eksempel trafikkregulering i
urbane omrader for a skape et godt bymilje.

5.2 En mer digitalisert og datadrevet
transportsektor

Samhandlende intelligente transportsystemer,
automatisering og delingsmobilitet er ulike
uttrykk for digitalisering i transportsektoren.
Digitalisering, eller utviklingen innen elektronikk,
informasjons- og kommunikasjonsteknologi, er i
seg selv ikke et nytt fenomen, men utviklingen
skjer raskt og kan fere til mer grunnleggende
endringer enn tidligere. Dette skyldes blant annet
maéten data behandles pa i de delene av transport-
sektoren som er eller skal bli digitalisert. For
eksempel er kunstig intelligens en forandrende
faktor, jf. regjeringens strategi for kunstig intel-
ligens fra 2020.2 Utviklingen innen kunstig intel-
ligens er drevet fram av tilgang til stadig sterre
mengder data, bedre algoritmer og rimelig tilgang
til stadig ekende regnekraft. For transportsekto-
ren er denne utviklingen sarlig viktig for utvik-
lingen av bade automatiserte eller autonome los-
ninger, samhandlende intelligente transport-
systemer og nye mobilitetslosninger basert pa
deling.

Datatilfanget i alle samfunnssektorer vokser
eksponentielt. Hvert minutt genereres na mer
data enn vi hadde samlet i 2003.2 Siden tilgang til
store datamengder kan gi bedre oversikt over sta-
tus og prognoser i transportsystemet, ligger det
her store muligheter knyttet til analyse, innsikt og
prediksjon ved hjelp av kunstig intelligens. Dette
kan blant annet gi bedre planlegging, mer avan-
serte og proaktive former for trafikkstyring og
pavirkning av trafikal atferd, bedre informasjon til

2 Nasjonal strategi for kunstig intelligens (2020)
3 Digital 21 (2018)

de reisende, mer malrettet drifts- og vedlikeholds-
innsats og et bedre grunnlag for forskning. Bedre
bruk av det okte datatilfanget har ogsa en rekke
andre anvendelsesomrader, blant annet som
grunnlag for datadrevet verdiskaping i neerings-
livet. For &4 oppné gevinstene av fremtidens digita-
liserte og datadrevne transportsystemer ma
myndighetene sikre en god og effektiv datafor-
valtning.

Ogsd EU-kommisjonen péapeker den ekte
betydningen av digitalisering, data og kunstig
intelligens i sin nye digitale strategi for Europa.
Som del av denne strategien har EU-kommisjonen
lansert en europeisk strategi for kunstig intelli-
gens* og en europeisk strategi for data®, hvor det
skal legges til rette for et felles indre marked for
data. Formalet er at EU skal bli en ledende rolle-
modell for et samfunn som bruker data som
grunnlag for bedre beslutninger i bade privat og
offentlig sektor. EUs datastrategi peker ut ni sam-
funnsomrader hvor data vil f4 okt betydning.b
Mobilitetsdata er ett av disse ni omradene
(«common data spaces»), hvor det skal jobbes
med & handtere tekniske og juridiske hindringer
for datadeling, og pa den méaten legges til rette for
bedre flyt av data. EU vil sette Europa i forersetet
for utviklingen av intelligente transportsystemer
gjennom blant annet et rammeverk for tilgang til,
og deling av, data fra eksisterende og framtidige
transport- og mobilitetsdatabaser. For norske
transportmyndigheter vil det bli viktig & felge opp
de europeiske initiativene.

Datafangst, lagring, bruk og analyse vil bade
skje innen og pa tvers av transportformene og
virksomhetene. Virksomhetenes egne satsinger
handler i forste omgang om bedre bruk av egne
data. Et eksempel pa dette er mer datadrevet
vedlikehold i Bane NOR SF, jf. boks 5.4. Virk-
somhetsspesifikke satsinger er omtalt i kapittel
5.4, som en integrert del av deres digitaliserings-
satsinger.

Nar det gjelder tilrettelegging for bruk av data
pa tvers av transportformene, og pa tvers av trans-
portsektoren og andre samfunnssektorer, utfores
det allerede i dag mye godt arbeid i transportvirk-
somhetene. Eksempler er initiativ som transport-
portal.no i regi av Statens vegvesen og Jernbane-
direktoratet, BarentsWatch og Kystdatahuset i
regi av Kystverket, samt arbeidet som Entur AS

4 Antificial Intelligence for Europe COM (2018) 237 final
> A European strategy for data COM (2020) 66 final

De ni omridene er mobilitet, helse, finans, energi, land-
bruk, offentlig administrasjon, ferdigheter/kompetanse,
Green Deal og industriell produksjon
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Et eksempel pa et tiltak basert pa en tankegang
om regulatoriske sandkasser er lov om
utproving av selvkjorende kjoretoy som tradte i
kraft 1. januar 2018, og pilotprosjekter med auto-
nome kjoretoy som har vert gjennomfert innen-
for rammen av dette regelverket. Veitrafikkloven
begrenser bruk og utpreving av selvkjerende
kjoretoy og forutsetter et «tradisjonelt forer-
ansvar». | stedet for 4 vente med a regulere til
alle konsekvenser av den nye teknologien er
kjent, er det na tillatt 4 teste selvkjerende kjore-
toy under et strengt kontrollregime. For & hindre
at regelverket blir utdatert pa et omrade i rask
utvikling er det i loven lagt opp til vide og fleksi-
ble rammer. Konkrete krav felger av forskrifter
og den enkelte tillatelse til testing.

Boks 5.2 Lov om utprgving av selvkjerende kjoretoy og pilotprosjekter gjennomfort
innenfor rammen av dette regelverket

Loven har blant annet bidratt til at revisjons-
og radgivningsselskapet KPMG, i sin rapport
«Autonomous Vehicles Readiness Index», range-
rer Norge pa tredjeplass i1 2020 blant land som
har de beste forutsetningene for innfering av
selvkjorende kjeretoy.! Rapporten rangerer det
norske lovverket og politiske landskapet heyt,
og framhever blant annet en ekning i 2019 av til-
latt topphastighet for selvkjerende Kjoretoy,
samt ulike andre testprosjekter som regjeringen
har apnet for. Norge scorer ogsa heyt pa infra-
struktur (herunder ladestasjoner), pa tekno-
logi- og innovasjonsmiljger og pa publikums inn-
stilling til selvkjerende kjoretoy.

L KPMG 2020 Autonomous Vehicles Readiness Index

utferer for jernbane- og kollektivsektoren. Entur AS
forvalter data pa tvers av bade transportformer og
aktorer pa ulike forvaltningsniva. Selskapet tilbyr
informasjon om Kkollektivreiser over hele landet,
samt utvikler og drifter digitale salgs- og billette-
ringslesninger og kundesenter for & oppnd sem-
lose kollektivreiser mellom ulike tilbydere.

Verdien av data ligger i den faktiske bruken.
For 4 hente ut gevinstene ma data derfor veere til-
gjengelige og tilrettelagt i et format som gjor det
mulig med bruk og analyse pa tvers av transport-
former. Regjeringen gnsker 4 styrke arbeidet med
& legge til rette for bedre og mer bruk av data i
transportsektoren — bade innad og pa tvers av
virksomhetene og mellom forvaltningsnivaene.
Samferdselsdepartementet startet derfor hesten
2020 et arbeid med & vurdere hva som kan veere
hensiktsmessig innretning pa et videre samarbeid
om data pa tvers av transportformene. Arbeidet vil
fortsette inn i planperioden.

5.3 Regulatorisk tilrettelegging og
internasjonalt samarbeid

Ved rask teknologisk utvikling er det viktig a sikre
at lovgivning ikke er til hinder for innovasjon. For
a legge til rette for hensiktsmessig bruk av ny tek-
nologi i transportsektoren har regjeringen gjen-
nomfort en rekke sterre lovarbeider som skal
sikre at regulering ikke bremser framvekst av inn-

ovative og smarte mobilitetslesninger. Eksempler
pa dette er den nye havne- og farvannsloven, som
tar hoyde for ny teknologi. Blant annet er det gitt
en ny bestemmelse om losplikt for 4 legge til rette
for autonome fartoy til sjos. Et annet eksempel er
det nye drosjeregelverket som tradte i kraft i
november 2020, som gir sterre muligheter til 4 ta i
bruk ny teknologi i drosjebransjen og bedrede
konkurranseforhold. Et tredje eksempel er at
Samferdselsdepartementet har gitt Statens veg-
vesen i oppdrag a revidere og utvikle veidatafor-
skriften for & sikre tilgjengelighet, lagring og bruk
av de stadig skende datamengdene som skapes av
veitrafikken.

For lovgiver er det en krevende balansegang
mellom & regulere slik at teknologien bidrar til
onsket utvikling, samtidig som regulering ikke mé
kvele innovasjonskraften som ligger i det 4 la
teknologiske og kommersielle Kkrefter veere
hoveddrivere. Bruk av sdkalte regulatoriske sand-
kasser kan bidra til 4 forene slike hensyn. Regula-
toriske sandkasser gir rom for & tillate utpreving
av ny teknologi for a teste ut, leere og feile — men i
kontrollerte, avklarte former og under et definert
tilsynsregime. Lering fra regulatoriske sand-
kasser kan ogsa bidra til utforming av bedre regel-
verk pa et senere tidspunkt.

En «sandkasse-tankegang» kan ogsd veare
hensiktsmessig pa omrader knyttet til person-
vern og kunstig intelligens. Mye av den ventede
okningen i datatilfanget i transportsektoren vil
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veere sanntidsdata om enkeltpersoners trafikale
atferd og bevegelsesmeonster. Disse dataene kan
ha svert stor verdi for bide myndigheter og
kommersielle akterer, samtidig som de i stor
grad vil vaere personsensitive. For & oppné en
verdiskende bruk av disse dataene er det avgje-
rende at personvernet handteres. Vi ma unngé at
aggregerte og anonymiserte datasett om privat-
personers bevegelsesmenstre kan brukes til &
identifisere enkeltpersoner gjennom en «mosaik-
keffekt», der man gjennom en kombinasjon av
ulike anonymiserte datasett kan avdekke privat-
personers identitet. Regjeringen opprettet i 2020
en regulatorisk sandkasse for personvern og
kunstig intelligens i regi av Datatilsynet. Sand-
kassen er et godt tiltak for & eke kunnskap og gi
innsikt i nye innovative lgsninger, samtidig som
risiko for personvernet avdekkes pé et tidlig sta-
dium. Generelt ma personvern i transportsekto-
ren, som i alle andre sektorer, utredes og vurde-
res i forbindelse med hvert enkelt tiltak. Det er
viktig at vi ved innfering av ny teknologi i trans-
portsektoren legger til rette for godt personvern,
og at dette arbeidet starter allerede pa plan-
leggingsstadiet gjennom innebygget personvern
(«privacy by design»).

Skal vi oppné en effektiv bruk av ny teknologi
er det ogsa viktig med internasjonalt samarbeid.
Kunnskapsinnhenting og aktiv pavirkning er vik-
tig for & bidra til at europeiske og internasjonale
standarder tar heyde for norske forhold (for
eksempel klimatiske forhold), slik at vi unngar
behov for sarnorske lesninger. For eksempel
folger Statens vegvesen EUs utvikling av regel-
verk knyttet til samhandlende og automatisert
transport tett, med mal om & spille inn norske
synspunkter i en tidlig fase.

5.4 Transportvirksomhetenes
gkte innsats innen teknologi
i planperioden

I likhet med den fysiske transportinfrastrukturen
maé de digitale lesningene bygges og driftes pa en
mate som understotter transportformenes funk-
sjon og virksomhetenes effektive oppgaveutfor-
else. I et teknologiperspektiv er en planperiode pa
tolv ar lang tid, og virksomhetenes teknologi-
arbeid favner over et bredt spekter av tiltak. Til-
takene ma nedvendigvis justeres over tid, og pre-
senteres derfor pd et overordnet nivd i denne
transportplanen. Felles for satsingene er likevel
forstdelsen av mulighetsrommet som teknologien
bringer. Ny teknologi byr ogsa pa en del sikker-

hetsmessige utfordringer. Disse er nzermere
omtalt i kapittel 8.5.2.

Satsinger innenfor veisektoren

Den teknologiske utviklingen gir store muligheter
til & lose utfordringer i veisektoren gjennom digi-
tale losninger. Det er viktig at veimyndighetene er
digitalt kompetente og proaktive. Utvikling av det
fysiske veinettet vil alltid veere en kjerneoppgave,
men den teknologiske utviklingen gjor det ned-
vendig & utvikle en digital veimodell til dette (en
«digital tvilling»).” Samtidig ma det arbeides for
en stadig bedre samhandling mellom akterer og
elementer i transportsystemet, gjennom utveks-
ling av data og mer optimalisert bruk av disse.
Eksempler er utveksling av informasjon mellom
kjoretoy, og mellom Kjoretey og ulike elementer i
infrastrukturen, for eksempel signalstyrings-
systemer eller veitrafikksentralene.

I likhet med resten av transportsystemet blir
veisektoren stadig mer kompleks. Vi har flere
infrastruktureiere, ulike forvaltningsnivd og en
rask framvekst av nye mobilitetstjenester som
opererer pa veinettet. Det er derfor viktig for stat-
lige veimyndigheter a legge til rette for hensikts-
messig samhandling mellom akterene. Det ma
legges til rette for overfering av informasjon mel-
lom akterer og elementer i veinettet og semles
mobilitet, og det ma utvikles regelverk og ret-
ningslinjer for losninger for intelligente transport-
systemer, uavhengig av veieier og forvalt-
ningsniva.

Teknologisatsingen innenfor veisektoren vil i
planperioden derfor innrettes langs tre innsatsom-
rader. Det forste innsatsomradet handler om inn-
samling, forvaltning og deling av data, samt til-
rettelegging for digitale og datadrevne tjenester
og informasjon. Statens vegvesen planlegger &
utvikle en digital veimodell (digital tvilling) for
riksveinettet, som er egnet for overordnede ana-
lyser. Dette vil sikre en helhetlig utforming av vei-
nettet, som blant annet tar heyde for kjoretoy med
avansert forerstotte eller automatiserte lesninger.
Det andre innsatsomradet vil handle om transport-
styring gjennom informasjon, overvaking av vei-
nettet, styring og kontroll. Det er aktuelt med til-
rettelegging for tjenester med bruk av samhand-
lende intelligente transportsystemer, samt auto-
matisert Kjoring. Det er ogsa planlagt & utvikle og

7 En digital tvilling er definert som en virtuell representasjon

av en fysisk virkelighet gjort mulig gjennom data og simula-
torer for sanntidsberegninger, optimalisering, overviking,
kontroll og forbedret beslutningsstette (kilde: SINTEF).
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E8 fra Skibotn til Kilpisjarvi er en av flere norske
veistrekninger som er valgt ut som pilotstrek-
ning for & utvikle og teste losninger for intelli-
gente transportsystemer (ITS) i Norge. Gjennom
forsknings- og utviklingsprosjektet Borealis har
Statens vegvesen gjort den 40 kilometer lange
veien til et nasjonalt testlaboratorium for ny
teknologi. Langs veien er det gravd ned akustiske
fiberkabler, bygget ut stremtilfersel, satt opp
kameraer, blatannlesere, reisetidsantenner og
veerstasjoner for 4 gjore veien til en 40 kilometer
lang «forskningsstasjon med asfalt». Strek-
ningen har krevende vinterforhold, stor andel
tungtrafikk og er viktig for innbyggere og
naringsliv i regionen.

Hensikten med piloteringen er, foruten &
teste ut ny teknologi, & gjere den utfordrende
veien mer forutsigbar. Dette er serlig viktig for
fiskeindustrien i omradet, da fisken ma raskt

Boks 5.3 Ny teknologi skaper forutsigbarhet for naeringstransporten i nord

fram til markedet. For & kunne selge til hoyeste
pris mé for eksempel laksetransporten ta maksi-
malt 36 timer fra fisken er fisket til den nér det
asiatiske markedet. Forutsigbarhet for transpor-
ten blir dermed avgjerende. I prosjektet har
Statens vegvesen gjort bruk av innovative
anskaffelser, og slik fatt involvert en rekke sel-
skaper til 4 utvikle og preve ut nye teknologiske
losninger pa teststrekningen.

Teststrekningen i Skibotndalen er del av et
samarbeid mellom offentlige og private akterer i
Norge, Sverige, Danmark og Finland. Pilote-
ringen av ITS-tjenestene gjennomferes pa ulike
testlokasjoner fordelt pa de fire landene. Det er
viktig at lesningene fungerer pa hele det nor-
diske veinettet, og tjenestene testes derfor pa
tvers av landegrensene. Det fellesnordiske pro-
sjektet har fatt delfinansiering fra EU.

anvende kunstig intelligens for analyser, automati-
sert beslutningsstette og tjenester. Det tredje inn-
satsomradet omhandler utvikling av systemer for
overvaking, oppfolging og utvikling av infrastruktur
gjennom kommunikasjon langs veien: digitalt vei-
nett, sensorer og fibertilknytning til sentrale
installasjoner.

Satsingene innen omréadene data- og transport-
styring vil veere nasjonale, slik at investeringer
kommer alle veieiere til gode. Ogsa utvikling og
gjennomfering av piloter vil ha nasjonal karakter
ved at ulike veieiere vil tilbys involvering i slike
aktiviteter. Pilotering vil skje innen alle tre innsats-
omrader.

Satsinger innen jernbane

Ny teknologi vil gi direkte eller indirekte effekt
for alle aktiviteter innenfor jernbane- og kollektiv-
sektoren. Digitalt signalsystem vil eke driftsstabi-
liteten, hastigheten, kapasiteten og sikkerheten.
Digitalisering og bedre datakvalitet fra tilstands-
overvakning av infrastrukturen vil gi mer effektivt
vedlikehold. For de reisende vil dette gi en bedre
reiseopplevelse og en enklere reisehverdag.
Implementering av ny teknologi skaper ogsa mer
effektive arbeidsverktoy og -prosesser. Jernbane-
sektoren benytter eksempelvis bygningsinforma-
sjonsmodellering i prosjektutviklingen for ny

infrastruktur. Slik teknologi bidrar til 4 effektivi-
sere alle faser i prosjektgjennomferingen, pa sikt
ogsé i drift og vedlikehold. Innferingen av TMS
(nytt system for fjernstyring som fornyelse av
eksisterende fijernstyringssystemer) muliggjer
bruk av data og algoritmer for & oke kvaliteten pa
prosesser og kunderettede tjenester. Dette inne-
barer blant annet a innfere losninger som kan gi
sterkt forbedret kundeinformasjon til de reisende
etter hvert som European Rail Traffic Manage-
ment System (ERTMS) innferes.

Det databaserte signalsystemet ERTMS vil i
planperioden utgjere grunnmuren i den digitale
transformasjonen av jernbanen i Norge. Dagens
signalsystemer er basert pa teknologi fra midten
av forrige arhundre. Med unntak av nyere pro-
gramvarebaserte system, har anleggene passert
sin tekniske levealder, og reservemateriell produ-
seres ikke lenger. Dette bidrar til at omfanget av
kostnadskrevende korrektivt vedlikehold blir
stort. Behovet for fornyelse av signalsystemene
har veaert en viktig faktor for beslutningen om inn-
foring av det digitale signalsystemet ERTMS.
Implementering av  ERTMS standardiserer og
reduserer antall komponenter for signalanlegget
pa jernbanen, noe som skal medfere mer effektivt
vedlikehold. ERTMS-prosjektet bestir av tre
storre tekniske systemkontrakter for signal-
anlegg, trafikkstyring og utstyr om bord i tog.
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I Bane NOR SF er det satt i gang tiltak hvor
bruk av sensorovervikning, programvareutvik-
ling og stordata kan lese mange utfordringer
knyttet til driftsbrudd i jernbanen. Tradisjonelt
har feil i sporet blitt rettet etter at feilen oppstar.
Med gammel infrastruktur som trenger mye
vedlikehold og utskiftning av komponenter, er
dette en ineffektiv mate & jobbe pa som skaper
forsinkelser for de reisende. Bane NOR SF over-
vaker i dag 1 750 drivmaskiner pa 900 sporveks-
ler og 1600 sporfelt ved hjelp av sensorer ute i
sporet. Men sensorene har gitt Bane NOR SF sa
mye data at det ble tidkrevende & overvake og
analysere alle komponentene. Derfor har Bane
NOR SF utviklet en metode som gjor at de kan
bruke alle dataene pa en effektiv mate ved &
koble og samle data i en egen skyplattform, hvor
Bane NOR SF har bygget sine egne «virtuelle»
algoritmebaserte sensorer. Ved hjelp av disse

Boks 5.4 Stordata forbedrer punktligheten pa jernbanen: Slik jobber Bane NOR SF
med smartere vedlikehold

dataene kan Bane NOR SF i langt sterre grad
enn for finne mer presis arsak til feil, forutse
hvor feilen vil komme, og rette feilen ute i sporet
for den stopper toget.

Tiltaket Smart vedlikehold skal redusere for-
sinkelser pa jernbanen, og det er allerede indi-
kasjoner pa at dette har hatt god effekt pa
enkeltstrekninger. Pa Ostfoldbanen er for
eksempel antall forsinkelsestimer pa grunn av
feil pa sporfelt redusert fra 730 minutter i
november 2019 til 38 minutter i januar 2020,
ifelge Bane NOR SFs maélinger. Bane NOR SF
onsker a fange opp flere feil enn i dag gjennom
enda bedre utnyttelse av dataene i alle ledd. Det
skal derfor gjennomferes flere pilotprosjekt,
blant annet knyttet til ras og steinsprang. Kom-
binasjonen av drift og teknologi star sentralt i
det videre arbeidet til Bane NOR SF. Dette vil gi
okt punktlighet og mer jernbane for pengene.

ERTMS skal gjore det mulig & eke utnyttelsen
av eksisterende infrastruktur. Eksempelvis vil
ERTMS kunne gi enklere losninger for samtidige
innkjeringer, noe som gker fleksibiliteten pa enkelt-
sporede strekninger. ERTMS skal gi vesentlige
muligheter for reduserte kostnader, faerre tekniske
feil som pavirker togtrafikken, bedre og raskere
informasjon til de reisende og mer effektive
arbeidsprosesser. Dette vil kunne bedre bade
driftsstabiliteten og sikkerheten pa jernbanen, og
kunne bidra til bedre utnyttelse av eksisterende
infrastruktur gjennom mer automatiserte proses-
ser for trafikkstyring. Trafikkstyring er et omrade
hvor stordata og kunstig intelligens vil kunne opti-
malisere trafikkavviklingen, og redusere kostna-
den. Data fra trafikkstyringssystemer vil gi et tra-
fikkbilde i sanntid med mulighet for analyser og
optimalisering av trafikkavviklingen, spesielt i
avvikssituasjoner. En videreutvikling av ERTMS
muliggjor tettere signalering som gir en mer effek-
tiv trafikkflyt. Formidling av viktig informasjon i
sanntid vil gi sterre forutsigharhet for de reisende.

Tele- og datakommunikasjon er nedvendig for
a kunne kjore tog i Norge, og systemene blir ogsa
nedvendige for ERTMS.

Tilgang til gode mobiltjenester pa tog er viktig
for at reisende kan utnytte tiden sin om bord.
Norske tog AS arbeider med & installere nye

mobilforsterkere i de fleste togtypene. Det vil gi
de reisende en bedre brukeropplevelse der det
allerede er dekning utenfor toget. I tillegg til
mobilforsterkere inne i togene planlegger regje-
ringen a legge til rette for sterre investeringer
langs jernbanen for & mete de reisendes forvent-
ninger til nettdekning.

Satsinger innen kyst

Kystverket utforer i dag omfattende digitalisering
med vekt pd utvikling av digitale, brukerrettede
tjenester, samt innsamling, bruk og tilgjengelig-
gjering av data. Digitalisering av eksisterende tje-
nester og utvikling av helt nye tjenester har gitt
forenkling, effektivisering og ekt sikkerhet.

Nar skip anleper norske havner utveksles det
digital informasjon mellom skip og myndigheter
gjennom meldings- og informasjonssystemet Safe-
SeaNet Norway. Den digitale plattformen Barents-
Watch bidrar til at norske hav- og kystomrader
brukes og forvaltes pa en effektiv, baerekraftig og
koordinert mate. BarentsWatch bestar av en dpen,
nettbasert informasjonsportal og en lukket del
som legger til rette for informasjonsdeling og
felles situasjonsbilde for norske offentlige etater
med operative oppgaver i havomréadene. Videre er
oversikten over maritim aktivitet i norske kyst- og
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havomrader styrket gjennom landbaserte og satel-
littbaserte AIS-mottakere® for innsamling av far-
teys posisjon og identitet. AIS-dataene har vist seg
sveert anvendelige bade i trafikkovervikning og -
styring og til analyseformél. Kystverket bruker
AlS-data for 4 holde oversikt over endringer i akti-
vitets- og risikonivd og for 4 beregne klima-
gassutslipp og luftforurensning fra sjefarten, og
dataene er dermed en viktig forutsetning for
utredninger av farvannstiltak, sjgsikkerhetstiltak,
klima- og miljetiltak og beredskap mot akutt foru-
rensning. Dataene tilgjengeliggjores ogsa for all-
menheten og andre offentlige brukere gjennom
ulike digitale plattformer, som BarentsWatch og
Kystdatahuset.

Kystverket bidrar videre til utviklingen av
brukerrettede digitale losninger i trdd med
e-navigasjonsstrategien til FNs sjofartsorganisa-
sjon IMO. Formalet er a oke sjosikkerheten for
kommersiell skipsfart gjennom enklere utveks-
ling av elektronisk informasjon mellom skip, og
mellom skip og land, og & forenkle arbeidspro-
sessen til navigaterer og landbaserte myndig-
heter. Et eksempel er digital rutetjeneste som gir
brukerne tilgang til referanseruter og informa-
sjon om blant annet gjeldende regelverk. Rutene
kan lastes rett inn i farteyenes elektroniske kart-
plottere.

Det vil i planperioden legges vekt pa bedre
samordning av Kystverkets digitaliseringsarbeid,
bade for & effektivisere, hente ut stordriftsfordeler
og for & se tjenesteutviklingen i sammenheng.
Kystverkets satsing i planperioden vil seerlig
handle om videreutvikling av meldings- og infor-
masjonssystemer, herunder integrasjon av Safe-
SeaNet Norway i det felleseuropeiske SafeSeaNet-
systemet, for & forenkle rapportering. Det vil ogsa
utvikles brukerrettede digitale lesninger i trad
med e-navigasjonsstrategien, og den maritime tra-
fikkovervikningen vil vurderes neermere i sam-
arbeid med berorte myndigheter

I planperioden vil det ogsé satses pa drift og
videreutvikling av BarentsWatch som digital platt-
form for informasjonsdeling og samhandling pa
tvers av myndigheter.

Satsinger innen luftfarten

De seneste arene og fram til mars 2020 har aktivi-
teten i global luftfart og Avinor AS vart gkende,

8 AIS er et automatisk identifikasjonssystem som er innfort
av FNs sjofartsorganisasjon IMO for 4 eke sikkerheten for
skip og milje, og forbedre regulering og overvaking av
skipstrafikk

og dette har lagt press pa bade fysisk og digital
kapasitet pa lufthavnene. For 4 mete dette behovet
har Avinor AS prioritert automatisering og digita-
lisering som effektiviserer selskapets prosesser.
For Avinor AS vil det i planperioden veere viktig &
utvikle losninger som skalerer tjenester pa tvers
av lufthavner, og som gir brukene et enhetlig
mote med Avinor AS' lufthavner og tjenester.

Prioriterte omrader vil vaere 4 legge til rette
for autonome Kjoretoy pa flyplassene (blant annet
forerlose breytebiler), fjernovervakning og fjern-
styring av trafikk (fijernstyrte tarn). Det vil ogsa
veere viktig & legge infrastrukturen til rette for
elektrifisering, enten det er for bilparkering, flyg-
ninger eller industrielt utstyr. Videre vil Avinor AS
oke graden av selvbetjeningslesninger og tilpas-
sede informasjonstjenester til de reisende, utvikle
og ta i bruk robotisert og automatisert bagasje-
héndtering, samt ta i bruk autonome droner og
robotisering for blant annet drift og overvaknings-
formal. I tillegg vil Total Airport Management
videreutvikles med tydeligere innslag av intelli-
gent og automatisert beslutningsstotte for & fa
bedre informasjonsflyt og kapasitetsutnyttelse
hos alle tjenesteytere.

Héndtering av utviklingen innen dronefeltet vil
ogsé veere viktig for Avinor AS i planperioden. Vi
star overfor et paradigmeskifte i luftfarten, hvor
droner kan utfere stadig nye og mer krevende
operasjoner, med potensielle gevinster innen bade
sikkerhet, eskonomi og milje. Dette vil i forste
omgang sarlig gjelde for datainnsamling fra luf-
ten, men utviklingen kommer raskt ogsa innen
varetransport. Verdens forste dronefraktopera-
sjon fra fastlandet til en offshoreinstallasjon fant
sted i Norge i august 2020. Passasjertransport
med drone ligger lenger fram i tid, men det vil
kunne oppstd kommersielle initiativ i planperio-
den. Regjeringen er opptatt av & mete den raske
utviklingen pa dronefeltet og legge til rette for
bransjen med oversiktlig regelverk og forutsig-
bare rammebetingelser.

I regjeringens dronestrategi fra 2018” er det
understreket at full realisering av potensialet og
nytteverdien av droner avhenger av tilgang pa luft-
rom, bade i lav heyde og i luftrom hvor det i dag
flyr bemannet luftfart. Avinor AS lanserte i 2020 et
trafikkhandteringssystem for ubemannet luftfart —
Unmanned Traffic Management (UTM). UTM-
systemer vil forenkle — og pa sikt kunne automati-
sere — prosessen med 4 be om tilgang til luftrom
for & utfore droneoperasjoner. Ytterligere UTM-
systemer vil kunne bli tatt i bruk i planperioden,

9 Norges dronestrategi (2018)
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og regjeringen er opptatt av i legge til rette for
konkurranse der det er naturlig. Det kommer et
nytt felleseuropeisk overordnet rettslig ramme-
verk pa dette omradet, og norske myndigheter
har bidratt i utformingen av regelverket som ven-
tes vedtatt i EU i 2021.

Tidligere vedtatte felleseuropeiske drone-
regler tradte i kraft 1. januar 2021 i Norge og EU,
og apner for store muligheter for norsk drone-
industri i Europa. De nye reglene innebaerer ogsa
at det tidligere skillet mellom rekreasjonsflyging
og kommersielle operasjoner er fiernet, og de
aller fleste som flyr drone méa vaere registrert hos
Luftfartstilsynet, uavhengig av bakgrunnen for
droneoperasjonene. 31. desember 2020 lanserte
Luftfartstilsynet en nettportal for registrering,
kurs og eksamen for droneoperaterer. Portalen
legger til rette for at bade privatpersoner og orga-
nisasjoner enkelt kan begynne & fly etter det nye
regelverket.

5.5 Forskning, pilotering og
innovasjon

Regjeringen vil at Norge skal veere ledende i a ta i
bruk nye digitale muligheter, og vil videreutvikle
infrastruktur og transportlesninger basert pa
moderne teknologi. Digitalisering og grenn
omstilling av transportsektoren krever innsats og
samspill mellom myndigheter, akterer innen
forskning, utvikling og innovasjon (FoUI) og
neeringsliv. Stette til FoUI er et viktig virkemiddel
for & na transportpolitiske mal. Regjeringens sat-
sing péa transportforskning for & lese de utford-
ringene sektoren star overfor gir ogsa betydelige
muligheter for neeringsutvikling. Norsk naerings-
liv kan spille en viktig rolle ved & forske pa og
utvikle smarte mobilitetslesninger. Gjennom
denne aktiviteten kan neringslivet utnytte det
potensialet for verdiskaping som ligger i digitali-
sering og grenn omstilling av transportsektoren.
Dette kan gi muligheter for okt eksport og nye
arbeidsplasser.

Det globale markedet for smarte mobilitets-
losninger er i betydelig vekst. Dette er bakgrun-
nen for at regjeringen i Nasjonal transportplan
2018-2029 styrket forsknings- og innovasjons-
satsingen utover den innsatsen som skjer i regi
av transportetatene og Avinor AS. Satsingen
innebar blant annet opprettelsen av en ny ord-
ning, Pilot-T, som har som formal & bidra til &
mobilisere forskningsmilje og naeringsliv til & for-
ske pa, skape og fase inn nye mobilitetslesninger
basert pa IKT.

Forelopig ser det ut til at denne mobilise-
ringen har lykkes. Antallet kvalifiserte seknader
er hoyt. Blant de kvalifiserte spknadene er det
flere fra miljg og bedrifter som tidligere ikke har
veert i kontakt med virkemiddelapparatet. Dette
kan tyde pa at man gjennom Pilot-T-ordningen har
greid 4 utlese et transportrelatert forsknings- og
innovasjonspotensial i naeringslivet som tidligere
ikke har veert utlost.

I 2019 ble det pa regjeringens initiativ gjen-
nomfert en bred strategiprosess knyttet til trans-
portrelatert FoUI i Norge for 4 kartlegge hvordan
norsk forsknings- og innovasjonsinnsats best kan
innrettes for  bidra til & lese utfordringene i trans-
portsektoren. Arbeidet resulterte i Transport21-
rapportenl®, som anbefalte forskning og innova-
sjon rettet inn mot omradene klima og miljo,
transportsikkerhet, bevegelsesfrihet, verdiskap-
ing og konkurransekraft. Andre tilrddninger til
myndighetene om okt FoUl-innsats har kommet
fra det regjeringsoppnevnte Ekspertutvalget for
teknologi og fremtidens transportinfrastrukturl!,
samt fra utredningsarbeid knyttet til luftfarten!2.

Regjeringen vil styrke satsingen pé tverrsekto-
riell FoUI gjennom Nasjonal transportplan 2022—
2033. Satsingen skal viderefere retningen som ble
staket ut gjennom Nasjonal transportplan 2018—
2029, herunder gkt pilotering og mobilisering av
neeringslivet gjennom Pilot-T. Satsingen skal bidra
til & folge opp de viktigste tilrddningene i strate-
giprosessen Transport21 og bidra til 4 nd mélene i
Nasjonal transportplan.

Pa FoUl-omradet, som for de andre tiltakene
og virkemiddelbruken i planen, vil det veaere viktig
4 ha fleksibilitet til 4 innrette ressursbruken ut fra
det som til enhver tid anses som mest hensikts-
messig for & bidra til & na transportpolitiske mal.
Det er i den forbindelse viktig a sikre at satsingen
pa FoUI gjennom virkemiddelapparatet skjer i tett
samspill med forskningen som gjores i trans-
portvirksomhetene og transportrelatert EU-
forskning i Horisont Europa. Samferdselsdeparte-
mentet vil derfor som del av oppfelgingen av
Transport21 utarbeide en kunnskapsstrategi med
et samlet utfordringsbilde og en strategisk retning
for forskningsinnsatsen i transportsektoren.

10 Tyansport21 (2019)

1 Teknologi for beerekrvaftig bevegelsesfrihet og mobilitet. Rap-
port fra regjeringens ekspertutvalg for teknologi og frem-
tidens transportinfrastruktur (2019)

12 NOU 2019: 22 Fra statussymbol til allemannseie — norsk luft-
fart i forandring og rapporten Forslag til program for intro-
duksjon av elektrifiserte fly i kommersiell lufifart, utarbeidet
av Avinor AS og Luftfartstilsynet pa oppdrag fra Samferd-
selsdepartementet
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Augment City bygger digitale tvillinger av byer.
Det er en visualiserings- og simuleringstekno-
logi som gjor det mulig for byplanleggere a
erstatte tidkrevende papirbaserte prosesser
med datadrevne modeller og 3D-visualisering
for trafikksimulering, bytrafikkplanlegging og
optimalisering. Dette vil bidra til en bedre forsta-
else av arsakene til overbelastning, forurens-
ning og risiko, og hva reguleringsplaner har & si
for reisemenster og innbyggernes gvrige liv og
velferd. Alesund er valgt ut som testby, men los-
ningen er i prosjektperioden solgt inn til 17 byer
og tatt i bruk i langt flere prosjekter. Prosjekt-
partnere er Statens vegvesen, Trondheim
Kommune, Telenor ASA, Easy park AS og VY
Mobility AS.

KlimaGrunn har som mal & utvikle klima-
vennlige sikrings- og grunnforsterknings-
metoder for kvikkleirer som samtidig ivaretar
naturmangfoldet. Grunnarbeider utgjer en
betydelig andel av de totale klimagassutslippene
i sikrings- og utbyggingsarbeider i omrader med
krevende grunnforhold. Den mer klimavennlige
sikrings- og grunnforsterkningsmetoden som
né utvikles skal sorge for & redusere skredfare
og gjennomfering av viktige utbyggingsprosjek-

Boks 5.5 Eksempler pa testing og pilotering av nye teknologier og forretningsmodeller
gjennom Pilot-T

ter, uten at det gar pa bekostning av klima og
milje. Multiconsult, Cautus Geo og Norcem
utvikler den ny teknologien i samarbeid med
Statens vegvesen, Statsbygg, Bane NOR SF og
Norges vassdrags- og energidirektorat.

Gjennom  konseptet  Ferry-as-a-Service
utvikler Hydrolift Smart City Ferries en autonom
nullutslippsferje med et modulaert design. Dette
gir fleksibilitet for ulike kundegruppers behov,
uten at det gar pa bekostning av produksjons-
kostnader. Sentralt for konseptet er sma ferjer,
noe som muliggjer hyppige avganger og fleksi-
bilitet slik at vannveiene blir mer effektive enn &
kjore over, under eller rundt dem. Prosjektet
samarbeider med flere spisskompetente miljoer
innen sensorikk, autonomi, batterisystemer og
béatdesign, og har partnere som Eker Group,
Massterly, Applied Autonomy og Maritime
Robotics. P4 kundesiden har selskapet tett dia-
log med flere norske byer som Stavanger, Oslo
og Drammen, samt Posten og Asko. Prosjektet
kan ha et internasjonalt potensiale ettersom
mange byer ligger naer vann og elver og har
store utfordringer knyttet til utvidelse av trans-
portkapasitet, bade nar det gjelder arealkonflik-
ter og heye kostnader.

Regjeringen etablerer ogsé en egen satsing pa
pilotering av fossilfrie anleggsplasser i transport-
sektoren, jf. omtale av dette i kapittel 6.1.

Videre legges det opp til 4 fullfere konkurran-
sen om Smartere transport, som ble introdusert i
Nasjonal transportplan 2018-2029, med senere til-

deling av 100 mill. kroner til fem bidrag. Midlene
utbetales over seks ar, og det gjenstir om lag
35 mill. kroner i planperioden for & gjennomfere
tiltakene. Samferdselsdepartementet vil evaluere
konkurransen etter 2023.
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Figur 6.1 Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal

Synstolkning; Illustrasjoner som viser en syklist som transporterer esker, en ferje, en lastebil, en elbil som lader, et tog, en person
pa en benk som leser og en person som spaserer og snakker i mobiltelefon.
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6 Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljemal

Vi mé sikre naturmangfoldet og livsgrunnlaget for
kommende generasjoner, slik at vi overlater natu-
ren og miljeet til vire barn i minst like god stand
som vi overtok dem. Klimaendringer, spredning
av miljegifter og tap av naturmangfold er var tids
sterste miljgproblemer. Regjeringen har derfor
satt ambisigse mal for kutt i klimagassutslipp og
reduksjon av miljekonsekvenser og nedbygging
av natur i Norge.

Vi skal halvere utslippene av klimagasser fra
transportsektoren innen 2030. En overgang til
utslippsfrie transportmidler er avgjerende for &
oppné en halvering. Vi har gode forutsetninger for
a lykkes med en slik omlegging gjennom videre-
foringen av en aktiv politikk for 4 fremme null- og
lavutslippsteknologi og bruk av avansert biodriv-
stoff pad tvers av transportformene. Denne trans-
portplanen bygger opp om ambisjonen om &
halvere utslippene i transportsektoren og bidrar
til oppfyllelse av Norges klimamal. For & bidra til
oppfyllelse av Norges miljomal ma akterene i
transportsektoren pafere naturen si smé belast-
ninger som mulig ved utbygging, drift og vedlike-
hold av transportinfrastrukturen.

Regjeringens politikk pa klima- og miljgom-
radet er forankret gjennom tidligere prosesser og
framgar av ulike stortingsmeldinger og handlings-
planer, herunder klimaplanen1 og handlings-
planen for naturmangfold?, samt regjeringens
handlingsplaner om fossilfrie anleggsplasser?, fos-
silfri kollektivtransport? og infrastruktur for alter-
native drivstoff’. Nasjonal transportplan skal bidra
til at Norges klima- og miljemal oppfylles.

Klima

Regjeringen vil legge foringene fra klimaplanen til
grunn for arbeidet med 4 halvere utslippene av

1 Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan 2020-2030

2 Meld. St. 14 (2015-2016) Natur for livet — Norsk handlings-
plan for naturmangfold

Handlingsplan for fossilfrie anleggsplasser i transport-
sektoren (2021)

4 Plan for fossilfri kollektivtrafikk i 2025 (2019)

Handlingsplan for infrastruktur for alternative drivstoff i
transport (2019)

3

klimagasser fra transportsektoren innen 2030,

herunder a:

— bruke sektorovergripende virkemidler, som
COq-avgift og stetteordninger, samt omset-
ningskrav for biodrivstoff, for 4 redusere utslip-
pene fra transportsektoren

— legge til rette for utvikling av null- og lav-
utslippslesninger i transportsektoren

— fortsette arbeidet for & nd malene om at innen
2025 skal alle nye personbiler og lette varebiler
veere nullutslipp, og alle nye bybusser veere
nullutslipp eller bruke biogass, og at innen
2030 skal alle nye tunge varebiler, halvparten
av nye lastebiler og 75 prosent av nye langdis-
tansebusser veere nullutslipp

— Dbidratil at flere velger klimavennlige transport-
former, for eksempel sykkel og kollektiv

— bruke offentlige innkjep for & bidra til at null-
og lavutslippslesninger blir utviklet og tatt i
bruk i transportsektoren

— bruke reguleringer som krav til nullutslipps-
teknologi i offentlige anskaffelser og utslipps-
standarder

— bruke andre virkemidler som er viktige for &
redusere utslippene i transportsektoren, her-
under samordnet areal- og transportplanlegging

— folge opp handlingsplanen for fossilfrie
anleggsplasser i transportsektoren, herunder
prioritere 75 mill. kroner pr. ar i forste seksars-
periode til pilotprosjekt for fossilfrie anleggs-
plasser i transportsektoren

— vurdere virkemidler for a sikre effektiv masse-
héandtering fra anleggsplasser

— se areal- og transportplanlegging i sammen-
heng nar samferdselsprosjekter utvikles

— se etablering av alternativ drivstoffinfrastruk-
tur og transportinfrastruktur i sammenheng,
ved for eksempel & tilrettelegge for etablering
av ladeinfrastruktur pé rasteplasser og degn-
hvileplasser

— soke & redusere det samlede arealbeslaget i
samferdselsprosjekter gjennom gjenbruk og
optimalisering, og ved 4 ta hensyn til de mest
karbonrike arealene

— videreutvikle en metode for & inkludere
direkte byggeutslipp og utslipp fra arealbeslag
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i de samfunnsekonomiske analysene i konse-
kvensutredninger, konseptvalgutredninger og
andre beslutningsgrunnlag for samferdsels-
prosjekter, og i den forbindelse se pa hvordan
dette kan implementeres i forbindelse med de
ulike portefoljene og styringen av disse

— se narmere pd muligheten til 4 bruke vegtra-
fikkloven § 7 for & opprette nullutslippssoner av
hensyn til klimaet, i ferste omgang i form av
pilotprosjekt i noen fi byer. Hovedveinettet/
riksveinettet skal ikke omfattes av nullutslipps-
soner

— arbeide for reduserte utslipp fra drift og ved-
likehold av transportinfrastruktur.

Milje

Regjeringen vil som del av transportpolitikken,

bidra til at de nasjonale miljemalene for natur-

mangfold og vannmilje nés og at disse hensynene
overholdes som forutsatt i relevant regelverk som
vannressursloven, forurensningsloven og vannfor-

skriften. Dette innebaerer a:

— bidra til & oppna eller opprettholde god til-
stand i skosystemene, spesielt den sammen-
hengende blagrenne infrastrukturen, og ta
hensyn til naturmangfold og vannmilje ved
planlegging, utbygging, drift og vedlikehold
av infrastrukturen og skjotsel av egne eien-
dommer

— ikke planlegge samferdselsprosjekter gjennom
verneomrader og si langt mulig unnga krys-
sing av og inngrep i vernede vassdrag. Omra-
der med nasjonale naturverdier ber ikke ode-
legges slik at naturverdiene reduseres

— legge tiltakshierarkiet til grunn, slik at det
sikres at skade sé langt som mulig unngas for
avbetende tiltak, restaureringstiltak eller eko-
logisk kompensasjon vurderes

— planlegge et pilotprosjekt for en naturneytral
veistrekning med bistand fra blant annet miljo-
myndighetene

— redusere saltforurensningen langs riksvei-
nettet

— prove ut en indikator for naturmangfold

— at transportvirksomhetene innenfor sine
ansvarsomrader styrker arbeidet med oppryd-
ding av plastavfall og forebyggende tiltak for &
redusere tilforsel av plastavfall og mikroplast til
miljeet

— bidra til at forurensningsforskriftens grense-
verdier for lokal luftkvalitet og stey overholdes

— bidratil 4 oppfylle de nasjonale mélene for lokal
luftkvalitet

— legge til rette for at kommunene har tilstrekke-
lige virkemidler til & overholde grenseverdier
og nasjonale mal for lokal luftkvalitet.

Virksomhetene i transportsektoren har et ansvar
for & bidra til Norges klima- og miljemal, og dette
arbeidet vil fa betydning for aktivitetene i perio-
den. Departementet folger opp klima- og milje-
maélene gjennom rapportering i de arlige bud-
sjettene og gjennom etats- og eieroppfelgingen. I
eieroppfelgingen vil departementet, i trdd med
regjeringens eierskapspolitikk® ta utgangspunkt i
hva som er vesentlige mulighets- og risikoomréa-
der, som vil variere mellom bransjer og selskaper.

6.1 Transportsektorenerensentraldel
av Norges klimapolitikk

A begrense klimaendringer pa en effektiv mate
kan bare oppnés gjennom en global innsats, slik at
utslipp i alle land reduseres. Norge har ambisiese
mal og forpliktelser pa klimaomradet. Vi har under
Parisavtalen forpliktet oss til 4 kutte utslippene av
klimagasser med minst 50 prosent og opp mot
55 prosent innen 2030. Gjennom Kklimaavtalen vi
har inngétt med EU har Norge fatt et mal om a
redusere de ikke-kvotepliktige utslippene’ med 40
prosent innen 2030 sammenliknet med 2005-niva.
Klimaavtalen med EU innebzerer at vi for de ikke-
kvotepliktige utslippene far et utslippsbudsjett for
arene 2021-2030. I tillegg har regjeringen satt et
mal om & overoppfylle forpliktelsen i klimaavtalen
med EU, og regjeringen vil redusere de ikke-
kvotepliktige utslippene med 45 prosent. I tillegg
er det lovfestet at Norge skal vere et lav-
utslippssamfunn i 2050.

Transportsektoren star for en tredjedel av
klimagassutslippene i Norge. Utslippene inklu-
derer utslipp fra veitrafikk, ikke-veigdende kjore-
toy, motorredskaper, innenriks skipsfart, fritids-
bater, fiske, innenriks luftfart og jernbane. Utslipp
fra veitrafikk utgjer over halvparten av utslippene.
Transportutslippene okte betydelig fra 1990 til
omkring 2010, for sa & stabilisere seg, og deretter

6 Jf Meld. St. 8 (2019-2020) Statens direkte eierskap i sel-
skaper — Beerekraftig verdiskaping

Om lag halvparten av de norske utslippene er kvoteplik-
tige, det vil si at de er omfattet av EUs kvotesystem, EU
ETS. De ovrige utslippene er ikke-kvotepliktige. De kvote-
pliktige utslippene kommer i hovedsak fra industri og olje-
og gassutvinning. I tillegg er det noen kvotepliktige utslipp
fra energiforsyning og luftfart. De storste kildene til ikke-
kvotepliktige utslipp er transport og jordbruk. I tillegg er
det noen ikke-kvotepliktige utslipp fra f-gasser, petroleum,
industri og andre kilder, som for eksempel bygg.

7
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gé betydelig ned fram til 2019. Til tross for at per-
sonbiltrafikken har doblet seg i perioden har
utslippene holdt seg stabile. De siste arene har
utslippene gitt ned som folge av ekt bruk av
biodrivstoff og elektrifisering. Utslippene fra
tunge kjoretey er uendret, mens vi har sett en
okning i utslippene fra anleggsmaskiner, traktorer
og lignende maskiner. Transportsektoren star for
om lag 60 prosent av de ikke-kvotepliktige utslip-
pene og ma derfor sta for en stor del av utslipps-
reduksjonene framover.

Regjeringen har en ambisjon om & halvere
utslippene fra transportsektoren innen 2030 sam-
menliknet med 2005. Ambisjonen forutsetter for-
bedringer av teknologisk modenhet i ulike deler
av transportsektoren. Regjeringen har ogsd en
ambisjon om & halvere klimagassutslippene fra
innenriks sjofart og fiske innen 2030. I tillegg har
regjeringen et mal om fossilfri kollektivtrafikk
innen 2025, samt en rekke maltall for nye null-
utslippskjoretoy, jf. boks 6.5 om maltallene fra
Nasjonal transportplan 2018-2029.

Regjeringen la i januar 2021 fram en stortings-
melding om klima, Meld. St. 13 (2020-2021)
Klimaplan for 2021-2030. Klimaplanen redegjor
for hvordan Norge skal nd sine ambisigse klima-
mal. Regjeringens Kklimapolitikk for transport-
sektoren er beskrevet utfyllende i klimaplanen.
Planen viser at det vil veere et «utslippsgap» i 2030
uten en forsterket virkemiddelbruk. Framskriv-
inger, det vil si utslippsutviklingen med dagens
virkemiddelbruk, av de ikke-kvotepliktige utslip-
pene fra transportsektoren anslar at utslippene fra
transportsektoren i 2030 vil veere 10,4 mill. tonn
COg-ekvivalenter. En halvering av transport-
utslippene i trdd med regjeringens ambisjon tilsier
at utslippene i 2030 ma ligge pa om lag 7,7 mill.
tonn COq-ekvivalenter. Dette gir et utslippsgap i
2030 pa om lag 2,7 mill. tonn. Til sammenlikning
var utslippene fra transportsektoren i 2019 pa om
lag 14,3 mill. tonn CO4-ekvivalenter.

I Kklimaplanen legges det opp til & halvere
utslippene fra transportsektoren gjennom inn-
fasing av null- og lavutslippslesninger i alle trans-
portformene, gkt bruk av biodrivstoff og en sam-
ordnet areal- og transportplanlegging. Sentrale
virkemidler i klimaplanen er blant annet CO»-
avgiften, omsetningskrav for biodrivstoff, ulike
krav til bruk av null- og lavutslippsteknologi og
Enovas stetteordninger. Maltallene fra Nasjonal
transportplan 2018-2029 ligger til grunn for utfor-
mingen av virkemidlene.

I ikke-kvotepliktig sektor er avgift pa utslipp av
klimagasser det viktigste virkemidlet for a redu-
sere utslippene. Alle utslipp fra transportsektoren

er i dag omfattet av COq-avgiften pad mineralske
produkter.8 Dette er det viktigste virkemidlet for &
redusere utslippene fra sektoren. Store deler av
luftfarten er i tillegg omfattet av EUs kvotesystem,
som er hovedvirkemidlet for 4 redusere utslip-
pene i kvotepliktig sektor. I klimaplanen varsler
regjeringen at vi gradvis vil oke avgiftene pa
utslipp av klimagasser til om lag 2 000 2020-kro-
ner pr. tonn CO, i 2030. Avgiften er i dag pa i
underkant av 600 kroner pr. tonn CO,. For kvote-
pliktig luftfart skal det tas hensyn til kvoteprisen
slik at den samlede prisen pa utslipp ikke skal
overstige 2 000 kroner per tonn CO4ekvivalenter
maélt i faste 2020-kroner i perioden 2021-2030,
med mindre kvoteprisen alene blir heyere.

Et annet viktig virkemiddel for 4 redusere
utslippene fra transportsektoren er omsetnings-
krav for biodrivstoff. Nar flytende biodrivstoff og
biogass erstatter fossilt drivstoff i kjeretoy og far-
toy med forbrenningsmotor reduseres utslippene
siden utslipp fra forbrenning av biodrivstoff teller
som null utslipp i Norges klimagassregnskap.
Omsetningskrav er derfor et effektivt virkemiddel
som gir umiddelbare utslippsreduksjoner fra
eksisterende Kjoretoy og fartoy. Omsetnings-
kravet i veitrafikken har okt gradvis, og fra
1. januar 2021 ble det justert til 24,5 prosent med
et delkrav om 9 prosent avansert biodrivstoff. For
luftfart ble det innfert et omsetningskrav pé
0,5 prosent avansert biodrivstoff fra 1. januar
2020. I klimaplanen varsler regjeringen at vi tar
sikte pa & oke omsetningskravet for veitransport,
slik at volumet biodrivstoff holdes konstant fram
mot 2030. Regjeringen vil at framtidige ekninger i
omsetningskravene for veitrafikk og luftfart i
hovedsak skal skje med avansert biodrivstoff.
Sammenliknet med konvensjonelt biodrivstoff
anses avansert biodrivstoff & ha en betydelig
effekt pa globale utgiftsreduksjoner, inkludert risi-
koen for indirekte arealbruksutslipp.

Regjeringen tar sikte pa & innfore et omset-
ningskrav for anleggsdiesel fra 2022, som fram
mot 2030 gkes til samme niva som i veitrafikken.
I tillegg tar regjeringen sikte pd & innfore et
omsetningskrav for skipsfart fra 2022. Regjerin-
gen onsker at omsetningskravene for veitrans-
port og anleggsdiesel i framtiden slds sammen til
et felles omsetningskrav og utrede om dette ogsa
skal gjelde for skipsfarten. Regjeringen vil vur-

8 Norsk utenriks lufttransport og utenriks sjotransport er
unntatt fra COy-avgift. Videre gis det fritak for COy-avgift pa
drivstoff som innferes til «transportmidler i erversmessig
virksomhet», noe som medferer at drivstoff kjept og
bunkret i utlandet kan benyttes i norsk innenriksfart uten
ileggelse av COq-avgift.
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dere og eventuelt justere omsetningskravene for
biodrivstoff med to ars intervall, med start fra
2022, og legger til grunn at omsetningskravene
okes ytterligere dersom det skulle vise seg ned-
vendig for 4 néd utslippsmalene. Samtidig mé
behovet for gkt bruk av biodrivstoff vurderes ut
fra pris og tilgjengelighet, og vi m& unngi at
bruk av biodrivstoff i Norge forer til ekte utslipp
i andre land. Dette ma skje i trdd med vare folke-
rettslige forpliktelser.

Regulering i form av krav, searlig i offentlige
innkjep, er et virkemiddel som regjeringen inn-
forer i skende grad. Offentlig sektor har god erfa-
ring med 4 stille krav til null- og lavutslippsles-
ninger i anskaffelser. Dette gjelder serlig i trans-
portsektoren. A bruke krav som virkemiddel
fungerer best nar merkostnadene ved null- og lav-
utslippsteknologi ikke er for heye. Vi stiller
utslippskrav til offentlige innkjep av Kjeretey til
veitransporten gjennom en egen forskrift. Videre
har Statens vegvesen siden 2015 stilt krav om null-
og lavutslippsteknologi i riksveiferjedriften der
det ligger til rette for det, jf. kapittel 6.1.4. Av
klimaplanen framgéar det at regjeringen tar sikte
pa a innfere nullutslippskrav til offentlige innkjep
av personbiler og mindre varebiler fra 2022, mens
det tas sikte pa et tilsvarende krav for nye bybus-
ser fra 2025. For disse Kjoreteygruppene ser vi at
nullutslippslesningene er i ferd med & bli konkur-
ransedyktige med konvensjonelle kjoretoy. For a
legge til rette for en gjennomfering av kravene er
Statens vegvesen, i samarbeid med Miljo-
direktoratet, gitt i oppdrag 4 utarbeide et forslag
til endring av Forskrift om energi- og miljokrav ved
anskaffelse av kjoretoy til veitransport. For tyngre
varebiler, langdistansebusser og lastebiler er tek-
nologien pr. i dag ikke moden nok til 4 stille et for-
skriftskrav om null- og lavutslippslesninger, men
dette skal utredes naermere. Videre gar det fram
av klimaplanen at regjeringen vil utrede klimakrav
i offentlige innkjep av sjetransporttjenester med
sikte pa innfering i 2023.

Regjeringen vurderer ogsa krav for & fremme
null- og lavutslippslesninger pa andre omrader, slik
som pa FOTrutene”. Regjeringen varsler i klima-
planen at det vil vurderes vilkar og hjemmel for eta-
blering av nullutslippssoner for 4 redusere klima-
gassutslipp i byer. Se naermere omtale av dette i
kapittel 6.2.8.

9 FOT er en forkortelse for «forpliktelse til offentlig tjeneste-

yting» og betegner ordningen der myndighetene etter en
anbudskonkurranse kjoper flyruter pa strekninger der
markedet alene ikke serger for et godt nok tilbud.

Vi er avhengige av betydelig teknologiutvik-
ling i transportsektoren for & halvere utslippene
fram mot 2030. Klimaavgifter er ikke alene til-
strekkelig for & utvikle og introdusere teknologien
vi trenger for 4 nd halveringsambisjonen. Vi tren-
ger ogsa stotte til forskning, teknologiutvikling og
tidlig markedsintroduksjon. Regjeringen stotter
dette gjennom blant annet Forskningsradet,
Enova, Innovasjon Norge og Klimasats, som er en
statteordning for kommuner og fylkeskommuner.

Enova er det viktigste virkemiddelet regje-
ringen har for & gi stette til teknologiutvikling og
tidlig markedsintroduksjon av null- og lavutslipps-
losninger. Enova skal bidra til varige markeds-
endringer slik at lesninger tilpasset lavutslipps-
samfunnet pd sikt blir foretrukket uten stette. I
styringsavtalen for perioden 2021-2024 har regje-
ringen spisset Enova som klimavirkemiddel. Enova
er relevant for alle sektorer, men vil framover rette
aktiviteten mer mot sektorene med sterst utslipp
og sterst behov for teknologiutvikling. Dette vil
seerlig gjelde fartoy og de tyngre Kjoretoysgrup-
pene. Enova er ogsa viktig for stette til infrastruk-
tur for alternative drivstoff i transport. Enova for-
valter om lag tre mrd. kroner i ret, og har ogsa
ansvar for nullutslippsfondet for naeringstransport.
Gjennom denne satsingen gir Enova blant annet
statte til kjop av elektriske varebiler.

Innen luftfart ensker regjeringen a legge til
rette for rask innfasing av null- og lavutslipps-
teknologi. Det skal blant annet veere enkelt og
attraktivt for innovaterer & bruke Norge som en
arena for testing og utvikling av null- eller lavut-
slippsfly. Tilneermingen skal veere teknologi-
neytral, og gjennom Enova og andre virkemidler
kan akterene i luftfartsindustrien fa tilskudd til
forskning, innovasjon og innfasing av utslipps-
reduserende teknologi.

Figur 6.2 viser arlig utslippsbudsjett i henhold
til Norges forpliktelser, framskrivninger av Nor-
ges ikke-kvotepliktige utslipp fra 2021 til 2030,
utslippsreduksjoner kreditert jordbrukssektoren i
utslippsregnskapet og andre ikke-kvotepliktige
utslipp, samt utslippsreduksjoner i transportsekto-
ren med regjeringens klimaplan.

Utslippsreduksjoner som felge av virkemidler
som treffer transportsektoren gir det storste
bidraget til de samlede utslippsreduksjonene over
perioden, jf. boks 6.1.

Klimaplanen omtaler ogsa virkemidler i trans-
portsektoren som ikke har klima som hoved-
formal, men som likevel kan ha effekt pa
utslippene, herunder byvekstavtaler og investe-
ringer i godsprosjekter og jernbane. Innsatsen pa
disse omradene er beskrevet i kapittel 8, 10 og 11.
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I klimaplanen har man beregnet effekten av de
viktigste klimavirkemidlene for transportsekto-
ren. Beregninger viser at en COy-avgift pa 2 000
kroner pr. tonn i 2030 vil bidra til 4 redusere de
ikke-kvotepliktige utslippene i perioden 2021-
2030 med 7,5 mill. tonn COy-ekvivalenter. Om
lag 3,5 mill. av disse kommer fra reduserte
utslipp i transportsektoren.

Endrede krav til bruk av biodrivstoff er bereg-
net & redusere utslippene med 5,5 mill. tonn CO4-
ekvivalenter over perioden 2021-2030, mens krav
og offentlige innkjop er forventet & gi utslipps-
reduksjoner pa 3 mill. tonn COy-ekvivalenter.

Av dette er et framtidig statlig krav i alle
offentlige innkjep om at alle nye bybusser skal
bruke nullutslippsteknologi eller biogass 1 2025
beregnet & gi utslippskutt pd om lag 1 mill. tonn
COy-ekvivalenter i perioden 2025-2030.

Det vil stilles krav om null- og lavutslippsles-
ninger i nye anbud for ferjer og hurtigbater, hen-
holdsvis fra 2023 og 2025 der det ligger til rette
for det. Det vil ogsa stilles krav om null- og lav-

Boks 6.1 Utslippseffekten i transportsektoren som fglge av klimaplanen

utslippslosninger for servicefartoy i havbruks-
neeringen trinnvis fra 2024, der det ligger til
rette for det. Samlet sett kan dette gi en utslipps-
reduksjon pa opp mot 2 mill. tonn COy-ekviva-
lenter i perioden 2021-2030.

Utslippseffekten av 4 nd maltallene fra Nasjo-
nal transportplan 2018-2029 er vurdert til a
kunne gi ytterligere 1 mill. tonn COs-ekvivalen-
ter i utslippsreduksjoner i perioden 2021-2030,
men er ikke medregnet i vurderingen av
utslippsreduksjonene fra klimaplanen.

Mens det er mulig 4 vurdere utslipps-
effekten av en avgift, nullutslippskrav eller bruk
av biodrivstoff, er det vanskeligere a tallfeste
hvor store utslippsreduksjoner som vil utleses
av andre typer virkemidler. Dette gjelder for
eksempel Enova. Av den grunn er ikke alle
virkemidlene i klimaplanen effektberegnet.

Utslippsreduksjonene som er skissert i
klimaplanen vil samlet sett bidra til at utslippene
blir om lag halvert i transportsektoren i 2030
sammenliknet med 2005.

mill. tonn CO,-ekvivalenter

s Transport
mmmmm Arlig utslippsbudsjett

— — — Framskrivning

2021 2022 2023 2024 2025

2026 2027 2028 2029 2030 Ar

Utslippsreduksjoner kreditert jordbrukssektoren i utslippsregnskapet og andre ikke-kvotepliktige utslipp

Figur 6.2 Utslippsbane for transportsektoren med regjeringens klimaplan (mill. tonn CO,-ekvivalenter).

Synstolkning: Figuren viser framskrivningen av Norges ikke-kvotepliktige utslipp fra 2021 til 2030 og éarlig utslippsbudsjett i
henhold til Norges klimaavtale med EU. Differansen mellom de to er utslippsgapet. Figuren viser at virkemidlene i klimaplanen vil
tette dette utslippsgapet. Over halvparten av utslippsreduksjonene i perioden vil tas i transportsektoren.
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I Nasjonal transportplan er det etablert folg-
ende indikator for klimadelen av mélet om & bidra
til oppfyllelse av Norges klima- og miljemal:

Endring i klimagassutslipp fra transportsektoren

Indikatoren males som totale utslipp fra sektoren
(COq-ekvivalenter) som rapportert av Statistisk
sentralbyra.

Nasjonal transportplan skal bidra til opp-
fyllelse av Norges klimamal. Det betyr at virksom-
hetene i transportsektoren har et ansvar for &
bidra til dette. De folgende delkapitlene presente-
rer hvordan denne innsatsen innrettes.

6.1.1 Utslippseffekten av investeringene

i Nasjonal transportplan

De prioriterte prosjektene i Nasjonal transportplan
kan bidra til bade reduserte og gkte utslipp. Utslip-
pene folger av anleggsfasen, arealbeslag, endret
transportomfang, endret kjorelengde, endret fart,
endret transportmiddelfordeling samt endret drifts-
og vedlikeholdsbehov som falge av prosjektet.

Statens vegvesen og Nye Veier AS har bereg-
net de direkte klimagassutslippene fra anleggs-
fasen for flere av veiprosjektene. Utslippene varie-
rer fra noen fa hundre tonn opp til rundt 50 000
tonn COq-ekvivalenter pr. prosjekt. Disse utslip-
pene fordeler seg over hele prosjektperioden. Det
er ikke beregnet tilsvarende tall for prosjekter
innen jernbane og kyst. Det er derfor ikke mulig &
angi det totale utslippet av klimagasser fra
anleggsfasen for prosjektene i Nasjonal transport-
plan 2022-2033. Nye Veier AS sin foreslatte porte-
folje er ikke avgrenset til tolvarsperioden i Nasjo-
nal transportplan, da det er selskapets styre som
prioriterer utbyggingsrekkefolgen for selskapets
prosjekter.

De direkte effektene pa klimagassutslipp fra
driftsfasen av de prioriterte prosjektene i denne
planen framgér av tabell 6.1. Disse tallene omfatter
utslipp fra endret transportomfang, fart, Kjore-
lengde, transportmiddelfordeling og drifts- og ved-
likeholdsbehov fra de prosjektene der det er
beregnet tall for dette.l Utslippseffekten av pro-
sjekter i Nasjonal transportplan med oppstart i for-
ste seksarsperiode er beregnet til -37 400 tonn
COq-ekvivalenter i &pningsaret (beregnings-
teknisk forutsatt til 2026).!1 Den beregnede
utslippseffekten er negativ samlet sett.!? Dette
skyldes at jernbaneprosjektene forventes & fore til
overforing av trafikk fra vei til jernbane. Den
beregnede utslippseffekten er usikker og avhen-
ger av flere forutsetninger. Blant annet vil tallene
avhenge av hvilken forutsetning som legges til
grunn om ferjeteknologi i referansealternativet
(«for-alternativet»), seerlig for ferjeavlesningspro-
siektet E39 Adland-Svegatjorn.!3 Utslippseffek-
tene i tabell 6.1 forutsetter nullutslippsteknologi pa
ferjene i dette prosjektet, ssmmenliknet med alter-
nativet uten investeringstiltak. Sammenliknet med
transportsektorens totale klimagassutslipp, som i
trdd med regjeringens ambisjon tilsier at utslip-

10 Det foreligger ikke utslippsberegninger for alle prosjek-
tene. Dette gjelder i hovedsak mindre prosjekter, blant
annet pd kystomradet. Utslippseffektene av Kystprosjek-
tene er generelt smi, og vises ikke i tabell 6.1.

For & kunne sammenlikne effektene pé tvers av investe-
ringsprosjektene er det nedvendig & fastsette et felles
beregningsteknisk apningsér i de samfunnsekonomiske
analysene. Transportvirksomhetene har normalt benyttet
2026. Dette betyr imidlertid ikke at faktisk dpningsar for
prosjektene blir i 2026.

12 Nye Veier AS' portefolje er ikke inkludert i dette anslaget
og vil kunne ha innvirkning pa utslippstallet.

Dersom det forutsettes bruk av gassferje som ferjetekno-
logi i referansealternativet, vil den anslatte utslippseffekten
i dette prosjektet g fra +8 513 til -70 312 tonn COq-ekviva-
lenter i 4pningsaret.

11

13

Tabell 6.1 Beregnet endring i arlige klimagassutslipp fra endret transportomfang, drift og vedlikehold
fra prosjekter med oppstart i farste seksarsperiode av Nasjonal transportplan 2022-2033

(tusen tonn CO,-ekvivalenter)

2026! 2030 2050
Statens vegvesen 0,2 14,7 18,3
Jernbanedirektoratet -37,6 -36,9 -46,9
SUM 374 22,2 28,6
Nye Veier AS? 16,8

1 Beregningsteknisk dpningsar

2 Tallet oppgitt for Nye Veier AS gjelder beregningsteknisk apningséar for veistrekningene som foreslas overfort til selskapet.
Beregningen er basert pa informasjonen som foreligger om strekningene som er nevnt i kapittel 11.1.2.
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pene i 2030 ma vaere om lag 7,7 mill. tonn CO,-
ekvivalenter, er disse utslippsendringene sma.
Utslipp av klimagasser fra arealbeslag og anleggs-
fasen kommer i tillegg til tallene som framgéar av
tabell 6.1.

Miljedirektoratet og transportvirksomhetene
fikk hesten 2020 i oppdrag & ansla utslippene fra
arealbeslag fra en rekke utbyggingsprosjekter.
Utslippene som folge av arealbeslag ble anslatt 4
ligge i storrelsesorden 2 til 4 mill. tonn CO»-
ekvivalenter. Dette anslaget er basert pd en litt
annen prosjektportefolje enn den som ligger inne
i Nasjonal transportplan. Miljedirektoratet og
transportvirksomhetenes anslag gir noe heyere
utslipp enn portefeljen i Nasjonal transportplan.

Transportvirksomhetene forseker i sterst mulig
grad & inkludere klimaeffekter i de samfunns-
pkonomiske analysene som ligger til grunn for pri-
oritering mellom prosjekter. Regjeringen ensker at
det utvikles mer treffsikre og sammenliknbare
modeller som ogsé inkluderer direkte byggeutslipp
og utslipp fra arealbeslag. Regjeringen vil derfor at
transportvirksomhetene vurderer mulighetene for
4 inkludere direkte byggeutslipp og utslipp fra
arealbeslag gjennom 4 videreutvikle de samfunns-
okonomiske analysene i konseptvalgutredninger,
konsekvensutredninger og andre beslutnings-
grunnlag for samferdselsprosjekter, og i den for-
bindelse vurdere hvordan dette kan hensyntas i
portefaljestyringen, jf. kapittel 10.3.1.

I tillegg til utslipp som felge av bygging av
transportinfrastruktur bidrar ogsa drift og vedli-
kehold til klimagassutslipp. Regjeringen vil derfor
arbeide for reduserte utslipp fra drift og ved-
likehold. Flere av virkemidlene som ble varslet i
klimaplanen treffer disse utslippene, sarlig COo-
avgiften og omsetningskrav for biodrivstoff. Det
er likevel viktig at transportvirksomhetene redu-
serer de direkte klimagassutslippene fra sine
drifts- og vedlikeholdsaktiviteter.

6.1.2 Satsing pa fossilfrie anleggsplasser

Anleggsvirksomhet kan fore til betydelige klima-
gassutslipp. De direkte utslippene fra transportsek-
torens bygge- og anleggsvirksomhet er anslitt til
rundt 4-5 prosent av de totale utslippene fra
sektoren, jf. regjeringens handlingsplan for fossil-
frie anleggsplasser. Transportvirksomhetene er
Norges storste landbaserte byggherrer og har et
ansvar for & kutte utslipp i anleggsfasen.

Det skjer en stor innfasing av null- og lavut-
slippslesninger i mange deler av transportsekto-
ren. Det er behov for en overgang til slike losnin-
ger ogsa pa anleggsplasser. Hvordan regjeringen

Boks 6.2 Regjeringens
handlingsplan for fossilfrie
anleggsplasser i transportsektoren

Regjeringen la fram en handlingsplan for
fossilfrie anleggsplasser i transportsektoren i
januar 2021. Regjeringens hovedgrep for a
redusere klimagassutslipp i ikke-kvotepliktig
sektor er & trappe opp COy-avgiften. Dette vil
vaere viktig for utslippsreduksjon ogsa fra
anleggsplasser i transportsektoren. I tillegg vil
regjeringen redusere klimagassutslipp fra
anleggsplasser i transportsektoren gjennom &
satse pa pilotprosjekter, bruke krav i offentlige
anskaffelser, utrede krav og mal for fossilfrie
anleggsplasser og innfere et omsetningskrav
for biodrivstoff i anleggsdiesel fra 2022.

vil legge til rette for fossilfrie anleggsplasser innen
2025, framgar av handlingsplanen for fossilfrie
anleggsplasser i transportsektoren, jf. boks 6.2.

Som varslet i klimaplanen og handlingsplanen
for fossilfrie anleggsplasser i transportsektoren,
vil regjeringen prioritere 75 mill. kroner arlig i
forste seksarsperiode til pilotprosjekter for fossil-
frie anleggsplasser i regi av transportvirksom-
hetene. Pilotprosjekter kan bidra til raskere utvik-
ling og utpreving av nye losninger i en tidlig fase
og akterene kan akseptere storre usikkerhet og fa
avlastet deler av den ekonomiske og teknologiske
risikoen. Markedet for nullutslippsmaskiner og
-kjoretoy til bruk pd anleggsplasser i transport-
sektoren er forelopig i en tidlig fase, og merkost-
naden ved investering i nullutslippsmaskiner kan
vaere opptil tre ganger heyere enn for en diesel-
maskin. Pilotprosjekter kan ogsa bidra til at kost-
naden ved & ta i bruk null- og lavutslippslesninger
pa anleggsplasser i transportsektoren pa sikt gar
ned, blant annet som folge av mer systematisk
kunnskapsoppbygging om hvordan teknologien
bor tas i bruk. Vi vet for eksempel at elektrifise-
ring innebarer en noe annen bruk av transport-
midlene sammenliknet med konvensjonell tekno-
logi. Pilotering av ny teknologi er omtalt i
kapittel 5.

I samsvar med lov om offentlige innkjep skal
det offentlige innrette innkjepspraksisen sin slik
at dette bidrar til 4 redusere skadelig miljepavirk-
ning og fremme klimavennlige lgsninger der dette
er relevant. For 4 hjelpe offentlige oppdragsgivere
med 4 klargjore de overordnede prioriteringene,
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vil regjeringen legge fram en handlingsplan for &
oke andelen klima- og miljevennlige offentlige
innkjep og grenn innovasjon.
Transportvirksomhetene ettersper tiltak som
gir bade reduserte direkte utslipp (for eksempel til-
tak som gir mindre utslipp fra kjeretoy og anleggs-
maskiner) og indirekte utslipp (for eksempel byg-
gematerialer) gjennom sine anskaffelser. Tiltak
som reduserer de direkte utslippene vil bidra til &
oppna regjeringens ambisjon om & halvere utslip-
pene i transportsektoren og forpliktelsen om &
redusere de ikke-kvotepliktige utslippene med 40
prosent innen 2030. I tillegg vil tiltak for & redusere
indirekte utslipp kunne bidra positivt for & fremme
gronn naringsutvikling, stimulere ettersporsel
etter lav- og nullutslippsalternativer og fremme lav-
utslippsamfunnet, og veere en del av virksomhete-
nes utevelse av sitt samfunnsansvar.
Anleggsplasser i transportsektoren er pekt pa
som et omrade der klima- og miljekrav i offentlige
innkjop er et sarlig egnet virkemiddel. Kostnads-
effektivitet er et sentralt prinsipp i klimapolitik-
ken, og det er viktig at transportvirksomhetene er
bevisst hvilke krav som skal stilles i kontrakter
om infrastrukturprosjekter, at det skilles mellom
direkte og indirekte utslipp, og at det gjores vur-
deringer av hvilken merkostnad som skal kunne
aksepteres for 4 ta i bruk et bestemt krav.

6.1.3 Transportsektoren vil redusere utslipp
fra nedbygging av areal

Transportinfrastruktur legger beslag pd arealer,
og dette har konsekvenser for klimaet. Dette skyl-
des at det organiske materialet i myr, skog og
landbruksarealer brytes ned og slipper ut CO4 nar
vegetasjon og jordmasser fiernes. Arealbeslaget
hindrer ogsa framtidig karbonopptak pa arealet.
Disse utslippene inngér i skog- og arealbruks-
sektoren, som er en egen pilar i klimaavtalen med
EU, med en egen forpliktelse om at samlede
utslipp i sektoren ikke skal overstige opptaket
(den sékalte «netto null-forpliktelsen»). Norge lig-
ger an til 4 f et betydelig netto utslipp i sektoren,
og nedbygging av skog er hovedarsaken til dette.
Statens vegvesen har utviklet en metode for a
beregne utslipp ved nedbygging av arealtypene
skog, myr og jordbruk. Dette beregnes pa grunn-
lag av estimater for karbonlager i jord og bio-
masse. Ulike arealtyper har tilherende utslipps-
faktorer i kg CO, pr. m? (tilsvarende tonn COy/
dekar). Metoden er forholdsvis ny, og disse
utslippsfaktorene er tatt inn i Hindbok V712 Kon-
sekvensanalyser ved en revisjon i 2019. Nye Veier
AS beregner ogsa COq-utslipp fra arealbeslag pa

denne maten. Transportvirksomhetene vil i sam-
arbeid med Miljedirektoratet videreutvikle meto-
dene for 4 beregne utslipp fra arealbeslag.

Arealbeslaget er seerlig avhengig av i hvilken
grad man gjenbruker eksisterende veitrasé, vei-
bredde og andel tunnel og bru. Store, nye areal-
beslag gir betydelige utslipp fra avskoging og
andre arealbeslag. Det mest effektive tiltaket for &
redusere utslippene fra arealbrukbeslag er & redu-
sere arealbeslaget i prosjektene. I tillegg kan man
pavirke utslippene ved & legge nye arealbeslag
utenom de mest karbonrike arealene.

Regjeringen er opptatt av 4 redusere utslipp
fra arealbeslag i transportsektoren, og vil at trans-
portvirksomhetene skal soke 4 redusere det sam-
lede arealbeslaget i prosjektene gjennom gjen-
bruk og optimalisering, og ved & ta hensyn til de
mest karbonrike arealene.

En samordnet areal- og transportplanlegging,
som sikrer en effektiv arealbruk, reduserer bil-
avhengighet og bygger opp om miljevennlige
transportformer, vil ogsa vaere viktig for 4 stotte
opp om utslippsreduksjoner. I kapittel 8.2 beskri-
ves innsatsen for 4 fremme mer effektiv arealplan-
legging og ekt bruk av kollektivtransport, sykkel
og gange i byomradene gjennom byvekstavtaler.

Endret bruk av areal pavirker ogsa natur-
verdier. Dette omtales i kapittel 6.2.

6.1.4 Transportsektoren vil fremme
utvikling og bruk av null- og
lavutslippsteknologi

@kt bruk av null- og lavutslippsteknologi er en vik-
tig faktor for & redusere klimagassutslippene fra
transportsektoren. Transportvirksomhetene kan
fremme utvikling og bruk av null- og lavutslipps-
teknologi pa ulike mater. Et eksempel pa dette
kan veere 4 legge til rette for etablering av infra-
struktur for alternative drivstoff, som elektrisitet
og hydrogen ved bygging av transportinfrastruk-
tur. En annen mate & fremme utvikling og bruk av
null- og lavutslippsteknologi kan vare gjennom
anskaffelser.

6.1.4.1  Tilrettelegge arealer for bruk av null- og

lavutslippsteknologi

For & bygge opp under bruken av null- og
lavutslippsteknologi ber transportvirksomhetene
vurdere muligheten for & legge til rette arealer for
etablering av infrastruktur for alternative drivstoff
i transportsektoren. Dette gjelder i hovedsak lade-
infrastruktur langs vei, men utelukker ikke annen
infrastruktur for fossilfrie drivstoff.
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Boks 6.3 Prosjekt EL 39

Nye Veier AS arbeider for & skape mest mulig
nytte av infrastrukturen selskapet bygger for
brukerne. Nye Veier AS har derfor satt i gang
pilotprosjektet «<EL 39» der selskapet utreder
hvor det er mest hensiktsmessig & tilrette-
legge for nullutslippsinfrastruktur langs veien.
Prosjektet kartlegger og vurderer hvilke grep
som kan gjeres i forbindelse med blant annet
planprosesser, teknisk tilrettelegging og kon-
kurranser om drift av degnhvileplasser. Malet
er & sorge for at det er attraktivt for ladeopera-
terer 4 bygge ut et godt tilbud for trafikantene
langs veien.

Veistrekningen E39 fra Kristiansand til
Algérd er valgt som pilotstrekning, blant annet
fordi strekningen er lang og sammenheng-
ende, noe som gjor det mulig & vurdere
behovene mer helhetlig.

Planlegging og utbygging av vei og ladeinfra-
struktur ber ses i sammenheng framover. Det er en
naturlig del av transportvirksomhetenes ansvar &
legge til rette for dette nar de bygger og vedlikehol-
der transportinfrastruktur. Dette kan for eksempel
innebacre avsetting av arealer og framfering av til-
strekkelig strem slik at det blir lettere & etablere
fylle- og ladepunkter for alternativt drivstoff.

Et eksempel pa hvordan dette na gjennomferes
er Statens vegvesens arbeid med rasteplasser og
degnhvileplasser langs riksveinettet. Regjeringen
vedtok i desember 2020 en ny strategi for rasteplas-
ser langs riksvei. Strategien gir foringer om at det
skal legges til rette for ladestasjoner pa hovedraste-
plasser og degnhvileplasser. Statens vegvesen og
Nye Veier AS skal ikke etablere og drive ladesta-
sjonene, men serge for at markedsakterene meter
tydelige, ikke-diskriminerende og forutsigbare
rammevilkéar. Et viktig hensyn er at brukerne av
ulike elbiler kan lade pa rasteplasser der ladepunkt
etableres. Nye Veier AS sitt prosjekt <EL 39» er et
annet eksempel pé tilrettelegging for infrastruktur
for alternative drivstoff ved etablering av ny vei, jf.
boks 6.3.

6.1.4.2  Fremme bruk av null- og lavutslipps-

teknologi gjennom anskaffelser

En stor del av ansvaret for transportsektoren i
Norge ligger hos kommunesektoren. Fylkeskom-

munene er ansvarlige for blant annet kollektiv-
transport og fylkesveiferjer. I klimaplanen har
regjeringen varslet at det tas sikte pa & innfere
nullutslippskrav til nye bybusser innen 2025.
Hvorvidt dette kravet skal inkludere biogass skal
vurderes naermere.

I klimaplanen varsler regjeringen ogsa at det
skal innferes null- og lavutslippskriterier for nye
anbud for ferjer og hurtigbater innen henholdsvis
2023 og 2025. I klimaplanen varsles det videre at
regjeringen tar sikte pa & stille nullutslippskrav i
offentlige anskaffelser av personbiler og mindre
varebiler fra 2022. Det star videre at regjeringen vil
vurdere & bruke offentlige anskaffelser for & oke
ettersporselen etter null- og lavutslippsfly gjennom
vilkar i FOT-ruteordningen. FOT-rutene skal for-
valtes av fylkeskommunene fra 2022 for Nord-
Norge og fra 2024 for Ser-Norge, nar kontraktene
til staten gar ut.

Det vil i stor grad veere kommunene og fylkes-
kommunene som fir ansvaret for & sette i verk
denne politikken gjennom sine anskaffelser.
Anskaffelser i transportvirksomhetene vil ogsa
veere viktige, seerlig innenfor anleggsvirksom-
heten, jf. kapittel 6.1.2, men ogsé pa andre omréa-
der der det kan vere relevant & fremme null- og
lavutslippsteknologi. Et eksempel er Statens veg-
vesen sin innsats gjennom Kkjop av riksveiferje-
tjenester, jf. boks 6.4.

6.1.5 Status for bruk av null- og
lavutslippsteknologi i transport

Regjeringen vil legge til rette for ekt utvikling av
null- og lavutslippslesninger i transportsektoren.
Maltallene for nullutslippskjeretoy i 2025 og
2030 forutsetter teknologiutvikling, jf. boks 6.5.
For 4 na maltallene er vi avhengig av at det
utvikles mange gode nullutslippskjeretoy og at
teknologien modnes i alle segmenter. Euro-
peiske krav og standarder til utslipp fra kjeretoy
er med pd a4 fremme dette og er derfor viktige
virkemidler for 4 nd malet om & halvere utslip-
pene fra transportsektoren i Norge. Kravene er
innlemmet i EJS-avtalen, og Norge vil arbeide
for strenge utslippsstandarder for kjoretoy, her-
under i arbeidet med ny EURO7-standard, og
revisjon av COo-standardene for lette kjoretoy og
varebiler. Begge disse regelverksforslagene er
varslet varen 2021.

Norge er i en seerstilling internasjonalt nér det
gjelder utviklingen i personbilsegmentet, der hele
53 prosent av nybilsalget i 2020 var elbiler. Kostna-
dene for elektriske kjoretoy antas & falle videre, og
mange nye elbilmodeller har na egenskaper som
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Statens vegvesens kjop av riksveiferjetjenester
er et godt eksempel pa det offentliges rolle ved
utvikling og implementering av ny teknologi.

Verdens forste batterielektriske ferje, MF
Ampere, ble satt i drift pa ferjesambandet E39
Lavik—Oppedal i 2015. Ferjen var et resultat av en
utviklingskontrakt for en mer miljevennlig ferje,
som ble lyst ut av Statens vegvesen i 2011. I lepet
av 2021 vil det veere naermere 80 ferjer med
batterier i drift pa norske ferjesamband og CO4-
utslippene er beregnet til 4 vare halvert
sammenliknet med 2015.

Satsingen pa elektriske ferjer har skapt
store muligheter for norsk leveranderindustri.
Det er i dag etablert to sterre fabrikker i Norge
for produksjon av maritime batterier. Norsk
leveranderindustri er ogsa blitt verdens-
ledende for batterihybride framdriftssystemer.
Elektrifiseringen av ferjene har spredd seg til
andre deler av maritim sektor og muliggjort
store utslippskutt.

Utviklingen i ferjedriften er et resultat av et
godt offentlig-privat samarbeid og en aktiv, bred
og helhetlig virkemiddelbruk som har bidratt til
4 ta utviklingen fra pilot til marked.

Boks 6.4 Statens vegvesens kjop av riksveiferjetjenester

Statens vegvesen har fortsatt & bruke hand-
lingsrommet som innkjeper, og har inngitt en
utviklingskontrakt for en hydrogenelektrisk ferje
for & utvikle nullutslippsteknologi pa ferje-
samband som ikke kan elektrifiseres fullt ut.
Utviklingskontrakten har bidratt til & sette i gang
utvikling av regelverk for maritim bruk av hydro-
gen. Den forste hydrogenferja planlegges satt i
drift i 2022 pa Hjelmeland—Nesvik i Rogaland.

Ogsa for hydrogen vil det veere viktig 4 bidra
til & ta teknologien fra pilot til marked. Regje-
ringens beslutning hesten 2020 om a lyse ut riks-
veiferjesambandet Bodo—Moskenes—Veergy—Rost
i Nordland med krav til hydrogen vil vaere viktig
for 4 skape ettersporsel etter hydrogen. Dette
kan, sammen med andre initiativ innenfor maritim
sektor og evrige deler av transportsektoren, bidra
til & etablere et marked for hydrogen i Norge.

Statens vegvesen ser store muligheter for a
ta utviklingen videre ogsé innenfor andre omréa-
der, som automatisering og digitalisering i ferje-
driften og drift og vedlikehold av veinettet. Aktu-
elle virkemidler ma ses opp mot grad av tekno-
logisk modenhet og andre barrierer for effektiv
bruk av ny teknologi.

Boks 6.5 Maltallene fra
Nasjonal transportplan 2018-2029

I Nasjonal transportplan 2018-2029 er det satt

en rekke maltall for nye nullutslippskjeretoy:

— Nye personbiler og lette varebiler skal
veere nullutslippskjeretoy i 2025.

— Nye bybusser skal veere nullutslippskjere-
toy eller bruke biogass i 2025.

— Innen 2030 skal nye tyngre varebiler, 75
prosent av nye langdistansebusser og 50
prosent av nye lastebiler veere nullutslipps-
Kjoretoy.

— Innen 2030 skal varedistribusjonen i de stor-
ste bysentrene veere tilnaermet nullutslipp.

Forbedring av teknologisk modenhet i de
ulike delene av transportsektoren, slik at null-
utslippslesninger blir konkurransedyktige
med konvensjonelle lgsninger, ligger til grunn
for maltallene.

gjor at de er konkurransedyktige med fossil-
drevne biler. Markedsandelen for lettere el-varebi-
ler er ekende, mens det i det tyngre varebilseg-
mentet ennd ikke er et gjennomslag av null-
utslippsteknologi. Figur 6.3 viser hvordan utvik-
lingen av andelen nyregistrerte nullutslippskjere-
toy har veert for de ulike kjoreteygruppene de
siste fire arene.

Godstransporten er generelt sett vanskeligere
4 omstille til null- og lavutslippslesninger enn den
ovrige transportsektoren. Mye av godstranspor-
ten som frakter store mengder gods over lange
avstander utferes av skip, men ogsa av et betyde-
lig antall kjeretoy. For sterre varebiler og tung-
transport er det forelopig feerre tilgjengelige elek-
triske modeller, selv om utviklingen ventes a folge
etter ogsa for disse Kjoreteygruppene.

Det har vert hey vekst i innfasing av elek-
triske bybusser det siste dret, mens teknologien
fortsatt anses som umoden for langdistanse-
busser. Imidlertid forventes det i lepet av det
neste tidret & komme batterielektriske modeller i
det kommersielle markedet som vil dekke til-
naermet alle transportsegment og bruksomréader.
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Figur 6.3 Nullutslippskjgretay i prosent av alle nyregistreringer 2017-2020.

Synstolking: Figuren viser andel nullutslippskjeretoy av nyregistrerte Kjoretoy fra 2017 til 2020. Andelen er okende for alle typer
kjoretay (personbiler, lette varebiler, tunge varebiler, bybusser og langdistansebusser), men heyest ligger personbiler som har okt

fra 23 prosent til 53 prosent i perioden.

Det aller meste av transporten pa jernbanen
gjennomferes pa elektrifiserte strekninger, og
jernbanen har samlet sett smé utslipp. For ikke-
elektrifiserte strekninger er batteribasert tekno-
logi, herunder sakalte bimodale tog, i kombina-
sjon med delelektrifisering, en mate 4 redusere
utslippene ytterligere. I tillegg prioriteres elektrifi-
sering av Trenderbanen og Merakerbanen i forste
seksarsperiode av Nasjonal transportplan.

I skipsfarten er elektrifisering kommet lengst
for ferjer og offshore supplyskip. For den evrige
skipsfarten er nullutslippslesninger forelepig i en
startfase, men det er flere lovende prosjekter
knyttet til hydrogen, ammoniakk og batteridrift
for hurtigbater, lasteskip og offshorefartoy. Se
narmere omtale av statens satsing pa nullutslipps-
ferjer i boks 6.4.

Luftfarten er fortsatt i tidlig fase med tanke pa
null- og lavutslippsfly, men mange initiativer og pro-
sjekter er i gang pa verdensbasis. Det er flere tek-
nologispor som etter hvert kan bli aktuelle for det
norske markedet; helelektriske fly, hybridelek-
triske fly eller fly hvor hydrogen forbrennes direkte
i motor. Basert pa dagens kunnskap kan det legges
til grunn at luftfarten vil kunne kreve gkt tilgang til
strem og ladeinfrastruktur i framtiden. Det forven-
tes at de forste null- og lavutslippspassasjerflyene

som introduseres vil ha relativt lav setekapasitet
(opp til 19 seter) og begrenset rekkevidde. De vil
kunne veaere pa markedet innen 2030. Sterre fly
med lengre rekkevidde vil etter dagens estimater
kunne veere pad markedet en gang mellom 2030 og
2035. Anslagene er sveert usikre.

Status for infrastruktur for nullutslippsdrivstoff

Infrastrukturen for nullutslippsdrivstoff i trans-
portsektoren utvikles kontinuerlig. Det er i lopet
av 2020 etablert om lag 300 nye ladestasjoner og
3200 nye ladepunkt. Det var til sammen 2 960
ladestasjoner med om lag 17 000 offentlig tilgjen-
gelige ladepunkt for elbiler i Norge ved utgangen
av 2020 og 5 219 av disse tilbed hurtiglading. Ved
utgangen av 2020 var det én kommersielt dpen
hydrogenstasjon, og to stasjoner for busser og las-
tebiler i Oslo og Trondheim. Framover vil behovet
for ladeinfrastruktur pavirkes av antall kjeretoy og
hvilket ladebehov disse har. Batteriene og rekke-
vidden pad nye elbiler blir for eksempel stadig
bedre. Regjeringen legger til grunn at utviklingen
av ladeinfrastruktur skal veere markedsbasert,
samtidig som Enova har en viktig rolle i 4 stotte
investeringer i ladeinfrastruktur i de delene av
landet der markedet ikke er modent nok, jf. hand-
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lingsplan for infrastruktur for alternative drivstoff
og regjeringens klimaplan.

Ved utgangen av 2020 var det 120 landstrems-
anlegg, og 54 ladeanlegg for ferjer, hurtigbéter og
andre passasjerbater. Det forventes at ladeinfra-
struktur vil bygges ut i takt med ytterligere elek-
trifisering av ferje- og hurtighidtsamband, og at
nedvendig infrastruktur for andre nullutslippsles-
ninger vil bygges ut i takt med teknologiutviklin-
gen i sjefarten.

6.2 Transportsektoren medvirker til
a na nasjonale miljemal

Transportvirksomhetene har et selvstendig miljo-
ansvar og skal medvirke til & nd nasjonale miljo-
mal. Transportvirksomhetene har et stort ansvar
for & ta miljehensyn og serge for at disse innarbei-
des i alle faser ved planlegging, utbygging, drift
og vedlikehold.

Det sentrale virkemidlet for & ivareta miljohen-
syn er gjennom planlegging etter plan- og byg-
ningsloven. Gjennom planprosessen fra kommune-
delplan med konsekvensutredning til detaljregu-
lering Kkartlegges miljginteressene og vurderes
sammen med andre interesser i en samfunnseko-
nomisk analyse. Dette er beskrevet i handboken om
konsekvensanalyser (V712) fra Statens vegvesen.
For sterre samferdselsprosjekter gjennomferes en
konseptvalgutredning, som er pa et overordnet niva
for & klarlegge konsekvenser av ulike konsepter, for
planlegging etter plan- og bygningsloven starter. I
konseptvalgutredningen beskrives konsekvensene
for miljeinteressene og vurderes pd samme mate
som evrige samfunnsintesser.

Lokal luftforurensning og stey er miljeproble-
mer som pavirker befolkningen, spesielt i byomréa-
der. Flere norske byer har utfordringer med &
overholde grenseverdier i forurensningsforskriften
og nasjonale mal for lokal luftkvalitet. Veitrafikk-
stoy er den storste stoykilden utenders, og arsak
til nesten 80 prosent av den totale stoyplagen hos
befolkningen.

6.2.1 Redusere negativ pavirkning pa

naturmangfoldet

Naturmangfoldet er klodens livsgrunnlag. Reduk-
sjonen i verdens naturmangfold skjer raskere enn
tidligere.1* Endret bruk og nedbygging av natur-
arealer og overutnyttelse av biologiske ressurser

14 1PBES 2019: Global assessment on biodiversity and ecosystem
services

har bidratt til tap av naturmangfold. Transportvirk-
somhetenes tiltak og aktiviteter kan bidra til negativ
pavirkning pa ekosystemene blant annet ved frag-
mentering og eodeleggelse av naturtyper og leve-
omréader, barriereeffekter, forstyrrelser av fugle- og
dyrelivet, spredning av fremmede skadelige orga-
nismer, redusert vannkvalitet og spredning av
miljgskadelige kjemikalier og plast. Fragmentering
forer bade til at det funksjonelle leveomradet blir
mindre tilgjengelig, at det blir plass til feerre indivi-
der, reduserer mulighetene for forflytting og ekning
i andel kantsone, som igjen forer til endring i tillig-
gende naturomrader Andelen naturomrader uten
tekniske inngrep, som blant annet samferdsels-
anlegg, har blitt kraftig redusert de siste tidrene.

Spredning av fremmede arter, ofte langs linje-
strukturer som vei og bane, vil kunne fortrenge
stedegne arter og endre gkosystemenes funksjon.

Redusert vannkvalitet og spredning av milje-
skadelige kjemikalier vil bade kunne endre det
biologiske mangfoldet i vannforekomsten, men
ogsa utrydde arter slik at balansen i dette oko-
systemet endres negativt eller at det eventuelt
kollapser.

Aktiviteten pa samferdselsanlegg forstyrrer
bade dyre- og fuglelivet ved stey og lysforurens-
ning. Et stort antall dyr og fugler blir pakjert og
drept hvert ar pa vei og bane, og stey pavirker
flere fuglearters mulighet for vellykket formering.

Virksomhetene skal folge fore-var-prinsippet.
Barekraftsmélene og et nytt globalt rammeverk
for bevaring av naturen skal veere forende for sek-
torens arbeid,!® i tillegg til de nasjonale malene
for naturmangfold og malene i henhold til vann-
forskriften. Det skal sekes kostnadseffektive las-
ninger innenfor rammen av disse prinsippene og
maélene.

Samferdselsprosjekter skal ikke planlegges
gjennom verneomrader, og det skal si langt mulig
unngés kryssing av eller utfylling i vernede vass-
drag. Omrader med nasjonale naturverdier ber
ikke adelegges slik at naturverdiene reduseres, og
det ber s langt som mulig ikke planlegges eller
bygges samferdselsprosjekter i omrader med
vesentlig regional interesse. Hva som regnes som
omrader med nasjonal eller vesentlig regional
interesse er beskrevet i T-2/16 Nasjonale og vesent-
lige regionale interesser pa miljpomvadet — klar-
gioring av miljoforvaltningens innsigelsespraksis.

15 Jf. Meld. St. 8 (2019-2020) Statens direkte eierskap i selska-
per — Beerekraftig verdiskaping, TCFD (2017): «Final Report
— Recommendations of the Task Force on Climate-related
Financial Disclosure, og EU Klassifiseringssystem «techni-
cal annex to the TEG’s final report on EU Taxonomy 9th
March 2020
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Indikatoren «Netto antall dekar inngrep i natur-

omrader med nasjonal eller vesentlig regional

verdi» dekker inngrep i nasjonalt og regionalt

viktige naturomrader. Disse gar fram av rund-

skriv T-2/16 Nasjonale og vesentlige regionale

interesser pa miljoomrddet — klargioring av miljo-

Jorvaltningens innsigelsespraksis. Omradene er

blant annet definert som:

— verneomrader

— foreslatte verneomréader hvor det er meldt
oppstart av verneprosess (jf. naturmangfold-
loven § 42)

— utvalgte naturtyper etter naturmangfold-
loven §52

— kritisk truede, sterkt truede og sarbare natur-
typer i henhold til nasjonal redliste for natur-
typer

— neer truede naturtyper med minst hey lokali-
tetskvalitet kartlagt etter Miljedirektoratets
instruks

— A-lokaliteter av naturtyper kartlagt etter DN-
héndbok 13 Kartlegging av naturtyper og

Boks 6.6 Indikator for naturmangfold

verdsetting av biologisk mangfold og A- og B-
lokaliteter kartlagt etter DN-handbok 19
Kartlegging av marint biologisk mangfold som
ikke fanges opp av punktene over

— naturtyper med sentral ekosystemfunksjon
med minst moderat lokalitetskvalitet kartlagt
etter Miljedirektoratets instruks

— spesielt darlig kartlagte naturtyper med
minst hey lokalitetskvalitet kartlagt etter
Miljedirektoratets instruks.

Indikatoren er knyttet til nyinvesteringer. I pro-
sjekter der det gjennomferes skologisk kompen-
sasjon — ved at edelagt natur kompenseres med
ny natur andre steder pa en mate som ikke for-
ringer punktene nevnt ovenfor — skal kompen-
serte arealer trekkes ut nar indikatoren bereg-
nes. Som del av dette gjores det en konkret vur-
dering slik at arealet som trekkes ut reflekterer
graden av kompensasjonen. Arealet som trek-
kes ut reduseres dersom naturtapet ikke er fullt
ut kompensert.

For & felge opp maélene i Nasjonal transport-
plan pa naturomradet har det blitt utviklet en indi-
kator for transportsektorens péavirkning péa natur-
mangfold:

Netto antall dekar inngrep i naturomrader med
nasjonal eller vesentlig regional verdi

Indikatoren skal vurdere tap av natur pa en mate
som er konsistent med mél og prioriteringer i
politikken pa naturforvaltningsomradet, og skal
vaere operasjonaliserbar. Siden indikatoren er ny
skal den testes ut i samarbeid med relevante
myndigheter. Det er et mal at indikatoren skal
tas i bruk og inngé i samfunnsekonomiske vur-
deringer i konseptvalgutredninger, konsekvens-
utredninger, og andre relevante beslutnings-
grunnlag for nye samferdselsprosjekter. Indika-
toren dekker etablering av nyanlegg. Samferd-
selsdepartementet folger opp naturmangfold-
hensyn i drift og vedlikehold gjennom de arlige
budsjettene og gjennom etats- og eierstyringen.
Indikatoren forklares naermere i boks 6.6. Effek-
ten pa naturmangfold av de prioriterte prosjek-
tene er vist i kapittel 10.3.2.

6.2.2 Redusere pavirkning pa naturverdier
ved planlegging

I planlegging etter plan- og bygningsloven vedtas
arealbruk, og for 4 lage et godt beslutningsgrunn-
lag kreves det et godt samarbeid med involverte
forvaltningsnivier, relevante myndigheter og
andre interessenter. Virksomhetene skal serge for
god nok kunnskap om konsekvenser av tiltak til at
det kan tas hensyn til naturmangfold og vannmilje
i en tidlig fase av planprosessen.

For & redusere pavirkning pa naturverdier
skal virksomhetene folge tiltakshierarkiet ved
planlegging. De samlede kostnadene ved & eta-
blere tilsvarende natur som gar tapt et annet sted,
kan veere heyere enn 4 unngé inngrep i det aktu-
elle naturomradet. Dette innebeerer at virksom-
hetene forst soker 4 unnga negative konsekvenser
for naturmangfoldet for de avbeter, restaurerer og
som siste utvei kompenserer det gjenveerende
tapet av natur. Jkologisk kompensasjon inne-
barer 4 erstatte odelagte eller forringede natur-
verdier med tilsvarende naturverdier utenfor inn-
grepsomradet. Prinsippene for kompensasjon vil
bli klargjort i en veileder.
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Bevaring av den overordnede blagrenne infra-
strukturen er en forutsetning for funksjonelle og
holdbare gkosystemer. Den bligrenne infrastruk-
turen er definert som arealer og landskaps-
elementer som har sarlig betydning som forme-
rings-, oppveksts- og forflytningsomrader for arter
og deres langsiktige overlevelse, eller som viktige
omrader for sentrale skologiske prosesser. Helt
sentralt for bevaringen av dette vil vaere a beholde
sammenhengende naturomrader. Bevaring av bla-
gronn infrastruktur er blant annet et tema i regje-
ringens Nasjonale forventninger til regional og
kommunal planlegging 2019-2023 fra 2019.

Béade tilneermingen som felger av sammen-
hengende funksjonelle naturomrader og tiltaks-
hierarkiet ma vektlegge felgende:

— Omriader med nasjonale naturverdier ber
ikke odelegges pd en slik méate at natur-
verdiene reduseres, og det ber sa langt som
mulig ikke planlegges eller bygges samferd-
selsprosjekter i omrader med vesentlig regio-
nal interesse.

— Infrastruktur ber ikke planlegges gjennom
eksisterende verneomrader, og kryssing av
eller inngrep i vernede vassdrag ber si langt
som mulig unngés.

— Natur som er av nasjonal eller vesentlig regio-
nal verdi ber ivaretas.

— Spredning av fremmede og skadelige arter ber
hindres.

— Forurensning til vann og jord ber hindres.

— Leveomrader for pollinatorer ber ivaretas og
utvikles.

— Gode vandringsveier ber sikres for areal-
krevende arter og arters spredningsmuligheter.

- Miljemalene i gjeldende vannforvaltnings-
planer.

For & oke kunnskaps- og beslutningsgrunnlaget
skal virksomhetene gjennomfere for- og etter-
undersekelser for prosjekter med konsekvenser
for naturmangfold. Resultatene fra undersokel-
sene skal legges til grunn i vurderinger av andre
prosjekter med tilsvarende problemstillinger.

Vannforvaltningsplanene er regionale planer
og skal legges til grunn for statlig planlegging og
virksomhet i vannregionen, jf. vannforskriften
§ 29 og plan- og bygningsloven § 82. Nye infra-
strukturtiltak som kommer i inngrep med elver,
innsjger, grunnvann og Kkystvann skal vurderes
etter vannforskriften § 12.

Klima- og miljgdepartementet, i samrad med
Samferdselsdepartementet og andre berorte
departementer kom 19. mars 2019 med nasjonale
foringer for arbeidet med vannforvaltnings-

planene.1® Arbeidet med 4 oppdatere vannforvalt-
ningsplanene for planperioden 2022-2027 foregar
fram til mars 2022 og skal da godkjennes av regje-
ringen. Vannforskriften folges blant annet opp ved
at transportetatene og underliggende virksom-
heter gjennomferer miljgforbedrende tiltak i alle
vannforekomster der det er nedvendig,

6.2.3 Redusere pavirkning pa natur- og
vannmiljo fra bygging

Bygging av transportinfrastruktur medferer areal-
inngrep som uten avbetende tiltak ofte vil ha kon-
sekvenser som er irreversible. I tillegg vil
anleggsvirksomhet ha en midlertidig, men vesent-
lig, miljepavirkning gjennom uttak og forflytning
av masser, og arealbruk for rigg, maskiner og
mellomlagring av masser.

Transportvirksomhetene har et spesielt
ansvar for 4 ha kunnskap om hvordan fragmente-
ring pavirker ekosystemer. Denne kunnskapen
ber ligge til grunn for valg av avbetende tiltak nér
fragmentering ikke kan unngés.

Det pagar arbeid i transportvirksomhetene for
4 fa inn anskaffelseskrav som ivaretar milje- og
klimahensyn i anleggs-, drifts- og vedlikeholds-
kontrakter.

Pi oppdrag av Samferdselsdepartementet har
Statens vegvesen utredet mulighetene for & bygge
naturneytrale veistrekninger. For & oke kunn-
skapen slik at inngrep i naturomrader blir s smé
som mulige, skal transportvirksomhetene sammen
med relevante myndigheter, blant annet Miljo-
direktoratet, planlegge et pilotprosjekt for en natur-
neytral veistrekning. Arbeidet skal omfatte utvik-
ling av en metode som kan brukes til 4 male natur-
neytralitet. Ved hjelp av denne metoden kan man
lage et regnskap som viser oppnadd naturneytrali-
tet i gjennomferte prosjekter, samt nytte og kostna-
der av de avhetende og kompenserende tiltakene.

Massehandteringen er betydelig i de fleste sam-
ferdselsanlegg og det er viktig at det samarbeides
pa tvers av forvaltningen for 4 eke gjenbruk, unngé
unegdvendig transport og lagring av masser, og inn-
foring og utsetting av fremmede arter. Negative
effekter pa naturmangfold skal minimeres.

6.2.4 Redusere pavirkning pa natur- og
vannmiljo fra drift og vedlikehold

I drifts- og vedlikeholdsfasen er det viktig & folge
opp miljeméalene og de konkrete tiltakene som

16 Nasjonale Soringer for arbeidet med oppdatering av de regio-
nale vannforvaltningsplanene (regjeringen.no)
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star beskrevet i plan om ytre milje for hvert pro-
sjekt. Det er viktig med tilpasset skjotsel for blant
annet 4 bekjempe og hindre spredning og etable-
ring av fremmede skadelige arter, hindre for-
ringelse av vannmiljoet eller for & legge til rette for
naturlig revegetering, pollinatorer, sjeldne arter
0og naturtyper.

Fremmede, skadelige organismer pavirker
mange av vire gkosystemer slik at tilstanden er
darligere enn for. Miljedirektoratet og berorte
sektorer har laget en ny tiltaksplan mot slike orga-
nismer for perioden 2020-2025. Tiltaksplanen
bygger pa den tverrsektorielle strategien fra 2007
og fastsetter mal og tiltak for & redusere negative
effekter av fremmede, skadelige organismer i
Norge. Transportvirksomhetene skal felge opp
den tverrsektorielle strategien fra 2007 og den nye
tiltaksplanen. Nasjonal pollinatorstrategi skal ogsa
folges opp gjennom den nasjonale tiltaksplanen,
der virksomhetene har beskrevet sine tiltak.

Transportvirksomhetene skal ha oversikt over
bruken av miljeskadelige og potensielt milje-
skadelige kjemikalier i sektoren. Miljeskadelige
kjemikalier skal fases ut og erstattes med mindre
miljoskadelige kjemikalier og/eller metoder i hen-
hold til substitusjonsplikten og fere-var-prinsippet.

Hensynet til villrein skal prioriteres i villrein-
omradene, med serlig oppmerksomhet pa viktige
funksjonsomrader og 4 unngé oppdeling av leve-
omradene.

Vannforvaltningsplanene er det viktigste plan-
verktoyet for bedret vannmilje i Norge. Trans-
portvirksomhetene skal bidra i planleggingen og
folge opp godkjente vannforvaltningsplaner med
relevante tiltak. Statens vegvesen og Jernbane-
direktoratet deltar ved behov i direktorats-
gruppen og i regionale vannmiljoutvalg. Bane
NOR SF, Avinor AS og Nye Veier AS kan delta i
referansegrupper.

Mange innsjoer er betydelig péavirket av vei-
salt, noe som gir negative konsekvenser for
naturmangfold og vannkvalitet. Statens vegvesen
skal fortsette & male saltinnholdet i innsjgene og
gjennomfere tiltak for at saltforurensningen skal
reduseres for 4 oppna god skologisk og kjemisk
tilstand i henhold til vannforskriften.

6.2.5 Redusere plastforurensning fra
transportsektoren

Plastforurensning er et skende globalt miljepro-
blem og et vesentlig problem ogsé i Norge. Trans-
portsektoren er en kilde til spredning av bade
mikroplast og annen plastforsepling til miljeet pa
land, i vann og i havet. Slitasje fra bildekk er den

storste kilden til mikroplast i Norge, og mikro-
plasten spres gjennom regnskyll, dreneringsveier
og vind. Andre viktige kilder til mikroplast fra
transportsektoren er veidekke og maling pa skip
og bruer. Plastavfall pa avveie kommer blant annet
fra bygg- og anleggsvirksomhet, emballasje, vei-
merking og deponering av sprengsteinmasser.
Plastfibre i sprengsteinmassene kan havne i natu-
ren nar overskuddsmassene benyttes til utfyl-
linger pé sjo og land. Plastavfall kommer ogsa fra
blant annet sjofart og fiske.

Transportvirksomhetene har, sammen med
blant annet Miljedirektoratet, samlet kunnskap
om Kkildene til plastforurensning i transportsekto-
ren og mulige tiltak for & redusere disse utslip-
pene. Virksomhetene skal fortsette & jobbe med
innhenting av kunnskap om kilder og innfering av
effektive tiltak. Dette inkluderer blant annet &
videreutvikle kunnskap og bruke metoder og
materialer som i sterst mulig grad forhindrer og
reduserer plastforurensning. Ulike tiltak for &
redusere utslippene av mikroplast fra dekkslitasje
vurderes. Statens vegvesen folger blant annet
arbeidet med EUs regelverk om dekkmerking.
For & redusere plastforsepling er det viktig a kart-
legge kildene og farene tidlig, og iverksette effek-
tive tiltak. Det er viktig 4 vurdere nytte opp mot
kostnader ved tiltak og vurdere mulige synergi-
effekter av tiltak.

Virksomhetene skal innenfor sine ansvars-
omrader og tilgjengelige ressurser styrke arbei-
det med opprydding av plastavfall og forebyg-
gende tiltak for & redusere tilforsel av plastavfall
og mikroplast til miljoet.

Et eksempel pé arbeid for & rydde opp etter
bygg, drift og vedlikehold er at Kystverket i sine
utbyggingsprosjekter kontraktsfester at entrepre-
neren samler opp all synlig plast umiddelbart
etter sprengning, at strandsonen i naerheten av
anlegget skal ryddes ved endt anlegg, og at entre-
prengren skal rydde opp mer plast enn det slippes
ut.

Kystverket har ansvar for den statlige bered-
skapen mot akutt forurensning. Dette omfatter all
akutt forurensning, ogsa akutt plastforurensning.
Med akutt menes at forurensningen er av betyd-
ning, inntreffer plutselig og ikke er tillatt i, eller i
medhold av, forurensningsloven. Beredskapen
mot akutt forurensning dimensjoneres etter miljo-
risiko- og beredskapsanalyser.

6.2.6 Redusere nedbygging av dyrket mark

Klimaendringer og befolkningsekning gir utfor-
dringer for verdens matforsyning. Norge har lite



82 Meld. St. 20

2020-2021

Nasjonal transportplan 2022-2033

dyrket mark grunnet topografi og klima. Kun 3
prosent av landarealet er dyrket mark, og av dette
er kun en tredjedel egnet for produksjon av korn.

Stortinget behandlet i 2015 regjeringens jord-
vernstrategi og fastsatte malet om at arlig omdis-
ponering av dyrket jord skulle reduseres til maksi-
malt 4 000 dekar innen 2020. En oppdatert jord-
vernstrategi ble lagt fram i statsbudsjettet for
2019, der jordvernmalet ble beholdt. Omdispone-
ringen av dyrket jord var totalt pA om lag 3 700
dekar i 2019, hvorav om lag 400 dekar ble omdis-
ponert til riksveier og jernbane. Samme ar ble det
gitt tillatelse til & nydyrke 27 500 dekar. Regje-
ringen vil legge fram en ny jordvernstrategi i
2021, der malet blir vurdert pa nytt.

Nedbygging av jordbruksareal forer til klima-
gassutslipp fra karbonlageret i jorda, jf. kapittel
6.1.3. Nedbygging av jordbruksarealer kan ogsa gi
okt press pa & omdisponere skog og myr til jord-
bruksareal, og dermed indirekte fore til klima-
gassutslipp fra slik nydyrking. I 2019 behandlet
Stortinget endringer i jordloven hvor hensynet til
klimaet ved nydyrking var en del av endringene. I
juni 2020 fastsatte Landbruks- og matdeparte-
mentet endringer i forskriften om nydyrking.
Utgangspunktet er at nydyrking av myr ikke er til-
latt. Kommunene er gitt fullmakt til i saerlige til-
feller 4 kunne gi dispensasjon fra forbudet. De siste
arene har det blitt omdisponert omtrent like mye
myr til jordbruksareal som til utbygging.

Beslag av dyrket mark skal vurderes szerskilt
og reduseres i samferdselsprosjekter. Virksom-
hetene setter krav i kontraktene til handtering og
mellomlagring av landbruksjord slik at kvaliteten
pa jord- og landbruksareal opprettholdes best
mulig.

6.2.7 Begrense inngrep i kulturmiljo

Regjeringen har i Meld. St. 16 (2019-2020) Nye

mal i kulturmiljopolitikken — Engasjement, beere-

kraft og mangfold gitt tre nye nasjonale mal for

kulturmiljepolitikken. Mélene er:

— Alle skal ha mulighet til & engasjere seg og ta
ansvar for kulturmilje.

— Kulturmilje skal bidra til baerekraftig utvikling
gjennom helhetlig samfunnsplanlegging.

— Et mangfold av kulturmilje skal tas vare pi som
grunnlag for kunnskap, opplevelse og bruk.

Alle landskap, bygder og byer har sine kulturhis-
toriske kvaliteter som er Kkilder til kunnskap, opp-
levelse og bruk. Riktig kunnskap om og tilstrek-
kelig hensyn til kulturminnene og kulturmiljgene
er en viktig del av infrastrukturplanleggingen,

enten det gjelder de arkeologiske kulturminnene
eller det bygde landskapet.

Virksomhetene ber fra planleggingsfasen soke
4 unngé omrader som medferer fierning av viktige
kulturmiljeer. Virksomhetene skal ogsa fortsette a
utvikle og bruke nye metoder for inngrepsfrie
undersokelser, som vil kunne bidra til mer effek-
tive arkeologiske registreringer ved gjennom-
foring av sterre prosjekter.

Transportetatene og Avinor har utarbeidet
landsverneplaner hvor formélet er & verne et
utvalg kulturminner som dokumenterer viktige
deler av samferdselshistorien. Slike planer skal
ogséa danne grunnlag for forvaltning av transport-
etatenes egne kulturminner. Objektene i verne-
planene vil bli ivaretatt blant annet ved & utarbeide
forvaltningsplaner og skjetselsplaner.

6.2.8 Redusere lokal luftforurensning fra
transportsektoren

Luftkvaliteten i Norge har blitt stadig bedre de
siste arene som folge av teknologiutvikling for
kjeretoy, utslippskrav til vedovner og en rekke
andre tiltak. Flere norske byer har likevel utford-
ringer med & overholde grenseverdier og nasjo-
nale mal for lokal luftkvalitet. Omfang av luftforu-
rensning er imidlertid mindre i Norge enn i de
aller fleste andre land. Det er svevestov!’ og nitro-
gendioksid (NO5) som er hovedkildene til den
lokale luftforurensningen i Norge. Luftforurens-
ning pavirker helse og trivsel og kan utlese og for-
verre sykdommer, forst og fremst i luftveiene og
hjerte- og karsystemet. Forurenset luft utenders
er en av miljefaktorene som er mest skadelig for
helsen verden over, og bidrar til ded og tapte
friske levear ogsé i Norge. Barn, gravide, eldre og
folk med luftveis-, hjerte- og karsykdommer er
spesielt sarbare. Dyr, gkosystemer, vegetasjon og
materialer kan ogsa ta skade av luftforurensning.
Det er fastsatt luftkvalitetskriterier som angir
hvilke nivder av luftforurensning som er trygge
for de aller fleste i befolkningen. Norge har ogsa
langsiktige nasjonale mal for & begrense luftforu-
rensning. I tillegg har vi juridisk bindende grense-
verdier for luftforurensning som spesifiserer
hvilke verdier av blant annet NOy og svevestov
som utleser tiltaksplikt. Miljedirektoratet, Folke-
helseinstituttet, Meterologisk institutt og Statens
vegvesen har utredet mulighetene for & skjerpe

17" Syevestov er en samlebetegnelse pa partikler med ulik stor-
relse. Det vanligste er a skille mellom PM;, og PMj 5, hvor
den ferste er grovere partikler med diameter ti mikro-
meter, mens den siste er fine partikler med diameter 2,5
mikrometer.
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grenseverdiene for svevestov, som et virkemiddel
for & bedre luftkvaliteten. Utredningen viser at det
er mulig & né strengere grenseverdier for sveve-
stev ved & gjennomfere samfunnsekonomisk lenn-
somme tiltak. Regjeringen vil komme naermere til-
bake til oppfelging av dette.

Veitrafikk er ofte den storste kilden til lokal luft-
forurensning bade gjennom eksosutslipp og gjen-
nom produksjon og spredning av svevestov. Utslipp
av NO, og fine svevesteovpartikler fra veitrafikk er
pa vei ned. 2018 var det forste aret grenseverdien
for NOy, ble overholdt pa samtlige méalestasjoner i
Norge siden madlingene startet, et resultat som
holdt seg i 2019. Den viktigste grunnen til denne
utviklingen er kombinasjonen av bedre rense-
teknologi i kjeretoy og at den raske endringen i den
norske bilparken gir lavere utslipp. Det gjelder
bade for tunge og lette kjoretoy.

Svevestov, blant annet «veistov» fra slitasje av
veidekke, bildekk og bremser er en viktig kilde til
lokal luftforurensning, og er i hovedsak partikler
av storrelsen PMy. Alle typer kjoretoy bidrar til
svevestov, men det dannes langt mer ved bruk av
piggdekk. Redusert bruk av piggdekk bidrar til
mindre veistov, og det er stadig faerre som bruker
piggdekk i mange byomrader. For PMy, er utvik-
lingen mer usikker og ikke like positiv som for
eksosutslipp. Om vinteren blir luftforurensningen
som regel verre, og vintermeteorologien kan
periodevis bidra til spesielt hoye nivier av luft-
forurensning. Utslipp fra skip i havneomréader og
fra vedfyring er noen steder ogsid en betydelig
lokal kilde. I tillegg fraktes forurensende utslipp
fra andre land til Norge med luft og nedber. Disse
utslippene kan bidra mye til luftforurensningen i
perioder.

6.2.8.1  Virkemidler for bedre lokal luftkvalitet

Regjeringen er opptatt av at alle skal ha ren luft,
og det er etablert en rekke virkemidler for & bidra
til dette. Kommunene er forurensningsmyndighet
for lokal luftkvalitet og har ansvar for & begrense
luftforurensning. Det er likevel behov for et bredt
samarbeid for & sikre god luftkvalitet. Eiere av
anlegg som forurenser skal gjennomfore tiltak, og
staten legger til rette for virkemidler mot luftforu-
rensning og veileder kommunene.

Alle tiltak som reduserer trafikkmengden, slik
som 4 legge til rette for gode alternativer til &
kjere bil, vil bidra til 4 begrense utslipp av bade
svevestov og NO,. Det er anledning til & innfore
miljefartsgrense (lavere fartsgrense) for bestemt
eller ubestemt tid av miljehensyn. En studie viser
at bruk av miljefartsgrenser i Oslo er samfunns-

okonomisk lennsomt,!8 og det er dokumentert at
nedsatt fartsgrense har stor effekt pd produksjon
og spredning av veisteov. Tiltaket er imidlertid rela-
tivt lite brukt. Renhold av veier og stevdemping
bidrar ogsé til mindre svevestev. Satsing pa land-
strem til skip i havn kan redusere utslipp fra skip
og havneaktivitet. Havne- og farvannsloven gir
adgang til at kommunen kan gi forskrift om
midlertidig begrensning av fartey sine opphold i
havn nar det er nedvendig av hensyn til 4 redu-
sere eller unng4 lokal luftforurensning.

Det er etablert en digital varslingstjeneste for
lokal luftforurensning som gir befolkningen infor-
masjon om hvordan luften ute er na, resten av
dagen og neste degn, samt informasjon og helse-
rad til befolkningen og til utsatte grupper. Det er
ogsa etablert en digital fagbrukertjeneste som gir
kommuner og anleggseiere oversikt over hvilke
forurensningskomponenter og kildebidrag som er
utfordringen i kommunen. Dette kan brukes til &
finne fram til gode tiltak og gjor det enklere for
kommunen & oppfylle sin plikt til & informere
befolkningen om den lokale luftkvaliteten.

Ettersom piggdekkslitasje er den domine-
rende kilden for veistev, er bruk av piggdekk-
gebyr et effektivt virkemiddel. Statens vegvesen
vurderer endringer i piggdekkgebyrordningen.
Bruk av ny teknologi, endringer i lov eller for-
skrift og forholdet til personvernregelverket vur-
deres. Statens vegvesen vurderer ogsi en los-
ning der de kommunale gebyrsonene ma vere
tilsluttet et felles digitalt system for registering,
betaling, kontroll og héandheving, der manuell
kontroll blir supplert med automatiske kontroll-
punkter. Malet er & kunne ta i bruk automatiske
digitale losninger som gjor gebyrordningen mer
effektiv, slik at flere kommuner kan innfere pigg-
dekkgebyrsoner.

Regjeringen er opptatt av at kommunene skal
ha en rik verktoykasse i arbeidet med 4 redusere
luftforurensning og utslipp av klimagasser. Kom-
munene har allerede en rekke ulike virkemidler
for & ivareta klima- og miljghensyn i byomrader.
Det er apnet for et fleksibelt takstsystem for bom-
penger, blant annet ved at takster kan fastsettes
etter tid pa deognet og Kjoretoyets miljo-
egenskaper. Det er videre apnet for midlertidig
okte bompengetakster (beredskapstakster) i
perioder med hey luftforurensning, gebyrbaserte
lavutslippssoner for & handtere lokal luftforurens-

18 Costs and benefits of implementing an Environmental
Speed Limit in a Nordic city (2020) Science of The Total
Environment (volume 720). Susana Lopez-Aparicio (NILU),
Henrik Grythe (NILU), Rebecca J. Thorne (NILU/T@I) og
Matthias Vogt (TQI)



84 Meld. St. 20

2020-2021

Nasjonal transportplan 2022-2033

ning, midlertidige forbud mot trafikk og en restrik-
tiv parkeringspolitikk. Regjeringen oppfordrer
kommunene til 4 ta i bruk eksisterende virke-
midler for & ivareta klima- og miljghensyn i byene.

6.2.8.2  Mulighet for etablering av null- og

lavutslippssoner

Kommunene kan fastsette lavutslippssoner av
hensyn til lokal luftkvalitet med hjemmel i vegtra-
fikkloven § 13 og forskrift av 20. desember 2016
om lavutslippssoner for biler. Forskriften gir ikke
mulighet til & opprette slike soner utelukkende av
hensyn til klima. Som omtalt i klimaplanen vil
regjeringen vurdere & lempe péa vilkidrene for
lavutslippssoner, slik at disse ogsa kan opprettes
med klimabegrunnelse.

Flere byer ensker ogsé & opprette nullutslipps-
soner for & redusere utslippene av klimagasser.
Seerlig har Oslo og Bergen etterspurt dette. I en
nullutslippssone blir tilgangen til et definert
omrade reservert for kjeretey med nullutslipps-
losninger, for eksempel elektrisitet, hydrogen og
eventuelt biogass. I nullutslippssoner vil det bli
forbudt med ferdsel pd veien med fossildrevne
kjeretoy. Vegtrafikkloven § 7 forste ledd gir mulig-
het til & opprette nullutslippssoner, og myndig-
heten er delegert til Samferdselsdepartementet.
Regjeringen vil, som omtalt i klimaplanen, se naer-
mere pa bruk av vegtrafikkloven § 7 for at det kan
opprettes nullutslippssoner. I ferste omgang kan
dette skje i form av pilotprosjekt i noen fa byer.
Hovedveinettet/riksveinettet skal ikke veere
omfattet av eventuelle nullutslippssoner. Regje-
ringen tar sikte pa 4 avklare dette i lopet av 2021.

6.2.9 Redusere stoy og stayplage

Stey gir helseproblemer og svekket livskvalitet for
mange mennesker. Hvor sterkt vi plages avhenger
bade av stoyniva og nar pa degnet vi utsettes for
den.

Okt trafikk og ekt kapasitet kan gi storre stoy-
problemer. Veitrafikkstoy er den sterste stoy-
kilden utenders og arsak til nesten 80 prosent av
den totale stoyplagen hos befolkningen. Togtra-
fikk er den nest storste kilden til stoy. Flytrafikken
i Norge har okt betydelig siden 1999, noe som
gjor at flere ogsa utsettes for flystoy.

Forurensningsforskriften er det viktigste
virkemiddelet mot stoyplager. Forskriften setter
krav til at innenders steyniva ikke skal overstige
42 dBA. Plan- og bygningsloven setter krav til at
innenders stoynivd ved nybygg ikke skal over-
skride 35 dBA. Videre vil tekniske krav til trans-

portmidlene, blant annet Kkjoretey og bildekk,
bidra til & redusere stoy.

Nullvekstmalet for personbiltransport og til-
tak for a redusere stoy fra veitransporten lokalt i
omrader med stor boligtetthet er viktig for &
redusere stoyproblemer fra veitrafikk i tettbygde
strok.

En tverretatlig arbeidsgruppe nedsatt av
Klima- og miljedepartementet, Helse- og
omsorgsdepartementet og Samferdselsdeparte-
mentet har utredet tiltak for redusert stoy og
stoyplage. Arbeidsgruppen konkluderte i novem-
ber 2019 med at arealplanlegging er det mest
kostnadseffektive tiltaket for & forebygge okt
stoyplage og stoyrelatert helsetap. Det ble anbe-
falt 4 utvikle nye indikatorer som omfatter areal-
planlegging og som fanger opp nattestey som et
eget problemomrade. Indikatorene ber danne
grunnlag for nye nasjonale mal for politikken for
a redusere stoy.

De mest effektive tiltakene for reduksjon av
stey nér transportsektoren ses isolert, er knyttet
til stoy fra kilden. Dette omfatter blant annet
stoyen fra bil, fly- og helikoptermotorer, fra bil-
dekk mot asfalt og toghjul mot skinnegang. Stoy
fra kilden varierer med hastighet og kvalitet pa
hjul, asfalt og skinnegang. Regjeringen vil derfor
at virksomhetene fortsatt prioriterer kilderettede
tiltak som skinnesliping, mer stillegdende tog-
materiell, stoysvake veidekker og alternative
innflyvningstraseer ved lufthavner.

For veitrafikk kan steysvake veidekker veere
samfunnsekonomisk lennsomme pé strekninger
med mange stoyutsatte. Virkemidler for 4 fremme
bruk av steysvake bildekk er pr. i dag ikke Kklare
for implementering i Norge. Nye krav fra EU til
merking av steyegenskapene til bildekk, som na
ogsd omfatter dekk til tunge Kjoretoy, sammen
med rullemotstand og vat- eller snegrep, vil bidra
til at forbrukerne kan gjore mer bevisste valg.

De viktigste tiltakene mot stoy fra jernbanen
er utfasing av stepejernklosser pa godstog og okt
satsing pa forebyggende vedlikehold. Ved & kom-
binere de to oppnas en vesentlig heyere stoy-
reduksjon og kostnadseffektivitet enn summen av
tiltakene gjennomfert enkeltvis.

For flyplasser med steyproblemer kan stoy-
reduserende inn- og utflygningsprosedyrer redu-
sere lydnivaet. Antall steyeksponerte kan reduse-
res uten store kostnader ved at det velges alterna-
tive ruter der feerre vil bli steyutsatt. Offshore
helikoptertrafikk gir et heoyt steyniva for dem som
bor neer flyplasser med slik trafikk. For offshore-
trafikk er det i realiteten ingen alternative maski-
ner som er mer stillegdende.
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Figur 7.1 Nullvisjon for drepte og hardt skadde

Synstolkning: Illustrasjoner som viser bil pd vei med midtrekkverk, barn med refleks som benytter gangfelt, breytebil, bil med
sensorteknologi, fyrtirn og syklister med sykkelhjelm.
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7 Nullvisjon for drepte og hardt skadde

Mer enn 1,3 millioner mennesker der arlig i tra-
fikkulykker pd verdensbasis. Baerekraftsmalene
og Agenda 2030 har mal om 4 halvere antall deds-
fall og skader i verden forarsaket av trafikk-
ulykker, jf. omtale av beerekraftsmalene i kapittel 3.
Norge har gjennom systematisk, malrettet, kunn-
skapsbasert og tverrsektorielt arbeid gjennom
flere tidr oppnadd en formidabel forbedring i tra-
fikksikkerheten pa veiene.

Regjeringen har heye ambisjoner for trans-
portsikkerheten, og legger visjonen om et trans-
portsystem der ingen blir drept eller hardt skadd,
nullvisjonen, til grunn. Nullvisjonen har siden den
ble fastsatt av Stortinget i 2001 bidratt til et syste-
matisk arbeid med sikkerhet i transportsektoren,
jf. boks 7.1.

Nullvisjonen innebaerer at transportsystemet,
transportmidlene og regelverket skal utformes

slik at disse fremmer trafikksikker atferd hos trafi-
kantene og i sterst mulig grad bidrar til at
menneskelige feilhandlinger ikke forer til alvor-
lige skader. Transportsystemet skal ha innebygde
barrierer som enten hindrer at ulykker skjer eller
hindrer at ulykkene far alvorlig utfall. Visjonen er
en etisk veiviser og en retningslinje for arbeidet
med transportsikkerhet. I kapittel 10 og 11 fram-
gér det hvordan investeringene i planperioden
pavirker indikatoren om antall drepte og hardt
skadde.

Sikkerhetsnivaet for transport pa bane, luft og
sjo er gjennomgiende hoyt. Regjeringen vil
arbeide videre for & opprettholde den lave
ulykkesrisikoen. De storste utfordringene med
transportsikkerhet er i veitrafikken, og derfor er
det i stor grad tiltakene for gkt transportsikkerhet
pa vei som omtales her.

— Etikk: Ethvert menneske er unikt og uerstat-
telig. Vi kan ikke akseptere at et stort antall
mennesker blir drept eller hardt skadd i tra-
fikken hvert ar.

— Vitenskapelighet: Menneskets fysiske og
mentale forutsetninger er kjent og skal ligge
til grunn for utformingen av veisystemet.
Kunnskapen om var begrensede mestrings-
evne i trafikken og taleevne i en kollisjon skal
legge premissene for valg av lesninger og til-
tak. Veitrafikksystemet skal lede trafikantene
til sikker atferd og beskytte dem mot alvor-
lige konsekvenser av normale feilhandlinger.

— Ansvar: Trafikantene, myndighetene og
andre som kan péavirke trafikksikkerheten,
har et delt ansvar. Trafikantene har ansvar for
sin egen atferd; de skal veere aktsomme og
unnga bevisste regelbrudd. Myndighetene
har ansvar for & tilby et veisystem som til-
rettelegger for mest mulig sikker atferd og
beskytter mot alvorlige konsekvenser av nor-
male feilhandlinger. Transportkjepere og -til-

Boks 7.1 Nullvisjonens tre grunnpilarer

bydere har ansvar for & legge til rette for en
sikker transport. Kjeretoyleveranderene og
-produsentene har ansvar for § tilby, utvikle
og produsere trafikksikre Kjoretoy. Andre
akterer, som for eksempel politiet og ulike
interesseorganisasjoner, har ogsa et ansvar
innenfor sine omrader for 4 bidra til at trafikk-
sikkerheten blir best mulig.

drepte
og hardt
skadde

Figur 7.2 Ny nullvisjonslogo utarbeidet i
anledning nullvisjonens 20-arsjubileum, februar
2021
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Regjeringen vil:

legge til grunn nullvisjonen for arbeidet med
transportsikkerhet

arbeide videre for 4 opprettholde det heye
sikkerhetsnivéet i transport pa bane, luft og sjo
legge til grunn en ambisjon om at det innen
2030 maksimalt skal veere 350 drepte og hardt
skadde i veitrafikken, hvorav maksimalt 50
drepte, og at ingen skal omkomme i vei-
trafikken i 2050

satse pa infrastrukturrettede tiltak, tiltak for
fotgjengere og syklister i byomrader, méalrettet
innsats overfor heyrisikofaktorer og utsatte
trafikantgrupper, tiltak for a redusere ulykker
med tunge Kkjoretoy og understotte teknologi-
utvikling som fremmer sikkerheten

arbeide for at 60 prosent av trafikkarbeidet pa
riksveier med fartsgrense 70 km/t eller hoyere
innen 2028 skal forega pa metefrie veier, og at
alle riksveier med fartsgrense 70 km/t eller
hoyere pa sikt skal ha minstestandard for utfor-
kjoringsulykker

legge serlig vekt pa behovene til fotgjengere,
syklister og motorsyklister ved utforming,
bygging, drift og vedlikehold av veianlegg
legge til rette for at barn kan ferdes trygt i tra-
fikken gjennom blant annet sikring av skole-

veier, nermiljger og annen infrastruktur, tra-
fikk- og mobilitetsoppleering og informasjons-
virksomhet.

7.1 Okt sikkerhet for veitransport

7.1.1 Sikkerheten er i positiv utvikling, men

fortsatt et betydelig samfunnsproblem

I 2020 mistet 93 personer livet i veitrafikkulyk-
kerl, og for ferste gang siden 1947 var det feerre
enn 100 drepte pa norske veier i lopet av ett ar. P4
grunn av stort etterslep i registeringen av hardt
skadde, foreligger det ikke tall for 2020. Antallet
hardt skadde ser imidlertid ut til & ligge noe i
overkant av nivaet i 2019, da 565 ble hardt skadd.
Nedgangen i drepte i 2020 kommer etter en
periode med tendenser til utflating, se figur 7.3.
Det er for tidlig & si om reduksjonen faktisk mar-
kerer et trendskifte, eller i hvilken grad korona-
pandemien eller tilfeldige variasjoner har veert
utslagsgivende. Det er ogsa avdekket betydelige
merketall for hardt skadde som felge av ufullsten-
dig rapportering.

Statens vegvesen har beregnet de samfunns-
okonomiske kostnadene ved trafikkulykker i

1 Forelopige tall fra SSB.
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Figur 7.3 Ulykkesutviklingen i veitrafikken fordelt pa drepte og hardt skadde'

1 Grunnet etterslep i registreringen av hardt skadde vises endelige tall for 2019.

Synstolking: Figuren viser fall i antall drepte og hardt skadde i trafikken fra 2004 til og med 2020. Tallet pa drepte har gétt ned fra
257 til 93 i perioden, mens tallet pa hardt skadde har gétt ned fra 995 til 565 i 2019.

Kilde: Statens vegvesen/SSB
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Norge i 2019 til om lag 25 mrd. kroner. Veitrafikk-
ulykker utgjor dermed et betydelig samfunnspro-
blem gjennom store menneskelige lidelser og
samfunnskostnader.

Risikoen for 4 bli drept eller hardt skadd er om
lag fem ganger heyere for fotgjengere, og om lag
elleve ganger hoyere for syklister, pr. km
sammenliknet med forere av personbil. Risikoen
for forere av motorsykler er enda heyere, og
denne gruppen utgjer en uforholdsmessig hoy
andel av de omkomne i trafikken.

Det er forskjell pa hvilke typer ulykker som
dominerer pa de ulike veinettene. Utforkjerings-
ulykker og meteulykker utgjer om lag 70 prosent
av alle dedsulykker i veitrafikken og dominerer pa
riks- og fylkesveiene. Pa kommunale veier er det i
storre grad ulykker med syklister og fotgjengere.
I perioden 2011-2017 var det betydelig darligere
utvikling i antall drepte og hardt skadde i de ni
storste byomradene, enn i landet for evrig, med
om lag samme antall drepte og hardt skadde i
2017 som i 2011. Imidlertid var antall drepte og
hardt skadde i storbyomradene igjen lavere i 2018
og 2019. Det er serlig fotgjengere, syklister og
forere av MC eller moped som har hatt en svakere
utvikling i de storste byomradene enn i landet for
ovrig. Utviklingen i drepte og hardt skadde syk-
lister ma ses i ssmmenheng med ekt sykling, og i
den senere tid gkt mikromobilitet (som elsparke-
sykler), i de storste byene.

Over tid har utviklingen i risiko veert ulik for
ulike aldersgrupper. Klart best utvikling har det
veert blant barn. I 1969 omkom 103 barn i alderen
0-14 ar i trafikken. I 2019 hadde vi for ferste gang
siden de detaljerte registreringene startet ingen
drepte barn i trafikken, mens det i 2020 omkom to
barn. Den generelle samfunnsutviklingen og demo-
grafiutviklingen vil pavirke utviklingen i antall
drepte og hardt skadde, og dermed ogsa innret-
ningen pé det videre trafikksikkerhetsarbeidet. Tra-
fikkveksten alene er beregnet & fore til en okning i
antall drepte og hardt skadde pa om lag 90 perso-
ner i 2030 sammenliknet med 2019, dersom ingen
nye tiltak settes inn. Mange av de enkle og mest
effektive trafikksikkerhetstiltakene er allerede tatt i
bruk, og derfor er ytterligere reduksjon krevende.

Ny teknologi i infrastruktur og Kjeretoy vil
kunne medfere endringer i tilneermingen til tra-
fikksikkerhetsarbeidet. Sikkerheten er videre i
okende grad avhengig av at de digitale systemene
beskyttes mot uenskede hendelser, som datainn-
brudd og digitale angrep, og evnen til & handtere
denne typen hendelser.

Norge har i flere &r pa rad veert det sikreste
landet i Europa a vere trafikant i, malt i antall

drepte pr. innbygger og pr. kjorte km. Videre
reduksjon i antall drepte og hardt skadde vil kreve
at trafikksikkerhet fortsatt vektlegges heyt med
en betydelig ressursinnsats fra involverte akterer.
Erfaringer fra andre land har vist at &r med fram-
gang kan etterfolges av perioder med okte ulykkes-
tall grunnet redusert ressurstilgang og lavere
prioritering av trafikksikkerhetstiltak. Dette kan
skyldes en tro pa at resultatene kommer av seg
selv, sékalt «suksessens forbannelse».2 Gode
resultater mé ikke gi grunn til redusert innsats,
men tvert om motivere til videre arbeid.

7.1.2 Ambisjon for reduksjon i antall drepte
og hardt skadde

Regjeringen legger til grunn felgende ambisjon:

«Innen 2030 skal det maksimalt vere 350
drepte og hardt skadde i veitrafikken, hvorav
maksimalt 50 drepte. Ingen skal omkomme i
veitrafikken i 2050.»

Ambisjonen er en viderefering av etappemalet fra
Nasjonal transportplan 2018-2029, men ni sup-
plert med en egen maélsetting for maksimalt antall
drepte i 2030. I tillegg innferer regjeringen for
forste gang en tidfestet, langsiktig ambisjon om at
ingen skal omkomme i veitrafikken i 2050. Ambi-
sjonen tar utgangspunkt i den offisielle ulykkes-
statistikken basert pa politirapporterte veitrafikk-
ulykker. Ambisjonsnivaet er heyt og vil kreve et
fortsatt loft i det nasjonale trafikksikkerhets-
arbeidet. Ytterligere reduksjon i antallet drepte og
hardt skadde blir stadig mer utfordrende jo lavere
ulykkestallene er, men beregninger tilsier at ambi-
sjonsniviaet for 2030 er oppndelig. Ambisjons-
nivaet harmonerer med baerekraftsmal 3.6 og EUs
mal om en halvering av antall drepte og hardt
skadde fra 2020 til 2030, i tillegg til EUs lang-
siktige mal om neer null trafikkdrepte i 2050°.

Malkurven i figur 7.4 viser nedvendig ned-
gang for & nd ambisjonen om maksimalt 350
drepte og hardt skadde. Figur 7.5 viser nedvendig
progresjon for & na ambisjonen for maksimalt
antall drepte.

Trafikksikkerhetsarbeidet er mangfoldig, og
det er et stort antall akterer som er involvert i
arbeidet. Foruten i transportsektoren, kreves inn-

2 Sustainable Road Safety: Lessons from the Netherlands,
P.Van der Knaap, SWOW - Institute for Road Safety
Research, 2018.

3 Europe om the Move — Sustainable Mobility for Europe: safe,
connected and clean, COM (2018) 293 final.
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Figur 7.4 Utvikling i antall drepte og hardt skadde - registrert situasjon i 2019 og ambisjon for utviklingen
fram til 2030

Synstolking: Figuren viser fallet i tallet pa drepte og hardt skadde fram til 2019 og en malkurve for utviklingen dersom man skal na
ambisjonen om maksimalt 350 drepte og hardt skadde i 2030.
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Figur 7.5 Utvikling i antall drepte - registrert situasjon i 2020 og ambisjon for utviklingen fram til 2030

Synstolking: Figuren viser nedgangen i antall drepte fra 2004 til 2020, og en malkurve for nedvendig progresjon for utviklingen
fram til 2030 og ambisjonen om maksimalt 50 drepte i trafikken. Figuren stipulerer videre utviklingskurve for 4 nd den langsiktige
ambisjonen om null drepte i 2050.

Kilde: Statens vegvesen
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sats i justissektoren, helsesektoren, utdannings-
sektoren og kommunesektoren. Det er summen
av innsatsen til statlige, fylkeskommunale og kom-
munale akterer, interesseorganisasjoner, virksom-
heter og neeringslivsakterer som skal bidra til at vi
nar malene, og at vi beveger oss i retning av null-
visjonen. Gjennom den norske samarbeidsmodel-
len for trafikksikkerhetsarbeidet péagar det et
utstrakt samarbeid péa tvers av sektorer, forvalt-
ningsnivier og mellom offentlig og privat virk-
somhet. Videre er det en etablert styringsmodell
for arbeidet, i samsvar med nasjonale mal og stra-
tegier forankret i Nasjonal transportplan, som
operasjonaliseres i firedrige tiltaksplaner for tra-
fikksikkerhet som de ulike akterene utarbeider
sammen.

Med utgangspunkt i méilene og innsatsomra-
dene i Nasjonal transportplan, gir Samferdsels-
departementet Statens vegvesen mandat til 4 lede
arbeidet med rulleringen av Nasjonal tiltaksplan
Jor trafikksikkerhet pa vei. Forméalet med planen er
a utarbeide et bredt spekter av omforente og faglig
forankrede tiltak, i tillegg til & styrke samarbeidet
mellom de sentrale trafikksikkerhetsakterene. Til-
taksplanen framstiller hvordan akterene skal bidra
til reduksjon i antall drepte og hardt skadde. Gjen-
nom arbeidet med tiltaksplanen skal det settes mal
for tilstandsutviklingen innenfor omrader av stor
betydning for trafikksikkerheten, som for eksem-
pel overholdelse av fartsgrenser og bruk av bil-
belte. Det skal ogsé konkretiseres tiltak for & na
malene i Nasjonal transportplan. I arbeidet ber det
sekes en enda naermere kobling mellom den nasjo-
nale tiltaksplanen og fylkeskommunenes planer. I
trdd med innsatsomradene i planperioden, ma
trafikksikkerhet i storbyomradene tillegges sterre
vekt. Folgelig bor kommunene i de storste byomra-
dene fi en aktiv rolle i arbeidet. Statens vegvesen
skal utarbeide arlige resultatrapporter som viser
progresjon i forhold til ambisjonsnivaet i Nasjonal
transportplan og tilstandsmaélene i tiltaksplanen.

7.1.3 Hovedtiltak og innsatsomrader for gkt
trafikksikkerhet pa vei

Det er sammensatte arsaker til ulykker pa norske
veier. For & n&d ambisjonsnivaet er det avgjerende
at velfungerende tiltak videreferes og styrkes,
samt at skt kunnskap brukes for & utvikle nye til-
tak. Nullvisjonen innebarer en bred tilneerming i
trafikksikkerhetsarbeidet, med vekt pa samordnet
tverrsektoriell innsats og bruk av et vidt spekter
av tiltak rettet mot infrastruktur, Kjoretoy og trafi-
kanter. Tiltakene skal veere godt faglig forankret.
Innsatsen skal i hovedsak vare rettet mot de

ulykkestypene, trafikantgruppene og den trafikant-
atferden som forer til flest antall ulykker med
drepte og hardt skadde, og/eller som har heyest
risiko. Dette innebeerer & legge til rette for ny
teknologi som bidrar til okt trafikksikkerhet.

7.1.3.1  Tiltak for trafikksikkerhet pd vei og

veiinfrastruktur

Ulykkesanalyser viser at faktorer knyttet til vei og
veimiljg har veert medvirkende arsak i 28 prosent
av dedsulykkene i perioden 2010-2019. Etablering
av midtrekkverk og forsterket midtoppmerking vil
fortsatt veere viktige tiltak, i tillegg til satsingen pa
utbedringsstrekninger og store prosjekter, jf.
omtale i kapittel 10.4. Trafikksikkerhetsnytten pr.
investerte krone er heyest for de malrettede infra-
strukturtiltakene (mindre investeringstiltak). Det
er grunn til 4 tro at tiltakskostnaden pr. reduserte
drepte eller hardt skadde vil eke, siden det totale
antallet slike ulykker er synkende. De mest utpre-
gede ulykkespunktene og -strekningene er alle-
rede utbhedret.

Statens vegvesen har utviklet modeller som
kan beregne risiko og skadekostnader langs en
veilinje. Slike modeller brukes til 4 pavise strek-
ninger med hey risiko eller skadekostnad i et vei-
nett, slik at utbedringer kan gjores med heyest
mulig netto nytte. Oppdaterte felles modeller
mellom ulike veieiere er viktig for 4 redusere
skader og ulykker pa en mest mulig kostnads-
effektiv mate.

Pa det hoytrafikkerte veinettet vil Statens veg-
vesen prioritere a bygge metefri vei. 11 prosent av
riksveinettet var pr. januar 2020 smalere enn seks
meter og uten gul midtlinje. Regjeringen vil priori-
tere breddeutvidelse av slike veier. Dersom veiene
utvides slik at det kan etableres forsterket midt-
oppmerking, vil det gi betydelig trafikksikker-
hetsgevinst til en lavere kostnad enn bygging av
midtrekkverk. Det vil ogséd prioriteres tiltak for
redusert skadeomfang i forbindelse med utfor-
kjoringsulykker, samt tiltak for & forhindre kryss-
ulykker, pdkjorsel av fotgjengere og syklister og
ulykker med pékjersel bakfra.

Regjeringen legger gjennom investeringene
prioritert for oppstart i ferste seksarsperiode til
rette for at 60 prosent av trafikkarbeidet pa riks-
veier med fartsgrense 70 km/t eller heyere vil
foregd pa metefrie veier innen 2028. Pr. 1. januar
2020 var denne andelen 51,5 prosent. Videre er
det en langsiktig ambisjon at alle riksveier med
fartsgrense 70 km/t eller hoyere, pa sikt skal ha
minstestandard for utforkjeringsulykker. Dette
innebeerer at veien skal oppfylle gjeldende krav til
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utforming og omfang av siderekkverk, ettergi-
vende master, profilert kantlinje, utbedring eller
skilting av farlige kurver samt utbedring av ter-
renget langs veien der det ikke er siderekkverk.

En jevn og god veistandard er av betydning for
trafikksikkerheten for alle trafikantgrupper. For
trafikksikkerheten er det sentralt at trafikantene
ikke opplever ulikheter i veistandard (standard-
sprang) eller i reguleringen av trafikantenes
atferd mellom de ulike veinettene, uavhengig av
veieier og veiholder. Behovene til sarbare trafikan-
ter som fotgjengere, syklister og motorsyklister
bor tillegges searlig vekt ved utforming, bygging,
drift og vedlikehold av veianlegg.

Innenfor drift er det spesielt vinterdriften, med
breyting og streing med salt og sand, som er de
viktigste oppgavene. Driftsoppgaver som gir forut-
sigbharhet for fotgjengere og syklister er ogsa vik-
tige. Hoyest prioritet innenfor vedlikeholdet gis til
a rette opp skader som kan fore til at veien blir
akutt trafikkfarlig eller at framkommeligheten
reduseres vesentlig. En forutsetning for trafikk-
sikkerhetsarbeidet er et neert samarbeid med
entreprenerbransjen, og at gjeldende kompe-
tansekrav og opplaeringsprogram blir fulgt.

Vegtilsynet farer tilsyn med at sikkerhetskrav
knyttet til riksveiinfrastrukturen er ivaretatt av
Statens vegvesen og Nye Veier AS.

7.1.3.2  Tiltak for trafikksikkerhet for fotgjengere

og syklister i byomrdder

I perioden 2011-2017 var utviklingen i antall
drepte og hardt skadde i de ni sterste byom-
radene? betydelig darligere enn i evrige deler av
landet. Selv om det i 2018 og 2019 var en bedring i
storbyomradene, er det forelopig for tidlig & sla
fast at trenden har snudd. Sikker tilrettelegging
for fotgjengere og syklister er en av de viktigste
utfordringene i trafikksikkerhetsarbeidet i plan-
perioden. Regjeringens satsing pa et universelt
utformet transportsystem vil ogsd kunne med-
virke til sikker framkommelighet. Barnas sikker-
het som fotgjengere og syklister er naermere
omtalt i kapittel 9 om Barnas transportplan.
Andelen av befolkningen som er bosatt i de
sterste byomradene ventes a gke. Gitt malet om at
veksten i persontransport i de sterste byomradene
skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange
(nullvekstmalet), vil flere ga og sykle i disse byom-

4 Dette omfatter de ni byomradene der det enten er inngétt,
eller arbeides med sikte pa & inngd, byvekstavtaler. Dette
gjelder Nedre Glomma, Oslo-omradet, Buskerudbyen,
Grenland, Kristiansandsregionen, Nord-Jeren, Bergens-
omradet, Trondheims-omradet og Tromse.

radene, jf. kapittel 8.2. Det er en ambisjon at malet
om ekt gang- og sykkeltrafikk skal nas uten at
dette forer til flere drepte og hardt skadde fot-
gjengere og syklister. Ifelge beregninger fra
Statens vegvesen ma da fotgjengere og syklisters
risiko for & bli drept eller hardt skadd pr. km redu-
seres med om lag 30 prosent. Satsingen i byom-
radene ma reflektere dette.

Det mé gjennomferes et bredt spekter av til-
tak, knyttet til bade planlegging, drift og vedlike-
hold, investeringer i infrastruktur for fotgjengere
og syKlister, og trafikantatferd, jf. boks 7.2. Hensy-
net til trafikksikkerhet ma innga som en integrert
del i planleggingen for gode transportlgsninger i
storbyomradene og fylkeskommunene. Det kre-
ver et tett samarbeid mellom Statens vegvesen,
fylkeskommuner, kommuner, kollektivselskaper,
godsakterer, og interesseorganisasjoner som
Trygg Trafikk, Syklistenes Landsforening med
flere.

Smé elektriske Kjoretoy, herunder elektriske
sparkesykler, er et godt bidrag til mobilitet, seerlig

Boks 7.2 Eksempler pa
innsatsomrader i byomrader

Eksempler pa innsatsomrader for & redusere

ulykkesrisikoen i byomrader:

— Bygging, oppgradering, drift og vedlike-
hold av anlegg for fotgjengere og syklister

— Sikre riktig hastighet pa biltrafikken gjen-
nom fartsgrenser i henhold til fartsgrense-
kriteriene, fartsreduserende tiltak eller pa
sikt intelligent trafikkstyring

— Redusere risikoen for fotgjengerulykker
gjennom sikring av gangfelt og opprust-
ning av vei- og gatelys

— Tiltak rettet mot trafikant, kjeretey og vei
for & hindre ulykker som felge av blind-
soneproblematikk

— Ivareta fotgjengere og syklister i omrader
med veiarbeid

— Tiltak for barns sikkerhet som fotgjengere
og syKlister, se ogsa kapittel 9

— Tiltak for & redusere risikoen for eldre fot-
gjengere

— Pavirke til okt bruk av sikkerhetsutstyr
blant fotgjengere og syklister som refleks,
sykkelhjelm, sykkellykt, piggsko og brod-
der

— Informasjonsvirksomhet om trafikkregler
og godt samspill mellom trafikantgrupper
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i de storste byene. Det har imidlertid ogsa skapt
utfordringer med et betydelig antall ulykker og
store framkommelighetsutfordringer, spesielt for
fotgjengere. Det arbeides for & héndtere disse
utfordringene, bade med endringer i de generelle
rammebetingelsene for bruk etter veitrafikklov-
givningen, og for kommunenes mulighet til &
styre bruken av kommunal grunn til kommersiell
utleievirksomhet. Utviklingen ma folges neye for
4 handtere sikkerhets- og framkommelighets-
utfordringene, samtidig som det fortsatt legges til
rette for bruk av slike kjoretoy.

7.1.3.3  Madlrettet innsats mot heyrisikofaktorer

og utsatte trafikantgrupper

Uensket atferd er utlesende eller medvirkende
faktor i de fleste alvorlige ulykker. Hoy fart, rus-
pavirket kjoring, uoppmerksomhet og manglende
bruk av bilbelte er eksempler pé atferd som gir
sterkt forheyet risiko for alvorlig skade eller ded.
A motvirke slik atferd vil vaere et viktig innsatsom-
rade i planperioden.

Arbeidet for a fa trafikantene til & overholde
fartsgrensene er av meget stor betydning for tra-
fikksikkerheten. Registreringer fra Statens veg-
vesens malepunkter viser at andelen som over-
holder fartsgrensene er ekende, fra 45,6 prosent
overholdelse i 2006 til 62,1 prosent i 2019. Utvik-
lingen er et resultat av et velfungerende arbeid
over tid, som i tillegg til politiets fartskontroller
ogsd omfatter automatisk trafikkontroll (ATK),
nasjonale fartskampanjer og reviderte Kkriterier for
fastsettelse av fartsgrenser. Det er av stor betyd-
ning at disse tiltakene viderefores og at innsatsen
trappes opp. Politikontroller er et av de mest kost-
nadseffektive trafikksikkerhetstiltakene vi har.
Beregninger fra Transportekonomisk institutt
(TQI) viser at en reduksjon i politiets kontrollakti-
vitet vil gi betydelig reduksjon av méloppnaelsen.”
I dag stir Utrykningspolitiet (UP) for om lag 90
prosent av politiets fartskontroller. Utryknings-
politiet er spydspissen i politiets operative tjeneste
pa vei og et avgjerende verktoy i den samlede
nasjonale innsatsen pa veiene. Oppnéelse av regje-
ringens ambisjon pa trafikksikkerhetsomradet er
helt avhengig av det faglige arbeidet og den opera-
tive innsatsen som leveres av UP.

Ruspavirkning var en medvirkende faktor i 22
prosent av dedsulykkene i perioden 2010-2019.
Andelen har veert relativt stabil de siste ti arene.
Ruspéavirket Kkjoring omfatter Kkjoring under

5 TOI Arbeidsdokument 51497, Potensielle effekter av redu-
sert omfang av politikontroll.

pavirkning av alkohol, rusgivende legemidler og
illegale rusmidler. Basert pa tall fra den siste vei-
kantundersokelsen® kan vi anta at det hver dag
kjores mer enn 200 000 km med personbil der
foreren er alkoholpavirket. Et fortsatt heyt kon-
trollnivd er avgjerende i innsatsen mot ruspa-
virket Kjoring. Hvert ar blir i overkant av 9 000
forere anmeldt med mistanke om ruspavirket kjo-
ring, hvorav mer enn halvparten har veert mis-
tenkt for annen rus enn alkohol de senere arene.
For a oke trafikksikkerheten og skape bedre sam-
svar med reglene for promillekjoring og annen
rus, ble det i 2012 innfert faste konsentrasjons-
grenser for andre rusgivende stoffer enn alkohol.
Forskriften om faste grenser ma oppdateres jevn-
lig. En referansegruppe med medisinskfaglig og
farmakologisk kunnskap fikk i 2020 mandat til &
blant annet utrede muligheten for om det kan fast-
settes straffeutmalingsgrenser for amfetamin og
metamfetamin — to av de illegale stoffene som
oftest pavises i prover fra bilferere mistenkt for
ruspavirket kjoring. Samferdselsdepartementet
samarbeider med Justis- og beredskapsdeparte-
mentet for & kontinuerlig utvikle regelverket mot
ruspavirket kjoring. I tillegg er det mange ulike
akterer som arbeider for 4 redusere omfanget av
ruspavirket kjoring, og det er behov for 4 se de
enkelte akterenes tiltak i sammenheng. Samhand-
lingsforumet for rusfri trafikk hvor politiet, MA-
Rusfri Trafikk, Trygg Trafikk, Oslo universitets-
sykehus, Kriminalomsorgen, Trafikkforum, Helse-
direktoratet og Statens vegvesen deltar, er et vik-
tig forum for diskusjon av mulige nye tiltak.

Regjeringen legger opp til en gradvis innfasing
av alkolds. Fra 1. januar 2019 er det krav om
alkolas i alle norskregistrerte busser og mini-
busser som driver persontransport mot vederlag
pa vei. Kjoretoy som allerede er registrert mé
montere alkolads innen utgangen av 2023. Basert
pa erfaringer fra kravet for disse kjoreteyene og
utvikling av felleseuropeiske standarder for mon-
tering i personbil, vil det bli vurdert om pabudet
ber utvides til drosjer.

Uoppmerksomhet utgjer en stor risiko i tra-
fikken. Sentrale tiltak mot dette omfatter nasjo-
nale kampanjer, politikontroller, okt utbredelse av
enkelte typer forerstottesystemer, tydelig veiutfor-
ming, skilting og oppmerking, og helsekravene til
forerett. Fra 1. januar 2021 er reaksjonen for
brudd pa forbudet mot bruk av handholdt mobil-
telefon under Kkjoring betraktelig skjerpet gjen-
nom ekt prikkbelastning og betesats.

8 Veikantundersokelsen 2016/2017, Seksjon for rusmiddel-
forskning ved Oslo universitetssykehus.
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Boks 7.3 Eksempler pa trafikksikkerhetstiltak rettet mot ungdom

Ung i trafikken — Ingen venner 4 miste (tidligere
MA-Ungdom) er en trafikksikkerhetsorganisa-
sjon for ungdom og har drevet godt arbeid i lang
tid. Deres storste prosjekt, DeathTrip, er et
landsomfattende prosjekt hvor elever fra videre-
gdende skoler engasjeres til & lage hold-
ningskampanjer mot ruskjering. DeathTrip skal
peke pa hvordan fyllekjoring kan motvirkes og
forhindres. Den beste kampanjen vinner 30 000
kroner, og hvert ar blir de beste kampanjene
brukt blant annet som materiell for undervis-
ningsopplegg til trafikalt grunnkurs, undervis-
ning og kurs pa fritidsklubber, og i ulike kanaler
som nett, sosiale medier, TV, kino, reklame pa
bussholdeplasser og lignende. Prosjektet er
stottet av Helsedirektoratet, og Samferdsels-
departementet har tidligere bidratt til finansier-
ing av DeathTrip gjennom tilskuddsordningen
til trafikksikkerhetstiltak.

Drive for Life (DFL - tidligere Kjer for livet)
er et aktivitetstilbud til barn og unge. DFL ble
etablert ved tilskudd fra blant annet Samferd-
selsdepartementet i 2016, og har senere blitt
stottet gjennom tilskuddsordningen til trafikk-
sikkerhetstiltak. Malgruppen for DFLs arbeid er
ungdom mellom 15 og 24 ar, som er serlig

oo s S BEES

risikoutsatt i trafikken. DFL ble etablert for a
fylle et tomrom i tilbud for ungdom som har
spenningsdriv og ikke har nytte av tilbudene
som finnes i kommunen de bor i. Deltakerne
rekrutteres til tiltaket gjennom barnevern-
tjenesten, skolene, PP-tjenesten, forebyggende
gruppe i politiet, ulike lensmannskontor samt
andre akterer innenfor barne- og ungdomsar-
beid. Et viktig méal for DFL er & skape varig
atferdsendring og hensynsfulle trafikanter gjen-
nom positive opplevelser, mestringsfolelse og
okt sosial kompetanse. Gjennom malrettet inn-
sats med god dokumentert effekt har DFL sitt
arbeid positiv innvirkning pa risikoatferd i tra-
fikken, som er et viktig satsingsomréade i det
norske trafikksikkerhetsarbeidet.

UNG |
TRAFIKKEN

- ingen venner 3 miste

Figur 7.6 Ungi trafikken

Figur 7.7 Samferdselsminister Knut Arild Hareide pa besgk hos Drive for Life, juni 2020

Foto: Samferdselsdepartementet
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I lys av utviklingen for motorsykkel- og moped-
ulykker kreves en revitalisering av arbeidet for okt
motorsykkelsikkerhet. Samferdselsdepartementet
vil ta initiativ til et slikt arbeid med involvering av
sentrale og kompetente fagmiljger. Motorsykkel-
forere og -passasjerer utgjorde om lag 20 prosent
av alle drepte og hardt skadde i 2019, og den nega-
tive utviklingen fortsatte i 2020. Sammenliknet
med bilferere er risikoen for & bli drept eller hardt
skadd pr. kjerte kilometer 18 ganger heyere for
tung MC, ni ganger heyere for moped og rundt
50 ganger hoyere for lett MC. Utforkjorings-
ulykker har over tid veert den sterste utfordringen,
og disse har ekt de siste arene. Ulykkesanalysene
viser at forerfeil utlest av manglende erfaring og
kompetanse er hovedarsak til de alvorlige ulyk-
kene. Nasjonal strategi- og handlingsplan for motor-
sykkel og moped 2018-2021 skal viderefores og for-
nyes i planperioden. Okt MC-sikkerhet er et felles
ansvar mellom veimyndighetene, trafikantene og
kjeretoyprodusentene.

Enkelte ungdommer velger bevisst 4 ta hey
risiko i trafikken. Denne risikoutsatte gruppen nas
ofte ikke gjennom generelle trafikksikkerhetstiltak.
Mange akterer, bade offentlige og private, arbeider
for 4 redusere ulykkene blant unge bilferere, og
flere steder har initiativtakere etablert gode tilbud
der formaélet er & pavirke og endre ungdoms atferd
og holdninger i trafikken. Det er behov for at akte-
rene samarbeider om 4 fortsatt utvikle mélrettede
tiltak rettet mot denne gruppen.

7.1.34

Ulykker som involverer tunge Kjoretoy’ er ofte
sveert alvorlige. Tungbiler utgjer under 10 prosent
av samlet antall kjeretoy innblandet i veitrafikk-
ulykker, men er involvert i om lag 30 prosent av
dedsulykkene pa norske veier. Meteulykker er
den Klart sterste utfordringen, og utgjer over 50
prosent av de drepte og hardt skadde. Ulykkes-
analyser viser at tungbilen er utlesende enhet i
om lag hver fijerde dedsulykke den er involvert i.
Pa grunn av de store konsekvensene av ulyk-
ker med tunge Kjoretoy, gjores det et betydelig
arbeid for 4 redusere ulykkene gjennom et bredt
spekter av tiltak og akterer. Dette arbeidet skal
fortsette i planperioden. Drift, herunder serlig
vinterdriften, er sveert viktig for sikker og forut-
sighar framkommelighet for tungtransporten.
Trafikksikkerhetsutfordringene vinterstid er sam-

Reduksjon av ulykker med tunge kjoretay

7 Tungbil defineres her som kjoretoykategoriene Trekkbil
med semitrailer, Bil >7,5t. med pdhengs-/slepevogn, Bil
>3,5t / lastebil og Bil >3,5t. Dette inkluderer ikke Buss.

mensatte og krever tiltak av ulik art. Viktige tiltak
er strengere krav til dekk og utstyr som gjelder
fra 15. november 2020, og styrkede EU-krav til
yrkessjaforkompetanse  for  kjering  under
ekstreme veer- og foreforhold.® Norge har veert en
padriver for a innlemme dette i direktivet.

Effektiv kontrollaktivitet fra Statens vegvesen
og politiet langs vei er avgjerende for regeletter-
levelsen. Kontrollene malrettes mot kjeretoyene
og virksomhetene med heyest risikoprofil, og
kontrollelementene som gir best trafikksikker-
hetseffekt prioriteres. Dette gjelder blant annet
teknisk tilstand, vinterutrustning, sikring av last,
og kjere- og hviletid. I tillegg vil det bli satset pa
kontroll av kabotasje og forebyggende tiltak.
Regjeringen har styrket mulighetene for Statens
vegvesen til 4 fysisk holde tilbake kjoretoy som
ikke tilfredsstiller norske krav gjennom for
eksempel bruk av hjullis. Videre utredes tiltak
for & hindre at forere unnlater & stoppe for trafik-
kontroll, og utvidet bruk av automatisk kjenne-
merkegjenkjenning for ytterligere a effektivisere
kontrollvirksomheten. @kt bruk av overtredel-
sesgebyr som reaksjon for mindre alvorlige over-
tredelser, utredes ogsa. Dette vil gi mer effektiv
handheving og sanksjonering. Ved samarbeid pa
tvers av kontrolletatene, vil ogsa annet regelverk
enn veitrafikklovgivningen fi okt preventiv virk-
ning. Gjennom E@S-avtalen forventes det at
kontrolletatene blir pélagt ytterligere grense-
kryssende samarbeid om trafikkontroll i plan-
perioden. Det er viktig at alle veieiere og -hol-
dere gis det samme ansvaret for & sikre etable-
ring, drift og vedlikehold av kontrollplasser langs
sine veinett.

7.1.3.5  Trafikksikkerhetsarbeid i private og

offentlige virksomheter

En studie utfert av TAI viser at 36 prosent av alle
dedsulykker pa vei involverte minst én person
som Kjorte under arbeidstiden.” Den betydelige
andelen viser at det ligger et betraktelig potensial
i & utvikle en god sikkerhetskultur i virksomheter
hvor ansatte tilbringer en stor del av arbeidstiden
pa veien. Dette inkluderer flere yrkesomrader og
-grupper, som for eksempel sjaferer av tung-

8 Europaparlaments- og radsdirektiv (EU) 2018/645 om end-
ring av direktiv 2003/59/EF om grunnleggende kvalifika-
sjonskrav og etterutdanningskrav for foerere av visse Kjore-
tey som benyttes til godstransport eller personbefordring
pa vei, og av direktiv 2006/126/EF om forerkort.

9 TQlrapport 1269/2013 Trafikkulykker ved kjoring i arbeid —
en kartlegging og analyse av medvirkende faktorer.
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transport, handverkere og helsearbeidere i
hjemmetjenester.

Statens havarikommisjon konkluderer i sin
temarapport om alvorlige ulykker med vogntog!?
at det er et stort forbedringspotensial knyttet til
ivaretakelse av trafikksikkerhet i hele transport-
kjeden, bade ved transportbestilling og gjennom
overordnede rammevilkar. Statens vegvesen har,
pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet, eta-
blert en arbeidsgruppe ledet av NHO Logistikk og
Transport med mandat om & gd gjennom gjel-
dende rammeverk for bestilling og utferelse av
transportoppdrag. Gruppen skal vurdere nye til-
tak, og har frist varen 2021. Tiltak kan veere knyt-
tet til regelverk, tilsyn og sikkerhetskrav eller
bransjetiltak. Arbeidsgruppen bestar av represen-
tanter fra flere ledd i transportkjeden, bade fra
transportbestillere (spediterer, vareeiere og logi-
stikkbedrifter), transporterer og sjaferer, samt
representanter fra myndighetene.

Ogséa offentlig sektor har et ansvar for a fore-
bygge arbeidsrelaterte trafikkulykker gjennom
sin rolle som arbeidsgiver og kjeper av trans-
porttjenester. Trygg Trafikk har utviklet godkjen-
ningsordningene Trafikksikker Kommune og Tra-
fikksikker Fylkeskommune for a veilede kommu-
nene til systematisk ulykkesforebyggende arbeid.
Ved utgangen av 2020 var 118 kommuner god-
kjent som Trafikksikker Kommune.

7.1.3.6

I kapittel 5 beskrives méter transportsektoren kan
utnytte og tilpasse seg teknologiutviklingen, som
gir i et stadig hurtigere tempo. Kontinuerlig
utvikling og sammenkobling av stadig flere og
bedre forerstottesystemer bidrar allerede til okt
trafikksikkerhet. Sammenkoblede og automati-
serte Kjoretoy vil ha en lavere ulykkesrisiko enn
andre Kjoretoy fordi det reduserer muligheten for
forerfeil. Det vil imidlertid fortsatt oppsté ulykker,
men ulykkesarsaker og fererfeil vil kunne veare
annerledes enn i dag. Det vil ta tid fer fullt automa-
tiserte kjoretoy utforer en betydelig del av trans-
portarbeidet. Det er saerlig utfordringer knyttet til
overgangsfasen der fereren vil maétte overta fra
automatisert Kjoring.

Det er viktig & innrette arbeidet med tilrette-
legging for, og innfering av, ny teknologi i trad
med nullvisjonens prinsipper. OECD framhever at
sikkerhetsambisjonen for automatisert transport
pa vei ber vare like hey som for fly og tog, og
kommer med flere anbefalinger til myndigheter

@kt sikkerhet gjennom teknologiutvikling

10 Rapport 2020/02, Statens havarikommisjon.

og andre interessenter og beslutningstakere.l!

Statens vegvesen har et spesielt ansvar for 4 til-
rettelegge for at ny teknologi eker trafikksikker-
heten. Virksomheten gjennomferer ulike piloter
med intelligente transportsystemer (ITS) for
bedre framkommelighet, mobilitet og trafikk-
sikkerhet, og er involvert i forskning og utvikling
innen ITS. For best mulig regulering av automati-
sert transport har Statens vegvesen behov for mer
kunnskap om fererens atferd, forutsetninger og
behov i automatiserte Kjoretoy sammenliknet
med vanlige Kjoretoy mv., blant annet for 4 vur-
dere behov for tilpasninger i fereroppleeringen.

7.1.4 Organisatoriske grep for gkt
trafikksikkerhet pa vei

7.1.4.1  Underrapportering av trafikkulykker

For & drive et kunnskapsbasert trafikksikker-
hetsarbeid pd heyt niva videre, er god kunnskap
om ulykkessituasjonen avgjerende. Ulykkesstati-
stikken danner ogsa grunnlag for skadekostnadene
som inngar i de samfunnsekonomiske analysene i
transportsektoren. Det er imidlertid pavist en bety-
delig underrapportering av skadde i den offisielle
ulykkesstatistikken, som er basert pa politirappor-
terte personskadeulykker.l2 Underrapporteringen
synes & veere spesielt stor nar det gjelder syklister i
eneulykker, det vil si ulykker uten en motpart.
Mange av de hardt skadde som ikke blir registrert
og rapportert hos politiet, blir likevel behandlet og
registrert i helsevesenet. Norsk pasientregister og
Nasjonalt traumeregister er derfor sentrale verktoy
for & f4 mer fullstendig oversikt.

Mens de offisielle ulykkestallene — som regje-
ringens ambisjon for ulykkesreduksjon bygger pa
— viser i sterrelsesorden 560 hardt skadde, er det
reelle antallet hardt skadde som felge av veitra-
fikkulykker trolig mellom 1500 og 2 000 pr. ar.
Nivaet pa underrapporteringen antas imidlertid &
ha veert stabil over tid. Veimyndighetene vil gjen-
nom flere delprosjekter arbeide for at det i neste
Nasjonal transportplan kan settes en ambisjon for
reduksjon i antall drepte og hardt skadde basert
pa det reelle omfanget. Det skal blant annet arbei-
des med sikte pa a etablere et fyrtarnsystem for
helsevesenbasert skaderegistrering. Arbeidet for-
utsetter et neert samarbeid med helsesektoren og
politiet knyttet til blant annet innrapportering og

' OECD-rapport Safer roads with automated vehicles? (2018)

12° Johan Lund pé oppdrag fra Trygg Trafikk: Helsevesenbasert
skaderegistrering som verktoy for a forebygge trafikkulykker
(mai 2019).
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registrering, sammenlikning av skadetilfeller, fast-
settelse av skadegrad og tilgang til data.

7.1.4.2

Tydelig lederskap er en nekkelfaktor for helhetlig
og samordnet trafikksikkerhetsarbeid. Samferd-
selsdepartementet har gjennom forvaltningen av
sentrale regelverk og infrastruktur et hoved-
ansvar for trafikksikkerhet pa vei. Blant de ogvrige
aktorene er det spesielt Statens vegvesen som
sektoransvarlig, fylkeskommunene og Trygg Tra-
fikk som har ansvar for & initiere samordning og
samarbeid, og for & serge for at de ulike delene av
samarbeidsmodellen fungerer.

Som felge av regionreformen har fylkes-
kommunene fatt overfort administrasjon og faglig
ansvar for fylkesveiene. Tidligere ble dette forval-
tet av Statens vegvesen gjennom sams veiadmi-
nistrasjon. Det innebeerer at det blir enda viktigere
a4 koordinere den samlede nasjonale innsatsen.
Fylkeskommunalt trafikksikkerhetsforum, etablert
hesten 2018, ber videreutvikles for & mete dette
behovet. Fylkeskommunene er na ogsa represen-
tert i Kontaktutvalget for trafikksikkerhet som

Utvikling av samarbeidsmodellen

ledes av Samferdselsdepartementet, hvor alle de
sentrale akterene i det nasjonale trafikksikker-
hetsarbeidet deltar.

Innenfor enkelte fagomrader er trafikksikker-
hetsarbeidet preget av at det er mange ulike akto-
rer. Etablering av faste fagfora kan vare et grep
for & legge til rette for bedre koordinert innsats.
Gjennom Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet
pa vei 2018-2021 er dette blant annet lagt opp til
for rusfri trafikk, og ekt trafikksikkerhet for per-
soner med innvandringsbakgrunn.

7.1.4.3  Kunnskapsutvikling

Kunnskapsbasert  trafikksikkerhetsarbeid er
basert pa ulykkesregistrering, hvor mye et tiltak
brukes (eksponering), risikoberegning, tiltaks-
effekt og kostnader. Med et slikt faglig fundament
er det mulig 4 gjennomfere et effektivt trafikk-
sikkerhetsarbeid hvor nytten av tiltakene optimali-
seres, og vi far mest mulig trafikksikkerhet for
hver krone. Effekten av dagens tiltak vil endres
over tid, og kunnskapsniviet ma holde tritt med
utviklingen. Dette underbygger betydningen av
kunnskap og kompetanse, samt viktigheten av god

Seerskilte omrader for Statens vegvesens arbeid

med kunnskapsoppbygging og -utvikling:

— Videreutvikle, fornye og systematisere kunn-
skap om trafikksikkerhetseffekten av ulike
drift- og vedlikeholdstiltak for & sikre optimal
bruk av midler. Viktigheten av jevn og god
standard har betydning for trafikksikkerhe-
ten for alle trafikantgrupper. Det er viktig & fa
mest mulig ut av hver krone brukt til drift og
vedlikehold, samtidig som vi sikrer at vi far
en fordeling av midler som ivaretar alle trans-
portbrukere. Kunnskap om dette er seerlig
viktig i byomrader, jf. ambisjon om at malet
om okt gang- og sykkeltrafikk skal nas uten
at dette forer til flere drepte og hardt skadde
fotgjengere og syKlister.

— Kunnskap om trafikksikkerhet i ulike trans-
portformer, slik de opptrer i byer med endret
transportmiddelvalg. Gjennom kunnskap om
hvordan risikoen kan pavirkes og reduseres,
kan vi naerme oss nullvisjonen samtidig med
at nullvekstmalet opprettholdes.

— Geometrisk utforming av nye veier blant
annet som folge av Kjoretoyteknisk utvikling.

Boks 7.4 Omrader med behov for kunnskapsoppbygging og -utvikling

Oppdatert kunnskap om sammenhengen
mellom risiko, ulykker og veigeometriske
sterrelser som tverrsnitt, horisontal- og verti-
kalkurvatur, vil veere avgjerende for at vi skal
fa veilinjer med lavest mulig kostnad som
samtidig har en hey trafikksikkerhetsmessig
standard. En spesiell utfordring vil veere a
vurdere endring i standardkravene ved veiut-
forming som felge av den Kjereteytekniske
utviklingen som vil gi flere forerstotte-
systemer og feerre forerfeil.

— Kunnskap om hva som péavirker trafikant-

atferd og trafikksikkerhetsvirkninger av
ulike trafikanttiltak. Dette gjelder blant annet
ulike oppleeringstiltak, kampanjer og mal-
rettede tiltak for 4 endre atferd hos trafikan-
ter med hey risiko i trafikken.

— Kunnskap om trafikksikkerhetseffekten av

nye forerstottesystemer og utbredelsen av
forerstottesystemer i bilparken for & folge
utviklingen og blant annet understotte
teknologiutvikling som bidrar til ekt sikker-
het, jf. ogsa omtalen i kapittel 7.1.3.6.
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samhandling mellom de som produserer kunn-
skap og de som eventuelt implementerer den.

7.2 @kt sikkerhet for
jernbanetransport

Som resultat av sektorens systematiske arbeid
med sikkerhet, er ulykkesrisikoen knyttet til jern-
banetransport redusert betydelig. Norsk jernbane
er né blant de sikreste i Europa. Okt transport pa
bane bidrar til sikrere transport, samtidig som okt
trafikk, endret bebyggelse og aktivitet naer jern-
banen gjor det nedvendig & fortsette innsatsen for
a4 opprettholde og forbedre sikkerhetsnivéet.
Dagens risiko pa bane domineres av farer relatert
til omgivelsene, slik som naturhendelser og
tredjeparts atferd ved planoverganger eller andre
steder i og ved spor. A motvirke denne risikoen
krever andre tiltak enn de rent jernbanetekniske.
Statens jernbanetilsyn er tilsynsmyndighet for
blant annet tog i Norge.

Det forventes i lopet av planperioden en videre
okning i skred-, ras- og flomhendelser som resul-
tat av storre nedbersmengder. Skred og ras bidrar
til risiko for storulykker, ved for eksempel &
pavirke underbygningen eller tog som Kjorer inn i
omrédet. Ny teknologi og maélestasjoner for vars-
ling og overvaking av skred er under utpreving,
og vil kunne vaere kostnadseffektive tiltak for &
forhindre ulykker.

Det er fortsatt risiko for sammenstet mellom
tog og veitransport ved planoverganger. Denne
typen ulykker er forbundet med hey dedelighet
for veibrukeren, men utgjer ogsa risiko for togper-
sonell og passasjerer. Sarlig ulykker som involve-
rer andre tyngre Kjoretoy kan fore til avsporing,
brann, eller at usikrede objekter slynges rundt i
togkupeen. Sikring og sanering av planovergan-
ger vil redusere risikoen for ulykker.

Dodsfall og alvorlige skader pad jernbanen
kommer normalt som resultat av at uvedkom-
mende befinner seg i sporet. Det er en okning i
slike hendelser. Oppsetting av gjerder langs jern-
banen, overvikning av spesielle punkter og flyt-
ting av sikthindre ser ut til 4 veere effektive for &
snu den uheldige utviklingen, og disse tiltakene
ses i sammenheng.

7.3 Okt sikkerhet for sjgtransport og
fritidsbater

Sjesikkerheten i norske farvann er gjennomgéa-
ende hoy til tross for krevende geografi og veerfor-

hold. Ansvaret for sjosikkerhet er delt mellom
flere departementer og etater. Samferdselsdepar-
tementet, med Kystverket som utevende etat, har
det overordnede ansvaret for & legge til rette for
sikker sjotransport og god framkommelighet i
norske farvann. Neerings- og fiskeridepartemen-
tet, med Sjofartsdirektoratet som utevende direk-
torat, har ansvaret for sikkerhet til sjos knyttet til
skip og mannskap.

7.3.1

Det har ifelge Sjefartsdirektoratets registreringer
vaert en nedgang i antall navigasjonsulykker med
neeringsfartey den siste tidrsperioden, fra rundt
165 pr. ari 2010-2013, til 1211 2019 og 140 i 2020,
jf. figur 7.8. En navigasjonsulykke er enten en
grunnsteting, kollisjon mellom skip eller kontakt-
skade med Kkai, bru eller andre installasjoner.
Forelopige tall for 2020 er 84 grunnstetinger, atte
kollisjoner og 48 kontaktskader.

Gjennomsnittlig antall ulykker med nzerings-
fartey i perioden 2011-2020 var pa 397 pr. ar's.
Om lag 40 prosent var navigasjonsulykker, 40 pro-
sent var arbeids- eller personulykker om bord i
farteyet, mens 20 prosent gjaldt brann, lekkasjer,
miljeskader, maskinhavari, kantring og andre
ulykker. Tallene for drepte og skadde har variert
noe i tidrsperioden, med et arlig gjennomsnitt pa
184 skadde og syv omkomne, jf. figur 7.9. For
navigasjonsulykkene er tallene betydelig lavere,
med éarlig gjennomsnitt pa ti skadde og mindre
enn én omkommet.

Ulykkesfrekvensen pdavirkes av en rekke
faktorer, blant annet trafikkmengde, trafikkbilde,
fartoyenes tekniske stand og utrustning, mann-
skapets kompetanse og ulike forebyggende tiltak.

Forebyggende sjosikkerhetstiltak skal redu-
sere sannsynligheten for ulykker til sjos og
beskytte samfunnet mot hendelser som kan fore
til tap av liv, personskade, miljoskader og gkono-
miske konsekvenser. Tiltakene omfatter bade
infrastruktur og tjenester, blant annet navigasjons-
innretninger, farvannsutbedringer, lostjenesten,
sjotrafikksentralene, meldingstjenester og mari-
time overvikningssystemer. Tiltak knyttet til skip
og mannskap er i stor grad forankret i internasjo-
nale konvensjoner og annet regelverk fastsatt av
FNs sjofartsorganisasjon (IMO).

Skipstrafikken i norske kyst- og havomrader er
omfattende og variert. Skipstrafikken har ekt mode-
rat siden framleggelsen av Nasjonal transportplan
2018-2029. 1 samme periode har sjosikkerheten

Sikkerhet for nzeringsfartey

13 Tallene for 2020 er forelopige.
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Figur 7.8 Antall navigasjonsulykker med naeringsfartay, 2010-2020'

1 Tallene for 2020 er forelapige.

Synstolking: Figuren viser fordelingen av navigasjonsulykkene mellom grunnsteting, kollisjon og kontaktskader med kai, bru etc.
Trenden er svakt nedadgéende.

Kilde: Sjefartsdirektoratet/Kystverket
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Figur 7.9 Antall omkomne og skadde i ulykker med naeringsfartay, 2010-2020'

1 Tallene for 2020 er forelapige.
Synstolking: Figuren viser tallet pa skadde og omkomne i ulykker med neeringsfartey i perioden 2010 til 2020. Det er ingen ekende
trend med antall ulykker, skader eller dedsfall.

Kilde: Sjefartsdirektoratet/Kystverket

blitt styrket gjennom forbedring av den maritime Fram mot 2050 ventes en ekning i skipstra-
trafikkovervikningen, seerlig i farvannet rundt Sval-  fikken, okt naeringsaktivitet i norske kyst- og hav-
bard, modernisering av navigasjonsinfrastrukturen, omrader og ekende bruk av lav- og nullutslipps-
implementering og videreutvikling av digitale tje-  lesninger og automatisering. Godstransportarbei-
nester samt farvannsutbedringer i enkelte omrader. det forventes & oke med om lag 0,8 prosent pr. ar



100 Meld. St. 20

2020-2021

Nasjonal transportplan 2022-2033

gjennom hele perioden fram til 2050, med storst
forventet prosentvis arlig vekst i arene fram mot
2030.14

Regjeringen vil videreutvikle og tilpasse sjo-
sikkerhetstiltakene til denne utviklingen, slik at
det hoye sjosikkerhetsnivéet i norske farvann kan
opprettholdes og heves. Aktuelle tiltak er far-
vannsutbedringer, reduksjon i vedlikeholdsetter-
slepet for navigasjonsinnretningene langs kysten,
fornying og modernisering av navigasjonsinnret-
ninger, videre utvidelse av sjotrafikksentralenes
tjenesteomrade, styrking av den maritime tra-
fikkovervikningen og utvikling og implemente-
ring av digitale tjenester (e-navigasjon). Se naer-
mere omtaler i kapittel 8.3, 10.9 og 11.

7.3.2 Sikkerhet for fritidsfartoy

Norge er blant de landene i verden som har flest
fritidsbéter og batbrukere i forhold til folketallet.
Ifolge Batlivsundersokelsen gjennomfert av
Kongelig Norsk Batforbund i 2018, er det rundt
900 000 fritidsbater i Norge.

Statens havarikommisjon gjennomferte i 2018
en omfattende kartlegging av ulykker med fritids-
béter i Norge. Underseokelsen viser at navigasjons-
ulykker (grunnstetinger og kollisjoner) utgjorde
omtrent 15 prosent av dedsulykkene med fritids-
fartey i perioden 2008-2017. Disse ulykkene kjen-
netegnes ofte av tre faktorer: hoy fart, ruspavirk-
ning og tussmerke. Kantring, forlis og fall over
bord utgjorde neermere 70 prosent av ulykkene.

I 2020 omkom 20 personer i ulykker med fri-
tidsfartey. Dette er en tydelig reduksjon fra gjen-
nomsnittet for 2012-2019, som er pa 28 omkomne.
Sjefartsdirektoratets registreringer viser at antal-
let registrerte ulykker med fritidsfartey har ligget
i overkant av 30 pr. ar fra 2012 til 2019, men ble
doblet til 64 i 2020. Antallet registrerte skadde var
i gjennomsnitt fire pr. ar i 2012-2019, men okte til
53 i 2020. Den markante gkningen i antallet regi-
strerte ulykker og skadde i 2020 kan mest sann-
synlig forklares med ekt registrering og fokus pa
4 innhente opplysninger om alle ulykker, ikke
bare dedsulykkene.

Flere departementer med underliggende eta-
ter har et ansvar for sikkerheten ved bruk av fri-
tidsbater. Neerings- og fiskeridepartementet har
med Sjefartsdirektoratet ansvaret for krav til
béaten, forer og sikkerhetsutstyr. Samferdsels-
departementet har med Kystverket det overord-
nede ansvaret for farvannene, herunder farvanns-

14 TQLrapport 1718/2019 Framtidens transportbehov. Fram-
skrivinger for person- og godstransport 2018-2050.

utbedringer, ferdsels- og fartsreguleringer til sjos,
navigasjonsinnretninger og farvannsskilt. Justis-
og beredskapsdepartementet har med Politiets
sjotjeneste blant annet ansvaret for kontroll til
sjos. I tillegg arbeider et stort antall organisa-
sjoner malrettet for 4 redusere ulykkestallet ved
bruk av fritidsbat.

Det er etablert et sakkyndig rad for fritids-
fartoy under ledelse av Sjefartsdirektoratet og
Kystverket der organisasjoner og offentlige etater
deltar. Det er et felles mél at antall omkomne og
antallet ulykker ved bruk av fritidsbat skal reduse-
res. Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for
betre sjotryggleik gir en bred presentasjon av regje-
ringens arbeid med a styrke sikkerheten for fri-
tidsfartey.

7.4 Okt sikkerhet for luftfart

Flysikkerhet handler om a forebygge og handtere
bade utilsiktede og tilsiktede situasjoner som kan
true sikker flyging. Sikkerheten ivaretas gjennom
sikkerhetssystemer, reguleringer, kompetanse og
holdningsskapende arbeid.

Det har ikke veert noen ruteflyulykker med
dedelig utgang i norsk luftfart siden 2006, men det
har inntruffet ulykker av mindre alvorlig art. Ulyk-
kesfrekvensen i norsk ruteflygning 1a i femars-
perioden 2014-2018 pa 0,13 ulykker pr. 100 000
flygninger, og ingen personer omkom i disse ulyk-
kene. Dette er godt under flysikkerhetsmaélet pa 0,2
og under halvparten av tilsvarende ulykkesfre-
kvens for alle de europeiske landene sett under ett.

Innen offshore helikopter anses sikkerhets-
nivaet 4 veere svaert hoyt. Det er fastsatt nasjonale
sikkerhetskrav som ikke er regulert i det felles-
europeiske regelverket. I sektoren har det veert
mange ar uten ulykker, men hey risiko mé konti-
nuerlig handteres. Samarbeidsforum for helikopter-
sikkerhet pa morsk sokkel baserer sitt arbeid pa
egne sikkerhetsstudier og involverer béade
myndigheter og akterer. I 2016 opplevde sektoren
to ulykker, og i den ene av dem omkom 13 perso-
ner. Malet for sektoren er at det ikke skal inn-
treffe noen ulykker i perioden 2017-2021, noe
som hittil er oppnadd.

Innlands helikopter hadde dreyt syv ganger sa
hey ulykkesfrekvens som ruteflyging i perioden
2014-2018. Dette er likevel en forbedring fra tid-
ligere. Ogsa for denne sektoren er det et eget
forum der myndigheter og akterer samarbeider
for & handtere utfordringer. Malet for innlands
helikopter er at det skal vaere under én ulykke pr.
100 000 flygninger i perioden 2017-2021.
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I NOU 2019: 22 Fra statussymbol til allemanns-
eie — norsk lufifart i forandring vurderes det blant
annet om nye forretningsmodeller kan pavirke fly-
sikkerheten, for eksempel ved & skape mindre
rapporteringsvilje, for heyt arbeidspress, uklare
ansvarsforhold eller vanskeligere tilsynsarbeid.
Utvalget understreker at sikkerheten i bade inter-
nasjonal og norsk luftfart er god, og at man fore-
lopig ikke har sett tegn til at kostnadspress og nye
organisasjonsmodeller har redusert sikkerheten.
Utvalget understreker behovet for & overvike
utviklingen, serge for at tilsynsmyndigheter og
andre som jobber med sikkerhet har tilstrekkelig
kunnskap og kapasitet, og & framskaffe mer kunn-
skap om sammenhengen mellom organisasjons-
modeller og flysikkerhet.

Regjeringen vil arbeide for & opprettholde og
videreutvikle det heye sikkerhetsnivdet i luft-

farten i en stadig mer global, konkurranseutsatt
og dynamisk luftfart. I tillegg til faktorene nevnt i
avsnittet ovenfor, er blant annet psykisk helse og
utmattethet (fatigue) for flygere viktige omrader
framover. Droneaktiviteten er i sterk vekst og er
en mulig trussel mot bemannet luftfart. Et syste-
matisk sikkerhetsarbeid p& droneomradet er der-
for sveert viktig.

Luftfartstilsynet har hovedansvaret for tilsynet
med norsk luftfart og har, i samarbeid med Sam-
ferdselsdepartementet og Statens havarikommi-
sjon, etablert et flysikkerhetsprogram som skal
opprettholde og forbedre sikkerhetsnivaet. Fly-
sikkerhetsprogrammet beskriver ansvarsforhol-
dene for flysikkerheten, samvirker i flysikker-
hetsarbeidet og fastsetter nasjonale sikkerhets-
mal. Luftfartstilsynet vil i 2021 legge fram fly-
sikkerhetsmaél for perioden 2022-2026.
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Figur 8.1 Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for naeringslivet

Synstolking: Illustrasjon som viser en sammenstilling av illustrasjonene: godstransport med skip, temmertransport med tog,
veisystem over jernbanestasjon, reisende pa jernbaneplattform, saksbehandler ved skjerm, person som sitter pa benk og person

med barnevogn pé kollektivholdeplass.



2020-2021

Meld. St. 20 103

Nasjonal transportplan 2022-2033

8 Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne
for neeringslivet

Regjeringen ensker 4 gi alle en enklere reisehver-
dag og vil bedre mobiliteten for hele befolkningen.
Folks transportbehov varierer etter bosted, forutset-
ninger og ensker. Ulike virkemidler mé derfor tas i
bruk for & lese ulike problemer. Lange reisetider og
forsinkelser er de utfordringene som mange opp-
lever som sterst i sin reisehverdag, og lesninger pa
dette er derfor prioritert av regjeringen.

Som det framgér av kapittel 2, har koronapan-
demien fort til endringer i folks arbeids- og skole-
hverdag, reiseatferd og handel. Det er vanskelig &
si sikkert hvilke endringer som vil veere varige.
God framkommelighet vil likevel fortsatt veere vik-
tig. I distriktene er det sarlig viktig med god fram-
kommelighet pa vei, og i flere deler av landet er et
godt flytilbud avgjerende. I byene er arealutnyttel-
sen heyere, og et godt kollektivtransporttilbud og
tilrettelegging for syklister og fotgjengere er vik-
tig. Ny teknologi og nye forretningsmodeller kan
framover gi bedre mobilitet og ekt kapasitets-
utnyttelse.

Styrking av godstransporten bidrar til ekt kon-
kurranseevne for naeringslivet og reduserte trans-

portkostnader for samfunnet. Bedriftene er ogsa
avhengige av god mobilitet for sine ansatte. Et
mer effektivt transportsystem med kortere reise-
tider gir et storre pendlingsomland. Dette kan
blant annet bidra til at regionene tiler ekono-
miske konjunktursvingninger bedre i framtiden.

Transportsystemet gir oss tilgang til aktivite-
ter i hverdagen. Det er derfor viktig at systemet
gjeres tilgjengelig for mennesker i alle aldre og
med ulike forutsetninger. Universell utforming er
et sentralt prinsipp for god mobilitet og tilgjenge-
lighet, slik at flest mulig kan leve aktive og sosiale
liv.

En velfungerende transportsektor er ogsa
sentral for samfunnssikkerheten i Norge. End-
ringene vi star foran bade i samfunnet og i trans-
portsektoren, gjor at hensynet til samfunnssikker-
het blir stadig viktigere framover.

Viktige indikatorer for om man lykkes med
malet om enklere reisehverdag og ekt konkur-
ranseevne er reisetidsreduksjon, oppetid pa riks-
veinettet og driftsstabilitet for person- og godstog.
Disse omtales naermere i kapittel 10.

Figur 8.2 Gode bo- og arbeidsmarkedsregioner i hele landet

Synstolking: Illustrasjon viser bil og motorsyklist pa svingete vei, og personer pa jernbaneplattform
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8.1 Gode bo- og arbeidsmarkeds-
regioner i hele landet

Transportsystemet skal legge til rette for god
mobilitet for innbyggere og naringsliv og gi
muligheter for trivsel og verdiskaping. Et palitelig
transporttilbud er nedvendig for 4 ta i bruk de
menneskelige og naturbaserte ressursene i hele
landet.

Regjeringen vil:

— Dbidra til utvikling av bo- og arbeidsmarkeds-
regioner i hele landet gjennom helhetlig utvik-
ling av korridorer med kortere reisetider og
hoy palitelighet

— styrke tilskuddet til fylkeskommunene for &
ruste opp fylkesveinettet

— legge fram en egen strategi for & styrke sma
byer og sterre tettsteder som kraftsenter i
regionen, slik at de bidrar til vekstkraft, like-
verdige levekar og beerekraftig utvikling i hele
landet

— bidra til sammenhengende, universelt utfor-
mede reisekjeder.

Utvidelse av bo- og arbeidsmarkedsregioner leg-
ger til rette for ekt tilgang pd arbeidskraft og
kompetanse, og bidrar slik til verdiskaping.
Kobling av arbeidsmarkeder kan ogsa bidra til &
redusere sarbarheten i mindre arbeidsmarkeder.
Ved & utvikle de nasjonale transportkorridorene
vil regjeringen bidra til 4 redusere neeringslivets
transportkostnader, slik at hele landet tas i bruk,
og by og land knyttes sammen. Regjeringens sat-
sing pa fylkesveier vil ogsd stette opp om for-
sterringen av bo- og arbeidsmarkedsregioner og
viktige neeringsveier. Dette vil bidra til 4 na baere-
kraftsmélene 8 og 9 ved & bidra til ekonomisk
vekst og legge til rette for en robust infrastruktur.
Tiltak som bidrar til levende lokalsamfunn og
vekst i hele landet, bygger opp under regjeringens
mal for regional- og distriktspolitikken, jf. Meld.
St. 5 (2019-2020) Levende lokalsamfunn for frem-
tiden.

Bo- og arbeidsmarkedsregioner er regioner
med felles markeder for arbeidskraft og arbeids-
plasser, der innbyggerne ikke trenger & flytte eller
bruke vesentlig tid pa 4 reisel. Basert pa kriterier
som grad av pendling og reisetid, er det etablert
159 bo- og arbeidsmarkedsregioner i Norge.
Figur 8.3 viser inndelingen i bo- og arbeids-
markedsregioner, med kategorisering av regio-

L T@Lrapport 1713/2019. Inndeling i BA-regioner 2020

nene etter storste tettsted i den aktuelle regionen.
Et godt og samordnet transportsystem kan redu-
sere reisetiden, koble arbeidsmarkeder sammen
og gi effektive og beaerekraftige transportlesninger i
og rundt byer og tettsteder. Regjeringen vil gjen-
nom utviklingen av de nasjonale transportkorri-
dorene og satsingen pa fylkesvei bidra til utvikling
av bo- og arbeidsmarkedsregioner i hele landet. Et
velfungerende transportsystem og regjeringens
satsing pa fylkesveier skal bidra til at mindre byer
og storre tettsteder kan fungere som kraftsentre
for befolkning og neeringsliv i sine regioner.

Fylkeskommunene har etter regionreformen
fatt et utvidet ansvar for regionalt transportnett
og transporttjenester, og de er viktige for utvik-
ling av mobiliteten i samarbeid med private og
statlige aktorer. Fylkesveinettet utgjor nseermere
45 000 km, om lag fire ganger lengden pé riksvei-
nettet. Antall kjorte kilometer er fordelt med om
lag 53 prosent pa riksvei og 47 prosent pa fylkes-
vei. Fylkesveinettet er sentralt for & nd malene
for transportsektoren, og det er viktig med god
sammenheng mellom transportnettene uavhen-
gig av hvem som eier infrastrukturen. Dette
krever god samordning forvaltningsniviene
imellom.

I arbeidet med Nasjonal transportplan 2022—
2033 har fylkene beskrevet utfordringene de opp-
lever som stoerst pa fylkesveinettet. Fylkeskommu-
nene onsker serlig 4 prioritere midler til opprust-
ning og fornying av fylkesveinettet, skredsikring
og viktig naeringsveier. Regjeringen legger derfor
opp til & eke tilskuddet til fylkeskommunene.
Fylkesveisatsingen vil stette opp om forsterringen
av bo- og arbeidsmarkedsregioner og viktige
neeringsveier, jf. kapittel 10.6.

Mange norske naringer og flere industri-
bedrifter har sitt utgangspunkt i naturressurser
som olje og gass, vannkraft, fisk og skog, med
virksomhet over hele landet. I mange omrader er
ogsé industrien sentral, seerlig prosessindustri og
mineralnaeringene. Disse er viktige for norsk
verdiskaping og eksport, samtidig som de skaper
arbeidsplasser og neeringsmiljeer i distriktene.
Kvaliteten pa transportsystemet har stor betyd-
ning for transportkostnader og neeringenes kon-
kurranseevne.

De ulike utfordringene i transportsystemet i
landet innebaerer at utvikling av gode bo- og
arbeidsmarkedsregioner ma loses med en trans-
portpolitikk som tar hensyn til geografi og
bostedsmenstre og innsats pd ulike omrader. De
ulike transportformene har ulike egenskaper, og
vi mé legge til rette for at disse utfyller hverandre
slik at vi far et best mulig samlet tilbud.
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Bo- og arbeidsmarkedsregioner etter storste tettsted i regionen
Antall innbyggere 2020

- Regioner med st@rre byer (mer enn 50 000 innbyggere)
- Regioner med mellomstore byer (mellom 15 000 og 50 000 innbyggere)
|:| Regioner med sma byer (mellom 5 000 og 15 000 innbyggere)

- Regioner med smasentra (mellom 1 000 og 5 000 innbyggere)
- Regioner med sentra under 1 000 innbyggere

Figur 8.3 Bo- og arbeidsmarkedsregioner (BA-regioner) etter stgrste tettsted i regionen

1

1

BA-regionene er basert pA kommunestrukturen fra 2020, men kartet er basert pa gjeldende kommunegrenser. Dette gir tyde-
ligst utslag i at hele Snillfjord i kartet er lagt inn i nye Orkland kommune, mens hele Tysfjord er lagt inn i Hamarey kommune.
By- og senterstorrelsen er baset pd SSBs tettstedsdefinisjon. I noen tilfeller er det som vanligvis oppfattes som by, splittet opp i
flere tettsteder, og byen vil dermed fi et lavere innbyggerantall i storste tettsted. Tromse inkluderer i dette kartet tettstedene
Tromsdalen og Kvaleysletta.

Synstolking: Bildet viser et fargerikt Norgeskart inndelt i bo- og arbeidsregioner med ulik farge, fargesatt etter storrelsen pa det
storste tettstedet i hver region.
Kilde: Kommunal- og moderniseringsdepartementet
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Transport pa vei star for den sterste andelen
persontransport, bade for lange og korte reiser.
Effektiv veitransport er derfor viktig for bade per-
sontransporten og naringslivet. I distriktene er
det ofte ikke gode alternativer til veitransport, og
mange steder er det ogsa lange omkjeringsveier
dersom veien blir stengt. Det ma satses pa fram-
kommelighet, okt oppetid og redusert reisetid pa
de viktigste strekningene for gods.

Reiselivsnaeringen bidrar til at hele landet tas i
bruk. Samtidig er det slik at reiseliv i perioder gir
utfordringer og okt belastning for transport-
systemet. Samferdselsdepartementet legger opp
til & gjennomfere maélet fra Meld. St. 33 (2016-
2017) Nasjonal transportplan 2018-2029 om at
alle 18 utvalgte turistveistrekninger vil inngd i en
helhetlig attraksjon fra 2024. I perioden 2018-2023
skal det gjennomferes 46 nye tiltak for & fa fullfort
attraksjonene, og strekningene vil bli driftet og
vedlikeholdt fra 2024. I tillegg vil fornying og
videreutvikling av strekningene bli vurdert. Det
tas sikte pa at alle 222 tiltak i turistveiprosjektet
skal veere ferdigstilt i 2029. Menon Economics har
pa oppdrag for Statens vegvesen gjennomfort
effektmaling blant annet av turistveistrekningene
Senja og Gaularfjellet.? Analysen viser at reiselivs-
relatert naeringsliv har vokst langt mer langs
Nasjonal turistveg Senja enn i sammenliknbare
omrader. Det reiselivsrelaterte naeringslivet langs
Nasjonal turistveg Gaularfjellet har vokst mer enn
tilsvarende naeringsliv i Norge og pa Vestlandet,
men utviklingen er tilnaermet lik som for reiselivet
i distriktene i Sogn og Fjordane ellers. Menon vur-
derer at satsingen pa nasjonale turistveier har hatt
positiv effekt pa det reiselivsrelaterte naeringslivet
langs begge strekninger.

Satsing i byomradene og byregionene skal
bidra til miljevennlig utvikling og god fram-
kommelighet. I og rundt de sterste byene er et
godt jernbanetilbud viktig. Etablering av innfarts-
parkering oker tilgjengeligheten til kollektivtil-
budet og kan redusere bilandelen. Et effektivt jern-
banetilbud mellom ulike bo- og arbeidsmarkeds-
regioner gjor det mulig 4 pendle med tog over
lengre avstander. Dette bidrar til sterre valgfrihet
for den enkelte knyttet til hvor man vil bo og jobbe,
og bidrar til naeringsutvikling gjennom sterre til-
fang av arbeidskraft. P4 lengre pendlerreiser kan
tiden om bord, med god nettdekning, benyttes til
arbeid eller avslapping, noe som gjor reisetiden
mer verdifull. Forutsigbarhet er imidlertid viktig

2 Menon-publikasjon nr. 52/2019 Effektmdling av nasjonale

turistveier. Lokalokonomiske effekter av de nasjonale turist-
veiene Senja og Gaularfiellet

for attraktiviteten til jernbanetilbudet. Utvikling av
punktligheten i planperioden brukes derfor som en
indikator for & vurdere malet om en enklere reise-
hverdag.

Véren 2021 vil regjeringen etter planen legge
fram en ny strategi for sméabyer som regionale
kraftsentre for 4 bidra til utvikling av attraktive og
klimavennlige smabyer og smabybyregioner med
et godt og effektivt transportsystem. Trivelige, til-
gjengelige og trygge smabyer med levende sen-
trum og godt bymilje, er viktig for innbyggere og
neeringsliv i hele regionen og for rekruttering av
arbeidskraft. Knutepunkts- og stasjonsutvikling,
mindre tiltak for tilrettelegging for mer sykling og
gange, miljotiltak pa vei gjennom sentrum og tra-
fikksikkerhetstiltak kan bidra til & gjere smébyer
mer attraktive og baerekraftige. Tilrettelegging for
utbygging rundt kollektivknutepunkt kan styrke
grunnlaget for bedre kollektivtransport i regio-
nene og legge til rette for sykling og gange ogsa i
sma byer.

En godt samordnet bolig-, areal- og transport-
planlegging kan effektivisere og malrette den
samlede bruken av statlige, regionale og lokale
virkemidler for transport, arealbruk og by- og sen-
trumsutvikling ogsa i de minste byene. Det er
behov for strategier og verktey tilpasset forutset-
ninger og muligheter i sméibyer nar det gjelder
bolig-, areal- og transportplanlegging, samt mindre
tiltak for bedre miljo og trafikksikkerhet. Strategi-
ene bor bygge pa erfaringer fra arbeidet med tett-
stedspakker, areal- og transportstrategier i Mjos-
byene og sméabystrategier for byer i nord. I Meld.
St. 9 (2020-2021) Mennesker, muligheter og norske
interesser i nord er byenes rolle loftet fram som en
viktig del av regjeringens nordomradepolitikk.

Hoveddelen av befolkningen og naeringsvirk-
somheten i Norge er lokalisert langs kysten, og
sjoveien er derfor viktig som ferdselsare bade for
gods og personer. Ferjer og hurtigbéter er en sen-
tral del av transportsystemet og bidrar til god
mobilitet. Person- og godstransport pa sjo er en
effektiv og sikker transportform som krever rela-
tivt lite infrastruktur. Sjetransporten har lav sar-
barhet for ulike hendelser og driftsforstyrrelser
pa grunn av de mange havnene og terminalene
langs kysten. Det er i tillegg fa kapasitetsbegrens-
ninger i farvannene og i havnene.

Ved behandlingen av Innst. 233 S (2020-2021),
jf. Prop. 79 S (2020-2021), fattet Stortinget anmod-
ningsvedtak nr. 661. 1 vedtaket ber Stortinget
regjeringen komme tilbake i revidert nasjonalbud-
sjett 2021 med forslag til reduserte ferjetakster
allerede for innevaerende &r og en forpliktende
plan for halvering av ferjepriser bade pa riksvei-
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og fylkesveiferjesamband, jf. kapittel 10.4.5. Ved-
taket vil bli fulgt opp i forbindelse med revidert
nasjonalbudsjett 2021.

Norge har et stort lufthavnnett som dekker
hele landet. 43 av 48 lufthavner med ordinzer rute-
trafikk drives og eies av Avinor AS. Et godt flytil-
bud er avgjerende for at folk skal kunne bo i hele
landet og samtidig ha akseptabel tilgang til blant
annet sykehus, offentlige myndigheter, storre
byer og regionsentre.

Norges beliggenhet i Europas ytterkant og
vart utstrakte samkvem med andre land gir ogsa
behov for god tilgjengelighet med fly. I 2018 var
Norge det landet i Europa der folk floy mest i for-
hold til folketall, bade innenlands og til og fra
Europa. Lange avstander, krevende topografi,
spredt bosetting, hey inntekt og en dpen skonomi
er viktige forklaringsfaktorer.

Personer med nedsatt funksjonsevne opplever
flere barrierer og har sterre transportutfordringer
enn andre. For at flest mulig skal kunne oppleve
god mobilitet og tilgjengelighet videreferer regje-
ringen satsingen pd universell utforming innen
transportsektoren og styrker koordineringen pa

feltet. Regjeringen vil bidra til at hele reisekjeder
blir universelt utformet. Reisekjeden begynner i
det man planlegger 4 reise et sted, og slutter nar
man er fremme ved malet for reisen. Den omfatter
holdeplasser, stasjoner og knutepunkt, billettlos-
ninger og formidlingen av informasjon for og
under reisen. Losninger som tar hensyn til hele
befolkningen, bidrar til raskere av- og pastigning
og enklere reiser med bagasje eller barnevogn.
Tiltak for universelt utformede reisekjeder kan
ogsa omfatte utbedring og fjerning av hindringer
ved kryssingssteder, atkomster, gang- og sykkel-
anlegg, ferjeleier og rasteplasser.

Samferdselsdepartementet folger opp univer-
sell utforming gjennom rapportering i de éarlige
budsjettene og gjennom etats- og eieroppfelgin-
gen. I eieroppfelgingen vil departementet, i trad
med regjeringens eierskapspolitikk,? ta utgangs-
punkt i hva som er vesentlige mulighets- og risiko-
omrader, noe som vil variere mellom bransjer og
selskaper.

3 Meld. St. 8 (2019-2020) Statens direkte eierskap i selskaper —
Beerekraftig verdiskaping
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Universell utforming er et lovfestet prinsipp for
utformingen av vare bygde omgivelser for at
flest mulig skal kunne oppleve god mobilitet og
tilgjengelighet, og leve selvstendige liv, jf. like-
stillings- og diskrimineringsloven.

Krav til universell utforming er inkludert i
sektorregelverket for kollektivtransport, jern-
bane og luftfart. Plan- og bygningsloven stiller
krav om at universell utforming skal legges til
grunn ved bygging av ny infrastruktur og ved
storre oppgraderinger. EUs forordninger om
passasjerrettigheter innenfor jernbane, luftfart
og buss er innarbeidet i norsk regelverk, blant
annet gjennom etableringen av sektorvise assi-
stanseordninger for bevegelseshemmede. Assi-
stanseordningene blir stadig utvidet og for-
bedret. Bestilling av assistanse ma i dag gjeres
gjennom ulike kanaler, avhengig av transport-
segment og tilbyder av transporttjenester. Sam-
let skaper dette utfordringer som utgjer
barrierer for bruk av kollektivtransport for per-
soner med nedsatt funksjonsevne. Arbeidet med
a utrede en tjeneste som kan koordinere bestil-
ling av assistanse for de ulike reiseleddene, er
startet opp.

I forbindelse med implementeringen av EUs
tilgjengelighetsdirektiv foretar departementet
en gjennomgang av gjeldende regelverk.

Ny transportinfrastruktur som bussholde-
plasser, jernbanestasjoner, kollektivknutepunkt
og flyplasser bygges etter kravene til universell
utforming i plan- og bygningsloven. Universell
utforming skal inngé i alle planer for oppgrade-
ring og bygging av ny infrastruktur innenfor
transportvirksomhetenes ansvarsomréade. Kvali-
tets- og dimensjoneringskrav fastsettes gjennom
virksomhetenes handbeker og veiledere. Nye
krav til universell utforming i drift og vedlike-
hold innarbeides fortlepende ved inngéelse av
nye kontrakter. Det bevilges midler til oppgrade-
ring av eksisterende infrastruktur pa vei- og
jernbanebudsjettet. Tiltak som medvirker til
sammenhengende, universelt utformede reise-
kjeder som mange har nytte av, blir prioritert
nar Statens vegvesen og Bane NOR SF velger
hvilke stasjoner og knutepunkt som skal opp-
graderes. Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjonal

Boks 8.1 Universell utforming i transportsektoren

transportplan 2018-2029 har mal om at minst
44 prosent av alle av- og pastigninger skal gjen-
nomferes til og fra en universelt utformet sta-
sjon innen utgangen av 2029. Ved inngangen til
2022 vil andelen veere om lag 17 prosent. I
Nasjonal transportplan 2022-2033 er det rom for
a oke andelen til om lag 60 prosent innen 2033.
Tiltak for universell utforming prioriteres pa sta-
sjoner med mange reisende. De storre stasjo-
nene pa strekningen Gardermoen-Drammen,
som star for omtrent 55 prosent av alle av- og
pastigninger i landet, prioriteres. Alle stasjoner
pd jernbanenettet har wuniverselt utformet
informasjonssystem gjennom applikasjonen
«NA». <NA» er lagt til rette for blinde og svak-
synte og leser opp statusen som vises pa skjer-
mene pa stasjonen.

Det er jobbet systematisk over tid med & for-
bedre kravdokumenter ved anskaffelse av ferje-
drifttjenester, blant annet pa bakgrunn av befa-
ringer og brukermedvirkning. I 2021 inngér alle
ferjer som benyttes i riksveiferjedriften, i kon-
trakter med krav til universell utforming, ogsa
nar det gjelder reiseinformasjon.

For 4 oppnd sammenhengende reisekjeder
kreves det samarbeid mellom de ulike forvalt-
ningsniviene og mobilitetsakterene, som forval-
ter eller eier ulike elementer i reisekjeden.
Transportvirksomhetene skal sammen med
kommuner, fylkeskommuner og private akterer
arbeide for felles planer for sammenhengende
reisekjeder. Universell utforming vil videre veere
en integrert del i enkelte bypakker gjennom
krav til konkrete tiltak, for eksempel gjennom
utvikling av kollektivtransporten.

Det pagadende arbeidet med & utvikle den
nasjonale reiseplanleggeren Entur og avtaler om
rute-, takst- og billettsamarbeid er viktige bidrag
til & gjore det enklere & reise pa tvers av admi-
nistrative grenser og operaterer. Entur AS skal i
planperioden videreutvikle formidlingen av
informasjon om tilgjengelighet under reisen.

Statens vegvesen har i dag rollen som kollek-
tivdirektorat, noe som innebarer et nasjonalt
koordineringsansvar og faglig ansvar for kollek-
tivtransport, herunder universell utforming.
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Boks 8.1 (forts.)

Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet
skal bidra til ekt kunnskap om universell utfor-
ming gjennom forskning og utvikling. Dette
innebeerer deltakelse i arbeid med a utarbeide
standarder, dialog med de funksjonshemmedes
organisasjoner og deltakelse i transportnett-
verket i regi av Barne-, ungdoms- og familie-
direktoratet.

Avinor AS har som mal at lufthavnene skal
kunne benyttes av alle reisende pa en likeverdig
maéte. De storste lufthavnene har i stor grad opp-
nadd dette. Selskapet har utarbeidet en helhetlig
tiltaksplan for universell utforming, som ogsa
vurderer det samlede nivéet for den enkelte luft-
havn. For de regionale lufthavnene ble det i 2020

planlagt tiltak for de fem neste arene, serlig for
tilgjengelighet, merking, lys og kontrastfarger
m.m. Tiltak for & fa ferdig informasjonssystemet
inngar i Avinors tiltaksplan. Kartlegginger viser
at bruk av teleslynge ikke er gjennomfert ved
alle lufthavner, og dette vil vaere et prioritert til-
tak. Innsjekkings- og informasjonsfasiliteter og
monitorer skal veere plassert i samsvar med tek-
nisk forskrift, men kartlegginger har avdekket
at heyden ikke er tilpasset alle brukere. Avinor
AS ser pad om digitale losninger vil gi bedre
informasjon via mobil og nettbrett. Dette vil gi
de reisende bedre informasjon om planlgs-
ningen pa lufthavnene og tilgang til systemer
som blant annet gjor det enklere a finne fram.

8.2 Byvekst og mobilitet

Figur 8.4 Byvekst og mobilitet

Synstolking: Illustrasjon med person som sitter pa benk og leser, person som gér, syklist som transporterer kasser og veisystem

over jernbanestasjon.

Hovedutfordringene i de sterste byomridene er
darlig framkommelighet og forsinkelser i veinettet
og kollektivsystemet. Dette rammer bade privat-
personer og neeringslivet. Veitrafikk er ogsi en av
de storste kildene til luftforurensing og stey i
byomréadene. Statistisk sentralbyras befolknings-
framskrivinger viser fortsatt vekst i byene og i

mange av randkommunene til de sterste byene
framover. Trenden med urbanisering fortsetter.
Denne utviklingen vil sammen med velstandsvekst
gi okt transportetterspersel bade inn mot, og i
byomradene. Uten nye malrettede tiltak viser
framskrivinger for transportomfanget at det vil bli
stor trafikkvekst pa vei i de fire sterste byomra-
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dene fram mot 2030. Omfanget er vanskelig &
ansla, men veksten fra 2016 til 2030 er beregnet til
4 ligge mellom 12 og 16 prosent. Den kraftigste
trafikkveksten vil komme i Oslo-omradet, der det
ogsa ventes storst befolkningsvekst. Effektive
transportsystemer har stor betydning for ekono-
misk vekst, neeringsutvikling og boligbygging i
byomradene. Areal- og transportplanleggingen bor
stette opp under utvikling av omrader med stort
potensial for bolighygging og naeringsutvikling.

En effektiv og beaerekraftig areal- og transport-
politikk i byomrédene er et viktig satsingsomrade
for regjeringen. Bedre tilrettelegging for kollektiv-
transport, sykling og gange har veert heyt priori-
tert i flere ar. Nullvekst for persontransport med
bil er i dag et veletablert mal i de sterste byomrad-
ene, og byvekstavtalene har gitt et loft og en tyde-
lig retning for areal- og transportpolitikken.
Maloppnaelsen i avtalene vurderes & ha veert god.
Personbiltrafikken er redusert i Oslo og tidligere
Akershus, Bergen og pd Nord-Jeren de siste
arene. Trondheim har hatt en svak ekning. Flere
reiser kollektivt, og sykkelandelen i de storste
bykommunene gar noe opp.

Regjeringen vil

— fortsette satsingen pd byvekstavtaler for &
redusere klimagassutslipp, ke, luftforurensing
og stey i byomradene gjennom effektiv areal-
bruk og ved at veksten i persontransporten tas
med kollektivtransport, sykling og gange

— folge opp de inngatte avtalene for Oslo-
omradet, Bergens-omradet, Trondheims-omré-
det og Nord-Jaeren og legge til rette for & refor-
handle avtalene pa sikt

— bidra til utbyggingen av Bybanen til Asane i
Bergen og ny Majorstuen stasjon i Oslo gjen-
nom byvekstavtalene

— legge til rette for 4 inngd byvekstavtaler for
Kristiansandsregionen, Buskerudbyen, Gren-
land, Nedre Glomma og Tromse

— vurdere hvordan anbefalingene fra ekspertut-
valget for inntekter i bomringene skal folges opp

— etablere en ny tilskuddsordning for klima- og
miljevennlig byutvikling og god framkomme-
lighet i Bodg, Alesund, Haugesund, Arendal/
Grimstad og Vestfoldbyen (Tensberg, Sande-
fijord og Larvik)

— ha et langsiktig méal om at sykkelandelen i
byomradene skal veere 20 prosent og 8 prosent
pé landsbasis

— fortsette arbeidet for 4 nd mélet om tilnaermet
nullutslipp fra varelevering i de storste bysen-
tra innen 2030.

8.2.1 Utfordringer med a na malene for

de storste byomradene

Med dagens kapasitet i transportsystemet vil en
bilbasert trafikkvekst gi store problemer med
framkommelighet for privatbiler, kollektivtrafik-
ken og neeringstransporten. De som bor i byene,
vil oppleve okt lokal luft- og steyforurensing og
flere arealkonflikter som folge av okt veitrafikk.
Selv om klimagassutslippene reduseres nar bil-
parken elektrifiseres, kan okt trafikk trekke i mot-
satt retning. Mange av utfordringene i de storste
byomréadene finner vi ogsa igjen i flere mindre
byomréder, men i et mer begrenset omfang.

I de ni storste byomridene er det na et veleta-
blert mél om at veksten i persontransporten skal
tas med kollektivtransport, sykling og gange. I
2020 fastsatte regjeringen et videreutviklet null-
vekstmal som skal legges til grunn i det videre
arbeidet med byvekstavtalene:

«Klimagassutslipp, ke, luftforurensing og stoy
skal reduseres gjennom effektiv arealbruk og
ved at veksten i persontransporten tas med
kollektivtransport, sykling og gange.»

Dette er det overordnede maélet for bypolitikken i
planperioden. Endringene i malet er nsermere
omtalt i kapittel 8.2.3. Videre vil regjeringen legge
til rette for mer sykling og har et langsiktig mal
om en sykkelandel pa 20 prosent i byomradene og
8 prosent pa landsbasis. Regjering har ogsa satt
mal om tilneermet nullutslipp fra varelevering i de
sterste bysentra innen 2030. Innfasingen av elek-
triske varebiler skjer raskere i byene enn utenfor,
men for & nd malet ma det tas i bruk flere virke-
midler.

Utfordringene i de storste byomradene ma
metes med ulike virkemidler. Arealutviklingen er
et viktig premiss for a4 skape gode byer og mé
virke sammen med transportpolitikken. Utred-
ninger som er gjennomfert for de sterste byom-
radene, viser at mer konsentrert bebyggelse vil
kunne redusere trafikkarbeidet betydelig, bade
som eget tiltak og i kombinasjon med andre tiltak.
Til tross for kunnskap om sammenhenger mellom
arealbruk og transportbehov, realiseres fortsatt
prosjekter som bidrar til en spredt utvikling i
byomradene. Vi ser imidlertid ogsid en positiv
utvikling flere steder med tettere boligbygging og
flere arbeidsplasser naert knutepunktene. Det er
derfor viktig at fylkeskommunene og kommu-
nene legger til rette for hey arealutnyttelse i
byomréader gjennom fortetting og transformasjon
med kvalitet i omgivelsene.
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For & bremse trafikkveksten er det behov for
bredt sammensatte og langsiktige tiltakspakker
som er tilpasset det enkelte byomradet. Et kapa-
sitetssterkt kollektivtilbud, samt tilrettelegging
og utbygging av sammenhengende nettverk for
sykling og gange, er viktig sammen med tiltak
som regulerer bilkjering og en aktiv arealpoli-
tikk. Ved & legge universell utforming til grunn
for utviklingen av kollektivtilbudet og for nett-
verket for gdende vil flere kunne la bilen sti. I de
storste byomradene er det etablert et godt sam-
arbeid mellom kommunene, fylkeskommunene
og staten om areal- og transportutviklingen.
Regjeringen vil bygge videre pa dette i arene
framover.

Bompenger i byomradene har bade finansier-
ing og trafikkregulering som formal og er et sen-
tralt virkemiddel i bypolitikken. Det vil det ogsa
veere i planperioden. Samtidig mé det tas hensyn
til at bompengenivaet i byomraddene har okt de
siste arene, og mange steder oppleves niviet som
hoyt. Bade sentrale og lokale myndigheter har et
ansvar for 4 finne et nivd som opprettholder legiti-
mitet for 4 kreve inn bompenger. I bypakker er det
apnet for et mer fleksibelt takstsystem ved at
takster kan varieres etter tid pad degnet og diffe-
rensieres etter miljoegenskaper ved kjeretoyet.
Det gir mulighet for & styre trafikken slik at kapa-
siteten 1 eksisterende anlegg utnyttes bedre.
Dette kan bedre miljoet, utsette behovet for nye
anlegg eller kapasitetsutvidelser og gi bedre res-
sursutnyttelse.

Den teknologiske utviklingen har gitt flere
muligheter til & utvikle et effektivt og klimavenn-
lig transportsystem i byomradene. Effektiv bruk
av ny teknologi er naermere omtalt i kapittel 5. Vi
ser allerede at ulike former for mikromobilitet
som elektriske sparkesykler og andre smé elek-
triske Kjoretoy, som omtalt i kapittel 2.2, er blitt en
vanlig del av bybildet. Det er et eksempel pa at
utviklingen skaper bade nye muligheter og utford-
ringer.

Virkningene som ny teknologi vil ha pa trafikk-
utviklingen i byomradene, er usikker og trekker i
ulike retninger. Teknologi kan gi bedre utnyttelse
av kapasiteten i transportsystemet, men kan ogsa
oke ettersporselen fordi transportkostnadene gér
ned og tilgjengeligheten eker. Pa grunn av
begrensede arealer i byene ber kollektive trans-
portlesninger med stor personkapasitet priorite-
res, uavhengig av om disse losningene er basert
pa ny teknologi. Samtidig vil vurderinger av tekno-
logirisiko veere en viktig del av investeringsbeslut-
ningene i transportsektoren de neste arene, ogsa i
byomrédene.

8.2.2 Enfortsatt sterk satsing pa
byvekstavtaler

I de storste byomradene folges nullvekstmalet
opp gjennom byvekstavtalene som har gitt et loft
og en tydelig retning for areal- og transportpoli-
tikken de siste arene. Formaélet er bedre samord-
ning mellom staten, fylkeskommunene og kom-
munene som har ansvar for ulike tiltak og virke-
midler i byomradene. Avtalene er langsiktige og
omfatter bade vei-, kollektivtransport-, sykkel- og
gange- og arealtiltak. De bompengefinansierte
bypakkene inngéar i avtalene.

Byomradene som er omfattet av ordningen
med byvekstavtaler, er Oslo-omradet, Bergens-
omradet, Trondheims-omradet, Nord-Jeren,
Kristiansandsregionen, Buskerudbyen, Grenland,
Nedre Glomma og Tromse. Om lag halvparten av
Norges befolkning bor i disse byomradene. Sa
langt er det inngatt byvekstavtaler i de fire storste
byomréadene. De fem evrige byomradene har i dag
belenningsavtaler med staten. En viktig satsing i
planperioden blir & felge opp de inngatte byvekst-
avtalene i de fire storste byomradene. Regjeringen
styrker satsingen ved 4 ta heyde for delfinansier-
ing av Bybanen til Asane i Bergen og bidrag til ny
Majorstuen stasjon i Oslo. Bybanen til Asane blir
et nytt 50/50-prosjekt. Majorstuen stasjon blir
ikke et 50/50-prosjekt, men staten vil likevel bidra
til finansiering. Det tas hoyde for midler til & refor-
handle byvekstavtalene pa sikt. En annen viktig
satsing er a innga nye byvekstavtaler i de fem
ovrige byomréadene. Dette er naermere omtalt i
kapittel 11.11.

Byvekstavtaler som er inngatt i de fire storste
byomradene, har avlest de tidligere bymilje-
avtalene og byutviklingsavtalene, slik at trans-
port- og arealtiltak nd er samlet innenfor én
avtale. Det er innfert en styringsmodell med en
politisk styringsgruppe og en forhandlings-/
koordineringsgruppe i de fire storste byomrad-
ene. Samferdselsdepartementet har, som leder
av den politiske styringsgruppen, fatt en mer
aktiv rolle i forhandlingene og oppfelgingen av
de inngétte avtalene. Det er fortsatt Statens veg-
vesen som leder de lepende forhandlingene og
den lepende oppfelgingen av avtalene i forhand-
lings-/koordineringsgruppen. Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, som har ansvar
for arealpolitikken, er medlem av den politiske
styringsgruppen og part i avtalene. Statsforvalte-
ren har fatt en mer aktiv rolle i forhandlingene
gjennom deltakelse i forhandlingsgruppen og i
oppfelgingen av arealdelen og klima- og miljo-
hensyn etter at avtalene er inngatt. Denne sty-
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ringsmodellen har styrket oppfelgingen av areal-
delen i avtalene. Siden areal- og transportpoli-
tikken rundt de store bykommunene péavirker
trafikkutviklingen i byomradet, er flere nabo-
kommuner kommet inn som parter i byvekst-
avtalene i Oslo-omradet, Bergens-omradet og
Trondheims-omradet.

Det statlige bidraget i de inngatte byvekst-
avtalene gar til kollektivprosjekter, gang- og
sykkeltiltak, drift av lokal kollektivtransport og
reduserte bompenger. Dette er naermere omtalt i
kapittel 11.11. Kommuner og fylkeskommuner
som inngar byvekstavtaler, forplikter seg til &
gjennomfere tiltak innenfor egne ansvarsomré-
der som bygger opp under nullvekstmalet. Bom-
penger er sentralt, bidde som virkemiddel for &
regulere biltrafikken med mulighet for tids- og
miljedifferensiering av takstene og som en viktig
finansieringskilde i avtalene. Det er opp til lokale
myndigheter 4 ta initiativ til bompengefinansier-
ing og gi sin tilslutning gjennom lokalpolitiske
vedtak.

Kommunene og fylkeskommunene har som
planmyndighet ansvar for utvikling og gjennom-
foring av arealpolitikken i byomradene. Regje-
ringen har forventninger til den kommunale og
regionale planleggingen, og at det planlegges for
vekst og utvikling i kompakte og klart avgrensede
byomrader gjennom regionale bolig-, areal- og
transportplaner. Fortetting i og rundt knutepunk-
ter og langs viktige kollektivakser reduserer
transportbehovet og er viktig for maloppnéelsen i
avtalene. Sentral lokalisering av arbeidsplasser og
virksomheter med mange beseokende bidrar i
samme retning. Parkeringspolitikken er et annet
viktig lokalt virkemiddel som virker restriktivt pa
biltrafikk.

Det ble inngétt reforhandlede avtaler i de fire
sterste byomradene i 2019 og 2020. Den nye sty-
ringsmodellen, flere forhandlingsparter, bom-
pengesporsmail og strengere krav til kostnads-
styring og portefoljestyring bidro til at forhand-
lingene ble komplekse og tid- og ressurs-
krevende. Pa sikt vil de reforhandlede avtalene
kunne gi okt méaloppnaelse og mer effektiv bruk
av midler.

8.2.3 Videreutvikling av nullvekstmalet og
endringer i indikatorsettet for
byvekstavtalene

Regjeringen har videreutviklet nullvekstmalet for
persontransport med bil, noe som ogsa innebaerer
at indikatorsettet for oppfelgingen av byvekst-
avtalene er justert.

8.2.3.1  Videreutviklet nullvekstmal

I klimaforliket i 2012 fastsatte Stortinget malet om
at veksten i persontransporten i byomradene skal
tas med kollektivtransport, sykling og gange, ofte
omtalt som nullvekstmalet for persontransport
med bil. I trdd med bompengeavtalen fra 2019 fast-
satte regjeringen et videreutviklet nullvekstmal
varen 2020. Videreutviklingen innebeerer at malet
om nullvekst i persontransport med bil videre-
fores, men det er tydeligere presisert hvilke hen-
syn som skal ivaretas gjennom areal- og transport-
politikken i byomréadene.

Nullvekstmalet som na legges til grunn, inne-
barer at klimagassutslipp, ke, luftforurensing og
stoy skal reduseres gjennom effektiv arealbruk og
ved at veksten i persontransporten tas med kollek-
tivtransport, sykling og gange.

Dette malet vil ogsd bidra til mer attraktive
byer med ekt mobilitet og bedre framkommelig-
het for neringslivet. Det kan i tillegg redusere
investeringsbehovet i transportsektoren som
folge av lavere trafikkvekst. Malet vil kunne bidra
til reduserte klimagassutslipp fra veitrafikk, selv
om andre virkemidler som fremmer elektrifise-
ring av Kjoretoyparken vil ha sterre effekt pa
utslippsreduksjonene i byene. Klimavirkemidler i
transportsektoren er nzermere omtalt i kapittel
6.1.

Regjeringen har besluttet at trafikktellinger
(byindeksen) skal vaere hovedindikatoren for opp-
folgingen av det videreutviklede nullvekstmalet.
Det er videre apnet for at avtaleomradet kan deles
opp i inntil tre ulike soner, slik at trafikken i
hovedsak maéles der hensynene bak nullvekstma-
let er til stede. Dette er forst og fremst viktig i det
sentrale byomréadet som utgjer indre sone, og pa
viktige innfartsdrer som utgjer den midtre sonen.
I de ytre delene av avtaleomradet med lav befolk-
ningstetthet vil mye av persontransporten fortsatt
skje med privatbil. Dette utgjer likevel en margi-
nal del av den samlede trafikken i avtaleomradet
og gir begrenset belastning pa lokalmiljeet. Det vil
derfor ikke vaere naturlig 4 plassere trafikkregi-
streringspunkter her. Det er lagt opp til at sone-
inndelingen skal vurderes i hvert enkelt byom-
rade. Lokale myndigheter vil kunne velge a ta den
nye modellen i bruk eller fortsette med systemet
som ligger i tidligere avtaler.

Trafikkarbeid som beregnes ved hjelp av
reisevaneundersegkelsen, skal inngd som stette-
indikator. Reisevaneundersegkelsene gir verdifull
informasjon om transportutvikling og befolknin-
gens reisevaner og er et nyttig verktey for 4 folge
utvikling av trafikken i hele avtaleomradet.
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I byvekstavtalene er det lagt til grunn at
maloppndelsen skal skje innenfor avtaleperioden
sett under ett. Alle partene har et ansvar for at
maélet nas gjennom portefoljestyringen av avta-
lene. Portefoljestyringen er naermere omtalt i
kapittel 11.11.1. Malingene vurderes etter et tre-
ars glidende snitt. Partene skal gjore en arlig
vurdering av utviklingen. Det skal vaere netto null-
vekst i perioden.

8.2.4 En enklere styringsmodell for nye
byvekstavtaler

I planperioden vil regjeringen legge til rette for a
innga byvekstavtaler for Kristiansandsregionen,
Buskerudbyen, Grenland, Nedre Glomma og
Tromse. I disse byene har belenningsavtalene
bidratt til & bremse veksten i persontransport med
bil og gitt en vekst i kollektivtransporten. Byvekst-
avtalene vil gi et ytterligere loft i satsingen pa
miljevennlig transport og bedre samordning i
areal- og transportpolitikken. Det statlige bidraget
i kommende avtaler er naermere omtalt i kapittel
11.11.

Byvekstavtalene som er inngétt i de fire
storste byomradene, er sveert omfattende med
blant annet statlig bidrag til store kollektivprosjek-
ter. Det er derfor naturlig at staten har en sterk
rolle i forhandlingene og oppfelgingen av disse
avtalene. Dette er ivaretatt i den etablerte sty-
ringsmodellen som er omtalt i kapittel 8.2.2.

Avtalene i de fem ovrige byomradene vil veere
en viktig satsing, men ha mindre omfang. Basert
pa erfaringer fra arbeidet med byvekstavtalene sa
langt har regjeringen besluttet 4 innfere en
enklere styringsmodell for nye byvekstavtaler i
disse byomradene. Ved forhandlingsstart etable-
res det en forhandlingsgruppe som ledes av
Statens vegvesen og med representanter fra Jern-
banedirektoratet, statsforvalteren og lokale parter.
Med utgangspunkt i et offentlig kjent mandat gitt
av Samferdselsdepartementet og Kommunal- og
moderniseringsdepartementet vil Statens vegvesen
lede forhandlingene og oppfelgingen av avtalene.
Framforhandlede forslag til avtaler skal behandles
lokalpolitisk og dreftes i regjeringen for inngéa-
else.

8.2.5 Mer for pengene og handtering av
teknologirisiko i byvekstavtalene

Insentivstrukturen i byvekstavtalene ma legge til
rette for & prioritere de prosjektene som er mest
samfunnsekonomisk lennsomme eller kostnads-
effektive, gitt at nullvekstmalet skal nas. Priorite-

ringene kan endre seg over tid, blant annet som
folge av teknologisk utvikling. Det er allerede
innfert tydeligere krav til portefeljestyring av
prosjektene i byvekstavtalene og sarlige krav til
kostnadskontroll av store Kkollektivprosjekter.
Det er ogsa laget kriterier for 4 prioritere mellom
mindre investeringstiltak  (programomrade-
midler) pa henholdsvis statlige og lokale veier.
Formalet med Kkriteriene er & velge de prosjek-
tene som gir sterst bidrag til maloppnéelse og
som er mest samfunnsekonomisk lennsomme
eller kostnadseffektive.

Siden byvekstavtalene er langsiktige, vil det
vaere behov for jevnlige oppdateringer og evalue-
ringer bade av virkemiddelbruk og samfunnseko-
nomisk lennsomhet i portefeljen. Byutredningene
har gitt mer kunnskap om hvilke virkemidler som
ma til for 4 na nullvekstmalet i byvekstavtalene.
Det er mulig 4 nd malet med ulike kombinasjoner
av transport- og arealtiltak. Byutredningene er et
faglig grunnlag i forhandlingene om byvekst-
avtaler, der partene blir enige om en langsiktig
portefolje av tiltak. Effektiv arealbruk med tett
bolighygging i og rundt sentrum og ved sentrale
knutepunkter i de store byomréidene, er avgjor-
ende for at nullvekstmaélet skal nas.

Det gjennomferes i dag samfunnsekonomiske
analyser for tiltakspakker i byomradene i forbin-
delse med konseptvalgutredninger og ekstern kva-
litetssikring (KS1 og KS2). Det kan g lang tid mel-
lom disse analysene og framlegg av bompengepro-
posisjoner for bypakker eller inngaelse av byvekst-
avtaler. Nar bypakker legges fram for Stortinget
framover, skal det vurderes om de samfunnsekono-
miske analysene skal oppdateres. For & sikre et
godt faglig grunnlag i oppfelgingen av byvekst-
avtalene kan det veere nedvendig & gjennomfere en
malrettet og helhetlig evaluering av prosjektporte-
foljen og andre forpliktelser i avtalene hvert fierde
til sjette ar. Dette mé koordineres med eventuelle
reforhandlinger av avtalene. I slike evalueringer vil
maéloppndelsen vere sentral, etterfulgt av vurde-
ringer av samfunnsekonomisk lennsomhet. En
oppdatering av beregninger fra byutredningene
kan vaere aktuelt i den forbindelse.

Den teknologiske utviklingen vil pavirke trans-
portbehov og reisestreommer i byomradene. I
arbeidet med implementering av denne planen og
videreutvikling til neste rullering vil Samferdsels-
departementet vurdere naermere hvordan vi best
kan ivareta behovet for stresstest av investerings-
portefoljen som helhet og vurderinger av teknolo-
girisiko, som omtalt i kapittel 4. En slik metodikk
vil ogsd vaere aktuell i evalueringen av prosjekt-
portefoljen i byvekstavtalene.



114 Meld. St. 20

2020-2021

Nasjonal transportplan 2022-2033

Statens vegvesen vil fa i oppdrag a utarbeide et
opplegg og en metodikk for analyser av portefeljen
og samfunnsekonomisk lennsomhet. Metodikken
vil bli gjort kjent for partene, og forutsetningene
som legges til grunn skal veere transparente.

For a fa et godt beslutningsgrunnlag i porte-
foljestyringen av byvekstavtalene ma omtalen av
det lokale bidraget g tydelig fram i framtidige
byvekstavtaler. Beskrivelsen av alle partenes for-
pliktelser mad ha samme konkretiserings- og
detaljeringsniva, slik at lokale myndigheters oko-
nomiske forpliktelser framgéir pd samme mate
som statlige forpliktelser.

8.2.6 Framtidige inntekter i bomringene

Regjeringen oppnevnte hesten 2019 et ekspert-
utvalg som skulle gi anslag pa hvordan inntektene
i bomringene fram mot 2030 vil bli pavirket av
endringer i bilpark, bilbruk og andre faktorer.
Utvalget fikk ogsé i oppdrag & skissere hvordan
en endret politikk kan endre inntektsbildet i bom-
ringene. Rapporten — Pd veg mot et bedre bom-
system. Utfordringer og wmuligheter i det gronne
skiftet — ble overlevert til samferdselsministeren i
september 2020.

Utvalget har anslatt utviklingen av inntektene i
bomringene i Trondheim, Bergen, Nord-Jeren og
Oslo. Ved en viderefering av dagens politikk vil
arlige inntekter fra bomringene i disse byomra-
dene falle med 23 prosent fram mot 2030, tilsva-
rende 1,4 mrd. kroner i drlige reduserte inntekter.
Samtidig vil passeringene i bomringene oke med
25 prosent.

Hovedéarsaken til reduserte bompengeinntek-
ter er fritak og rabatter i bomringene for elbiler,
og at andelen elbiler stadig eker. Utvalgets anslag
viser samtidig at dersom elbilfordelene i bom-
ringene oppherer og alle kjoretoy betaler normal-
takst i 2030, oker de samlede arlige inntektene
med 15 prosent sammenliknet med nivaet i 2018/
2019. Da vil trafikkveksten ogsa vaere lavere enn
ved en videreforing av dagens fordeler for elbiler.
Dersom bompengeinntektene skal opprettholdes
pa dagens niva, samtidig som elbilfordelene opp-
rettholdes, mé takstene for bensin- og diesel-
drevne kjoretoy neer dobles fram mot 2030.

Utvalget anbefaler at bompengetakstene
endres, slik at de si langt som mulig reflekterer
de samfunnsekonomiske kostnadene ved trans-
port. Dette innebaerer blant annet at reduserte
takster og fritak for elbiler oppherer. Utvalget
anbefaler at elektronisk veiprising utredes naer-
mere, men i forste omgang anbefaler utvalget at
det bygges videre pa det eksisterende bom-

pengesystemet, og at dette legges om. Utvalget
viser til Meld. St. 25 (2014-2015) Pa rett vei —
reformer i veisektoren der det framgar at organi-
sering av bompengesektoren skal evalueres etter
en tid. Utvalget peker pa at i en slik gjennom-
gang ber det legges vekt pa effektiv innkreving,
lavest mulig finansiell risiko og tydelige ansvars-
forhold.

Bompengeinntekter vil fortsatt veere en viktig
finansieringskilde for & oppnd god mobilitet og
moderne infrastruktur. Stabile bompengeinntek-
ter vil derfor veere nedvendig i framtiden, og bom-
penger vil ogsa vaere et viktig virkemiddel for &
bidra til nullvekst i persontransporten med bil i
byomradene, redusere keer og bidra til lavere
helse- og miljeskadelige utslipp fra kjeretoy.

Etter regjeringens syn er det viktig at bom-
pengeinnkrevingen har legitimitet og oppslutning
lokalt. Da er det ogsd viktig at innkrevingen
moderniseres og fornyes. Samferdselsdeparte-
mentet vil vurdere om systemet ber utvikles, slik
at bompengene i sterre grad gjenspeiler de sam-
funnsekonomiske kostnadene, samtidig som det
legges til rette for stabile inntekter og effektiv
organisering av innkrevingen. Bompenger er
naermere omtalt i kapittel 10.

8.2.7 Okt satsing pa kollektivtransport,
sykling og gange i mindre byomrader

Byvekstavtalene og belenningsavtalene er avgren-
set til de ni sterste byomréadene, og er viktige for &
mete utfordringene som transportveksten gir.
Enkelte andre byomrader har mange av de
samme utfordringene, men i mindre skala. Det er
stor variasjon mellom disse byene. Et fellestrekk
er at bilandelen er hey, og flere steder er det for-
ventet en befolkningsvekst som vil forsterke
utfordringer knyttet til milje, framkommelighet,
mobilitet og attraktivitet. En spredt arealstruktur
med lav befolkningstetthet gjor det ofte utfor-
drende & utvikle et konkurransedyktig kollektivtil-
bud. Samtidig har flere slike byomréader et kom-
pakt sentrum, og en relativt stor andel av befolk-
ningen bor innenfor ti minutters sykkelavstand fra
sentrum. Dette gir et potensial for 4 fa flere til &
sykle og ga.

Béde i bompengeavtalen fra 2019 og i Meld. St.
9 (2020-2021) Mennesker, muligheter og norske
interesser i nord er det varslet at regjeringen vil
vurdere hvordan staten kan bidra til utviklingen i
mindre byomrader som ikke er aktuelle for
byvekstavtaler. For 4 legge til rette for en klima-
og miljevennlig byutvikling og god framkomme-
lighet etablerer regjeringen et nytt tilskudd for a
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styrke satsingen péa kollektivtransport, sykling og
gange i mindre byomréader. Det tas heyde for
totalt 600 mill. kroner over fire ar tidlig i plan-
perioden.

Tilskuddet avgrenses geografisk til byom-
radene Bodg, Alesund, Haugesund, Arendal/
Grimstad og Vestfoldbyen (Tensberg, Sandefjord
og Larvik). Dette er relativt store regionbyer med
innbyggertall som ligger tett opp mot de minste
byomradene som er aktuelle for byvekstavtaler.
Midlene som tildeles gjennom tilskuddsord-
ningen, vil ga til mindre investeringer i gang- og
sykkelveier og kollektivtiltak som kollektivfelt,
holdeplasser og knutepunkter langs riks-, fylkes-
og kommunal vei. Midlene vil ikke kunne brukes
til drift av kollektivtransport.

Tilskuddet vil innga som statlig bidrag i bypak-
kene i de aktuelle byene. Det er en forutsetning at
de lokale partene forplikter seg til & felge opp null-
vekstmalet for persontransport med bil, og gjen-
nomferer tiltak innenfor egne ansvarsomrader
som bidrar til maloppnéelsen. Det forutsettes ogsa
at bypakkene har en formalisert styringsmodell
der alle partene er representert. Dette er avgjo-
rende for & felge opp bruk av midlene og for &
sikre helhetlig virkemiddelbruk og méaloppnéelse.
Samferdselsdepartementet vil arbeide videre med
kriterier for tildeling og rapportering av bruk av
midlene og maloppnéelse. Dette vil gjores innenfor
rammene av bypakkene og styringen av disse.

Arbeidet med bypakker er pa ulike stadier i de
fem byene. For byer uten bypakker vil tildeling av
midler fra tilskuddsordningen ferst kunne skje
etter at Stortinget har behandlet forslag til
bypakke, og det er etablert en formalisert styrings-
modell.

8.2.8 Mal om gkte sykkelandeler

Sykling er arealeffektivt, klima- og miljevennlig og
bra for folkehelsen. De siste arene har sykkel-
andelene i de storste bykommunene okt. Okt bruk
av elsykler og ulike former for mikromobilitet gir
et potensial for ytterligere vekst. Mange store og
smé sykkelveiprosjekter bygges na i byomradene
og vil bidra til mer trafikksikre og attraktive los-
ninger for syklister.

Regjeringen vil fortsette satsingen i byomra-
dene for 4 fa flere til & velge kollektivtransport,
sykling og gange framfor bil. Nullvekstmalet for
persontransport med bil er ambisiost, og okte
sykkelandeler er en viktig del av lesningen. I plan-
perioden legger regjeringen til rette for okt sat-
sing pa sykling gjennom byvekstavtalene, en ny
tilskuddsordning for mindre byer og utbygging av

gang- og sykkelveier langs riksveiene i landet for
ovrig. Det langsiktige maélet er en sykkelandel pa
20 prosent i byomradene og 8 prosent pa lands-
basis.

Reisevaneundersekelsen fra 2019 viser at syk-
kelandelene i de ni sterste byomradene varierer
mellom 3 og 10 prosent. Andelene har veert rela-
tivt stabile de siste arene. Det foreligger i dag mye
kunnskap om hva som skal til for &4 eke sykkel-
bruken. God sykkelinfrastruktur, drift og vedlike-
hold av gang- og sykkelanlegg og trygg sykkel-
parkering er viktige tiltak. Samtidig vil effekten av
tiltakene variere avhengig av befolkningssammen-
setning, geografi, topografi, veerforhold, bolig- og
arbeidsmarked og sykkelkultur. Det som virker
ett sted, vil ikke alltid virke like godt et annet sted.
Restriktive tiltak pé biltrafikken vil ogsa ha effekt
pa sykkelbruken. Virkemidlene for & fi flere til &
sykle og ga er i stor grad lokale, som gang- og
sykkelanlegg langs kommunale veier og en areal-
planlegging som tilrettelegger for sykling og
gange. Det er kommunene og fylkeskommunene
som har lokalkunnskap om hvor behovene er
storst.

Det videreutviklede nullvekstmalet ligger til
grunn for byvekstavtalene. Regjeringen er opptatt
av at malet skal nis pa en mest mulig samfunns-
okonomisk lennsom maéte. Tiltakspakkene vil der-
for variere mellom byomradene ut fra lokale for-
hold, og det vil vaere aktuelt med ulike strategier
og tidshorisont for 4 nd malet om 20 prosent
sykkelandel i de ulike byvekstavtalene.

Alle de ni byomradene som har eller er aktu-
elle for byvekstavtaler, har lokale sykkelstrategier,
tiltaksplaner eller planer for utbygging av sykkel-
veinettet. I planperioden vil staten veere en padri-
ver blant annet gjennom byvekstavtalene for &
styrke denne satsingen med utgangspunkt i det
langsiktige malet om 20 prosent sykkelandel. Det
ma tas hensyn til lokale forhold i dette arbeidet.
Hvis avtalepartene mener det er hensiktsmessig,
kan det defineres og fastsettes lokale (del)mal for
sykkelandel.

8.2.9 Mal om tilnzeermet nullutslipp fra
varedistribusjon

Regjeringen er opptatt av 4 legge til rette for mest
mulig effektiv og miljgvennlig vare- og tjeneste-
transport i byomradene. Innen 2025 skal alle nye
lette varebiler vaere utslippsfrie, og innen 2030
skal varedistribusjonen i bysentra skal vare til-
neermet utslippsfri.

Nerings- og nyttetransport utgjer om lag 30
prosent av bytrafikken, og andelen forventes a
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oke. Transport av varer, materialer og avfall er
nedvendig for at byene skal fungere. Det samme
gjelder handverkstjenester og andre tjenester. End-
ringene som skjer med fortetting i byer, priorite-
ring av byliv framfor bil, ny teknologi og nye hand-
levaner inneberer nye utfordringer og nye los-
ninger for naeringstransport. Varebiler, og serlig
lastebiler som benyttes i bysentrum, skaper
utfordringer blant annet knyttet til lokal luftforu-
rensing, stoy og utrygghet.

Staten har ansvaret for de generelle Kjore-
toys- og drivstoffavgiftene samt lover, forskrifter
og normaler kommunene kan bruke for & regu-
lere trafikken i byene. Staten legger videre til
rette for bruk av tids- og miljedifferensierte bom-
penger, avgifter og insentiver rettet mot null-
utslippskjeretoy samt lade- og fylleinfrastruktur.
I tillegg bidrar staten gjennom offentlige anskaf-
felser. Som omtalt i klimaplanen 2021-2030, vil
regjeringen vurdere a lempe pa vilkdrene for
lavutslippssoner, slik at disse ogsa kan opprettes
med klimabegrunnelse. Regjeringen vil ogsa se
nermere pa oppretting av nullutslippssoner av
hensyn til klimaet. Dette vil i forste omgang
kunne skje i form av pilotprosjekter i noen fa
byer. Hovedveinettet/riksveinettet skal ikke
veere omfattet av eventuelle nullutslippssoner. Se
narmere omtale i kapittel 6.2.8.2.

Kommunene har ansvaret for a iverksette
mesteparten av de konkrete regulatoriske tilta-
kene som kan bidra til reduserte klimagassutslipp

i det enkelte byomrade. Kommunene kan iverk-
sette ulike tiltak som regulerer atkomst og tilgjen-
gelighet for kommunale veier, gater og andre
byrom i sentrum. Denne type tiltak kan regulere
atkomst til fastsatte omrader nar det gjelder tids-
punkt, egenskaper ved kjeretoy, aktivitet og/eller
kjoremeonster. Jvrige kommunale virkemidler er
blant annet arealplanlegging, offentlig-privat sam-
arbeid, tilrettelegging for lossing, lasting og
lading m.m. Det er avgjerende at kommunene og
de regionale og statlige virksomhetene inkluderer
effektiv og miljevennlig bylogistikk i areal- og
transportplanleggingen. For 4 oppnéd helhetlige
losninger som bidrar til reduserte klimagass-
utslipp fra varedistribusjon, ma bylogistikk i ekt
grad integreres i kommunal planlegging.

Tiltak som bygger opp under innfasing av lav-
og nullutslipps- og sikkerhetsteknologi, gir best
effekt pa kort sikt. Statlige virksomheter og kom-
munene kan:

— stille miljekrav ved bygg- og anleggsprosjekter,
for eksempel til fossilfrie anleggsmaskiner og
mer miljevennlig transport av varer og tjenester

— stille milje- og utslippskrav til tjenestebiler.

Samferdselsdepartementet og Klima- og milje-
departementet vurderer lopende hvilke statlige og
lokale virkemidler, dvs. juridiske, skonomiske og
teknologiske, som er mest effektive for 4 nd malet
om tilnzermet nullutslipp fra varelevering i de
sterste bysentra innen 2030.
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Figur 8.5 Neeringslivets behov for godstransport

Synstolking: Illustrasjon med konteinertransport med skip og temmertransport med tog.

8.3 Neeringslivets behov for
godstransport

Neeringslivet i Norge er spredt i hele landet, og en
stor del andel av ravare- og industriproduksjon er
lokalisert i distriktene og langs kysten. Felles for
mange bedrifter er at de har en lang vei fra produk-
sjonssted til markedet, enten det er innenlands eller
utenlands. Regjeringen ensker & satse pa samfunns-
okonomisk lennsomme tiltak som gir okt effektivi-
tet, palitelighet, redusert transporttid, bedre sikker-
het, klima og miljo i godstransporten. Det vil bidra
til 4 styrke naeringslivets konkurranseevne.

Regjeringen vil:

— styrke godstransport pa sjo gjennom en egen
neerskipsfartsstrategi og nasjonal havneplan

— styrke godstransport pa vei ved & bedre fram-
kommeligheten, regularitet, tilgjengelighet og
reisetid, blant annet gjennom & viderefore
arbeidet med & tilrettelegge riksveinettet for
inntil 25,25 meter lange modulvogntog i plan-
perioden

— ke kapasiteten, redusere kostnadene, bedre
regulariteten og lennsomheten for gods pa
jernbane, blant annet gjennom Kkapasitets-
okende tiltak pa de viktigste godsstrekningene
og effektivisering av temmertransport.

Regjeringen er opptatt av at de ulike akterene i
godstransportsystemet utfyller hverandre og at

utviklingen av disse bidrar til ekt konkurranse-
evne for naringslivet. Transportformene har hver
sine egenskaper og fortrinn som gjor at de kan
dekke ulike behov hos kundene og oppné konkur-
ransefordeler i ulike markeder. Utviklingen er i
betydelig grad markedsdrevet, med stor grad av
spesialisering. Samlet gir dette en bredde i trans-
portmulighetene tilpasset naeringslivets behov,
ogsd innen hver av transportformene.

Innenriks godstransport malt i tonnkilometer
var i 2019 fordelt med 50 prosent sjgtransport, 45
prosent veitransport og 5 prosent pa jernbane
(SSBs transportytelsesstatistikk). For utenriks
godstransport mélt i tonn var sjetransporten
dominerende med 91 prosent i 2020, vei 7 prosent
og jernbane 2 prosent. Luftfartens andel av god-
stransporten er lav. Transportmiddelfordelingen
har vert relativt uendret over lang tid. Det er en
sterk spesialisering av transporten bade innenfor
hver transportform og mellom transportformene.
Figur 8.6 illustrerer transportmiddelfordelingen
innenriks og utenriks.

Kapasiteten i transportinfrastrukturen er i
hovedsak god. For sjetransporten er det god kapa-
sitet i de aller fleste havner og i farvannene. Lang-
transport pa vei beslaglegger lite av kapasiteten i
transportkorridorene.  Distribusjonstransporten
pa lokalveinettet, serlig i de sterre byene, har
sterre utfordringer nar det gjelder kapasitet. God-
stransport pd jernbanen har et fortrinn som en
klimavennlig, kapasitetssterk og arealeffektiv del
av transportsystemet. En utfordring for godstrans-
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Figur 8.6 Transportmiddelfordeling, innenriks transportarbeid og utenriks transportvolum'
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Figur 8.6 (SSB transportytelsesstatistikken) viser transportvolum for innenrikstransporter i 2019 (tonnkilometer) og utenriks-

transporter i 2020 (tonn) og tar med transport av raolje og gass (som utgjer en betydelig andel av godstransporten pa sjg), men
tar ikke med transitt av malm. Figur 8.6 viser noe heyere andel transportvolum for sjetransport enn figur 2.3. Figur 2.3 (TOI-
rapport 1825/2021) viser utenriks- og innenrikstransport (tonnkilometer) pd norsk omride samlet, der rdolje og naturgass ikke
er med, men transitt av malm med jernbane (gjennom Sverige) er med.
Synstolking: Figuren viser to kakediagrammer med fordelingen av godstransport for innenrikstransport i 2019 og utenriks-
transport i 2020. Innenriks viser tallene at halvparten av totale tonnkilometer gar med sjotransport, 45 prosent pa vei og 5 prosent
pa jernbane. For utenrikstransporten er 91 prosent pa sje, 7 prosent pa vei og 2 prosent pa jernbane, mélt i tonn.

Kilde: SSB transportytelsesstatistikken og utenrikshandelsstatistikken

port pa bane er begrenset kapasitet i infrastruk-
turen.

8.3.1

De vedtatte mélene for transportpolitikken i denne
transportplanen er viktig for innrettingen av god-
stransporttiltakene. Regjeringen vil satse pd sam-
funnsekonomisk lennsomme tiltak som gir okt
effektivitet, palitelighet, redusert transporttid,
bedre sikkerhet, klima og milje og som dermed vil
bidra til 4 styrke naeringslivets konkurranseevne.

Menon, Transportekonomisk institutt og
DNV GL viste i rapporten Klimatiltak innen gods-
transport fra 2019 at potensialet for godsover-
foring er vesentlig mindre enn tidligere anslatt.
Som felge av spesialiseringen pa vei-, sjo-, bane-
og lufttransport er konkurranseflatene begren-
set. Godsoverforing mellom transportformene er
et tiltak for & redusere skadekostnader og er mest
relevant pd noen lengre strekninger. Pa tross av
en langvarig ambisjon om godsoverforing, har for-
delingen mellom transportformene vist seg &
vaere tilnaermet uendret siden 1970.

Regjeringen legger opp til en godspolitikk som
videreutvikler den enkelte transportforms for-

Ambisjoner pa godstransportomradet

trinn. Samtidig styrkes samspillet mellom trans-
portformene, slik at vi fir en effektiv, sikker og
klima- og miljevennlig godstransport. I analyser av
samfunnsekonomisk lennsomhet er det viktig &
vurdere ny kunnskap om skadekostnader og inter-
nalisering av disse skadekostnadene i de ulike god-
stransportformene. Samfunnsekonomisk lennsom
godsoverforing fra vei til sjg og jernbane, kan bidra
til lavere skadekostnader for samfunnet. Regjerin-
gen har derfor som ambisjon & overfere 30 prosent
av gods over 300 km fra vei til sjg og bane innen
2030. Viktige tiltak for godstransport pa sjo vises i
neerskipsfartsstrategien, se Kkapittel 8.3.2 og for
godstransport pa bane i kapittel 8.3.4. For & kunne
oppnd godsoverforing i et si stort omfang som
ambisjonen sikter mot, vil det vaere behov for
omfattende skonomiske virkemidler og investerin-
ger ut over det som foreslas i denne meldingen.

8.3.2 Godstransport pa sjo -
naerskipsfartsstrategi og nasjonal
havneplan

Sjetransport er en effektiv og sikker transport-
form som krever relativt lite infrastruktur. Gods-
transport pa sjo er energieffektivt, og klimagass-
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utslippene pr. transportert tonn er i gjennomsnitt
lave. Malt i tonn blir rundt 90 prosent av samlet
godsmengde i utenrikshandelen fraktet pa sjo,
mens skip stir for om lag halvparten av god-
stransporten innenriks malt i transportarbeid.
Skadekostnader knyttet til arealbeslag, stoy,
lokal luftforurensning, utslipp av klimagasser,
tap av naturmangfold, ulykker og personskader
er lave sammenliknet med de andre transportfor-
mene.

Nerskipsfartsrederiene frakter gods og passa-
sjerer mellom norske havner eller mellom havner
i Norge og Europa. Neaerskipsfarten er avhengig
av aktiviteten i norsk og europeisk ekonomi.
Loennsomheten i naringen er i hey grad avhengig
av hvilket marked rederiene opererer innenfor.

I Meld. St. 10 (2020-2021) Gronnere og Smar-
tere — morgendagens maritime neering pekte regje-
ringen ut en retning for den maritime politikken.
Gjennom 4 ta i bruk og utvikle ny teknologi som
bygger opp under norsk klima- og miljepolitikk,
og tilrettelegging for grenn verdiskaping og
grenne arbeidsplasser i maritim neering, kan mari-
tim neering videreutvikle sitt konkurransefortrinn.
Maritim neaering benytter en rekke virkemidler fra
ulike deler av virkemiddelapparatet, dette inklude-
rer bade generelle og sektorspesifikke program-
mer i Norges forskningsrad, Innovasjon Norge og
Enova.

Regjeringen har en ambisjon om a halvere
utslippene fra innenriks sjofart og fiske innen
2030, sammenliknet med 2005, og & stimulere til
lav- og nullutslippslesninger i alle farteykatego-
rier. Satsing pa grenn skipsfart kan bidra bade til
at vi nar klimamal og samtidig skaper nye lenn-
somme arbeidsplasser. Handlingsplanen for
gronn skipsfart fra 2019 danner grunnlaget for
arbeidet med Kklimavennlig sjofart og fiske. I
Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan for 2021-
2030 tar regjeringen ytterligere grep for flere far-
toysegmenter for & bidra til at ambisjonen om
halvering av utslippene nas. Det vises til kapittel
6.1 for neermere omtale av klimaplanen og virke-
midlene for 4 folge opp denne.

Sjetransport er sveert konkurransedyktig pa
pris, men pa grunn av lengre transporttid enn vei-
transport, ligger hovedfortrinnet i frakt av store
volumer og tungt gods over lengre avstander.
Bulktransporten utgjer den sterste andelen. Ny
kunnskap viser at ogsa korte sjotransporter kan
veaere attraktive nar det er naerhet mellom havn og
neringsliv, og nar logistikkjeden for evrig er
effektiv.®  Sjotransportens  konkurranseevne
avhenger ikke bare av selve sjotransportens effek-
tivitet, men ogséa i betydelig grad av kostnads-

niviet og effektiviteten i havner og tilsluttet vei-
transport. Alle delene i logistikkjeden ma fungere
godt hver for seg og sammen. Sjobaserte der-til-
der-tjenester kan involvere mange ulike akterer i
komplekse nettverk. Havnene utgjor bindeleddet
mellom sjotransport og landbasert produksjon,
konsum og transport. Med lang Kkystlinje, et
sjoneert neeringsliv og en desentralisert bosetting
har Norge et sveert variert havnetilbud. Det er
over 3000 ulike havneterminaler eller anleps-
steder langs kysten, med et bredt og variert tilbud
av tjenester. De fleste av disse er etablert av pri-
vate akterer for 4 betjene egen nzeringsaktivitet,
og det giar store godsvolum over forsynings-
basene til oljeindustrien, olje- og gassterminalene
og terminaler for malm og annen terrbulk. De
kommunale havnene dekker pa sin side etterspor-
selen fra vareeiere som hver for seg har mindre
volumer.

Regjeringen vil stette opp under sjotranspor-
tens fortrinn og legge til rette for at den blir mer
effektiv, klima- og miljevennlig og sikker. Virke-
midlene skal ses i sammenheng for & sikre sjo-
transportens rammebetingelser og gi naeringslivet
et best mulig transporttilbud. Samtidig er det vik-
tig at ulempene som godstransporten péferer sam-
funnet i form av blant annet klimagassutslipp, foru-
rensning, ulykker, stoy samt kostnader til drift og
vedlikehold, reduseres. Nedenfor omtales tiltakene
i regjeringens strategi for naerskipsfarten.

Farvannsutbedringer

Statens utbedringsansvar omfatter farvannet
langs hele kysten og farvannet ved alle havner og
havneanlegg som er dpne for alminnelige ferdsel.
Ansvaret gjelder uavhengig av om havnen er kom-
munalt, fylkeskommunalt eller privat eid. Til-
takene gjennomferes for 4 redusere sannsynlig-
heten for ulykker, bedre framkommeligheten for
skipstrafikken i trange farvann og for 4 redusere
seilingsdistanse. I tillegg vil utdypingstiltak ofte
innebaere at det fiernes forurensede masser. Dette
bedrer miljetilstanden i og rundt havner og i
omkringliggende sjoareal. Denne type «miljo-
mudring» gjennomferes ofte i samarbeid mellom
Kystverket, miljevernmyndighetene og kommu-
nene. Nar Kystverket utreder tiltak i farvannet,
blir utdyping, mudring og merking (bedre naviga-
sjonsveiledning) sett i sammenheng.

Som oppfelging av regionreformen vil alle stat-
lige fiskerihavneanlegg overfores til fylkene pa

4 DNV GL (2020): Kartlegging av innenlands bulktransport —
del 2. Rapportnr. 2020-0097
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sikt. Kystverket vil vurdere farvannsutbedringer
inn til havner der fisk og fiskeprodukter utgjor en
vesentlig del av godsomsetningen, pa lik linje med
andre typer havner.

Tiltak:

— gjennomfere en rekke nedvendige farvannsut-
bedringer for a styrke sjosikkerheten og bedre
framkommeligheten for fartey. Aktuelle pro-
sjekter er naermere omtalt i kapittel 10 og 11.

Nasjonal havneplan — havnestruktur

Havnestrukturen styres av markedet, og skipsfar-
ten anleper over 3 000 ulike havner og kaianlegg
langs kysten. Naerhet mellom bedrift og havn gir
grunnlag for et effektivt transporttilbud med
kapasitet til 4 handtere store godsmengder. Et
geografisk spredt havnetilbud begrenser behovet
for veitransport, gir lavere transportkostnader for
naringslivet og reduserer de samfunnsekono-
miske kostnadene forbundet med transport.
Dagens desentraliserte havnestruktur er derfor
hensiktsmessig, og regjeringen vil legge til rette
for & opprettholde denne. Dette innebaerer at ord-
ningen med utpekte «stamnetthavner»°, som
skulle prioriteres ved statlige utbedringer av far-
vannet, nd avvikles.

Tiltak:

— avvikle betegnelsene «stamnetthavn» og
«stamnetterminal», slik at statlige virkemidler
og ressurser til farvannsutbedringer benyttes
der behovene er storst.

Navigasjonsinfrastruktur

Navigasjonsinfrastrukturen omfatter fyr, merker
og annen navigasjonsveiledning i kystnaere far-
vann som gker sjosikkerheten. Infrastrukturen
favner et vidt spenn av innretninger, med hensyn
til teknologi, navigasjonsmessig betydning, alder,
tilstand og vedlikeholdsbehov. Teknologisk utvik-
ling vil bidra til nye, kostnadseffektive og mindre
vedlikeholdskrevende lgsninger.

5 32 kommunale havner eller havneterminaler er i dag utpekt

som stamnetthavner. Disse havnene har imidlertid ingen
saerskilt status etter den nye havne- og farvannsloven, som
tradte 1 kraft 1. januar 2020. Staten har né ansvar for utbe-
dringer som gjeres av hensyn til sikkerhet og framkomme-
lighet for den alminnelige ferdselen i hele farvannet, ogsa i
innseilingen til havner eller havneterminaler.

Tiltak:

— prioritere a lukke vedlikeholdsetterslepet, slik
at sjosikkerheten og framkommeligheten for
skipstrafikken opprettholdes

— videreutvikle og modernisere infrastrukturen,
slik at den risikoreduserende effekten optima-
liseres og drifts- og vedlikeholdskostnadene
reduseres.

Lostjenesten og sjatrafikksentralene

Lostjenesten styrker sjosikkerheten gjennom &
bidra til at fartey som seiler langs kysten har navi-
gatorer med tilstrekkelig farvannskunnskap og
kompetanse. Sjotrafikksentralene overvaker skips-
trafikken i omréader der den utgjer stor risiko, og
kan gi navigasjonsrelevant informasjon og naviga-
sjonsveiledning ved behov. Samlet sett bidrar tje-
nestene til trygg og effektiv ferdsel langs kysten.
Lostjenesten og driften av sjotrafikksentralene er i
all hovedsak brukerfinansiert, med unntak av sjo-
trafikksentralen i Varde.

Tiltak:

— tai bruk ny teknologi der det kan bidra til &
styrke sjosikkerheten og/eller effektivisere
los- og sjetrafikksentraltjenestene.

Meldingstjenester og overvaking av skipstrafikken

Meldings- og informasjonstjenester gir navigaterer
pa fartey langs kysten relevant informasjon og for-
enkler rapporteringen til norske myndigheter.
Disse tjenestene er i hovedsak digitale, men det kan
vaere rom for ytterligere effektivisering og forbe-
dringer. Overvaking av skipstrafikk i norske kyst-
og havomréder, blant annet gjennom mottakere for
signaler fra fartoyenes antikollisjonssystem Auto-
matic Identification System (AIS), gir et detaljert
situasjonsbilde som gjor det lettere a gi assistanse
eller iverksette skadebegrensende tiltak til rett tid.

Tiltak:

— drifte og videreutvikle meldings- og informa-
sjonstjenestene og overvikningen av skipstra-
fikken.

Tilskuddsordning for nzerskipsfart (insentivordningen)

Ordningen bidrar til & nd de transportpolitiske
maélene gjennom & bedre tilgangen pa sjetransport
for neaeringslivet og redusere de samlede skade-
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kostnadene fra godstransport ved & flytte gods fra
vei til sjo. Tilskuddene gar til deler av driftskostna-
dene eller investering i omlastningsutstyr ved eta-
blering av nye samfunnsekonomisk lennsomme
sjotransporttilbud som ellers ikke ville blitt eta-
blert. Tilskuddet er en starthjelp som reduserer
risikoen ved nyetablering. Det er et krav at det
nye sjotransporttilbudet skal veere levedyktig
etter stotteperioden (maksimum tre ar). En forut-
setning for & f4 tilskudd er at det nye sjotransport-
tilbudet gir nytte for samfunnet i form av redu-
serte klimagassutslipp og reduksjon av andre
skadekostnader.

Tiltak:

— viderefore eksisterende tilskuddsordning for
neerskipsfart (insentivordningen).

Tilskuddsordning for investering i effektive og miljo-
vennlige havner

Ordningen skal bidra til & effektivisere logi-
stikkjeden og styrke sjotransportens konkur-
ranseevne gjennom & stette opp om mer effektiv
infrastruktur og logistikk i havnene. Dette vil
redusere kostnader og tidsbruk, bedre samspillet
mellom transportformene og bedre transport-
kvaliteten. Spart tid for skip eller lastebiler i havn
vil i tillegg redusere utslipp og stey. Tilskudds-
ordningen er et viktig virkemiddel rettet mot hav-
nene som gir okt framkommelighet for gods.
Effektiviseringsgevinstene kan komme akterer i
hele logistikkjeden til gode. Tilskudd kan benyt-
tes til investering i havneinfrastruktur, tilgangs-
infrastruktur fra vei og sjoside og mudring. Dette
inkluderer ogsad nye teknologiske lgsninger som
Smart Gate®. Alle typer havner, bade private, kom-
munale og fylkeskommunale, som handterer gods
og er allment tilgjengelige, kan seke om tilskudd.

Tiltak:

— styrke tilskuddsordningen for investering i
effektive og miljevennlige havner.

Transportplanlegging, myndighetsutgvelse og
forvaltningsoppgaver i farvannet og i havnene

Kystverket dokumenterer utvikling, utfordringer
og muligheter i sjgtransportsektoren og i havnene
og utarbeider faglig beslutningsunderlag for valg

6 Automatiserte system for godshandtering og trafikkavvik-
ling i havner.

og prioriteringer. Etaten utever myndighet og
ivaretar forvaltningsoppgaver etter blant annet
havne- og farvannsloven og forurensningsloven,
og deltar i ulike planprosesser etter plan- og byg-
ningsloven.

Tiltak:

— ivareta sjotransportens interesser og bidra til at
havnene har tilstrekkelig gode operasjons-
betingelser og utviklingsmuligheter gjennom
planlegging, myndighetsutevelse og forvalt-
ning.

Beredskap mot akutt forurensning

Selv om sjosikkerheten er god og vi har en rekke
effektive og forebyggende tiltak, forekommer
det ulykker. Det er derfor etablert en beredskap
mot akutt forurensning som skal forhindre eller
redusere miljekonsekvenser av ulykker, jf. kapit-
tel 8.5.3. Beredskapen er tilpasset bide omfanget
av sjetransporten og de mulige miljgkonsekvens-
ene.

Tiltak:

— sorge for at det jevnlig gjennomfores miljo-
risiko- og beredskapsanalyser, og at bered-
skapen dimensjoneres og innrettes i trad med
oppdatert kunnskap.

Short Sea Promotion Centre Norway (SPC-N)

Short Sea Promotion Centre Norway (SPC-N) er
et kompetansesenter for naerskipsfart, og bidrar
til 4 formidle kunnskap som er til nytte for arbei-
det med & overfore gods fra vei til sjg. SPC-N
samarbeider med tilsvarende sentre i andre
europeiske land med sikte pa 4 oke markedsan-
delene for neaerskipsfart. SPC-N er i dag organi-
sert under Maritimt Forum. Maritime transport-
og logistikkorganisasjoner deltar i senterets
styringsgruppe. Naerings- og fiskeridepartemen-
tet og Kystverket bidrar til senterets finansier-
ing.

Tiltak:
— viderefore Short Sea Promotion Centre Norway.

Grent skipsfartsprogram

Norsk maritim neering ligger langt framme pa
gronn omstilling i flere segmenter i skipsfarten.
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Nearskipsfarten er imidlertid i en tidlig fase i
omstillingen. Fornyelse av lasteskipene vil vaere
viktig for utvikling av klima- og miljevennlig gods-
transport i Norge, og lav- og nullutslippslastefar-
toy vil oke klima- og miljegevinsten av & styrke
godstransporten pé sjo.

Grent skipsfartsprogram er et offentlig-privat
partnerskap med over 55 private akterer og elleve
offentlige observaterer. Programmets visjon er at
Norge skal etablere verdens mest effektive og
miljevennlige kystfart. Siden oppstart i 2015 har
Grent skipsfartsprogram satt i verk 28 pilotpro-
sjekter der atte er realiserte eller under bygging.
Dette omfatter prosjekter som ser pa nullutslipps-
drivstoff som hydrogen og ammoniakk, og pro-
sjekter som segker & modne fram skipstransporten
for morgendagen med okt automasjon og smarte
lesninger. I 2020 etablerte Grent Skipsfartspro-
gram et servicekontor for fornyelse av lasteskips-
flaten, som skal bidra til & styrke bade vareeieres
interesse for grenn skipsfart, og rederienes evne
til flatefornyelse.

Tiltak:

— viderefere Greont skipsfartsprograms arbeid
med grenn flatefornyelse av lasteflaten i naer-
skipsfart.

Ldane- og kondemneringsordning i naerskipsfart

Skip i neerskipsfliten har hey gjennomsnitts-
alder, og mangel pa flatefornyelse i dette seg-
mentet kan forklares med relativt lav lennsomhet
og lav grad av egenkapital hos rederiene. Dette
begrenser rederienes muligheter for 1an og der-
med deres evne til & investere i nye fartey. Den
lave lennsomheten skyldes i hey grad at frakt-
markedet er dpent og preget av sterk konkur-
ranse. Ordninger for & stimulere til flitefornying
ble derfor etablert i 2020. Méalet med kondemne-
ringsordningen er 4 bidra til reduksjon i klima-
gassutslipp ved at eldre skip i norske farvann
kondemneres og erstattes med lav- og nullut-
slippsfartey. Under laneordningen kan det gis lan
til kjop av et lav- og nullutslippsfartey eller til
investeringer i et brukt fartey som bygges om
for & gi lavere utslipp.

Tiltak:

— vurdere & viderefore kondemneringsordnin-
gen for skip i neerskipsfart og ldneordningen
for skip i neerskipsfart og fiskefartoy.

Bruk av klimakrav i offentlige anskaffelser

I Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan for 2021-
2030 varsles det okt bruk av klimakrav i offentlige
anskaffelser. Dette inkluderer ogsa sjetransport-
tjenester i forbindelse med offentlige prosjekter.

Tiltak:

- utrede klimakrav i offentlige innkjep av sjo-
transporttjenester med sikte pa innfering i
2023.

Infrastruktur for alternative drivstoff i havner

Grenn skipsfart trenger grenne lgsninger ogsa pa
land. Siden 2015 har Enova hatt en rekke konkur-
ranser og utlysninger for bygging av landstrem. I
maritim sektor stotter Enova ladeinfrastruktur til
lav- og nullutslippsferjer og -hurtigbéter, elektrifi-
sering av sjetransport og etablering av landstrem i
havner og pa fartey. Enova har siden 2015 gitt til-
sagn om stette pa over 700 mill. kroner til rundt
100 landstremprosjekter. Enova oppretter pro-
grammer og stettetiloud med sikte pd 4 oppna
varige markedsendringer. Formélet med Enovas
satsing pa landstrem er & bidra til et levedyktig
marked for landstrem. Gjennom programmene
bidrar Enova til offentlig tilgjengelig infrastruktur
med god bruksutnyttelse. Enova stetter ogsa
utvikling av lesninger med hydrogen og ammo-
niakk, som er mulige framtidige drivstoff for
skipsfarten.’

Handlingsplan for infrastruktur for alternative
drivstoff i transport ble lagt fram i 2019 og beskri-
ver hvordan regjeringen vil legge til rette for fram-
tidig etablering av infrastruktur for alternative
drivstoff i sjotransport. Kystverket har utviklet en
kartoversikt over eksisterende anlegg for alterna-
tiv drivstoffinfrastruktur i norske havner.

Ny havne- og farvannslov legger til rette for at
kommuner og havner skal kunne stimulere til
bruk av landstrem gjennom & benytte miljediffe-
rensiering av vederlag og avgifter. En rekke kom-
muner og havner har allerede innfert slik miljo-
differensiering, basert pa miljeindeks.

7 Klima- og miljpdepartementet styrer Enova pé et overord-

net nivd gjennom firedrige styringsavtaler. Gjennom den
nye avtalen for perioden 2021-2024 er Enova spisset som
teknologi- og klimavirkemiddel.
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Tiltak:

— viderefore satsingen pa Enova gjennom den
firedrige styringsavtalen.

Sjokart og sjokartlegging

Palitelige og gode sjokart er avgjerende for sikker
og effektiv navigasjon. Sjekartene blir utgitt som
papirkart og som elektroniske navigasjonskart
(ENC) fra Kartverket. Sjomaéling og kartproduk-
sjon er ressurskrevende oppgaver, og det vil ta
mange ar for hele norskekysten er oppmalt etter
dagens standard. Kartene méa holdes oppdatert i
takt med endringer pa sjo og land. Marine grunn-
kart i kystsonen og kartlegging av havnedata
bidrar til et bedre kunnskapsgrunnlag om det
kystnaere havomridet og havneinfrastrukturen
langs kysten. Dataene gir mulighet for at naerings-
livet kan utvikle mer berekraftig produksjon.
Detaljerte data om terreng og infrastruktur til
lands og til vanns er grunnleggende for sikker og
effektiv ferdsel, og for 4 oppskalere intelligente
transportsystemer. Dette vil kunne gi besparelser
for bade rederi og havner.

Tiltak:

— viderefore arbeidet med & dekke norskekysten
og Svalbard med moderne arealdekkende
dybdemalinger. Kartleggingen vil bli prioritert
ut fra blant annet trafikkbelastning og bered-
skaps- og risikovurderinger.

8.3.3 Tiltak for mer effektiv godstransport
pa vei

Som hovedregel er persontransporten dimensjo-
nerende for kapasitetsutvidelser i veinettet. Laste-
biler utgjor kun 4 prosent av alle kjorte kilometer
pa vei, mens persontrafikk utgjer 80 prosent.
Langtransporten pa vei utgjer i liten grad en
utfordring for kapasiteten i veinettet.® Kapasitets-
utfordringer knyttet til distribusjon av gods i by
ma handteres som en integrert del av bypoli-
tikken, jf. kapittel 8.2.

Tiltakene for godstransport pa vei vil bedre
framkommeligheten, og tiltak som péavirker regu-
laritet, tilgjengelighet og reisetid er viktigst. Dette
omfatter drift, vedlikehold samt mindre utbe-
dringstiltak som utretting av kurver for 4 legge til
rette for lengre Kjoretoy og feerre ulykker. Ved

8 Godstransport — et oppdatert kunnskapsgrunnlag fra trans-
portvirksomhetene januar 2020

utgangen av planperioden vil det vaere etablert en
infrastruktur for samvirkende intelligente trans-
portsystemer som legger til rette for veitransport-
losninger med framtidige automatiserte lgsninger.
I 2018 var 40 prosent av riksveinettet tilrette-
lagt for inntil 25,25 meter lange modulvogntog.
Store deler av riksveinettet var Aapnet for
modulvogntog pr. januar 2021. Det legges opp til
at denne andelen skal gkes ytterligere i planperio-
den. Innfasing av modulvogntog har gitt feerre
kjeretoy pa veinettet og dermed redusert ulykkes-
risikoen, stoy, utslipp og veislitasje.
Samferdselsdepartementet har satt i gang en
proveordning for temmervogntog med totalvekt
opp til 74 tonn. Preveordningen er avgrenset til
atte kommuner i Innlandet, og vil gjelde i tre ar fra
varen 2021 til varen 2024. Analyseresultat og
endelige rapporter med konklusjoner vil foreligge
i 2024/2025. Samferdselsdepartementet legger
opp til at tilskuddsordningen til utbedring pa
fylkesveier for tammertransport viderefores.

8.3.3.1  Tilskudd til eksportveier

Fra og med 2020 er det etablert en tilskudds-
ordning med mal om 4 bedre framkommeligheten
og oke konkurranseevnen for naeringslivet. Ord-
ningen skal stimulere til utbedring av fylkesveier
som er serlig viktige for naeringslivets transpor-
ter. Denne ordningen blir nd en del av den nye,
oremerkede ordningen til fylkesveiene, jf. neer-
mere omtale i kapittel 10.6.

8.3.3.2  Tiltak for G sikre like konkurransevilkdr

innen veitransporten

Godstransport pa vei er i stor grad underlagt felles
reguleringer 1 EJS-omradet. Lonns- og arbeidsvil-
kér varierer imidlertid mellom E@S-statene, og en
transporter kan ha hoveddelen av sin virksomhet i
andre land enn etableringsstaten. Transport mel-
lom to punkter i et annet land enn der transporte-
ren er etablert (kabotasje) er tillatt i EJS-omradet,
men med visse restriksjoner. Til tross for felles
rammebetingelser kan adgangen til 4 drive kabo-
tasje gi ulike konkurransevilkér i bransjen.
Regjeringen er opptatt av at konkurransen i
transportneeringen skal forega pa like vilkar. Mer
effektiv kontrollaktivitet langs veiene, og ekt sam-
arbeid mellom de ulike kontrollmyndighetene, er
viktige tiltak. Nye teknologiske verktoy vil gi nye
muligheter for kontroll. Det er innfert krav om
bombrikke pa alle tyngre Kjoretay, og det er innfert
et register for brudd pa yrkestransport- og veitra-
fikkregelverket der opplysninger utveksles mellom
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alle EJdS1and. Dette, sammen med andre tiltak
som f.eks. allmenngjoring av lenn for sjéferer, skal
bidra til ryddigere forhold i veitransportnaeringen.

Norge har i Road Alliance® arbeidet for & med-
virke i utviklingen av det nye EU-regelverket pa
veitransportomradet som trer i kraft i lepet av
planperioden. Dette vil begrense adgangen til
kabotasje, stramme inn muligheten for séikalte
postkasseselskaper og gi mulighet for a stramme
inn vilkar for utsending av sjiferer til andre land
enn foretakets etableringsland.

8.3.4 Tiltak for framtidens godstransport pa
bane

Jernbanetransport bidrar til & dekke naeringslivets
behov for kostnadseffektiv, sikker og baerekraftig
transport og er et energieffektivt alternativ pa
lange distanser der infrastrukturen er pa plass.
Kombi- og vognlasttog samler transport av gods
fra ulike vareeiere. Kunder med behov for trans-
port av store volum bruker jernbanetransport i
spesialtilpassede systemer der hele tog transpor-
terer én varegruppe, som for eksempel temmer
eller malm. I begge tilfeller bidrar jernbanens lave
enhetskostnader til reduserte kostnader for norsk
neeringsliv.

Godstransport med stykkgods pa jernbane
(konteinertransport) har hatt en krevende
periode siden topparet 2008, og er i konkurranse
med lastebilneeringen. Konkurransekraften til
denne delen av jernbanetransporten pavirkes av
utviklingen for godstransport pa vei. Konkurran-
sekraften kan pa den ene siden svekkes ved
teknologisk og annen utvikling for godstransport
pa vei. Pa den annen side kan konkurransekraften
oke dersom veitransportens kostnader gar opp
som folge av for eksempel okt COy-avgift og krav
til biodrivstoff. For naeringslivet er det viktig 4 ha
tilgang til alternative transportlesninger for gods-
transport. I tillegg paferer gods pa jernbane sam-
funnet i dag mindre ulemper enn gods pa vei ved
at jernbanen har lavere eksterne marginale kost-
nader som ulykker, utslipp og stey, og er mer
energieffektiv.

Regjeringen ensker derfor at gods gar pé jern-
bane der dette er hensiktsmessig og vil legge til
rette for at godstransporten pa bane blir mer effek-
tiv. I forste sekséarsperiode skal det gjennomfoeres
samfunnsekonomisk lennsomme investeringspro-

9 Road Alliance er et samarbeidsforum mellom EU/EQS-

land som har sammenfallende interesser pa veitransport-
omradet, foruten Norge bestiende av, Danmark, Frank-
rike, Hellas, Italia, Luxembourg, Sveits, Sverige, Tyskland
og Osterrike. Belgia og Nederland er observatorer.

sjekter pa de mest trafikkerte strekningene. Dette
innebaerer 4 forlenge eksisterende kryssingsspor
og etablere noen nye, slik at lengre tog kan tra-
fikkere strekningene. Dette oker kapasiteten og
reduserer enhetskostnadene for godskundene.
Slike tiltak ber veere ledd i en strekningsvis utvik-
ling av tiltak og effektpakker innen godstranspor-
ten. Tiltakene settes sammen p& bakgrunn av
vurderinger av transportbehov og potensialet for
samfunnsekonomisk lennsom godstransport.

Samferdselsdepartementet vil legge til rette
for portefoljestyring av effektpakker for kombi-
transporteni® pa de fire viktigste strekningene for
godstransport pa bane, og utvikle tilbudet her i
takt med markedet. Det er utarbeidet fire effekt-
pakker med tiltak som vil styrke kombitranspor-
ten pid de mest trafikkerte strekningene: Oslo—
Drammen-Bergen, Oslo-Narvik, Oslo-Trond-
heim og Trondheim-Bode. Tiltakene langs disse
strekningene vil ogsd komme annen godstrans-
port pa bane til gode og vil gi reduserte kostnader
for neeringslivet, samtidig som de kommer fijern-
togtrafikken til gode. Okt transportkapasitet ved
lengre godstog istedenfor flere avganger gjor det
enklere & utvikle person- og godstransporttil-
budene samtidig. Effektpakkene som prioriteres i
forste seksarsperiode er neermere presentert i
kapittel 11.

Det er gjennomfert kvalitetssikring av kon-
septvalgutredning for godsterminalstruktur i
Oslofjordomradet. Utredningen anbefaler at Alna-
bru bestar som hovedterminal pd Jstlandet for
kombitransport med jernbane. Regjeringen vil
derfor i forste seksérsperiode ferdigstille strak-
stiltak for & oke kapasiteten og effektiviteten. Det
vil pa sikt vaere behov for modernisering og opp-
gradering av terminalen.

Videre planlegging av okt terminalkapasitet i
Trondheimsomradet vil ta utgangspunkt i en sam-
let godsterminal pd Heggstadmoen. En utvidelse
av terminalen pid Heggstadmoen kommer bedre
ut nar det gjelder investeringskostnader og sam-
funnsekonomisk lennsomhet enn en ny terminal
pad Torgard. En utvidelse pad Heggstadmoen
videreutvikler dagens infrastruktur og er i trad
med regjeringens méal om mer samferdsel for
pengene. En videreutvikling av Heggstadmoen vil
pa samme mate som ny terminal pd Torgard fri-
gjore de attraktive arealene pa Brattera til byutvik-
ling. Kapasiteten ved en videre utbygd terminal pa

10" Effektpakker for kombitransporten (konteinertransport
som bruker flere transportmidler) er samlede tiltak for &
oppna en tilbudsforbedring, og kan besta av tiltak for for-
bedring i for eksempel infrastruktur og rutemodeller.
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Heggstadmoen vurderes som tilstrekkelig til a
ivareta transportbehovet pa langt sikt.

I Bergen moderniseres Nygardstangen gods-
terminal, i sammenheng med effektpakken som
gir kvartersintervall pa jernbanestrekningen mel-
lom Arna og Bergen. For narmere omtale av
effektpakken, se kapittel 11.7. Prosjektet gir 50
prosent gkt kapasitet med en modernisert, effek-
tiv og utslippsfri terminal for godstrafikken.

Regjeringen prioriterer en rekke mindre inve-
steringstiltak for gods og godsterminaler, som
blant annet skal bidra til effektiv temmertransport
og til utvikling av nye markeder for jernbane. I til-
legg prioriteres kapasitetsekende tiltak med rask
effekt, som mindre spor- og banestromtiltak.
Dette er relativt enkle tiltak som vil fjerne mindre
flaskehalser og muliggjere sterre transportvolu-
mer. [ tillegg vil tiltak for mer gods pé bane, som
allerede er pabegynt, bli ferdig.

For bedriftenes transportkostnader er det vik-
tig at jernbanen leverer et tilbud med hey punkt-
lighet og regularitet. En kvalitetsforbedring pa
disse omradene kan oppnés gjennom kontinuerlig
vedlikehold og fornyelse. Teknologisk videreut-
vikling basert pa signalsystemet for jernbane,
ERTMS, gir muligheter for ekt kapasitetsut-
nyttelse og bedre samfunnsekonomi, gjennom
automatisk togframfering og optimal kjere-
hastighet.

8.3.5 Tiltak for framtidens godstransport
pafly

Norge er Nordens storste marked for flyfrakt. I
underkant av 130 000 tonn varer og post ble frak-
tet ut av Norge med fly fra Avinors lufthavner i
2019, og i overkant av 50 000 tonn ble fraktet inn
til landet. 93 prosent av flyfrakten gikk gjennom
Oslo lufthavn. 40 prosent av flyfrakten til/fra Oslo
lufthavn 14 i buken pa passasjerflyene, mens 60
prosent foregikk med egne fraktfly.

Fersk sjomat, der laks utgjor det dominerende
volumet, er den viktigste varegruppen som frak-
tes med fly. Flyfrakt er en forutsetning for & kunne
tilby ferske sjomatprodukter til de store marke-
dene i Nord-Amerika og Asia. I 2019 ble det
eksportert 220 000 tonn fersk sjgmat fra Norge til
land utenfor Europa. Av dette gikk 80 000 tonn
med fly fra Oslo lufthavn, mens resten ble trans-
portert med lastebil eller tog til lufthavner utenfor
Norge og floyet derfra.

Regjeringen onsker 4 bidra til okt eksport av
sjomat og annen cargo fra norske lufthavner.
Avinor eier og driver 28 lufthavner i Nord-Norge,
og et av selskapets mél er 4 bidra til ekt verdi-
skaping lokalt. I samarbeid med sjgmatnaeringen
har Avinor startet et prosjekt hvor malet er a
avklare hvilke forutsetninger som ma veere til
stede for 4 kunne fly sjgmat direkte fra lufthavner i
Nord-Norge til markeder utenfor Europa pa en
baerekraftig mate.
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Figur 8.7 Nordomradene

Synstolking: Illustrasjonen viser fiskefartoy, globusinstallasjon og fly.

8.4 Nordomradene

Transportsystemet i nord bidrar til regional utvik-
ling og skaper muligheter for nzeringslivet. I plan-
perioden vil regjeringen gjennomfere flere store
infrastrukturtiltak i nord.

Regjeringen vil:

— prioritere midler til flytting av Bode lufthavn og
til ny lufthavn i Mo i Rana i forste seksérs-
periode

— samarbeide med vare naboland om felles utvik-
ling av transporttilbudet

— oppgradere og videreutvikle veinettet i nord-
omradene blant annet for 4 legge til rette for
utvikling av neeringslivet og utvide bo- og
arbeidsmarkedsregionene

— prioritere skredsikring av rasutsatte veier

— gjennomfere utbedringer av innseilingene til
Rost, Veroy, Andenes, Arviksand, Kjollefjord
og Varde

— fortsette & styrke beredskapen mot akutt foru-
rensning i nordomréadene

— redusere transporttiden og gke kapasiteten for
godstransport pa jernbane

— gjennomfare og folge opp en konseptvalgutred-
ning for transportlesninger i Nord-Norge, her-
under vurderinger av behovet for Nord-Norge-
banen.

Stortingsmeldingen om regjeringens nordom-
radepolitikk ble lagt fram 27. november 2020.11
Meldingen omhandler utfordringer og muligheter
i nordomradene. Samfunnsutviklingen i nord,
inkludert demografiske trender, gis serlig opp-
merksomhet, og transport og infrastruktur er sen-
trale omrader. I meldingen framheves det blant
annet at utvikling av transportsystemet, med infra-
strukturtiltak til sjgs og pa land samt grense-
kryssende forbindelser, er avgjerende for & sikre
en barekraftig samfunnsutvikling i Nord-Norge
og nordomridene. Regjeringen vil at transport-
systemet i nord skal tilrettelegge for regional
utvikling og nye muligheter for landsdelens vik-
tige naeringer. Det skal utvikles pa en miljgmessig
barekraftig mate, og med vekt pa sikkerhet og til-
gjengelighet for alle. Okonomi og samfunnsutvik-
ling i landsdelen er et nasjonalt anliggende, med
et rikt ressursgrunnlag som bidrar til skonomisk
vekst i hele landet.

Store deler av neeringslivet befinner seg langs
kysten og er avhengig av gode veiforbindelser og
en fungerende hovedferdselsare for at varene skal
komme til markedet. Selv om trafikken pa vei-
nettet er lav, er veiene helt avgjerende for lokal og
regional transport. For den framtidige transport-
utviklingen vil det veere viktig 4 sikre kapasitet,
sikkerhet og god framkommelighet pa viktige
ruter for naeringstransporten, og a binde sammen

1 Meld. St. 9 (2020-2021) Mennesker, muligheter og norske
interesser i nord
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bo- og arbeidsmarkedsregioner. Vintersesongen
er seerlig lang i nord, og pa fijellovergangene er det
utfordrende & opprettholde god regularitet. I til-
legg til gode transportforbindelser innad i Nord-
Norge er det ogsa viktig med gode forbindelser
med resten av landet.

Lange avstander og vanskelig topografi gjer
transport med fly spesielt effektivt i nordomréa-
dene. Et godt flytilbud er viktig for effektiv trans-
port internt i landsdelen og for 4 knytte nordomra-
dene til resten av landet. De mange lufthavnene i
regionen muliggjer ogsa effektiv luftambulanse-
transport.

Arktisk klima og lange transportavstander i
nord gjer sjetransporten til et reelt og nedvendig
alternativ til vei og bane. I de to nordligste trans-
portkorridorene transporteres over 90 prosent av
godset mélt i tonnkm til sjos. Samtidig er det seer-
lige utfordringer for sjotransport i nord pa grunn
av de lange avstandene og krevende vaerforhold.
Skipstrafikken i nordomradene pavirkes bade av
sjois og klimatiske forhold. Det er videre sarbare
miljeverdier i omradene som ber beskyttes. Nye
omrader i nord blir tilgjengelig for naeringsvirk-
somhet og transport pd grunn av et varmere
klima. Fiskefliten trekker stadig lengre nord,
cruisetrafikken har ekt kraftig, og nye skipsruter
vurderes i takt med issmeltingen.

Mange FoU-prosjekter i Kystverket er allerede
knyttet til utfordringer i nordomréadene. Utvikling
av rapporteringssystemer for is kan bidra til en
bedre varslingstjeneste. Det vil ogsad kunne veare
aktuelt med mer overviking, nye vurderinger av
tiltak for a sikre trygg ferdsel i farvannet og okt
regulering.

Det tas heyde for om lag 2,5 mrd. kroner til
farvannstiltak i nordomradene (korridor 7 og 8) i
forste seksarsperiode. Dette utgjor i overkant av
40 prosent av midlene prioritert til farvannstiltak
langs hele norskekysten i forste seksarsperiode. I
Nasjonal transportplan 2018-2029 ble det tatt
heyde for om lag 900 mill. kroner til farvannstiltak
i nordomradene i perioden 2018-2023.

Beredskap mot akutt forurensing i nord krever
utvikling av nye og bedre metoder og ny teknologi.
Det ses pa nye drivstofftyper og hvordan disse opp-
forer seg under kalde forhold. Seerlig gjelder dette i
islagte farvann eller omrader med drivis. Utviklin-
gen i nordomréadene betyr videre at utslipp kan skje
pa nye steder, med lange avstander til beredskaps-
utstyr, lite tilgang pa personell og darlige kommuni-
kasjonsforhold. Utstyr og metoder for skadebe-
grensende tiltak som for eksempel opptak av olje,
meter andre betingelser enn lenger ser, blant annet
storre utfordringer med kulde, is og merke.

I Nasjonal transportplan 2018-2029 er det pekt
pa behovene for a utbedre Longyearbyen havn for
4 styrke lokalsamfunnet, stotte opp under eksi-
sterende neeringsliv og legge til rette for framtidig
utvikling.

Prosjektplanene omfattet en stor flytekai med
terminalbygg for passasjertrafikk som vil oke kapa-
siteten og bedre fasilitetene for sma og mellom-
store skip, sarlig i sommersesongen hvor det er
anlep av mange passasjerskip og forskningsfartoy.

Det er fortsatt behov for nye havnefasiliteter i
Longyearbyen, men forutsetningene har endret
seg siden framleggingen av Nasjonal transport-
plan 2018-2029. Behovene méa vurderes pa nytt,
blant annet i lys av beslutning om framtidig ener-
gilosning i Longyearbyen. Det tas heyde for rundt
400 mill. kroner til havneprosjektet i forste seks-
arsperiode av transportplanen.

I arbeidet med denne transportplanen er det
lagt vekt pa at gode hovedarer pa E6 og i grense-
kryssende korridorer vil vaere viktigst for framti-
dig transportutvikling. Ny teknologi kan veere en
viktig méte & bedre framkommeligheten pé, og er
allerede under uttesting pd E8 Skibotndalen. Se
egen omtale i kapittel 5.4.

Flere nye lufthavnprosjekter i nordomradene
er vurdert. Flytting av Bode lufthavn vil frigjere
areal til byutvikling. Méalet med prosjektet er &
bidra til en positiv byutvikling og styrke den regio-
nale utviklingen. En ny lufthavn i Mo i Rana vil gi
en mer hensiktsmessig innflyging og muligheter
for 4 lande og lette med storre fly. Det kan legge
grunnlaget for et utvidet reisetilbud og destina-
sjonsutvikling i regionen. Den store industri-
satsingen i regionen vil nyte godt av et bedre flytil-
bud. Det er prioritert midler til begge disse pro-
sjektene i forste seksérsperiode.

P4 oppdrag av Samferdselsdepartementet har
Avinor gjennomfert en konseptvalgutredning for
lufthavnlesninger for Hammerfest. Utredningen
konkluderer med at nullalternativet, som er
dagens lufthavnlesning, er det beste alternativet
samfunnsekonomisk sett. Samtidig er tilbake-
meldingene fra naeringsliv og kommunene at ny
lufthavn i Hammerfest blant annet er viktig for
transportsikkerhet og for & redusere kostnader
ved forsinkelser. Prosjektet vil bli vurdert i neste
rullering av Nasjonal transportplan.

I samarbeid med Statens vegvesen har Avinor
ogsd utredet framtidige transportlesninger for
Lofoten, Ofoten og Vesterdlen. Analysen konklu-
derer med at nullalternativet er det beste alterna-
tivet samfunnsekonomisk sett. En ny stor lufthavn
pa Leknes, kombinert med nedlegging av Svolveer
lufthavn og ny veilesning mellom Svolveer og
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Leknes, er det nest beste alternativet. Utrednin-
gen konkluderer ogsid med at veiprosjektet ber
prioriteres for lufthavnstrukturen endres. Veipro-
sjektet er ikke blant de konkrete prioriteringene i
forste seksérsperiode. Forelopig er det derfor
ikke grunnlag for & gjore endringer i luft-
havnstrukturen for Lofoten, Ofoten og Vesterélen.

Togtrafikken pad Nordlandsbanen er diesel-
drevet. Lang avstand mellom kryssingsspor av til-
strekkelig lengde begrenser kapasiteten i gods-
trafikken. Nordlandsbanen vil fi innfert signal-
systemet ERTMS fra 2022. Dette vil gi fijern-
styring av strekningen. Det pagar et omfattende
arbeid med & forsterke fyllinger og sikre traseen
bedre mot ras og utglidninger. Flere tiltak, blant
annet flere og lengre kryssingsspor og tiltak pa
stasjoner og terminaler, skal gjennomferes pa
Nordlands- og Ofotbanen. Tiltakene vil redusere
transporttiden og forbedre punktligheten til gods-
tog fra Trondheim til Bode og fra Oslo til Narvik.
Fauske er i dag det nordligste punktet p4 Nord-
landsbanen.

Regjeringen har satt i gang en konseptvalg-
utredning for transportlesninger i Nord-Norge.
Mandatet for utredningen ble fastsatt av Samferd-
selsdepartementet i januar 2021. Utredningen vil
se pa lesninger innenfor alle transportformene og
se disse i sammenheng. Samfunnsmaélet for utred-
ningen er at det skal legges til rette for en infra-
struktur som binder landet mer effektivt sammen,
gir god utnyttelse av landsdelens ressursgrunnlag
og fremmer verdiskaping og regional- og nasjonal
utvikling. Samfunnssikkerhet, beredskap, klima
og milje vil veere sentrale stikkord i utredningen.
Dette betyr at et viktig tema for utviklingen av
konsepter i utredningen vil veere E6 sin spesielle
rolle for transport i landsdelen. Videre vil de vik-
tigste luftfartsforbindelsene og sjotransportens
rolle som alternativ til landbasert transport, vur-
deringer av behovet for en eventuell Nord-Norge-
bane fra Fauske til Tromse og den regionale stra-
tegien Fra kyst til marked'? veere sentrale temaer i
utredningen.

Nord-Norgebanen vil veere et viktig tema i kon-
septvalgutredningen. I tillegg til & se pa forlengelse
av jernbanen fra Fauske til Tromse, skal ogsa del-
strekninger utredes, herunder Fauske-Narvik,
Narvik-Tromse og Narvik—Harstad. Konseptvalg-
utredningen er planlagt ferdigstilt i 2023. Etter
dette skal det gjennomferes en ekstern kvalitets-
sikring og hering av konseptvalgutredningen, for
regjeringen tar stilling til anbefalingene i utred-

12° Utgitt av Nordland, Troms og Finnmark fylkeskommuner i
2014.

ningen. Nord-Norgebanen har blitt utredet en
rekke ganger tidligere, senest av Jernbanedirekto-
ratet i 2019 pd oppdrag fra Samferdselsdeparte-
mentet. Det er likevel ikke gjennomfert en kon-
septvalgutredning og ekstern kvalitssikringspro-
sess som kreves etter statens prosjektmodell for
store samferdselsprosjekter for at de skal kunne
prioriteres i denne transportplanen. Dessuten er
det i denne utredningen lagt til grunn en helhetlig
tilneerming pa tvers av transportformene. Sterre
tiltak som Nord-Norgebanen mé ses i sammen-
heng med eventuelle investeringer pa vei, sjo eller
luftfart. Utredningen skal gi et bedre faglig grunn-
lag for a ta stilling til hvordan vi kan bruke felles-
skapets midler pd best mulig mate for & utvikle
infrastrukturen i nord.

8.4.1

Senter for oljevern og marint milje er et kompe-
tansesenter som fremmer vitenskapelig og erfa-
ringsbasert kunnskap om oljevern og marin for-
sepling. Senteret skal vaere en padriver for utvik-
ling av kostnadseffektive og miljevennlige tekno-
logier, metoder og tiltak for oljevern og mot marin
forsepling, og bidra til samhandling mellom akte-
rer innenfor feltene. Senter for oljevern og marint
miljo er etablert i Svolvaer. Regjeringen vil videre-
utvikle senteret og vurdere tiltak for 4 malrette
senterets arbeid mot marin forsepling.

Regjeringen har besluttet at det skal etableres
testfasiliteter for oljevernteknologi pa Fiskebal i
Vesteralen. Senter for oljevern og marint milje og
Kystverket leverte 1. september 2020 en rapport
om slike framtidige testfasiliteter. Etableringen
skal styrke forskning og utvikling innen oljevern-
teknologi rettet mot aktivitet i isfylte farvann.
Samferdselsdepartementet vurderer forslagene i
rapporten og har satt av 25 mill. kroner til videre
planlegging av testfasilitetene i 2021.

Senter for oljevern og marint miljo

8.4.2 Regionreformen og
fiskerihavneanlegg

Av hensyn til sjosikkerhet og framkommelighet
legger regjeringen opp til 4 gjennomfere utbed-
ringer av innseilingene til Varde, Kjellefijord,
Arviksand, Andenes, Vaeroy og Rest. P4 disse ste-
dene er det betydelig fiskeriaktivitet og annen
naringsvirksomhet, og tiltakene vil bedre sei-
lingsforholdene og sikkerheten for fartey som
anleper havnene.

Som del av regionreformen vil statens fiskeri-
havneanlegg overfores til fylkene pa sikt. Over-
foringen skal skje gjennom avtale og det arbeides
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med & finne en lesning med de gjenstdende fyl-
kene fra Mere og Romsdal og nordover. Kyst-
verket har ansvar for utbedringer i hele farvannet,
herunder utbedringer inn til havner der fisk og
fiskeprodukter utgjor en vesentlig del av gods-
omsetningen. Slike utbedringer vurderes pa lik
linje med utbedringer i farvannet for gvrig, og vil
kunne omfatte bade utdyping og utvidelse i innsei-
ling, utdyping av havnebasseng og skjerming
gjennom etablering, utbedring og forlengelser av
moloer.

8.4.3

Transportsystemet i nord er tett sammenvevd med
nabolandene, i forste rekke Sverige og Finland.
Ordinzere transporter til og fra Nord-Norge benyt-

Internasjonalt samarbeid

8.5 Samfunnssikkerhet - et viktig
hensyn i transportpolitikken

ter ofte svensk og finsk infrastruktur. I tillegg er
nabolandenes veiforbindelser viktige nar det er
stengte veier i Troms og Finnmark. Gjennom
Barentssamarbeidet deltar Sverige, Finland, Russ-
land og Norge i en arbeidsgruppe for transport
som har som mal & bedre regionale forbindelser i
Barentsomradet og forbedre forbindelsene til de
globale markedene. Eksempelvis er bedre vinterre-
gularitet og skjerpede krav til dekk pa tunge kjore-
toy fulgt opp. I tillegg arbeides det med en felles
rapport som kartlegger mulige lokaliteter for degn-
hvileplasser og krav til standard pa disse.

Ambisjonene for de kommende arene vil blant
annet vaere & samarbeide for 4 teste og igangsette
ulike intelligente transportsystemer, spre kunn-
skap og leering om trafikksikkerhet og arbeide
med grenne transportlesninger.

Figur 8.8 Samfunnssikkerhet - et viktig hensyn i transportpolitikken

Synstolking: Illustrasjon med militeere kjoretey, jernbanebru og person ved datamaskin.

Transportsektoren er en sentral del av samfunns-
sikkerheten i Norge, og transport er definert som
bade en kritisk samfunnsfunksjon og som en
grunnleggende nasjonal funksjon etter ny sikker-
hetslov.® Bade samfunnet og transportsektoren
er i rask endring, og sektoren vil derfor st over-
for et komplisert og sammensatt risiko-, trussel-

13 Jf. DSBs rapport Samfunnets kritiske funksjoner (KIKS) og
lov om nasjonal sikkerhet (sikkerhetsloven).

og sarbarhetsbilde i drene som kommer, jf. kapit-
tel 2.2.4.

Regjeringen vil:

— sikre framkommelighet og funksjonalitet i
transportsystemet, bade i normalsituasjon og
under pakjenninger

— arbeide for et hoyt transportsikkerhetsniva og
unnga store, uenskede hendelser som med-
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forer skader pa personer, miljo eller materiell,
samt minske folgene av slike hendelser der-
som de likevel skulle oppsta

— arbeide for 4 synliggjore og inkludere sam-
funnssikkerhet i de samfunnsekonomiske ana-
lysene av transportinfrastrukturprosjekter

— prioritere arbeidet med implementering av ny
sikkerhetslov i transportsektoren

— opprettholde en systematisk oversikt over
risiko- og séarbarhetsforholdene i transport-
sektoren

— styrke regulering og tilsyn med digital sikker-
het i transportsektoren, samt evnen til effektiv
digital hendelseshandtering

— videreutvikle transportsektorens rolle i total-
forsvaret og legge til rette for en robust sivil
transportberedskap for 4 kunne opprettholde
nodvendig transportevne i hele Kkrisespek-
teret

Regjeringen fremmet i 2020 Meld. St. 5 (2020-
2021) Samfunnssikkerhet i en usikker verden. Mel-
dingen presenterer regjeringens politikk for arbei-
det med samfunnssikkerheten i Norge i et firedrs-
perspektiv. Samferdselsdepartementet har det
overordnede ansvaret for samfunnssikkerhet
innen vei-, jernbane-, luftfart-, kyst- og postsekto-
ren. Departementet skal sikre et trygt, robust og
velfungerende transportsystem, og serge for at
samfunnets transportbehov under Kkriser i storst
mulig grad blir dekket. Etater, tilsyn, selskap og
foretak i transportsektoren har et selvstendig
ansvar for 4 ivareta sikkerheten innen eget
ansvarsomrade, og for a bidra til samfunnssikker-
heten i transportsektoren generelt.

8.5.1 Mal og strategi for samfunnssikkerhet

i transportsektoren

Transportvirksomhetene star overfor ulike sar-
barheter og trusler, og har ulike oppgaver, forut-
setninger og ansvarsomrader knyttet til arbeidet
med samfunnssikkerhet. Det er satt tre overord-
nede mal for arbeidet med samfunnssikkerhet i
transportsektoren. De er relevante for alle virk-
somhetene, og uttrykker hva regjeringen vil
oppna med samfunnssikkerhetsarbeidet:
— opprettholde et hoyt transportsikkerhetsniva
— opprettholde framkommelighet og funksjonali-
tet i transportsystemene
— opprettholde en robust sivil transportbered-
skap

Transportsektorens samlede evne til & forebygge
og unngd store uenskede hendelser i transport-

systemene, og til & handtere og minske folgene av
slike hendelser hvis de likevel skulle oppsté, er
grunnleggende for & oppna disse malene. Samtidig
er det viktig at alle akterene innen samfunnssikker-
hetsarbeidet i transportsektoren drar i samme ret-
ning og har lik strategisk tilnaerming til arbeidet.
Strategi for samfunnssikkerhet i transportsekto-
ren'* fra 2020 legger de overordnede foringene
for det felles arbeidet. Her framgér det at virksom-
hetene skal bidra til 4 nd de overordnede maélene

gjennom a:

— arbeide malrettet, systematisk og sporbart
med samfunnssikkerhet, og bruke anerkjente
standarder og styringssystemer

— arbeide risiko- og kunnskapsbasert, og serge
for kontinuerlig forbedring gjennom leering fra
analyser, utredningsprosjekter, uenskede
hendelser og evelser

— utvikle og etablere relevante tiltak pa egne
ansvarsomrader som kan bidra til 4 styrke sam-
funnssikkerheten

— synliggjore og inkludere samfunnssikkerhet i
de samfunnsekonomiske analysene av trans-
portinfrastrukturprosjekter

— samarbeide tett med relevante akterer i sam-
funnssikkerhetsarbeidet

8.5.2 Prioriterte omrader for
samfunnssikkerhetsarbeidet
i transportsektoren

8.5.2.1  Sikring av kritisk infrastruktur og kritiske

samfunnsfunksjoner

Ny sikkerhetslov tradte i kraft 1. januar 2019, og
har som formal 4 trygge vare nasjonale sikker-
hetsinteresser, samt & forebygge, avdekke og mot-
virke sikkerhetstruende virksomhet. Transport er
utpekt som en grunnleggende nasjonal funksjon,
noe som innebzarer at et helt eller delvis bortfall
av transportfunksjoner vil fa konsekvenser for sta-
tens evne til 4 ivareta vire nasjonale sikkerhets-
interesser. I planperioden vil derfor arbeidet med
4 implementere den nye sikkerhetsloven i trans-
portsektoren ha hey prioritet.

Terskelen for & utpeke infrastruktur og funk-
sjoner som skjermingsverdige etter sikkerhets-
loven er hoy. Arbeidet med samfunnssikkerhet
innebarer derfor ogsd sikring av infrastruktur,
systemer og funksjoner som er Kritiske for samfun-
net, men som ikke faller inn under sikkerhetsloven.
Et viktig tiltak for & sikre en robust og sikker infra-

14 hitps://www.regjeringen.no/no/dokumenter/strategi-for-
samfunnssikkerhet-i-samferdselssektoren/id2460094/
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struktur er gode risiko- og sérbarhetsanalyser.
Arbeidet med 4 opprettholde en systematisk over-
sikt over risiko- og sarbarhetsforholdene i trans-
portsektoren vil fortsette i planperioden.

8.5.2.2 Digital sikkerhet

Komplekse digitale systemer og tjenester, her-
under intelligente transportsystemer og tjenester,
blir stadig viktigere i transportsektoren. Denne
utviklingen gjor sektoren mer effektiv, brukervenn-
lig og sikker, for eksempel gjennom bedre kapasi-
tetsutnyttelse, effektiv styring og overvikning av
infrastrukturen. Teknologien gir ogsa mulighet for
rask varsling om alvorlige hendelser med betyd-
ning for samfunnssikkerheten. Samtidig er den
digitale avhengigheten blitt en overordnet sérbar-
het for hele transportsystemet. Samtlige transport-
former er avhengig av en rekke digitale systemer,
og eksterne innsatsfaktorer som stremforsyning og
elektrisk kommunikasjon, for & levere sikre og
effektive transporttjenester. Sektorens evne til &
beskytte digitale systemer mot bade tilsiktede og
utilsiktede uenskede digitale hendelser, og til a
héndtere denne typen hendelser, er derfor i skende
grad en forutsetning for sikkerhet, palitelighet og
framkommelighet i transportsektoren. Digital sik-
kerhet skal derfor inngd som en integrert del av
transportvirksomhetenes arbeid.

For 4 styrke den digitale sikkerheten har
transportvirksomhetene etablert et samarbeids-
forum for & utveksle informasjon og diskutere fel-
les utfordringer innen digital sikkerhet. De mest
sentrale infrastrukturforvalterne har ogsa eta-
blert egne responsenheter for digital hendelses-
handtering, og flere av virksomhetene er tilknyttet
Nasjonalt cybersikkerhetssenter og Nasjonal sik-
kerhetsmyndighet NorCERTX sitt sensornett-
verk gjennom Varslingssystem for digital infra-
struktur (VDI). I planperioden vil regjeringen til-
rettelegge for 4 utvide dette samarbeidet til flere
aktorer, samt styrke effektiv digital hendelses-
handtering i sektoren.

Det er avgjerende at transportmyndighetene
legger til rette for at de digitale systemene og tje-
nestene er tilstrekkelig sikret. Flere utredninger
har imidlertid pekt pa et behov for tydeligere regu-
lering og tilsyn med digital sikkerhet i transport-
sektoren. I planperioden vil Samferdselsdeparte-
mentet derfor arbeide for a videreutvikle og til-

15 Norwegian Computer Emergency Response Team er koordi-
nerende enhet for IKT-sikkerhetshendelser i Nasjonalt
cybersikkerhetssenter, og skal handtere alvorlige data-
angrep mot samfunnskritisk infrastruktur.

passe regelverk og krav til digital sikkerhet i trans-
portsektoren, samt styrke tilsynet pd omradet.

85.2.3

Transport er en viktig innsatsfaktor for en rekke
sektorer og samfunnskritiske tjenester. Trans-
portberedskap er derfor en viktig del av den
nasjonale beredskapen og totalforsvaret. Samferd-
selsdepartementets overordnede ansvar for en
nasjonal sivil transportberedskap ivaretas gjen-
nom tilrettelegging i infrastruktur og regelverk,
slik at transport kan foregd pé en effektiv méte
ogsd i krisesituasjoner. 16

Det moderniserte totalforsvarskonseptet omfat-
ter en gjensidig stette mellom Forsvaret og det
sivile samfunn i hele krisespektret, fra fred via sik-
kerhetspolitisk krise til vaepnet konflikt.}” I Strategi
Jor samfunnssikkerhet i transportsektoren av 2020
er stotte til Forsvaret et av de prioriterte omradene.

Understottelse av militeer aktivitet stiller
strenge krav til transportsystemet. Det er derfor
viktig med et godt samarbeid mellom Forsvaret
og relevante virksomheter péa flere nivéer. I plan-
perioden vil regjeringen prioritere a videreutvikle
transportsektorens rolle i totalforsvaret, og legge
til rette for at virksomhetene i sektoren kan bidra
med ressurser og kompetanse i relevante totalfor-
svarsprosesser og -ovelser.

Transportberedskapen er tuftet pd samarbeid
mellom offentlige myndigheter og private akterer,
og godt samarbeid mellom disse vil veere avgjo-
rende for & kunne opprettholde tilstrekkelig trans-
portevne under en Kkrise. I ekstraordinzare situa-
sjoner der markedet ikke selv klarer & lose trans-
portbehovet, har departementet blant annet hjem-
ler til & palegge transportakterer & utfere visse
transportoppgaver. I planperioden vil det arbeides
for & videreutvikle sektorregelverket pa omradet i
samarbeid med virksomhetene.

Fylkeskommunen er en viktig akter i arbeidet
med & utvikle, drifte og gjore regionale og lokale

Totalforsvaret og transportberedskap

16 Som et ledd i utevelsen av ansvaret for nasjonal sivil trans-
portberedskap leder departementet Rddgivende forum for
swil transportberedskap som bestir av representanter fra
transportmyndighetene, landsforeninger innen transport
og fylkeskommunene.

17 Som del av Totalforsvarsprogrammet (2016-2020) har SD
ledet prosjektet «Transport i totalforsvaret». Prosjektet har
som mal 4 kartlegge status og identifisere behov for & vide-
reutvikle transportsystemene ut ifra NATOs forventninger,
samt 4 videreutvikle transportsektorens evne til 4 stotte
Forsvaret i krise og krig med hensyn til transportinfra-
struktur og -tjenester (lufthavner, lostjeneste, mv.) og
transportressurser (fly, lastebiler, mv.). Prosjektets fram-
driftsplan for 2020 ble pavirket av koronasituasjonen. Arbei-
det fortsetter derfor i 2021, nar situasjonen tillater det.
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Figur 8.9 Transport av militeere kjaretay. Foto fra
NATO-gvelsen Trident Juncture i 2018.

Synstolking: Bilde av militaere kjoretoy som transporteres pé
jernbane ved Rena stasjon.

Foto: Fredrik Ringnes/Forsvaret

transporttjenester sikre og robuste, og har ogsa et
ansvar for & organisere den regionale transport-
beredskapen ved sterre kriser. Dette innebaerer a
ha kartlagt behovet for transportberedskap i fylket,
ha oversikt over og kontakt med sentrale transpor-
taktorer samt 4 ha utarbeidet krise- og beredskaps-
planer. Som veieier og forvalter av kollektiv-
transport koordinerer fylkeskommunen transport-
beredskapen i samarbeid med Statens vegvesen,
transporterene og andre beredskapsakterer i fylket.

8524

Klimatilpasning handler i stor grad om forebygging
av uenskede naturhendelser og risikoreduserende
tiltak for & redusere skadeomfang nér hendelser
inntreffer. En stor andel av de uenskede hendel-
sene i transportsektoren, med stort omfang og
samfunnsmessige konsekvenser, er nettopp natur-
hendelser. Klimaframskrivingene for Norge viser
at hele landet vil oppleve et endret klima, med ulike
effekter for ulike deler av landet. Det er ventet at
uenskede naturhendelser vil gke i bade frekvens
og styrke fram mot 2100. Slike hendelser vil kunne
gjore stor skade i omrader som tidligere har blitt
vurdert som forholdsvis sikre, og dermed redusere
transportsikkerheten og framkommeligheten. Den
mest utbredte effekten er hyppigere og sterkere
nedbor. I tillegg vil kystomrader kunne vaere
eksponert for havnivastigning og ekende fare for
storre stormflohendelser. Dette vil i sin tur pavirke
risikoen for flom-, skred- og overvannsskader péa

Klimatilpasning

transportinfrastruktur. Ved nybygging av bygnin-
ger og infrastruktur skal det tas hensyn til de fram-
tidige klimaendringene, men eksisterende bebyg-
gelse og infrastruktur er ikke alltid konstruert for &
st imot dette. For & forebygge slike hendelser mé
effekten av klimaendringer vurderes i tidlige plan-
leggingsfaser, og pavirke valg om konsept, trasé og
konkrete sikringstiltak i forbindelse med bygging.
Styrket vedlikehold, skredsikring, flom- og skred-
varsling og maélrettet beredskapsarbeid er andre
sentrale virkemidler for & gjore transportsystemet
mer robust i motet med den ekte risikoen.

Transportsektoren mé vare forberedt pa a
bade forebygge og handtere storre, hyppigere og
mer alvorlige naturhendelser. Derfor er klima-
tilpasning et prioritert omrade i Strategi for sam-
Sfunnssikkerhet i transportsektoren. 1 kapittel 10.2.2
omtales klimatilpasning i arbeidet med drift og
vedlikehold.

8.5.3 Statlig beredskap mot akutt
forurensning fra sjgtransport

Regjeringen vil i planperioden prioritere forebyg-
ging for 4 beskytte mennesker, miljg og samfunn
mot hendelser med akutt forurensing. Regje-
ringen vil samtidig serge for at beredskapen mot
akutt forurensning er tilpasset og dimensjonert ut
fra miljerisikoen.

Det grunnleggende prinsippet i forurensnings-
loven er at den som driver virksomhet som kan
fore til akutt forurensning skal serge for nedvendig
beredskap. Dersom ansvarlig forurenser er ukjent,
ikke iverksetter tiltak eller ikke iverksetter tilstrek-
kelige tiltak, har kommunen plikt til 4 aksjonere.
Staten ferer tilsyn med private og kommunale
aksjoner mot akutt forurensning, og kan ved behov
gd inn og overta aksjonsledelsen. Den statlige
beredskapen mot akutt forurensning dimensjone-
res pa bakgrunn av miljerisiko- og beredskaps-
analyser, og utvikles og tilpasses nytt kunnskaps-
grunnlag og ny tilgjengelig teknologi. I tillegg trek-
kes det erfaringer fra tidligere hendelser og evel-
ser som gir praktisk kompetanse pa 4 handtere
ulike typer utslipp.

Kunnskap om béade miljget, forurensningstyper
og -kilder og effekter av de ulike beredskapstilta-
kene er nedvendig for 4 utvikle beredskapslesnin-
gene og til enhver tid ha rett niva pa beredskapen.
Kystverket ivaretar slike beredskapsoppgaver.
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Figur 8.10 Utviklingen av norsk luftfart

Synstolking: Illustrasjon med fly og person med koffert pa lufthavn.

8.6 Utviklingen av norsk luftfart

Et velfungerende flytilbud er viktig for folk og
neeringsliv i hele landet. Et kraftig fall i flyreiser
som folge av koronapandemien vil trolig medfere
endringer i norsk luftfart.

Regjeringen vil:

— at flytilbudet over tid skal veere godt, og vil
folge neye med pa utviklingen i luftfarten fram-
over

— legge til rette for at luftfarten skal omstilles til
lavutslippssamfunnet

— arbeide videre med en strategi for norsk luft-
fart

8.6.1 Utvikling ogsituasjoneninorskluftfart

for koronapandemien i 2020

Et tilstrekkelig flyrutetilbud til akseptable priser og
et landsdekkende nett av lufthavner er viktig for at
folk skal kunne bo og arbeide i hele landet og sam-
tidig ha tilgang til sykehus, offentlige myndigheter
og andre viktige institusjoner. 43 av Norges 48 luft-
havner med rutetrafikk drives av Avinor. Luft-
havnene utenfor Avinor-systemet utgjer en viktig
del av den totale lufthavnstrukturen, og bidrar posi-
tivt til et godt transporttilbud for folk og neeringsliv.
Luftfarten i Norge er serlig viktig for transport av
personer ut og inn av landet, for handel og samar-
beid med resten av verden og for persontransport

mellom de ulike landsdelene og internt i noen av
transportkorridorene. Luftfartens transport av
gods internasjonalt er skende. Avinor arbeider for
at sterre deler av godset som skal til verdens-
markedet, spesielt fersk sjomat, i storre grad trans-
porteres ut direkte fra norske lufthavner.

Et godt flytilbud forutsetter at sikkerheten i
sektoren tilfredsstiller nasjonale og internasjonale
krav, at flyselskaper tilbyr et velutviklet rutenett,
god konkurranse mellom akterene og at luftfarts-
infrastrukturen er velfungerende og godt utbygget.

I oktober 2018 ble det oppnevnt et utvalg for &
utrede viktige forhold ved norsk luftfart og konse-
kvenser av globalisering og ekt konkurranse.
Utvalget leverte NOU 2019: 22 Fra statussymbol til
allemannseie i desember 2019. Utredningen viser
at flysikkerheten i Norge er hey og utvikler seg i
positiv retning. Luftfart og sikkerhet er neermere
beskrevet i kapittel 7.4.

Luftfartsmarkedet i Europa ble liberalisert pa
1990-tallet og ferte til at nye lavprisselskaper
utfordret etablerte akterer. Billettprisene falt, og
antallet potensielle reisemal skte. NOU 2019: 22
beskriver at sivil luftfart fram til 2020 var en av
verdens raskest voksende naeringer.

NOU 2019: 22 viser at globaliseringen og libe-
raliseringen har hatt forskjellig betydning for
innenriksmarkedet og utenriksmarkedet. I uten-
riksmarkedet har vi fatt vesentlig lavere flypriser
og en stor gkning i antall flyruter. I 2019 var det
over 54 mill. passasjerer til/fra norske lufthavner
(terminalpassasjerer). Det var ved inngangen til
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Figur 8.11 Oversikt over lufthavner og bevegelser' i innenlands luftfart (antall passasjer (2019), ansvar for
lufthavnene og rullebanelengde)

1 Kun ruter med 10 000 passasjerer eller mer

Synstolking: Figuren viser et kart over Norge med Svalbard. Det er markert streker mellom lufthavnene. Streken har ekende
tykkelse med antall millioner flypassasjerer pr. ar. Lufthavnene har ulik markering som viser om de er eid av Avinor eller har annen
eier, og om rullebanen er kort eller lang.

Kilde: Avinor og Statens vegvesen
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2020 neer 300 reisemal man kunne né fra en norsk
flyplass, en gkning fra om lag 30 i 1992. Norge er
det tiende mest tilgjengelige landet i verden, og
det mest tilgjengelige landet nar man vurderer til-
gjengelighet pr. innbygger.

Innenrikstilbudet vokste kraftig da hovedfly-
plassen i 1998 flyttet fra Fornebu til Gardermoen,
men hadde svak vekst etter artusenskiftet. Pri-
sene har falt, men ikke s mye som i utenlands-
markedet. Kostnadene ved 4 operere innenlands-
ruter i Norge er ofte hoyere enn utenlandsruter
pa grunn av lavere passasjervolum og mer kre-
vende operasjonelle forhold. Den storste delen av
tilbudsveksten innenlands har skjedd pa ruter fra
Oslo lufthavn.

Vi har i Norge hatt en sunn konkurransesitua-
sjon, med unntak av pd kommersiell del av kort-
banenettet. Ved inngangen til 2020 var det konkur-
ranse pa 85 prosent av tilbudt setekapasitet pa det
norske markedet. Innenriksmarkedet har veert
dominert av Norwegian, SAS og Widerge, som i
2018 utferte 99,4 prosent av all innenrikstrafikk
ifelge NOU 2019: 22. Omtrent en tredjedel av til-
budet fra Widerse (i 2019) rettet seg mot kort-
banenettet og mer volumsvake ruter der staten
kjoper flyrutetjenester.

8.6.2 Statens virkemiddelbruk for en
velfungerende luftfartssektor

I motsetning til andre transportformer er luft-
fartens infrastruktur i Norge i vesentlig grad
egenfinansiert. Statens virkemiddelapparat omfat-
ter regulering seerlig gjennom luftfartsloven, og
statlig eierskap av lufthavner gjennom Avinor AS.
Staten Kkjoper ogsa flyruter der det ikke er et
markedsgrunnlag for et tilstrekkelig flytilbud.
Avinor AS har ansvaret for et landsomfattende
nett av lufthavner for den sivile luftfarten og en
samlet flysikringstjeneste for den sivile og mili-
teere luftfarten. Avinor har de siste ti arene veert
selvfinansiert gjennom avgifter fra flyselskapene
og kommersiell virksomhet i tilknytning til luft-
havnene. Bare atte av Avinors lufthavner gar med
overskudd, og internt i Avinor skjer det en sam-
finansiering mellom overskuddslufthavner og
underskuddslufthavner.18

18 Haugesund lufthavn eies av Avinor og drives pa kontrakt av
lokale akterer, og er derfor ikke omfattet av ordningen med
samfinansiering. De ikke-statlige lufthavnene pd Stord,
Notodden og @rland eies av fylkeskommunale og kommu-
nale akterer, og har tidligere mottatt arlige tilskudd fra
staten. Tilskuddsmidlene til de ikke-statlige lufthavnene er
na overfort til fylkeskommunene. Torp lufthavn Sandefjord
eies av kommunale, fylkeskommunale og private akterer
og har tidligere ikke mottatt arlige statlige tilskudd.

Avinor har de siste arene investert betydelig
pa norske lufthavner. Dette har bidratt til okt kapa-
sitet og gjort det mer attraktivt 4 operere i det nor-
ske markedet. Investeringer har veert gjort ved
lufthavnene i Oslo, Bergen, Stavanger og Trond-
heim. Utvidelse av terminalen i Tromse lufthavn
er igangsatt vinteren 2021. I tillegg er det gjort
vesentlige oppgraderinger og utvidelser pa sveert
mange av Avinors lufthavner i hele landet, inklu-
dert sikkerhetsmessige oppgraderinger bade pa
infrastruktur og materiell. Avinor Flysikring har
investert for 4 fjernstyre tarn pa lufthavner fra et
tarnsenter i Bode, som vil gi et bedre og mer
effektivt tilbud av flysikringstjenester. Planer for
flytting av Bode lufthavn og ny lufthavn i Mo i
Rana er naermere omtalt i kapittel 11.

Staten har bidratt ekonomisk for 4 sikre et til-
strekkelig flytilbud i hele landet fra det lands-
omfattende nettverket av lufthavner ble opprettet.
Siden 1997 er det jevnlig gjennomfert anbuds-
konkurranser om FOT-rutene (forpliktelse til
offentlig tjenesteytelse). Wideroe har i hovedsak
levert flytilbudet pa disse rutene. I 2019 brukte
staten om lag 700 mill. kroner pa Kkjop av FOT-
ruter.

Staten bidrar som regulator til at luftfarten
skal fungere godt, og til at det er stor vilje blant
utenlandske flyselskaper til 4 fly pa norske luft-
havner. Dette skjer blant annet ved at Samferd-
selsdepartementet, gjennom avgiftsreguleringen,
setter et tak pa det provenyet som Avinor kan ta
gjennom lufthavnavgiftene for & sikre at disse hol-
der et konkurransedyktig nivd. Departementet
fastsetter videre, i trad med regelverket for Single
European Sky, en ytelsesplan for Avinor Flysikring
der krav til kostnadseffektivisering er et av para-
meterne.

Luftfarten er i sin natur internasjonal og gren-
seoverskridende. I EJS-omradet er reguleringen
av luftfarten tilnaermet harmonisert. Dette gjor at
norske akterer opererer under det samme retts-
lige regime som sine europeiske konkurrenter,
noe som bidrar til & sikre mest mulig like konkur-
ransevilkar. Tilsvarende gjelder for akterer i EU
som ensker & operere til, fra og i Norge. Bade
Samferdselsdepartementet og Luftfartstilsynet
arbeider tett opp mot EU for 4 sikre at dette regel-
verket i storst mulig grad tar hensyn til norske for-
hold og at Norge er pa linje med resten av det
indre marked. Noen av avtalene EU har med tred-
jeland gjelder ogsa for Norge, selv om EQJS-avta-
len i utgangspunktet ikke omfatter tredjelands-
relasjoner. I tillegg har Norge et hundretalls
bilaterale avtaler med tredjeland. Dette dpner mar-
kedet for ruter mellom lufthavner i disse landene
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Figur 8.12 Status og utvikling for flytrafikk

Synstolking: Graf som viser faktisk utvikling i antall flypassasjerer siden 2010, og tre ulike prognoser — lav, middels og hey — for
arene fram til 2024. Veksten i antall flypassasjerer fra 2010 til 2019 var jevn. Antallet falt kraftig fra 2019 til 2020. Alle tre framtids-
prognoser anslar at passasjernivéet vil ta seg opp igjen mot 2024. Middelprognosen anslar at antall passasjerer i 2024 vil veere om

lag pa 2019-nivd, med rundt 50 millioner terminalpassasjerer.
Kilde: Avinor

og Norge, for flyselskap fra de aktuelle avtale-
partene.

8.6.3 Koronapandemien, framtidsutsikter
og regjeringens tiltak for luftfarten

8.6.3.1

I mars 2020 opplevde luftfarten et kraftig og raskt
fall i ettersporselen etter flyreiser, utlost av
koronapandemien. Regjeringen iverksatte pa
sveert kort tid tiltak for 4 opprettholde et
samfunnskritisk minimum av flytilbud innenriks,
samtidig som Avinor ble tilfert midler for 4 kunne
sikre infrastrukturen. Avinor har rapportert at
antall flypassasjerer er redusert med 62 prosent i
2020 sammenliknet med 2019. For fijerde kvartal i
2020 var nedgangen i antall flypassasjerer 71 pro-
sent sammenliknet med 2019. Figur 8.12 viser fal-
let i flytrafikken og tre prognoser for utviklingen
framover.

Usikkerheten knyttet til omfang og lengde av
pandemien gjor at prognosene for utviklingen i
flytrafikken er sveert usikre. Avinor anslar at fly-
trafikken kan komme tilbake pa 2019-niva i lepet
av tre til fire ar. Utviklingen i utenlandstrafikken
er trolig mest usikker. Utsiktene i norsk ekonomi
er relativt gode, og det norske markedet vil ogsa i

Koronapandemien

framtiden veere attraktivt. Samtidig er det usikker-
het knyttet til endringer i reisemonster og reise-
vaner, for eksempel om gkt bruk av digitale meter
vil medfere permanent lavere ettersporsel etter
flyreiser blant forretningsreisende, jf. omtale i
kapittel 2.

Flyselskapene har generelt hatt lave fortjen-
estemarginer over tid. Flere selskaper har ogséa
hatt hey gjeld og tatt stor risiko. Fallet i etterspor-
sel etter flyreiser har gjort situasjonen finansielt
sveert krevende for de fleste. Ved inngangen til
planperioden er regjeringens mal at flytilbudet i
Norge over tid skal vaere godt. Pa kort sikt, til
markedet normaliserer seg, er hovedmalet at det
eksisterer et tilstrekkelig flytilbud innenlands.

8.6.3.2  Regjeringens tiltak for luftfarten

I valg av tiltak og virkemidler i 2020 og 2021 har
regjeringen lagt vekt pa 4 opprettholde et tilbud
som dekker det nedvendige transportbehovet.
Stortinget har gjennom 2020 vedtatt omfat-
tende tiltak for & opprettholde et flytilbud i hele
landet. Viktige tiltak i pakken har veert etablering
av en lanegarantiordning pa til sammen 6 mrd.
kroner til flyselskaper med norsk driftstillatelse,
omfattende kjop av flyruter, betydelig stotte til
Avinor og stette til ikke-statlige lufthavner. Fly-
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selskapene ble ogsé gitt midlertidig fritak for beta-
ling av lufthavnavgifter til Avinor i en periode,
samt midlertidig fritak for betaling av flypassasjer-
avgift til staten. For FOT-rutene har staten kom-
pensert selskapene (i hovedsak Wideree) for
bortfallet av inntekter, korrigert for reduserte
kostnader. Til sammen er det brukt neer 14 mrd.
kroner i 2020 pé tiltak rettet mot den norske luft-
fartssektoren. Andre generelle tiltak av betydning
for luftfarten er redusert merverdiavgift pa trans-
port, redusert arbeidsgiveravgift, utsatt skatt samt
endringer i permitteringsregelverket.

Regjeringen har i januar 2021 lagt fram nye til-
tak for luftfarten, blant annet er det foreslatt inntil
1,5 mrd. kroner til mulig deltagelse i et hybridlan
til flyselskapet Norwegian. En eventuell deltagelse
fra statens side vil skje pd markedsmessige vilkéar
og forutsetter blant annet at Norwegian far god-
kjent og gjennomferer selskapets samlede rekon-
strueringsplan langs de linjer som er kommunisert
til markedet. Til sammen har Stortinget bevilget
neer 7 mrd. kroner til midlertidige tiltak rettet mot
luftfartssektoren i 2021.

Vi vil nd trolig gd inn i en periode med
endringer i luftfarten. Fallet i ettersporselen, over-
kapasitet, darlig ekonomi hos akterene, fly-
selskapenes jakt pa nye forretningsmuligheter og
den relative attraktiviteten til det norske innen-
riksmarkedet bidrar til dette. Utenlandske fly-
selskap viser tiltakende interesse for det norske
markedet, og nye akterer er i ferd med 4 etablere
seg.

Noen av disse selskapene baserer driften pa
en forretningsmodell med til dels lavere lenns- og
arbeidskostnader enn selskapene som har betjent
det norske innenlandsmarkedet for pandemien.
Kostnadsbesparelsene ved forretningsmodellen
ser i stor grad ut til 4 veere avhengig av at de uten-
landske selskapene kan basere driften sin fra land
med et generelt lavere kostnadsnivad enn Norge,
eller som inneberer et lavere rettighetsniva for
flygende personell. Ulikhetene i forretningsmo-
dellene kan skape konkurransemessige fordeler
for noen flyselskap, og det kan gi personell som
flyr i Norge et rettighetsniva som bryter med hva
vi er vant til.

Regjeringen er opptatt av rettferdig og sunn
konkurranse mellom akterene i luftfarten. Regje-
ringen er derfor i ferd med & innhente en utred-
ning av de rettsforholdene som er serlig viktig for
de kostnadene som er knyttet til bruk av flygende
personell. Utredningen vil blant annet omfatte
reglene om utsendte arbeidstakere, om det er til-
latt 4 la personellet vaere selvstendig naerings-
drivende, allmenngjering av tariffavtaler, hva som

skal til for at norsk rett skal komme til anvendelse
pa ansettelsesforhold, og om norske og interna-
sjonale arbeidstilsynsmyndigheter ber samar-
beide tettere for 4 sikre konkurranselikhet og
etterlevelse av eksisterende regler.

Regjeringen vil folge neye med pa utviklingen i
luftfarten framover. Konkurransetilsynet er bedt
om & folge seerlig med pa om det norske luftfarts-
markedet fungerer godt og er basert pa sunn kon-
kurranse.

Koronapandemien innebzrer ogsd en mulig-
het til & styrke arbeidet med & utvikle luftfarten i
utslippsvennlig retning. Hovedtrekkene i regje-
ringens klimapolitikk for luftfarten er presentert i
Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan for 2021—
2030, og innebarer at luftfarten oppfyller sin del
av Norges klimaforpliktelser. Norges komparative
fortrinn skal brukes til aktivt 4 fremme utvikling
av klimavennlig luftfart og Norge bidrar til a
styrke felleseuropeiske og internasjonale klima-
forpliktelser.

Regjeringen vil bidra til at norsk luftfart fort-
satt utvikler seg med hey nasjonal kompetanse,
sterke fagmiljeer, hoy sikkerhet og at dette gir de
reisende og neringslivet gode, sikre flytilbud i
arene framover. Regjeringen vil legge til rette for
anstendige lenns- og arbeidsvilkar.

8.6.3.3  Luftfartens omstilling til

lavutslippssamfunnet

Regjeringen vil legge til rette for at luftfarten skal
omstilles til lavutslippssamfunnet. Dette er en vik-
tig forutsetning for at vi skal kunne fortsette &
reise. Klimaplanen varsler at innenriks luftfart,
béade kvotepliktig og ikke-kvotepliktig, vil st over-
for en karbonpris som gradvis skal ekes til
2000 kroner pr. tonn CO4 i 2030, mélt i faste 2020-
kroner. For kvotepliktig luftfart skal det tas hen-
syn til kvoteprisen slik at den samlede prisen pa
utslipp ikke skal overstige 2000 kroner pr. tonn
COq-ekvivalenter malt i faste 2020-kroner i perio-
den 2021-2030, med mindre kvoteprisen alene
blir heyere. Utslippene kan reduseres gjennom
blant annet energieffektivisering og stadig moder-
nisering av flyfliten, mer effektiv bruk av luft-
rommet, innfasing av beerekraftig biodrivstoff og
pa lang sikt gjennom introduksjon av nye flytyper
med lave eller ingen utslipp. Regionale flyruter
innenlands er sikret gjennom offentlige kjop, der
praksisen er at sterre avgiftsendringer blir kom-
pensert. Dette omfatter seerlig mindre ruter pa
Nord-Vestlandet og i Nord-Norge. Okt CO-avgift
vil derfor ikke svekke tilbudet pd de minste
rutene i distriktene.
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Regjeringen varsler i klimaplanen at det skal
legges til rette for en rask innfasing av lav- og null-
utslippsfly. Det skal veere enkelt og attraktivt for
innovaterer a4 benytte Norge som en arena for
testing og utvikling av lav- eller nullutslippsfly.
Gjennom Enova og andre virkemidler vil akterer i
luftfartsindustrien kunne fa tilskudd til forskning,
innovasjon og innfasing av utslippsreduserende
teknologi. Klimapolitikken for transportsektoren
er naermere omtalt i kapittel 6.1.

8.6.3.4

Fallet i flypassasjerer i 2020 har rammet Avinor
sterkt. Da Samferdselsdepartementet i en periode
fritok flyselskapene for plikten til & betale avgifter
til Avinor bidro dette, sammen med lav trafikk, til
et betydelig inntektstap for Avinor i 2020. I forbind-
else med revidert nasjonalbudsjett 2020 bevilget
Stortinget neermere 4,3 mrd. kroner for 4 kunne gi
tilskudd til Avinor i 2020. Avinor fikk samtidig ogsa
utbyttefritak og avdragsfrihet for et eldre lan fra
staten i 2020. Malet med tiltakene var 4 legge til
rette for at Avinor fortsatt skulle kunne opprett-
holde et nedvendig tilbud, og samtidig egenkapi-
talkravet i vedtektene, og at selskapet skulle kunne
gjennomfore igangsatte investeringer og investe-
ringer som ikke kunne utsettes uten betydelige
kostnader. Tilskuddet skulle ogsa legge til rette for
omstilling, med mal om at Avinor s raskt som
mulig skulle drive i skonomisk balanse. Tilskud-
det til Avinor ble utbetalt som driftstilskudd i tre
deler. Det viste seg nedvendig 4 utbetale 3,6 mrd.
kroner av den samlede tilskuddsrammen pa naer-
mere 4,3 mrd. kroner i 2020.

Det har ogsa vist seg nedvendig & tilfere mid-
ler til Avinor i 2021. Det ble i Prop. 79 S (2020-
2021) foreslatt bevilget 2 750 mill. kroner for & ta
heyde for stotte i forste halvar 2021. Videre ble det
varslet at regjeringen vil komme tilbake til Stortin-
get i forbindelse med revidert nasjonalbudsjett
dersom det er behov for ytterligere bevilgninger i
2021.

Regjeringen har siden den tiltradte i 2013 lagt
vekt pa at Avinor skal drive effektivt, og har fulgt
dette opp gjennom eierstyringen av selskapet.
Gjennom tiltakene som har vaert nedvendige i for-
bindelse med pandemien, ensker regjeringen &

Seerlige tiltak gjennom eierrollen i Avinor

legge til rette for ytterligere omstilling for & sikre
langsiktig lennsomhet i Avinor. I forbindelse med
utbetalingene av de forste stottebelopene til
Avinor stilte Samferdselsdepartementet tydelige
forventninger om at styret i Avinor skulle utar-
beide en omstillingsplan som skulle medvirke til
effektiv drift, riktige investeringer og langsiktig
lennsomhet i selskapet. Ved forslag til bevilgning
om stette til Avinor for ferste halvar 2021, jf.
Prop. 79 S (2020-2021), er det lagt til grunn at
Avinor vurderer ytterligere grep for a redusere
underskuddet og fremme langsiktig lennsomhet i
selskapet, herunder vurderer frigjoring av kapital-
verdier som ikke er kritiske for flyplassdriften.

Avinor satte i 2013 i gang et kostnadsreduk-
sjonsprogram med mal om & gradvis redusere
driftskostnadene. I 2018 var de arlige driftskostna-
dene redusert med 600 mill. kroner sammenlig-
net med referansebanen. I 2020 etablerte Avinor
et nytt kostnadsreduksjonsprogram, hvor mélet er
a raskest mulig komme tilbake til en finansielt for-
svarlig drift. Konsernets kostnader og investe-
ringer skal veere tilpasset trafikkvolumet og inn-
tektsnivaet som er forventet etablert etter pande-
mien. Innenfor lufthavnvirksomheten og stabs- og
stottefunksjonene har programmet et mal om en
arlig kostnadsreduksjon i omradet 725-1 225 mill.
kroner fra og med 2022 sammenliknet med fak-
tiske driftskostnader i 2019. Innenfor flysikrings-
tienesten er en arlig kostnadsreduksjon i niva
375 mill. kroner fra og med 2024 sammenliknet
med faktiske driftskostnader i 2019.

8.6.4 Strategi for norsk luftfart

I NOU 2019: 22 Fra statussymbol til allemannseie
foreslas det at regjeringen utarbeider en strategi
for norsk luftfart. I Innst. 194 S (2020-2021) har
Stortinget bedt regjeringen legge fram en stor-
tingsmelding om en nasjonal luftfartsstrategi,
hvor ambisjonene er & trekke linjene for en helhet-
lig og baerekraftig utvikling i norsk luftfart. Regje-
ringen vil arbeide videre med en strategi for norsk
luftfart, og herunder komme tilbake med vurde-
ringer knyttet til spersméilet om béandlegging av
areal for en tredje rullebane pa Oslo lufthavn
Gardermoen.
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Figur 9.1 Barnas transportplan. lllustrasjon av Tim Are, Kasper, Lise Kristin, Oda, Una, Alan og Melkeveien
Designkontor AS

Synstolking: Illustrasjon med kollasj av barnetegninger som har trafikk som tema.
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9 Barnas transportplan

Barn og unge er bade dagens og framtidens trafi-
kanter. Et godt transportsystem skal veere trafikk-
sikkert og tilpasset alle, og lar barn og unge leve
aktive liv i bygd og by. God trafikk- og arealplan-
legging tar hensyn til de yngste og deres behov.

Regjeringen vil:

gi barn gode muligheter til 4 veere aktive og
selvstendige trafikanter

— ta hensyn til barn og unges behov i areal- og
transportplanleggingen

— prioritere en ramme pa 500 mill. kroner i forste
seksarsperiode til tiltak som bedrer trafikksik-
kerheten for barn og unge, herunder etablere
en tilskuddsordning for 4 stimulere til lokalt
arbeid for trygge skoleveier og nermiljoer

Effektivt, attraktivt og trygt er stikkord for & legge
til rette for barn og unges ferdsel. Kunnskap om

Boks 9.1 Nasjonal transportplan pa 1-2-3

Nasjonal transportplan, ofte bare kalt NTP, er et
veikart for hvordan vi knytter hele landet tettere
sammen. Nasjonal transportplan gir en oversikt
over hva som er aktuelt 4 bygge i Norge av for
eksempel store veier og jernbanestrekninger. I
planen settes det ogsa av penger til reparasjon
og vedlikehold av infrastrukturen. Det er regje-
ringen i Norge som legger Nasjonal transport-
plan fram for Stortinget. Nar Stortinget sa
behandler planen, kan de gi beskjed til regje-
ringen om det er noe i den som de ensker a
endre.

I Norge skal folk veere fri til 4 bo og arbeide
der de selv vil. Derfor har Norge et omfattende
transportnett som binder landet sammen. Nord-
menn er verdensmestre i 4 vaere opptatt av
transport. Norge er ikke det enkleste landet a
bygge veier, bruer og jernbane i, siden vi har sa
mange fiell, daler, fiorder og eyer — som i tillegg
ofte har teffe vaerforhold. Planlegging og byg-
ging er derfor ofte vanskelig og dyrt.

Noen vil si at vi har rad til 4 bygge nye bruer,
havner og togstasjoner overalt. Men det kan
vaere at noen av disse pengene er bedre brukt pa
skoler, sykehus, idrettshbygg eller andre gode
forméal. Regjeringen i Norge er opptatt av a
bruke skattepengene sd smart som mulig. Det
innebaerer a lose de storste utfordringene forst.

Regjeringen er opptatt av hva de yngste i
Norge mener, og Samferdselsdepartementet har
derfor spurt barn og unge om hva de mener er

de viktigste utfordringene. Departementet har
holdt en tegne- og skrivekonkurranse der alle
barn har kunnet komme med sine forslag. Her
har det kommet fram at trygge skoleveier, miljo-

vennlig transport og bedre muligheter til a

komme seg fram pa egenhénd er det viktigste.

Dette kan du kan lese mer om nedenfor.

Dette er innspill som er viktige for regje-
ringen. Ingen nasjonal plan er komplett uten inn-
spill fra de som er barn og unge i dag. Det 4 la
morgendagens trafikanter f4 si sin mening er
viktig for utviklingen av morgendagens trans-
portsystem.

Innspillene har blitt til dette kapitlet: Barnas
transportplan. Den viser hvordan vi felger opp
innspillene deres:

— Vi jobber for nullvisjonen, det vil si at ingen
mennesker skal bli hardt skadd eller drept i
trafikken.

— Regjeringen setter av penger til tryggere
skoleveier og neermiljoer.

— Vi stetter hjertesoner rundt omkring i landet,
sann at skoleveiene blir tryggere og at det
blir faerre biler som kjerer forbi med stor fart.

— Vi jobber med & redusere utslipp fra bil-
kjoring, ved a gjore det enklere 4 komme
fram pa egen hind med sykkel eller til fots.

— Vi legger til rette for at barn og unges stem-
mer blir hert, blant annet gjennom digitale
kart og registreringer, planprosesser og
tegnekonkurranser.
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Boks 9.1 (forts.)

I Barnas transportplan vil du blant annet leere
mer om:
1.

Hvor og hvordan barn og unge ferdes i tra-
fikken.

Visste du at Norge er ett av fa land i ver-
den som samler inn tall og data for 4 fi kunn-
skap om barns reiser? Fordi vi gjor dette vet
vi at reiser til skolen og fritidsaktiviteter er de
vanligste reisene barn gjer. Vi leerer i kapittel
9.1 blant annet at reiseveien har stor betyd-
ning for om vi kan g4, sykle, bli Kjort eller ta
buss til skolen. Transport har ogsa betydning
for om vi deltar pa fritidsaktiviteter eller ikke.
Ny teknologi og nye reisemdter.

Barn og unge ensker ofte 4 klare seg selv
og komme seg fra A til B pa egenhand, enten
til fots eller pa sykkel. Teknologi kan endre
maéten barn og unge reiser pa. Kanskje er du
en av dem som har egen elektrisk sparke-
sykkel eller du har prevd en som leies ut?
Kanskje har du ogsa fatt med deg at det kan
bli aldersgrense for & bruke disse? Veldig
mange barn og unge skader seg hvert ar pa
elsparkesykkel. Selv om det er morsomt &
bruke, sa har ikke barn og unge de samme
forutsetninger som voksne for & kunne vur-
dere trafikksituasjoner. For 4 unnga farlige si-
tuasjoner og ulykker, ma vi ha noen regler for
bruken av elsparkesykler. I kapittel 9.2 laerer
vi blant annet om hvordan teknologi kan en-
dre matene barn og unge reiser pa. Vi leerer
ogsa at et transportsystem som bruker ny
teknologi pa riktig méate og tar hensyn til alle,
gjor det enklere for bade barn og voksne a
bruke transportsystemet.

Bedre trafikksikkerhet for barn og unge.

I kapittel 9.3 leerer vi om hvordan det blir
sikrere for barn i trafikken. Visste du for
eksempel at i 1969 dede sd mange som 103
barn i trafikken i Norge? P4 denne tiden var

det ikke pabudt med sikkerhetsbelte, og det
var heller ikke uvanlig at barna 14 bak i bilen
og sov nar man var ute pa langtur. Femti ar
senere, i 2019, var det for forste gang i
Norges historie ingen barn og unge under 16
ar som dede i trafikken. Heldigvis har vii dag
fatt mer kunnskap, det lages sikrere biler, alle
ma bruke bilbelte og barn sikres bedre i bade
bilstol og sete. Det er viktig at vi som unge
leerer oss hvordan vi skal ferdes trygt i trafik-
ken helt fra barnehagen av. Vi ma for eksem-
pel bruke refleks nar det er merkt, bruke
hjelm néar vi sykler og se oss til begge sider
om vi skal krysse en vei. Slike gode vaner ma
vi leere s tidlig som mulig, og ta med oss nar
vi blir voksne.

Visste du at barn og voksne forstar fart pa
forskjellig mate, for eksempel hvor fort en bil
kommer imot nar man skal krysse veien? Et-
tersom barns hjerne ikke er ferdig utviklet,
tar det lenger tid & oppfatte fart og bevegel-
ser. Dette kan enkelte ganger fore til farlige
situasjoner i trafikken. Mer kunnskap om
hvordan barns hjerne virker i trafikken, kan
gjore at vi kan jobbe enda bedre med trafikk-
sikkerhet for barn.

. Hvordan barna kan pdavirke og bli tatt hensyn

til i planleggingen av dagens og framtidens
transportlosninger.

Barn er i dag aktive og engasjerer seg i
stadig sterre nasjonale og globale problem-
stillinger. Trygg Trafikk inviterte sommeren
2020 barn og unge til en tegne- og skrivekon-
kurranse pa oppdrag for samferdsels-
ministeren. I kapittel 9.4 leerer vi om hvordan
registeringer av barns reiser kan brukes i
planleggingen av transport. Vi leerer ogsa
hvordan barn selv ensker at transport-
systemet skal se ut i framtiden.
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Boks 9.1 (forts.)

Nasjonal transportplan er en plan for de
neste tolv drene. Hvordan Norge ser ut sa langt
fram i tid er vanskelig & si, men vi vet at teknolo-
gien utvikler seg raskt. I dag snakker vi om
mulighetene for selvkjerende biler, droner som
leverer pizza pa dera og elektriske fly som ikke
slipper ut klimagasser. Derfor er det viktig at vi
ikke tenker at maten vi reiser pa i dag nedven-
digvis er slik vi kommer til & reise i framtiden.
En som er tolv ar i dag kan som voksen reise pa
helt andre mater for & besgke tante pa Toten, for
a hjelpe bestefar pa hytta pa Bemlo, eller for &
levere varer til sjefen i Stavanger.

Til refleksjon sé har vi listet opp noen spors-
mal du kan forseke 4 besvare etter at du har lest
Barnas transportplan:

— Nar, hvor, pa hvilken mate og hvor ofte reiser
jeg ilepet av en uke?

— Er skoleveien min trygg og pa hvilken mate
kunne den veert tryggere?

— Lerer jeg om trafikk og trafikksikkerhet pa
skolen?

— Hvordan tror jeg at vi reiser til og fra skolen i

Norge om 12 ar?

— Hvakan voksne gjore i dag for at vi skal reise
pa en mer klimavennlig méate?

hva som er viktig for barn og unge og deres ferd-
sel ber ligge til grunn for hvor tiltak iverksettes.
Infrastrukturen ma veere effektiv pd barnas pre-
misser. For eksempel ma det tas hensyn til barns
behov nar gang- og sykkelveier plasseres. Barn
og unge skal trekkes inn i planprosesser etter
plan- og bygningsloven. Dette er med pa a ivareta
deres interesser, og gir bedre lgsninger for sam-
funnet.

9.1 Barn og unges mobilitet - i by og
land

Barn lever aktive og varierte liv. Norge er ett av fi
land i verden som samler inn kunnskap om barns
reisevaner. En fersk undersekelse! viser at nzr ni

L Barns aktiviteter og daglige reiser i 2020, Opinion-rapport

utarbeidet for Samferdselsdepartementet hosten 2020

Hver dag, 2 timer eller mer

Hver dag, mindre enn 2 timer

4-6 ganger pr. uke

2-3 ganger pr. uke

4%

B 2020

I ¢
I -
I -
I 5

I 12

1 gang pr. uke eller sjeldnere 99

2013/14 2005

13 %
26 %

26 %
26 %

28 %
27 %

24%
17 %

Figur 9.2 Hyppighet leking utendars utenom skoletid/SFO/AKS uten voksne

Synstolking: Figuren viser et stolpediagram som sammenlikner tall fra 2005, 2013/2014 og 2020 for hvor ofte barn leker utenders
uten voksne utenfor skole- og SFO/AKS-tid. Figuren viser at hyppigheten av voksenfri utelek har gatt noe ned, men at majoriteten

av barna fortsatt leker ute mer enn fire ganger i uka uten voksne.

Kilde: Barns aktiviteter og daglige reiser i 2020, Opinion-rapport utarbeidet for Samferdselsdepartementet hasten 2020
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I 0%

>5km 6%
9%
4-4,9 km 5%

3-3,9km 5%

1-1,9 km
0,5-0,9 km

<0,5 km

B 2020

2-2,9km 12%

2013/14 2005

29%

Figur 9.3 Avstand til skolen

Synstolking: Barna har oppgitt lengden pé skoleveien i arene 2005, 2013/2014 og 2020. Avstand er gruppert i intervaller, og vises
som sgylediagram for hvert av drene. Avstandsgruppene er; mindre enn 0,5 km, 0,5 til 0,9 km, 1 til 1,9 km, 2 til 2,9 km, 3 til 3,9 km,

4 1il 4,9 km og mer enn 5 km.

Resultatene fordeler seg som falger for hvert ar innenfor avstandsintervallene:
—  Mindre enn 0,5 km: 2005 24 pst., 2013/2014 29 pst., 2020 24 pst.

- 0,5ti10,9 km: 2005 24 pst., 2013/2014 23 pst., 2020 24 pst.
- 1til 1,9 km: 2005 22 pst., 2013/2014 21 pst., 2020 22 pst.
- 2til2,9 km: 2005 11 pst., 2013/2014 12 pst., 2020 11 pst.
- 31il 3,9 km: 2005 7 pst., 2013/2014 5 pst., 2020 6 pst.

- 41il14,9 km: 2005 3 pst., 2013/2014 5 pst., 2020 3 pst.

—  Mer enn 5 km: 2005 9 pst., 2013/2014 6 pst., 2020 10 pst.

Kilde: Barns aktiviteter og daglige reiser i 2020, Opinion-rapport utarbeidet for Samferdselsdepartementet hesten 2020

av ti foreldre vurderer sine barns muligheter for
utfoldelse i nabolaget som meget gode eller gode,
og at barna kan leke trygt pa egen eiendom. I til-
legg kan hele 76 prosent av barna leke pa grent-
omrader, skogholt og andre friluftsomrader, og
72 prosent pa lekeplass. Stadig faerre foreldre ma
begrense barnas lek pd grunn av trafikksituasjo-
nen. Figur 9.2 viser at barn leker mye fritt ute,
selv om det er en liten nedgang fra forrige
maling.

Barn er ogsa brukere av transportsystemet og
gjennomferer mange reiser. En av de viktigste rei-
sene for barn og unge er reisen til og fra skolen.
Neer tre fierdedeler av barna har skolevei under to
kilometer, men samtidig har en betydelig og
okende andel barn (ti prosent) en skolevei som er
over fem kilometer.

I tillegg til reise til og fra skole deltar mange
barn og unge pé forskjellige fritidsaktiviteter, som
for eksempel trening eller musikkeving. Neer tre
av ti oppgir i reisevaneundersekelsen at det er for
lang reisevei til disse aktivitetene til at de kan g

eller sykle. I mange tilfeller loses dette ved at for-
eldrene kjorer barna i bil. Noen foreldre avtaler
samkjoring mellom seg, slik at flere barn Kkjeres i
samme bil.

Det er naturlig nok forskjeller mellom store
byer, mindre byer og distriktene, bade nar det
gjelder utfordringer som barn og unge meter i sin
reisehverdag, og i reisemenster. I undersgkelsen
utfort til forrige Nasjonal transportplan si en for
eksempel at to av tre barn gikk eller syklet til sko-
len, og at barn i distriktene i sterre grad ble kjort i
bil til skole og fritidsaktiviteter.

I undersekelsen fra 2020 har situasjonen veert
spesiell som folge av smitteverntiltakene knyttet
til koronapandemien, men funnene viser at fort-
satt er det en klar overvekt av bilreiser til organi-
sert idrett eller annen trening. For litt kortere rei-
ser, som for eksempel reiser til lekekamerater, er
det mange som géar eller sykler. Andelen som
bruker sykkel eller sparkesykkel eoker litt for
forste gang pa flere ar, mens andelen som gér til
fots gar noe ned. Hovedarsaken til at barn og



2020-2021

Meld. St. 20 145

Nasjonal transportplan 2022-2033

Andre foreninger/organisasjoner

Sport, idrett, trening

Kor, korps, musikk

Fritidsklubb

= Bl Tilfots M Sykkel

w
]
X

B Kollektivt

13 % 12%

Sparkesykkel B Annet

Figur 9.4 Reisemate til organiserte aktiviteter

Synstolking: Barna har fatt spersmaélet: Hvordan reiste du til aktiviteten sist gang? Svarene er gruppert etter aktivitetsgrupperin-
gene: Fritidsklubb, Kor, korps, musikk, Sport, idrett, trening og Andre foreninger/organisasjoner. Reisematene bil, til fots, kollek-

tivt, sparkesykkel og annet fordeler seg slik pa aktivitetene:

Fritidsklubb: bil 42 pst., til fots 32 pst., kollektivt 21 pst., sparkesykkel og annet 2 pst.

Kor, korps, musikk: bil 57 pst., til fots 24 pst., kollektivt 12 pst., sparkesykkel og annet 7 pst.

Sport, idrett, trening: bil 64 pst., til fots 12 pst., kollektivt 19 pst., sparkesykkel og annet 5 pst.

Andre foreninger/organisasjoner: bil 71 pst., til fots 13 pst., kollektivt 12 pst., sparkesykkel og annet 4 pst.

Kilde: Barns aktiviteter og daglige reiser i 2020, Opinion-rapport utarbeidet for Samferdselsdepartementet hasten 2020

unge gar, sykler eller bruker sparkesykkel er at
det er praktisk og tar kort tid.

Fysisk aktivitet er bra for barns utvikling,
helse og lering. Det er et mél i seg selv at barn
og unge er fysisk aktive, og derfor enten gar
eller sykler der det er lagt til rette for det. I til-

legg reduserer det 4 gé eller sykle utslippene.
Regjeringen har derfor som malsetting at dtte av
ti barn med skolevei opp til fire km skal ga eller
sykle til skolen.

Ny teknologi og ekt internettbruk kan pa den
ene siden fore til darligere folkehelse gjennom

Barnekonvensjonen er en avtale mellom nesten
alle land i verden. Der star det hvordan barn
skal fa leve gode liv. Artikkel 31 i barnekonven-
sjonen handler om barns rett pa fritid og hvile.
Derfor har Redd Barna i Norge gjennom pro-
sjektet Oppdrag 31: Rett pa fritid sett pa hva
barn ensker & gjore pa fritiden, og hva som ma
gjeres for at dette skal bli mulig.

Ett av de mest gjennomgéaende funnene fra
Oppdrag 31 er at barn og unge, fra Vestre Aker i
Oslo til Tana i Troms og Finnmark, anser man-
gel pé transportmuligheter som et av de storste
hindrene for at de skal kunne vaere med pa fri-

Boks 9.2 Oppdrag 31: Rett pa fritid (Redd Barna)

tidsaktiviteter. Barn og unge har sterke ensker
om & kunne komme seg fra A til B pa egen hand,
uten 4 veere avhengige av at noen voksne Kjorer
dem. Videre forteller barn og unge at tilbudet av
offentlige transportmidler som buss og tog ikke
er tilpasset deres behov, enten de bor i byen
eller pa landet.

De unge etterlyser storre innflytelse over
kollektivtransporten; nar den gar og hvor den
gér. Anbefalingen er alltid 4 vurdere barns trans-
portbehov nar en planlegger Kkollektivtilbud.
Barn ber inviteres med for 4 definere utford-
ringer og losninger.
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Til fots alene
Sykler/sparkesykler alene

Kjores med bil av foresatt

Til fots sammen med andre barn,
uten voksne

Sykler/sparkesykler sasmmen med
andre barn, uten voksne

Til fots med fglge av voksne

Sykler/sparkesykler med folge av
voksne

Kjgres med bil av andre

Kollektivtransport

B 2020

2013/14 2005

55 %
63 %
70 %

Figur 9.5 Reisemate til lekekamerater

Synstolking: Barna har oppgitt reisemate til lekekamerater i arene 2005, 2013/2014 og 2020. De alternative reiseméatene er: Til fots
alene, Sykkel/sparkesykkel alene, Kjores med bil av foresatt, Til fots sasmmen med andre barn, uten voksne, Til fots med folge av
voksne, Sykkel/sparkesykkel med folge av voksne, Kjares med bil av andre, og Kollektivtransport.

Prosentvis andel pa de ulike reisematene fordeler seg slik i &rene 2005, 2013/2014 og 2020:

—  Til fots alene: 2005 70 pst., 2013/2014 63 pst., 2020 55 pst.

—  Sykkel/sparkesykkel alene: 2005 55 pst., 2013/2014 41 pst., 2020 50 pst.

—  Kjores med bil av foresatt: 2005 46 pst., 2013/2014 43 pst., 2020 39 pst.

—  Til fots sammen med andre barn, uten voksne: 2005 24 pst., 2013/2014 22 pst., 2020 17 pst.
—  Til fots med folge av voksne: 2005 12 pst., 2013/2014 18 pst., 2020 14 pst.

—  Sykkel/sparkesykkel med folge av voksne: 2005 6 pst., 2013/2014 9 pst., 2020 7 pst.

—  Kjores med bil av andre: 2005 7 pst., 2013/2014 8 pst., 2020 6 pst.
- Kollektivtransport: 2005 3 pst., 2013/2014 3 pst., 2020 4 pst.

Kilde: Barns aktiviteter og daglige reiser i 2020, Opinion-rapport utarbeidet for Samferdselsdepartementet hesten 2020

mer stillesitting og mindre fysisk aktivitet. Tekno-
logien kan ogsa gjere oss mer aktive, for eksem-
pel gjennom gaaksjoner og bruk av apper. Gé- og
aktivitetsvennlige naermiljoer er et innsatsomrade
i regjeringens handlingsplan for fysisk aktivitet
2020-2029 Sammen om aktive liv. Aktivitetsnivaet
varierer gjennom livslepet, mellom kjenn og sosi-
ale grupper. De fleste barn er tilstrekkelig aktive,
men det er et fall i aktivitetsniva allerede fra nidrs-
alder sammenliknet med tidligere, og bare halv-
parten av 15-aringene er tilstrekkelig aktive.
Grunnlaget for helse og livskvalitet, bevegelses-
glede og gode aktivitetsvaner legges i barne- og
ungdomséarene, og tidlig innsats og universelle til-
tak som favner alle barn og unge er viktig.

Boks 9.3 Fysisk aktivitet

Fysisk aktivitet er viktig for barn og unges
fysiske og psykiske helse, og de ber veare
fysisk aktive minst 60 minutter daglig. Bare
halvparten av dagens 15-dringer er s aktive.
Aktivitetsnivaet synker jo eldre barna blir, og
nedgangen starter tidligere enn for — allerede
ved nidrsalderen. Vi ma derfor gjore det
enklere, tryggere og mer attraktivt & bevege
seg til fots eller pa sykkel, til og fra fritidsakti-
viteter, skole og daglige gjoremal. Gode aktivi-
tetsvaner etableres tidlig og de tar vi med oss
hele livet.
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9.2 Barn onsker a klare reisene selv -
og i framtiden kan det bli lettere

Barn, og spesielt ungdom, er opptatt av a klare
reisene selv. Ny teknologi som for eksempel elek-
triske sparkesykler og andre varianter av sma
elektriske kjeretoy har blitt populeere leketoy og
framkomstmidler for barn og ungdom de senere
arene. Disse og andre former for séakalt mikro-
mobilitet gir bade nye muligheter — og nye utford-
ringer.

Elektriske sparkesykler og andre smé elek-
triske kjoretoy er i dag klassifisert som sykler, og
det finnes ingen aldersgrense for bruk. Studier?
viser at barn ikke har de samme forutsetninger
som voksne for & gjore gode valg som trafikant.
Det kan fore til farlige situasjoner. Innfering av 12-
ars aldersgrense og krav om hjelm for bruk av
sma elektriske kjoretey er blant forslagene som

2 Forskningsprosjektet Barn, oppmerksomhet og sykling,

SINTEF, Trygg Trafikk og Nord universitet.

varen 2021 er til vurdering for 4 handtere blant
annet ulykkesutfordringene knyttet til disse kjore-
toyene.

Felles for mange barn i byer og distrikter er at
de deler ensket om a delta pa aktiviteter, og de
onsker helst & klare dette selv og & veere uavhen-
gige. Figur 9.5 viser at gange og sykkel er de van-
ligste reiseméatene nar barn skal besgke venner.
Barn sier selv at de ensker & st for transporten pa
egenhand. Dette handler om frihet, uavhengighet
og om mestringsfoelelse ved a klare seg selv. Barn
i byene har i sterre grad mulighet til & gi eller
sykle, eller de har tilgang pa kollektivtransport,
mens pa lengre strekninger i distriktene er de ofte
avhengige av at foreldrene stiller opp og kjerer
dem i privatbil fordi avstandene er lange og kol-
lektivtilbudet darligere.

Besok hos venner er en viktig del av hver-
dagen og livet til barn. Over en fijerdedel av barn
har reisevei pa over fem kilometer til venner, noe
som gjor det vanskelig & sykle eller ga. Det er der-
for enklere for barn i bynaere strok a veere selv-

0-499 m

500-999 m

1-1,9 km

2-2,9 km

3-3,9km

4-4,9 km

5 km eller lengre

Vet ikke

28 %

Figur 9.6 Avstand til andre venner/kjente

Synstolking: Barna har oppgitt hvor langt det er til steder/personer de vanligvis besgker. Svarene er fordelt som prosent pa av-
standsintervallene: 0-499 m, 500-999 m, 1-1,9 km, 2-2,9 km, 3-3,9 km, 4-4,9 km, 5 km eller lengre, og vet ikke.

Resultatene fordeler seg slik:

- 0til499 m: 7 pst.

— 500 til 999 m: 11 pst.

- 1til11,9 km: 20 pst.

-  2til 2,9 km: 13 pst.

- 3til 3,9 km: 9 pst.

- 4til4,9 km: 6 pst.

— 5 km eller lengre: 28 pst.
- Vetikke: 7 pst.

Kilde: Barns aktiviteter og daglige reiser i 2020, Opinion-rapport utarbeidet for Samferdselsdepartementet hasten 2020
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stendige i sine reiser. Ruter i Oslo har for eksem-
pel et pilotprosjekt der barn kan benytte seg av
egen transport til og fra fritidsaktiviteter med
informasjon via en mobilapp. Slike tilbud gir mobi-
litet til barn pd barns premisser nar de mestrer
teknologien, og gir en trygg og sikker transport-
form. Med flere gode alternativer innenfor kollek-
tivtransport blir behovet for bilkjering mindre.
Det gir muligheter til & utvikle og ta vare pa gode
reisevaner og trafikale holdninger. Nar barn og
unges behov for transport til og fra fritidsaktivite-
ter reduseres, bidrar dette til at foreldrene kan
endre sine reisevaner ogsa.

Samferdselsdepartementet er i gang med et
utredningsarbeid der en skal se pa hvordan barn
og unge kan fa okt mobilitet.

Nasjonal gastrategi ble lagt fram i februar
2012 i forbindelse med transportetatenes planfor-
slag for Nasjonal transportplan 2014-2023. Et
virkemiddel som foreslds er at kommunene tar
initiativ til at det blir utarbeidet lokale géstrate-
gier. I flere byomrader er dette fulgt opp. Lokale
géstrategier er et viktig virkemiddel for & plan-
legge trygge skoleveier landet rundt. Det bidrar
ogsa til bedre framkommelighet for gdende i alle
aldre, med ulike forutsetninger for & ferdes i
lokalmiljoet.

Det er ogsa et mal at transportsystemet er til-
gjengelig for alle, og at alle har god mobilitet.
Derfor satser regjeringen pa universell utfor-
ming av transportsystemet. Det vil si at selv om

noen mennesker har vansker med & se, ga eller
har andre funksjonshemminger, si skal de
kunne reise slik de ensker. Det 4 lage et trans-
portsystem som tar hensyn til alle gjor det ogsa
enklere for barn a bruke transportsystemet. Der-
med gjer tiltakene det enklere for barn a ferdes
trygt. I tillegg kan tiltak som tilrettelegger for
barn ogsé veere god tilrettelegging for voksne og
barn med funksjonshemminger. Universell utfor-
ming er derfor en viktig del av Barnas transport-
plan.

9.3 Bedre trafikksikkerhet for barn
og unge

Det nasjonale trafikksikkerhetsarbeidet skal
ivareta alle trafikanter. Barn og unge er séarbare,
og deres ferdsel i trafikken krever i noen tilfeller
malrettede tiltak. I andre tilfeller er barns behov
for tilrettelegging sammenfallende med andre
gruppers behov for sarlig tilrettelegging. Lang-
siktig arbeid med & redusere trafikkulykker har
gitt spesielt gode resultater nar det gjelder barn
og unge. I 1969 ble 103 barn drept i trafikk-
ulykker. I 2019 var det for forste gang ingen
barn som ble drept i trafikken. I 2020 omkom
imidlertid to barn, noe som viser at resultatene
ikke kan tas for gitt og krever vedvarende inn-
sats. Fortsatt skades mange barn alvorlig i tra-
fikken.
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Figur 9.7 Utviklingen i antall drepte barn i trafikkulykker (0-14 ar) fra 1966-2020

Synstolking: Figuren viser en kurve over antall barn i alderen 0 til 14 4r som er drept i trafikkulykker for hvert av drene 1966 til
2020. Kurven viser at antall trafikkulykker har sunket drastisk i perioden. Arstallet er angitt pd den vannrette aksen, og antall drepte
er angitt pa den loddrette aksen. Figuren viser at antall drepte barn i 1969 var 103 og at det i 2020 var 2.

Kilde: Statens vegvesen/SSB



2020-2021

Meld. St. 20 149

Nasjonal transportplan 2022-2033

I Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa vei
2018-2021 er det flere tiltak som er rettet spesielt
mot barn og unge. Dette omfatter blant annet tiltak
for ekt bilbeltebruk og riktig sikring av barn i bil,
trafikkoppleering i skole og barnehage, men ogsa
fysiske tiltak for & sikre skoleveier og naermiljoer.

Samferdselsdepartementet legger til grunn at ekt
sikkerhet for barn og unge skal vaere et hovedinn-
satsomrade ogsa i neste nasjonale tiltaksplan, og at
intensjonene i Barnas transportplan felges opp i
det tverrsektorielle arbeidet med tiltak, jf. neer-
mere foringer for tiltaksplanarbeidet i kapittel 7.1.

Barnas trafikklubb

Trygg Trafikk startet verdens forste trafikklubb
for barn i 1966. Gjennom deltakelse i Barnas tra-
fikklubb far barn oppleering i hvordan de skal bli
trygge og gode trafikanter. Laeringen er lagt opp
pa barns premisser og viser hvordan de kan
bevege seg sikkert i trafikken. Klubbens under-
visningsverktoy er gratis 4 bruke for barne-
hager og foreldre. Barnas trafikklubb legger
opp til at foreldrene gar foran og viser barna
hvordan en oppferer seg i trafikken. Nytt er at
barnehagen er hovedarena, fordi barna nas best
gjennom de barnehageansatte. Formalet er at
barna laerer hva som er trygt og hva som er far-
lig i trafikken, slik at vi far feerre trafikkulykker
bade pa kort og lang sikt.

Figur 9.8 Barnas trafikklubb

Boks 9.4 Eksempler pa tiltak for okt sikkerhet for barn og unge

Kampanjen «Beintaft»

Miljeagentene er barnas miljevernorganisasjon.
Med deres kampanje Beintoft er mélet a skape et
varig og lesningsorientert engasjement for natur
og miljevern hos barna. Miljgagentene samar-
beider med Statens vegvesen, Helsedirektora-
tet, Foreldreutvalget i grunnskolen, politiet,
Trygg Trafikk, Syklistenes landsforbund og
Loop - Stiftelsen for kildesortering og gjen-
vinning. Beintaft er en konkurranse der klasser
konkurrerer mot hverandre og hvor vinneren er
den klassen som har gatt, syklet eller reist mest
kollektivt til skolen. Undervisningsopplegget
om trafikksikkerhet, natur og miljg gjennom-
fores samtidig med g og syklekampanjen.
Beintoft er et godt eksempel pd hvordan det
norske trafikksikkerhetsarbeidet tuftes pa tverr-
faglig arbeid og frivillig innsats. Samferdsels-
departementet har tidligere bidratt til finansier-
ing av kampanjen gjennom tilskuddsordningen
til trafikksikkerhetstiltak.

Beintoft

Figur 9.9 Beintoft
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Boks 9.4 (forts.)

«Venner pd veien»

Norges Lastebileier-Forbund arrangerer hvert
ar trafikksikkerhetskampanjen Venner pa veien.
Malgruppen for kampanjen er barn i de tidligste
skoletrinnene (6-9 ar). Opplering og holdnings-
skapende arbeid knyttet til barn og hvordan de
forholder seg til tunge Kjoretoy er viktig & inn-
arbeide tidlig. Derfor beseker Norges Lastebil-
eier-Forbund hvert ar en rekke skoler. Her far
elevene besgk av en lastebil, der representanter
fra Norges Lastebileier-Forbund, med spesial-
kompetanse innen trafikksikkerhet og opplee-
ring, viser og laerer barna om de viktigste tra-
fikksikkerhetsfaktorene i samspillet mellom fot-
gjengere og tunge Kjoretoy. Samferdselsdepar-
tementet har tidligere bidratt til finansiering av
kampanjen gjennom tilskuddsordningen til tra-
fikksikkerhetstiltak.

Figur 9.10 Venner pa veien

Sykkeldyktig.no

Sykkeldyktig.no er en plattform lansert i 2020
om sykkeloppleering for barn, utviklet av Trygg
Trafikk, Syklistenes Landsforening, NAF og
Norges Cykleforbund. Leeringsplattformen skal
hjelpe barn til & bli gode og trygge trafikanter
som har glede av sykkel som et effektivt, sosialt
og miljevennlig transportalternativ. Nettsiden er
en ressurs for & leere barn gode ferdigheter i
sykling og grunnleggende kunnskap om regler
og trafikksikkerhet. Det er et verktey som kan
brukes av leerere som har ansvar for kropps-
ovingsplanen, men ogsd av barn og foreldre.
Samferdselsdepartementet har tidligere bidratt
til finansiering av utviklingen av Sykkeldyk-
tig.no gjennom tilskuddsordningen til trafikk-
sikkerhetstiltak.

Over 300 kommuner har pr. 1. januar 2021
registrert seg for 4 kunne gi skolene tilgang til
leeringsmateriell for 4 gjennomfere trafikk- og
sykkeloppleering.

(\, sykkeldyktig.no

Figur 9.11 Sykkeldyktig.no
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Hjertesoner har utviklet seg til & bli et viktig
verktoy for bedre trafikksikkerhet rundt sko-
lene. Gjennom prosjektet Hjertesone — tryggere
skolevei er malet at flere barn skal sykle og ga
trygt til skolen. Med hjertesone menes en mest
mulig bilfri sone rundt skolen. Hjertesonen og
tiltakene tilpasses trafikken og forholdene ved
den enkelte skole. Lokalt utformes felles regler
for felgegrupper og andre tiltak som bidrar til
mindre foreldrekjoring i skolens naeromrader.
Erfaringer viser at resultatet blir best der for-
eldre (gjennom foreldrenes arbeidsutvalg), sko-
leledelsen og kommunen sammen ser behovet
for og tar eierskap til hjertesonen. Siden starten
i 2016 har stadig flere skoler rundt om i landet
etablert hjertesoner. I flere kommuner, blant
annet Oslo og Bergen, er det fattet politiske ved-
tak om at alle skoler skal ha en hjertesone.
Involverte akterer i prosjektet er Trygg Trafikk,
Helsedirektoratet, Statens vegvesen, politiet,

Boks 9.5 Hjertesone - tryggere skolevei

Syklistenes Landsforening, Miljgagentene og
Foreldreutvalget for grunnopplaeringen.

¢

TRYGGERE SKOLEVEI

Figur 9.12 Hjertesone

Regjeringen vil prioritere 500 mill. kroner i
forste seksarsperiode til tiltak som bedrer trafikk-
sikkerheten for barn og unge. En viktig del av
denne satsingen vil veere a etablere en tilskudds-
ordning for & stimulere til lokalt arbeid for tryg-
gere skoleveier og narmiljoer, der etablering av
hjertesoner rundt skoler, jf. boks 9.5, vil vaere et
sentralt tiltak. Statens vegvesen skal forvalte
denne ordningen. Trygg Trafikk vil, som en av
hovedakterene i hjertesonearbeidet og gjennom
sitt utstrakte arbeid overfor fylkene og kommu-
nene, ha en sentral rolle. Tilskuddsmidlene skal
vaere et supplement til fylkenes og kommunenes
egne midler til formalet. Trygge skoleveier og
naermiljeer er med pé a stette opp under malet om
at flere barn skal sykle eller g4 til skolen.

I tillegg oker regjeringen satsingen pa tiltak for
syklister og fotgjengere bade langs riksveier og
lokale veier gjennom byvekstavtalene og et nytt til-
skudd til mindre byomrader. Denne satsingen vil
ogsd komme barn og unge til gode. Se naermere
omtale i kapittel 8.2. Videre er tiltak rettet mot barn
og unge prioritert i Samferdselsdepartementets til-
skuddsordning til trafikksikkerhetstiltak.

Fartsgrensene har stor betydning for sikker-
hetsnivaet og for hvordan veien oppleves av trafi-
kantene. Nullvisjonen om et transportsystem
uten drepte og hardt skadde, ligger til grunn ved

valg av fartsgrense. Ifolge nullvisjonen har vei-
eier et ansvar for a legge til rette for sikker ferd-
sel og beskytte mot fatale konsekvenser av feil-
handlinger. Fartsgrenser i tettbygde strok mé
brukes fleksibelt og baseres pa ensker om & prio-
ritere fotgjengere og syklister, kollektivtrafikk,
trafikksikkerhet, miljeforhold og ikke minst triv-
sel og sikkerhet for alle som ferdes pa og langs
veiene. Fartsgrense 30 og 40 km/t er viktig i
omréader der mange gar og sykler. Forskning®
viser at de fleste fotgjengere og syklister vil over-
leve en kollisjon med et motorisert kjoretey nar
fartsgrensen er 30 km/t. I de reviderte farts-
grensekriteriene? er det lagt storre vekt pa hen-
synet til aktivitet og saerskilte anlegg langs veien,
som for eksempel skoler og barnehager. Krite-
riene skal benyttes ved fastsetting av farts-
grenser pa riksveier, fylkesveier og private veier.
De er ogsa anbefalt brukt pd kommunale veier.
Fortsatt skades en god del barn som passa-
sjerer i bil. Det er fortsatt behov for 4 eke kunn-
skapen om riktig sikring av barn i bil. Betyd-

3 Hoskuldur R.G. Kréyer, Thomas Jonsson, Andras Varhelyi
(2014): Relative fatality risk curve to describe the effect of
change in the impact speed on fatality risk of pedestrians
struck by a motor vehicle. Accident Analysis and Prevention
62 (2014) 143-152

4 NA-rundskriv 2021/01 Fartsgrensekriterier
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ningen av — og tiltak for — riktig sikring i bil er
omtalt neermere i kapittel 7.2.2.3.

Malrettede og tilpassede tiltak overfor barn og
unge forutsetter kunnskap om deres forutset-
ninger som trafikanter. Nyere forskning i regi av
ulike forskningsmiljger som SINTEF og Nord
Universitet/NTNU® har eksempelvis resultert i
ny kunnskap om barns begrensede evne til a
orientere seg, forstd fart og bruke oppmerksom-
heten riktig i trafikken. Funnene legges blant
annet til grunn i leeringsplattformen sykkel-
dyktig.no, i Trygg Trafikks videreutvikling av
laeringsressurser for trafikkoppleering og i vurde-
ringen av ulike trafikksikkerhetstiltak. Regule-
ringer av elsparkesykler og andre sma elektriske
kjoretay er eksempeler pa dette.

Trygg ferdsel og gode holdninger i trafikken
ma leeres tidlig og vare livet ut. Trafikk- og mobili-
tetsopplaering av barn er et sarlig viktig forebyg-
gende tiltak i nullvisjonsarbeidet. Barn og unge
ma laere hva som er trygt i trafikken. Trafikkopp-
leering er en del av en livslang leeringsprosess, der
oppleeringen og vanene man far som liten bidrar
til & skape voksne, ansvarlige trafikanter.

Barnehage og skole er viktige fellesarenaer
for det enkelte barns leering og utvikling. Barn
skal leere trygg ferdsel allerede i barnehagen, noe
som ble et obligatorisk tema i barnehagenes
rammeplan fra 2017%. I grunnskolen ble nye lere-
planer iverksatt fra skoledret 2020-2021. Tra-

5 https://www.sintef.no/prosjekter/2017/barn-oppmerk-

somhet-og-sykling/ og https://www.nord.no/no/aktuelt/
nyheter/Sider/Banebrytande-hjerneforsking-retta-mot-tra-
fikksikkerheit-for-barn.aspx

Forskrift om rammeplan for barnehagens innhold og opp-
gaver

fikkoppleering i skolen er bevart gjennom kon-
krete kompetansemal relevante for trafikksikker-
het etter flere trinn, se boks 9.6.

Béade barnehager og skoler er forpliktet til &
ivareta trafikksikkerheten i virksomheten, jf. for-
skrift om miljerettet helsevern i barnehager og
skoler. I veileder til forskriften’ framheves det at
trafikksikkerhet handler om bade fysisk tilrette-
legging av trafikkforholdene og holdninger og
atferd hos barn, foresatte og ansatte. Kunnskap
om gjeldende regelverk for sikring av barn under
transport uavhengig av transportmiddel beskrives
som viktig. Godkjenningsordningen Trafikksikker
kommune/fylkeskommune i regi av Trygg Trafikk
er et godt verktoy for & samordne og syste-
matisere kommunenes trafikksikkerhetsarbeid.
Som ledd i godkjenningsprosessen ma blant annet
alle barnehager og skoler dokumentere at trafikk-
sikkerhet og trafikkoppleering er ivaretatt i rele-
vante planer og rutiner, jf. kapittel 7 Nullvisjon for
drepte og hardt skadde.

Barn har rett til gratis skoleskyss nér de bor
mer enn to km (for 1. trinn) og fire km (for 2.-10.
trinn) fra skolen, samt ved serlig farlig eller van-
skelig skolevei. Elever med rett til skyss har ogsa
rett til sitteplass med belte, jf. forskrift om sikring
av skyssberettigede skoleelever i buss. Unntaket
er nar transporten foregdr med ordineert rutetil-
bud (bybussg). Noen kommuner har de siste
arene begynt 4 stille strengere sikkerhetskrav i
anbud ved Kkjop av barnehage- og skoleskyss for &
gjore transporten sikrere. Et eksempel pa dette er

7 Miljo og helse i skolen, Helsedirektoratet, 03/2014

8  Klasse 1 - Kjoretay som er innrettet med staplasser for 4 gi
mulighet for hyppig av- og pastigning.

I Rammeplanen for barnehagen (2017) star det:
Gjennom arbeid med noermiljo og samfunn skal
barnehagen bidrva til at barna utforsker ulike
landskap, blir kjent med institusjoner og steder i
nermiljoet og leever d orientere seg og ferdes trygt.
De nye kompetansemaélene for grunnskolen
er gitt i Leereplanverket fra Utdanningsdirekto-
ratet:
— Etter 2. trinn: Gve pa trygg ferdsel i trafikken.
— Etter 4. trinn: Forsta og folge regler i trafikken.
— Etter 10. trinn: Vurdere risiko og sikkerhet ved
ulike uteaktiviteter, forsta og gjennomfore spor-
los og trygg ferdsel.

Boks 9.6 Trafikkoppleering i barnehagen og grunnskolen

I tillegg gir det nye leereplanverket samlet sett
muligheter for en bredere mate & drive trafikkopp-
leering pa, knyttet til skolens verdigrunnlag og
nye tverrfaglige temaer som blant annet folke-
helse, livsmestring og baerekraftig utvikling.

Ny leereplan i valgfaget trafikk for ungdoms-
trinnet tradte i kraft fra skolearet 2020-2021.
Valgfaget er et selvstendig fag, men for elever pa
9. og 10. trinn kan skolen tilrettelegge for trafi-
kalt grunnkurs innenfor rammen av valgfaget.
Uavhengig av trafikalt grunnkurs kan alle skoler
tilby valgfaget, men undervisning i trafikalt
grunnkurs krever videreutdanning.
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Bergen kommune som har stilt krav om at kjere-
toy som benyttes ved denne type transport skal ha
sitteplass til alle med godkjente og fungerende
setebelter. Leveranderen skal stille med sitte-
puter, bilstoler eller annet egnet sikringsutstyr
uten ekstrakostnad, og sjaferen skal bidra til &
sikre at sikkerhetsutstyr, herunder setebelter,
benyttes av alle passasjerene.

9.4 De unges medvirkning
i planprosesser

Barn i dag er aktive og engasjerer seg i bade
nasjonale og globale problemstillinger. Klima og
miljo skaper stort engasjement. Transport og
mobilitet er ogsa noe som engasjerer de unge. Det
er viktig & ta vare pa dette engasjementet. Offent-
lige myndigheter har et stort ansvar i & forvalte og
kanalisere engasjementet pa en riktig mate.

Barn og unges interesser for baerekraftig utvik-
ling kan identifiseres gjennom medvirkning, for
eksempel  barnetrikk-kartlegginger.  Gjennom
barnetrdkk registreres barnas skolevei, og hva
barna liker eller opplever som problemer og farer.
Innsamling av barnetrakkdata kan gjennomferes og
brukes som kunnskapsgrunnlag ved utarbeidelse
av planer og trafikksikkerhetstiltak for barn og
unges ferdsel til skole og fritidsaktiviteter.
Samferdselsdepartementet vil, i samarbeid med
berorte akterer, vurdere & etablere en nasjonal
barnetrakklesning for mobil registrering, forvalt-
ning og tilgjengeliggjoring av data. En slik lgsning
vil kunne benyttes av alle kommuner, tilsvarende
Kartverkets eksisterende lgsning for kartlegging av
universell utforming / tilgjengelighetsdata. Barn og
unge kan da enkelt registrere barnetrakk ute i sitt
nermiljg. Det mé etableres rutiner og samarbeid
med kommunene. Barnetrakk kan pa sikt kobles
sammen med lignende registreringer som blant
annet folketrdkk, snarveier og sosial beerekraft. Et
slikt system vil kunne bidra til utviklingen av trygge
byer og lokalsamfunn og beerekraftig mobilitet.

Ogsi til Nasjonal transportplan 2022-2033 har
barn gitt direkte innspill til hvordan de ensker at
transportsystemet skal se ut i framtiden. Trygg Tra-
fikk gjennomferte sommeren 2020 en skrive- og
tegnekonkurranse pa oppdrag for samferdsels-
ministeren. De fire beste bidragene er premiert
med sykler og sykkelhjelmer. Vinnerbidragene er
gjengitt i figur 9.13 og 9.14.

Trafikksikkerhet er framhevet som viktig i
bidragene, med mange kreative forslag til hvordan
vi kan oppné dette. Det er fokus pé trygge skole-
veier og ferdsel for ovrig, for eksempel til trening

Boks 9.7 Tiltak.no - Tiltakskatalog
for transport og miljo

Transportekonomisk institutt har redakter-
ansvar for nettstedet Tiltak.no — Tiltakskatalog
Jor transport og miljs som er serlig myntet pa
kommunene. Nettstedets kartlegging og fram-
stilling av over 100 tiltak og virkemidler, bidrar
til kunnskapsdeling og gjeor det enklere for akte-
rer som kommunene & gjennomfere trafikk-
sikkerhets- og miljetiltak i byer og tettsteder.
Tiltak.no inneholder flere artikler om barns
rettigheter og hvordan disse kan ivaretas pa en
god mate i planlegging og utforming av tiltak.

og andre fritidsaktiviteter. Mange av innleggene
reflekterer at barn er opptatt av at bilferere ma
senke farten ved gangfelt, og bli flinkere til &
stanse pa redt lys. Bidragene peker ogsé pa kon-
krete utfordringer med skoleveien, for eksempel
darlig vedlikehold og utrygg kryssing av og ferd-
sel langs vei. Enkelte har ogsa beskrevet at biler
ikke stopper for dem ved gangfelt, og de tor ikke
géd over. De onsker seg trafikklys ved gangfeltet
slik at bilene mé stanse. Bruk av mobil under bil-
kjoring, blir av flere pekt pa som et sikkerhets-
problem, noe som gjor at barna foler seg utrygge.

Flere skriver om at de snsker seg gang- og syk-
kelveier, ogsa de som selv har det ensker at andre
skal fa det. Barna ensker seg gang- og sykkelveier
slik at de kan sykle framfor & bli kjort i bil.

Flere barn skulle ogsa enske at de hadde buss-
kort som ga mulighet til 4 kjore gratis kollektivt.
Noen har ogsi pekt pd at betaling pa kollektiv-
transport i stadig sterre utstrekning krever smart-
telefon og apper, noe ikke alle barn har tilgang til.
De onsker seg derfor alternative betalingsmeto-
der, for eksempel kontanter.

Barna ensker seg god trafikkoppleering i
barnehagen, slik at alle vet hvordan de skal ferdes
tryggest mulig i trafikken. Barn er ogsé opptatt av
klima og milje og mange ensker at bilene i fram-
tiden skal bruke miljgvennlig drivstoff.

For a fange opp synspunkter fra de litt eldre
barna og ungdommen, utfordret Samferdsels-
departementet fylkeskommunene til & inkludere
ungdommen i arbeidet med innspill til Nasjonal
transportplan 2022-2033. Heringssvarene fra
fylkeskommunene inneholder derfor mange
momenter fra ungdomsrdd og ungdommenes
fylkesutvalg. Gjennomgéende er ungdommenes
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Figur9.13 Tre av vinnerbidragene i skrive- og tegnekonkurranse for barn og unge i forbindelse med Nasjonal
transportplan 2022-2033. Bidragene er laget av Signe, Tim Are og Lise-Kristin

Synstolking: Figuren viser tre av de fire vinnerbidragene kéret av Trygg Trafikk. Bidragene viser at unge er opptatt av en rekke
sentrale temaer; trafikksikkerhet, framkommelighet, kollektivtransport, miljgvern, sykkel og gange.

tilbakemeldinger i trdd med hva fylkeskommu-
nene melder, men ungdommene understreker
ofte i innspillene sine viktigheten av miljgvennlig
transport, og at Nasjonal transportplan ber satse
pa lavutslippslesninger som jernbane og kollektiv-
transport. Sykkel og gange er ogsa trukket fram
som noe regjeringen ber satse pa i Nasjonal trans-
portplan.

Hosten 2019 arrangerte Samferdselsdeparte-
mentet en fagdag om Barnas transportplan, der
bade barn og en rekke organisasjoner som ivare-
tar barns interesser deltok. Daveerende samferd-
selsminister Jon Georg Dale fikk her til-
bakemeldinger om barns ensker og behov, noe
som har gitt verdifulle bidrag i arbeidet med
denne meldingen.
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Nasjonal transportplan 2022-2033. Bidraget er laget av Alan

Synstolking: Det fierde vinnerbidraget kéret av Trygg Trafikk viser tiltak innen trafikksikkerhet rettet mot barn og unge.
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Figur 10.1 @konomiske rammer og overordnede prioriteringer

Synstolking: Illustrasjon av en byplanleggingsmodell, passasjerer som venter pa en togperrong nér toget ankommer, et fyr og en
veivalse.
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10 @konomiske rammer og overordnede prioriteringer

Regjeringen vil fortsette satsingen pa samferdsel
for a realisere malet om et effektivt, miljgvennlig
og trygt transportsystem i 2050.

Regjeringen vil:

— legge til grunn en samlet gkonomisk ramme
pad om lag 1200 mrd. kroner over tolv ér,
hvorav 1 076 mrd. kroner i statlige midler og
123 mrd. kroner i bompenger. Den statlige
rammen er fordelt med 510 mrd. kroner til
riksveier, 52 mrd. kroner til tilskudd til fylkes-
veier, 393 mrd. kroner til jernbaneformal,
33 mrd. kroner til kystforvaltning, 80 mrd.
kroner til tiltak i byomréadene, 5 mrd. kroner
til lufthavner og 3 mrd. kroner til satsinger pa
tvers av transportsektorene

— satse pa fornying, drift og vedlikehold slik at
vedlikeholdsetterslepet reduseres, palitelighet
og driftssikkerhet blir bedre og at vi tar heyde
for de forventede klimaendringene

— videreutvikle infrastrukturen gjennom et
heyt niva pé investeringene i store prosjekter,
effektpakker pa bane, utbedringsstrekninger
pa vei, skredsikring, farvannsutbedringer, til-
tak i fiskerihavner og tilskudd til flyplass-
utbygging

— ke statens bidrag til fylkesveier for at fylkes-
kommunene skal kunne forsterre bo- og
arbeidsmarkedsregioner og forbedre forhol-
dene for naeringstrafikken

— sikre lokal forankring til bompenger, et enhet-
lig takstsystem og begrense fordyrende seer-
ordninger

— legge til rette for at bompengetakster i storre
grad gjenspeiler samfunnsekonomiske kostna-
der ved transport

— ta hensyn til teknologisk utvikling, endrede
behov og internasjonale drivkrefter i utvik-
lingen av et framtidsrettet innkrevings- og
takstsystem

— vurdere om det er aktuelt 4 gd mer i retning av
veiprising

— ha okt vekt pa bompengers pavirkning pa lenn-
somheten i prosjekter samt innfere en sam-
funnsekonomisk finansieringstest.

10.1 @konomiske prioriteringer

For & n& malene for transportsektoren legger
regjeringen til grunn en statlig ramme péa
1076 mrd. kroner i planperioden. Dette gir et
gjennomsnittlig arlig niva pa 89,7 mrd. kroner. I
tillegg er det lagt til grunn et anslag pa 123 mrd.
kroner i bompenger. Samlet sett utgjor dette om
lag 1 200 mrd. kroner i planperioden.

Nivaet pa offentlige investeringer er heyt i
Norge sammenliknet med de fleste andre land, og
transportinfrastruktur er seerlig blitt prioritert.
Investeringer i transportinfrastruktur har ekt fra
rundt 1 prosent av brutto nasjonalprodukt tidlig
pa 2000-tallet, til naermere 2 prosent i 2018, jf.
figur 10.2. I samme periode var andelen i Storbri-
tannia, Tyskland og de nordiske landene mellom

25 r 4 25
2 - 4 2
15 - 4 15
1 401

.
05 r . 4 05
0 0

1995 2000 2005 2010 2015 2018

Finland = Danmark
Storbritannia Sverige
= Tyskland Norge

Figur 10.2 Investeringer i transportinfrastruktur
i prosent av BNP. 1995-2018"

L For Norge oppgis samlede investeringer som andel av fast-
lands-BNP.

Synstolking: Figuren viser at investeringer i transportinfra-
struktur har ekt fra rundt 1 prosent av brutto nasjonalprodukt
tidlig pa 2000-tallet, til neermere 2 prosent i 2018. I samme
periode var andelen i Storbritannia, Tyskland og de nordiske
landene mellom 0,5 og 1 prosent.

Kilde: OECD og Statistisk sentralbyra.
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0,5 og 1 prosent. Investeringer i vei og bane knyt-
ter landet sammen og kan bidra til skonomiens
vekstevne. Statens investeringer ma utvikles med
sikte pd heyest mulig nytte for innbyggerne til
lavest mulig kostnad. P4 den maten loses viktige
samfunnsoppgaver sa effektivt som mulig. Fram-
over blir handlingsrommet i budsjettene mindre.
Dette inneberer at tiltak i sterre grad ma finan-
sieres innenfor eksisterende rammer.

Ressursbruken i det enkelte budsjettar vil bli
tilpasset det samlede ekonomiske opplegget i
statsbudsjettet, innenfor rammene som folger av
handlingsregelen og tilstanden i norsk ekonomi.
Endringer i det budsjettmessige handlings-
rommet framover vil kunne péavirke innfasing og
gjennomfering av planen.

Regjeringen vil utvikle riksveinettet i hele lan-
det. Videreforing av flere igangsatte prosjekter,
som E18 Lysaker—Ramstadsletta, E39 Rogfast,
rv. 555 Sotrasambandet, E39 Lonset—Hjelset, E39
Betna—Vinjepra—Stormyra, E16 Bjerum-Skaret,
rv. 4 Roa—Gran grense og E6 Helgeland ser, gir
store bindinger i arene framover. I tillegg legges
det opp til & starte rundt 40 skredsikrings-, utbe-
drings- og utbyggingsprosjekter i hele landet. Okt

innsats til vedlikehold og fornying prioriteres.
Den okonomiske rammen til Nye Veier AS utvides
ved at perioden for de arlige tilskuddene pa
5,8 mrd. 2021-kroner forlenges fra 2035 til 2041.
Dette bidrar blant annet til at selskapet far utvidet
portefeljen fra 700 til 1 226 km riksvei av det totale
riksveinettet pa 10 501 km, og med en storre geo-
grafisk spredning.

Om lag en fjerdedel av den statlige rammen vil
brukes til drift, vedlikehold og fornying. Regje-
ringen prioriterer heyt 4 ta vare pa eksisterende
infrastruktur, samt at det legges til rette for god
drift av infrastrukturen for & oppné effektive trans-
porter. Regjeringen har lagt til grunn at vedlike-
holdsetterslepet skal reduseres pé riksveier, jern-
banen og kystomradet.

Regjeringen legger opp til 4 prioritere okte til-
skudd til fylkeskommunene for 4 kunne forsterre
bo- og arbeidsmarkedsregioner og forbedre for-
holdene for neeringstrafikken, samt ruste opp tun-
neler. Videre legges det opp til en fortsatt sterk
satsing pa byvekstavtaler og bidrag til store kol-
lektivprosjekter i de storste byomrédene.

I jernbanesektoren prioriterer regjeringen okt
innsats for vedlikehold og fornying, og at tilbuds-

Tabell 10.1 Totale rammer fordelt pa formal. Statlige midler og annen finansiering. Arlig gjennomsnitt.

Mill. 2021-kroner

Arlig Arlig

Budsjett gjennomsnitt gjennomsnitt

Omrade 2021 NTP 2018-2029 NTP 2022-2033
Riksveier! 36 431 43 204 42 496
Tilskudd fylkesvei 2913 2789 4370
Byomrader 6 458 6 070 6672
Jernbaneformal 27 154 29 578 28 850
Kystforvaltning® 1592 2674 2740
Lufthavner - 364 388
Satsinger pa tvers av transportsektorene 79 100 252
Sum statlige midler, ekskl. kjop av persontransport med tog 74 627 84778 85 768
Kjop av persontransport med tog3 3910 - 3900
Sum statlige midler 78 537 - 89 667
Anslag annen finansiering 8 800 12 000 10 300

1

Mindre investeringstiltak i byomradene utfort av Statens vegvesen inngar i summen Byomrdder, og tilskuddsordninger til

fylkesvei pa Statens vegvesens budsjett inngér i summen Tilskudd fylkesve.

2

Midler til beredskap mot akutt forurensning med unntak av midler til den statlige slepeberedskapen er né inkludert i de ekono-

miske rammene, og inngar i sammenlikningsgrunnlaget i 2021/2018-2029. Midler til Kystverkets los- og sjotrafikk-
sentraltjenester som er brukerfinansierte, midler til handtering av vraket U-864 og andre spesielle driftsutgifter er ikke del av

den gkonomiske planrammen.

til tilleggsavtaler ifm. koronapandemien holdt utenfor.

Kjop av persontransport med tog inngikk ikke i Nasjonal transportplan 2018-2029. I saldert budsjett for 2021 er 650 mill. kroner



2020-2021

Meld. St. 20 159

Nasjonal transportplan 2022-2033

forbedringene som er igangsatt skal fullferes.
Dette innebaerer blant annet at InterCity priori-
teres fullfert til Hamar, Tensberg og Moss. Det
legges opp til & sette i gang elleve nye effekt-
pakker, som gir tilbudsforbedringer for bade per-
son- og godstransport. Effektpakkene gir okt fre-
kvens inn og ut av Trondheim, Oslo, Bergen og
Stavanger, og forbedret nettdekning. Ringeriks-
banen, Arna-Stanghelle pa Vossebanen og
Stokke-Sandefijord pa ytre InterCity Vestfold-
banen er store prosjekter som prioriteres i forste
seksarsperiode.

Stad skipstunnel prioriteres i forste seksars-
periode. Regjeringen har i tillegg lagt til grunn
okte midler til farvannsutbedringer. Tilskuddsord-
ningen for neerskipsfart (insentivordningen) vide-
refores, mens tilskuddsordningen for effektive og
miljevennlige havner er planlagt styrket.

Regjeringen har prioritert igangsetting av
pilotprosjekter for fossilfrie anleggsplasser i trans-
portsektoren, og egne tilskuddsmidler til Barnas
transportplan. Regjeringens satsing pa forskning
og pilotering innen transport styrkes. Regjeringen
vil ogsé legge til rette for bedre bruk av data i sek-
toren.

Hovedprioriteringene innenfor hver sektor er
omtalt i kapittel 10.4-10.10. Fordelingen av de
okonomiske rammene mellom forste og andre
seksérsperiode framkommer i tabellene for den
enkelte sektor, jf. tabell 10.3-10.9.

10.2 Drift og vedlikehold

10.2.1 Utfordringer, tiltak og mal

Regjeringen prioriterer drift og vedlikehold for at
transportsystemet skal vaere sikkert, palitelig og
effektivt. Dette gjelder bade i omrader med store
avstander, hoye fjell, lange fjorder og mye veer,
og i omrader med hey trafikk og hvor slitasjen pa
infrastrukturen er stor. Infrastrukturen méa
kunne sti imot ekte pdkjenninger som folge av
klimaendringer, og miljehensyn skal ivaretas.
Samlet bidrar dette til ulike utfordringer som for-
drer en bred innsats innenfor drift og vedlike-
hold.

Regjeringen er opptatt av 4 ta vare pa eksi-
sterende infrastruktur og 4 legge til rette for forut-
sigharhet i transportsystemet. Pa riksvei vil okt
innsats kunne gi gevinster i form av god trafikk-
sikkerhet og framkommelighet samt bidra til &
redusere vedlikeholdsetterslepet pa riksveinettet
samlet sett. For jernbane skal gkt innsats gi et
mer driftsstabilt togtilbud. Qkte rammer til ved-
likehold og fornyelse vil legge til rette for & opp-

rettholde oppetiden i infrastrukturen pé tross av
okt trafikk og ekende bruksslitasje. P4 jernbanen
vil vedlikeholdsetterslepet etter planen reduseres
fra 2024/2025. For kystsektoren gir satsingen pa
drift og vedlikehold utvikling av tjenester i trad
med samfunns- og teknologiutviklingen, okt digi-
talisering og utvikling av sjosikkerhetstiltak og
beredskap mot akutt forurensning i trdd med
endringer i risiko.

Kapittel 4.5 gjor rede for tiltak for effektiv res-
sursbruk pé drifts- og vedlikeholdsomradet. Som
det framgér av kapittel 5, kan ny teknologi innen-
for drift og vedlikehold bidra til mer effektiv res-
sursbruk og ekt nytte for trafikantene. Kapittel
6.2.4 omtaler hvordan vi skal redusere péavirk-
ning pa natur- og vannmilje ved drift og vedlike-
hold. Prioriteringene til drift og vedlikehold er
omtalt under den enkelte sektors hovedpriori-
teringer.

10.2.2 Klimatilpasning i prioriteringene av
drift og vedlikehold

Klimatilpasning handler om & redusere de nega-
tive konsekvensene og utnytte de positive konse-
kvensene av klimaendringene. Eksempler pa
negative konsekvenser er veier og jernbaneinfra-
struktur som rammes av ekstremver. Et eksem-
pel pa positive konsekvenser er isfrie havner.
Sarbarheten i infrastrukturen har stor betydning
for hvordan samfunnet bereres av klimaend-
ringene.

Norge har allerede i dag betydelige utford-
ringer knyttet til flom og skred, og deler av vei- og
jernbanenettet er ikke dimensjonert til 4 takle
utfordringer knyttet til store vannmengder. Der-
som dreneringssystemet ikke har god nok kapasi-
tet eller gar tett, vil vannet kunne forarsake over-
svemmelser eller andre store skader. Klima-
endringene krever gkt forebyggende innsats.

Det gjores klimatilpasninger nar ny infrastruk-
tur bygges eller fornyes. Regler og retningslinjer
oppdateres kontinuerlig og bidrar til at vi far mer
hardfere veier og baner. Overvaking og varsling
av naturfarer er viktige satsingsomrader, samtidig
som det ma etableres nedvendig beredskap for
raskt 4 kunne gjenopprette framkommeligheten
etter driftsstans. Samarbeid med andre relevante
akterer, bade ved utvikling av kunnskapsgrunnlag
og i forbindelse med forebygging, varsling og
héndtering av hendelser, star sentralt i arbeidet
med klimatilpasning.

Transportvirksomhetene vil i planperioden
viderefore arbeidet med & redusere sarbarheten
mot klimaendringer. Ny infrastruktur skal dimen-
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sjoneres til & motstd hardere klimapakjenninger
og ekstremveaer, og forskning og utvikling av
byggemetoder som tar hensyn til klimaendringer
skal viderefores. I nord vil nye omrader bli til-
gjengelig for naeringsvirksomhet og transport pa
grunn av et varmere klima. Fiskefliten trekker
stadig lengre nord, cruisetrafikken har gkt kraftig,
og nye skipsruter vurderes i takt med issmelt-
ingen. Utfordringer og tiltak i nordomréadene
omtales naermere i kapittel 8.4.

10.3 Virkninger av prioriteringene

10.3.1 Samfunnsgkonomisk lannsomhet

Regjeringen legger vekt pa at det offentliges res-
sursbruk skal veere effektiv og rettes inn der hvor
utfordringene er steorst. Samfunnsekonomiske
analyser synliggjor konsekvenser for berorte
grupper i samfunnet (trafikanter, det offentlige og
samfunnet for ovrig), og gjeor det mulig & sammen-
likne virkninger av ulike tiltak.

I de samfunnsekonomiske analysene sammen-
stilles bade prissatte og ikke-prissatte nyttevirk-
ninger og kostnader ved tiltak. Viktige kostnads-
elementer i samfunnsekonomiske analyser er
investeringskostnaden og endrede drifts- og ved-
likeholdskostnader samt negative eksterne virk-
ninger, som for klima og milje. Viktige positive
nyttevirkninger er reduksjoner i reise- og ventetid
og okt trafikksikkerhet. Betydelige reisetids-
besparelser vil isolert sett tilsi god lennsomhet av
et prosjekt. Dette méa imidlertid veies mot investe-
ringskostnader og andre ulemper ved investe-
ringen, og det ma vurderes hvor mange trafi-
kanter som fir nytte av reisetidsbesparelsene. En
samfunnsekonomisk analyse sammenstiller alle
disse effektene.

Det er knyttet usikkerhet til de samfunns-
okonomiske analysene, blant annet rundt framti-
dig transportetterspersel, den teknologiske utvik-
lingen og samfunnets reelle kostnader ved klima-
gassutslipp og tap av natur.

I transportsektoren er det en lang tradisjon for
a gjennomfere samfunnsekonomiske analyser, og
Norge har ligget langt framme i metodeutvik-
lingen. Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet og
Kystverket har utviklet sektorspesifikke metode-
handbeker som utdyper Finansdepartementets
krav til samfunnsekonomiske analyser.

I virksomhetenes leveranser til denne tran-
sportplanen kommer det fram hvordan analysene
er gjennomfert. For at samfunnsekonomiske ana-
lyser skal veere et godt prioriteringsverktoy, ma
transportvirksomhetene bruke like grunnlags-

metoder og konsistente forutsetninger. Det er lagt
ned et betydelig arbeid for 4 sikre en slik konsis-
tens. Transportvirksomhetene har samarbeidet
om felles transportmodeller, felles grunnlag for
verdsetting av tid, og felles datagrunnlag fra nasjo-
nale reisevaneundersekelser.

Samferdselsdepartementet og transportvirk-
somhetene vil fortsette utviklingen av beslut-
ningsgrunnlaget i sektoren. Det er viktig a
arbeide kontinuerlig for at relevante samfunns-
okonomiske virkninger tas med i analysene, og
for god systematisering av beslutningsrelevant
informasjon som ikke er en del av de samfunns-
okonomiske analysene. Geografiske fordelings-
virkninger skal ikke inngd i de samfunnsegkono-
miske analysene, og eventuelle netto ringvirk-
ninger inngéar heller ikke.

I kapittel 10.3.2 sammenfattes den samfunns-
okonomiske lennsomheten av investeringstilta-
kene samt virkninger av drift og vedlikehold og
ovrig ressursbruk. Kostnader og prissatt lenn-
somhet for investeringene som er prioritert for
oppstart i ferste seksédrsperiode framgar av
tabell 10.2.

I trdd med maélet om mer for pengene, jf. kapit-
tel 4, ensker regjeringen i oke lennsomheten av
transportinvesteringene. Dette kan gjeres bade
ved & redusere kostnader og ved a oke nytten av
prosjektene. I arbeidet med optimalisering og
portefoljestyring skal virksomhetene kontinuer-
lig jobbe for dette, med sikte pé at portefeljen vil
bli mer lennsom enn det som framgér her.

I tillegg til de prissatte virkningene skal ikke-
prissatte effekter tas med i vurderingen av sam-
funnsekonomisk lennsomhet. Dette inkluderer
virkninger pd naturmangfold, landskapsbilde, fri-
lufts-, by- og bygdeliv, kulturarv og naturressur-
ser. Klimagassutslipp fra arealbruksendringer, og
virkninger pa oppetid, utrygghetsfolelse og kjore-
komfort er heller ikke inkludert i den prissatte
nytten. Skredsikringstiltak kan for eksempel bidra
til redusert utrygghetsfolelse, mens utretting av
svinger og etablering av flere Kjorefelt gir okt
kjerekomfort. Lennsomheten av slike tiltak kan
altsd veere hoyere eller lavere enn det som fram-
gar av prissatt netto nytte. Inngrep i naturomrader
kan vurderes med utgangspunkt i naturmang-
foldsindikatoren omtalt i kapittel 10.3.2.

10.3.2 Beregnede samfunnsgkonomiske
virkninger og indikatorer for malene

Bade samfunnsekonomiske analyser og indika-
torene for maéaloppndelse gir et grunnlag for &
vurdere ressursinnsatsen. Malene for transport-
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Tabell 10.2 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i forste seksarsperiode

Statens  Jernbane-
Virkning Enhet vegvesen direktoratet Kystverket
Investeringskostnad? mrd. kr 173,5 81,0 6,5
— herav ikke-statlig finansiering mrd. kr 48,3
Samfunnsgkonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr -33,6 -17,7 -14
— herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 16,3 51
Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall -0,19 -0,33 -0,30
Endring i antall drepte og hardt skadde i &pningsaret personer 7,2 2,4 -0,2
Endring i klimagassutslipp i &pningsaret3 tusen tonn 0,2 -37,6 0,0
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter -289,2
Endring i investeringskostnad siden NTP 2018-2029 mrd. kr 21,3 5,8
Inngrep i verdifulle naturomrader dekar 346,5 173,5

1

ovrige er kostnadene ekskl. mva.
2

Inkluderer ikke eventuelle kostnader pélept for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto

nytte pr. investerte krone (NNK). NNB er NNV delt pa kostnadsvirkninger for det offentlige, ekskl. merverdiavgift (mva.). NNK
er NNV delt pé totale kostnadsvirkninger, inkl. bompenger og mva. NNK er brukt for veisektoren for & fa med effekten av bom-
pengefinansiering i nevneren. Sterrelsene NNB og NNK er ikke helt ssmmenliknbare grunnet den ulike handteringen av mva. i
kostnadene. Gjennomsnittene for NNB og NNK er vektet etter investeringskostnad ekskl. mva.

Apningséaret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet 4 endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

sektoren er presentert i kapittel 3, og skal ligge til
grunn for innrettingen av transportplanen. Flere
indikatorer er sammenfallende med elementer i
de samfunnsekonomiske analysene. Folgende tall-
festede indikatorer er etablert for & vurdere
maloppndelsen i Nasjonal transportplan 2022-
2033:

Mer for pengene

— netto nytte
— endring i investeringskostnad siden Nasjonal
transportplan 2018-2029.

Effektiv bruk av ny teknologi
Det er ikke fastsatt en indikator for malet.

Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljomal

— endring i klimagassutslipp fra transport-
sektoren malt i COo-ekvivalenter

— netto antall dekar inngrep i naturomrader med
nasjonal eller vesentlig regional verdi.

Nullvisjonen for drepte og hardt skadde
— endring i antall drepte og hardt skadde.

Enklere reisehverdag og okt konkurranseevne for
neeringslivet

— endring i reisetid
— oppetid pé riksveinettet og driftsstabilitet for
person- og godstog.

I tabell 10.2 vises tallfestede virkninger av inves-
teringstiltakene som er prioritert for oppstart i
forste seksarsperiode.

Det er usikkerhet knyttet til investeringskost-
nadene. Det vises til neermere omtale av dette i
kapittel 4.1.

Reisetidsreduksjoner, drepte og hardt skadde,
investeringskostnad og klimagassutslipp er pris-
satt i beregningen av samfunnsekonomisk netto
nytte. Indikatorer kan brukes til & gi et mer utfyl-
lende bilde av de samlede virkningene av prosjek-
tene og eovrig ressurshruk enn det netto nytte-
tallet kan alene.

Naturmangfoldsindikatoren er under utvik-
ling og er neermere omtalt i kapittel 6.2.1. Det er
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seerlig veiprosjektene som gir inngrep i natur-
omrader. For jernbanen er det i all hovedsak
Ringeriksbanen som gir utslag pa indikatoren,
men disse inngrepene er til gjengjeld store. Av
veiprosjektene gir E39 Alesund-Molde Klart
storst utslag, og star for 146 dekar av inngre-
pene. Statens vegvesen mener dette kan reduse-
res ved detaljregulering av prosjektet. Nar pro-
sjekter gir betydelige negative utslag pa ikke-
prissatte virkninger (som naturmangfold), ma
andre effekter veie opp for & rettferdiggjore prio-
riteringen. E39 Alesund-Molde gir betydelige
reisetidsreduksjoner og et utvidet bo- og arbeids-
marked, og prosjektet er optimalisert siden
Nasjonal transportplan 2018-2029.

Endring i klimagassutslipp i &pningsaret er
ikke indikatoren i denne transportplanen for
klima, men viser effektene pa de direkte klima-
gassutslippene fra driftsfasen av de prioriterte
prosjektene. Dette omfatter utslipp fra endret
transportomfang, fart, kjerelengde, transportmid-
delfordeling og drifts- og vedlikeholdsbehov.
Apningséret er teknisk beregnet til 2026 for alle
prosjektene som er prioritert for oppstart i forste
seksérsperiode. Se nermere omtale av dette og
indikatoren for endringer i klimagassutslipp fra
transportsektoren i kapittel 6.1.1.

Indikatoren for reisetidsendringen pa vei er
vist som spart kjeretid for lette kjoretoy pa strek-
ningene hvor det gjennomfores prosjekter. Det er
forutsatt at det ikke er ko pa strekningene i bereg-
ningene. I tabell 10.2 er den sparte reisetiden
summert for alle prosjektene.

For effektpakker pa jernbanen er det ikke like
rett fram 4 beregne spart reisetid som det er for
veiprosjekter. Tilbudsforbedringene pa jernbanen
kan gi redusert ombordtid i tillegg til redusert
ventetid dersom det blir flere avganger. Hvilke
endringer i vente- og ombordtid som passasjerene
faktisk opplever vil variere etter hvilken strekning
de reiser og om de reiser i eller utenfor rushtid.
Enkelte av effektpakkene gir ikke hyppigere avgan-
ger i rushtid, siden det allerede i dag kjores ekstra
innsatstog til disse tidene. Den sparte reisetiden er
derfor ikke aggregert for hele jernbaneportefoljen.

Prosjektenes pévirkning péd indikatorene for
oppetid og driftsstabilitet skyldes i hovedsak inn-
satsen pa drift og vedlikehold. Indikatorene vises
ikke i tabell 10.2. Arbeidet med drift og vedlike-
hold er naermere omtalt for vei og bane i hhv.
kapittel 10.4 og 10.8.

Som det framgar av tabell 10.2, er investerings-
portefoljene i alle tre transportsektorer ulenn-
somme basert pa prissatte virkninger. Dette skyl-
des at regjeringen i prioriteringene ogsa har vekt-

lagt andre hensyn. Det har veert seerlig viktig a
serge for geografisk spredning av investerings-
midlene, slik at folk og naeringsliv i hele landet far
ta del i utviklingen av transporttilbudet. Flere av
skredsikringsprosjektene og utbedringsstreknin-
gene pa vei bidrar til redusert utrygghetsfolelse
og okt komfort, som er ikke-prissatte positive
virkninger. Det vises til neermere omtale i kapittel
11 om vurderingene og virkningene som ligger til
grunn for prosjektene.

Beregningene av virkninger er usikre. Virk-
ningene vil kunne endre seg over tid, og som det
framgér av kapittel 4 og 10.3.1 skal virksomhetene
framover optimalisere portefeljen med hensyn til
okt nytte og reduserte kostnader. Som folge av at
prosjektene optimaliseres og av portefeljestyrin-
gen kan det forventes at den faktiske gjennom-
foringen av portefoljen ikke blir akkurat som det
framgar her. Prosjekter med god samfunnsnytte
vil for eksempel kunne bli prioritert foran de
mindre lennsomme prosjektene. Regjeringen vil
komme tilbake til oppfelgingen i de arlige bud-
sjettframleggene.

10.4 Hovedprioriteringer riksveier

Regjeringen har lagt til grunn en planramme pa
510 mrd. kroner til riksveier for & utvikle veinettet
i hele landet. Rammen er fordelt med 440,6 mrd.
kroner til Statens vegvesen og 69,4 mrd. kroner til
Nye Veier AS. Regjeringen har lagt til grunn et gkt
nivd til drift, vedlikehold og investeringer
sammenliknet med budsjettet for 2021.

10.4.1 Forvaltning av riksveier

Statens vegvesens driftsutgifter omfatter admi-
nistrasjon, lenn og husleie mv., samt utgifter til
Norsk vegmuseum og utvikling og drift av IKT-
systemer. Videre inngar forvaltningsoppgaver
innenfor veiomradet.

Statens vegvesens ansvar innenfor trafikant-
og Kkjeretoyomradet inkluderer en rekke forvalt-
nings- og tilsynsoppgaver. Statens vegvesen ivare-
tar god fererkompetanse og trafikksikkerhets-
standard pa Kjoretoyene gjennom malrettet ute-
kontrollvirksomhet og tilsyn med blant annet
verksteder og trafikkskoler. Det er viktig & sikre
like konkurransevilkar mellom akterene i bran-
sjen. Hoy innsats innenfor omradet og effektiv
bruk av teknologi ferer til bedre trafikksikkerhet,
framkommelighet og milje. Regjeringen legger
opp til & viderefore rammen til trafikant- og kjere-
toytilsyn i planperioden.
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Tabell 10.3 Riksveier. Statlige midler og annen finansiering. Arlig gjennomsnitt. Mill. kroner

Budsjett 2021 2022-2027 2028-2033 2022-2033
Forvaltning av riksveier 6 187 6341 6 166 6 254
Drift og vedlikehold av riksveier 7786 8155 7948 8 052
Investeringer riksveil 12 994 17 156 23773 20 465
Tilskudd riksveier? 3678 1985 1898 1942
Sum Statens vegvesen 30 646 33 637 39785 36711
Statlige midler Nye Veier AS 5785 5785 5785 5785
Anslag annen finansiering3 8 800 10 300

1
2

av Statens vegvesen vises i kapittel 10.6.
3

Midler til mindre investeringstiltak i byvekstavtalene vises under hovedprioriteringene i byomradene, jf. kapittel 10.7.
Kjep av riksveiferjetjenester og tilskudd for reduserte bompengetakster utenfor byomradene. Tilskudd til fylkesveier forvaltet

I anslaget for 2021 inngar kun prosjekter som er regnet som bundet ved budsjettframleggelsen, dvs. at Stortinget har vedtatt

kostnadsramme for prosjektene. Derfor er ikke nivaet i 2021 sammenliknbart med gjennomsnittlig ramme i planperioden.

10.4.2 Drift, vedlikehold og fornyelse av
riksveier

Regjeringen styrker innsatsen for drift, vedlikehold
og fornyelse av riksveinettet. Det er i planperioden
lagt til grunn en ramme til drift og vedlikehold pa
naermere 100 mrd. kroner. Dette nivaet vil bidra til
a redusere veksten i vedlikeholdsetterslepet pa de
ulike delene av veiinfrastrukturen, sikre driftsstabi-
liteten og ta heyde for endringer i klima.

De siste arene er vedlikeholdsetterslepet pa
riksveinettet blitt redusert, seerlig som en folge av
en stor satsing pa tunnelutbedring. Samtidig har
etterslepet for andre deler av riksveinettet okt.
Statens vegvesen estimerer at kostnadene til utbe-
dring av forfallet pd riksvei vil vaere pd om lag
30 mrd. kroner ved inngangen av planperioden.
Prioriteringen av 11,4 mrd. kroner til fornyings-
tiltak i forste seksarsperiode gjor at over en tredel
av vedlikeholdsetterslepet pa riksveinettet kan bli
tatt igjen. I forste sekséarsperiode vil fornyingsmid-
lene i hovedsak brukes til & innfri tunnelsikker-
hets- og elektroforskriftene pa riksveinettet. Tun-
nelene pé det transeuropeiske veinettet (TEN-T)
prioriteres. Fornyingsmidlene vil ogsé bli benyttet
til blant annet brurehabilitering, forsterking av
veifundament og rehabilitering av drens- og
avlgpssystem.

Drift og vedlikehold er nedvendig for & ivareta
trafikksikkerhet, framkommelighet, oppetid og
verdiene som er investert i eksisterende veinett.
Driften av riksveiene serger for at veinettet er
apent, og omfatter breyting, streing, salting, vask
av veier og tunneler samt oppretting av skilt og

skjotsel av grentareal langs veiene. Vedlikehold av
riksveiene sikrer at standarden pa den fysiske
infrastrukturen opprettholdes, og omfatter vei-
dekker, grofter, stoyskjermer, veiutstyr, bruer og
tunneler.

For a fa flere til & gi og sykle kreves det en
maélrettet, langsiktig satsing pa gode og sikre
gang- og sykkelforhold. For & forlenge sykkel-
sesongen er vinterdriften seerlig viktig. For fot-
gjengere kan det vaere vanskelig 4 komme seg
fram nar gang- og sykkelveier ikke er ryddet. Det
er innfert hey standard for vinterdrift av gang- og
sykkelveier langs riksveinettet.

Nye veianlegg, trafikkvekst, klimapavirkning
og et mer teknisk avansert veinett bidrar til 4 oke
kostnadene for drift og vedlikehold. Selv om
Statens vegvesen legger til grunn en produktivi-
tetsekning pa to prosent pr. ar, kan de totale kost-
nadene til drift og vedlikehold likevel gke. Deler
av veiinfrastrukturen, med lengre tunneler og
veier bygget for hoy hastighet, er mer kostbare &
drifte enn de veiene som blir erstattet. Veinettet
ma tile konsekvensene av klimaendringer som
okt forekomst av flom og skred. Ved drift og ved-
likehold skal fere var-prinsippet gjelde for 4 unnga
negativ pavirkning pa natur- og vannmilje. Dette
er nermere omtalt i kapittel 6.2.4.

Nye Veier AS skal drifte og vedlikeholde vei-
strekningene som selskapet har ansvar for a bygge
ut. OPSl-selskapene og entreprengrene som har
inngatt utviklingskontrakter med Statens vegvesen
skal drifte og vedlikeholde sine riksveier fram til
kontraktene loper ut. Etter hvert som veistreknin-
gene blir ferdig utbygd, vil andelen av riksveinettet
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hvor ansvar for drift og vedlikehold forvaltes av sel-
skapene gradvis oke. Det skal veere tilfredsstillende
standard for drift og vedlikehold av riksveinettet
uavhengig av hvilken virksomhet som har ansvaret
pa den enkelte strekningen.

Digitalisering, datainnhenting og analyse er
sentralt i utviklingen av framtidens veinett med
okt framkommelighet. En sentral indikator for &
maéle framkommelighet er oppetiden, som vil si at
veien er apen og fri for hindringer, pa en gitt strek-
ning eller i et omrade. P4 kort sikt vil indikatoren
gi lopende informasjon om tilgjengeligheten pa en
veistrekning, kunne brukes i transportanalyser og
peke péa strekninger som er flaskehalser for fram-
kommeligheten. P4 lengre sikt vil indikatoren gi
informasjon om omrader som vil gi sterst verdi
ved tiltak for 4 bedre framkommeligheten, redu-
sere planlagte stengninger som folge av drift og
vedlikehold og kunne kobles mot trafikkvolum og
reisetidsanalyser.

Dagens utregning av oppetid benytter data om
stengninger koblet opp mot Nasjonal vegdatabank
(NVDB). Indikatoren gir historisk utvikling i
oppetid og arsaker til stengninger. P4 grunn av
varierende datakvalitet og behov for videreutvik-
ling av modeller, er indikatorens bruksomrader
noe begrenset i dag. Potensialet er imidlertid
stort. Datagrunnlaget skal pa sikt utvikles til &
kunne gi grunnlag for en mer malrettet priorite-
ring av de store ressursene som brukes til drift og
vedlikehold. Samferdselsdepartementet vil derfor
i samarbeid med Statens vegvesen og Nye veier
AS videreutvikle indikatoren.

10.4.3 Investeringer i riksveier

Investeringer i regi av Statens vegvesen finan-
sieres med statlige midler over flere poster pa veg-
vesenets budsjett; OPS-prosjektene, riksveiinves-
teringer og skredsikring. Totalt har regjeringen
lagt til grunn 245 mrd. kroner i statlige midler til
investeringer i regi av Statens vegvesen. I tillegg
er det anslatt 85,8 mrd. kroner i bompenger.

Nye Veier AS star for en vesentlig del av utbyg-
ging av riksveinettet. Regjeringen har lagt til
grunn 5,8 mrd. kroner i arlig tilskudd til selskapet,
som gir en statlig ramme pa 69,4 mrd. kroner i
planperioden. Nye Veier anslér et gjennomsnittlig
niva pa bompenger pa 35 prosent pa sine prosjek-

L Offentlig-privat samarbeid, OPS, er et samarbeid mellom

offentlige og private akterer. Statens vegvesen er byggherre
og det private selskapet er byggherrens representant. Sel-
skapet har totalansvaret for arbeidet med veistrekningen fra
planlegging til drift og vedlikehold i et gitt antall ar.

ter, noe som tilsvarer 37,4 mrd. kroner i planperio-
den. Den gkonomiske rammen til Nye Veier AS
inkluderer ikke eventuell overfering av prosjektet
fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 Hogkastet—
Henefoss (FRE16).

Samlet sett legges det til grunn et anslag pa
123 mrd. kroner i bompengefinansiering av riks-
veiprosjekter. Dette utgjer en bompengeandel pa
28 prosent av investeringer pa riksvei for samlet
investeringsportefalje. Bompengeandelen i hvert
enkelt prosjekt varierer.

Bompenger innbetalt fra bilistene vil med ram-
mene regjeringen har lagt til grunn, bli redusert
med 7,5mrd. kroner som folge av tilskudd for
reduserte bomtakster utenfor byomradene, jf.
omtale i kapittel 10.4.5.

Investeringsportefoljen pd riksveinettet med
rundt 40 skredsikrings-, utbedrings- og utbyg-
gingsprosjekter, er neermere omtalt i den korri-
dorvise omtalen i kapittel 11.

10.4.4 Mindre investeringstiltak riksvei

Regjeringen har i denne transportplanen lagt
storre vekt pd utbedringsstrekninger, hvor flere
mindre tiltak ses i sammenheng. Utbedringsstrek-
ningene er omtalt i kapittel 11. Det vil i tillegg
vaere behov for 4 gjore mer enkeltstaende tiltak pa
de delene av riksveinettet som ikke inngar i porte-
foljen. Regjeringen har lagt til grunn 28 mrd. kro-
ner i planperioden til slike mindre investerings-
tiltak, ofte omtalt som programomradetiltak. Aktu-
elle tiltak er utbedringstiltak, gang- og sykkeltil-
tak, trafikksikkerhetstiltak, miljo- og servicetiltak
og tiltak for kollektivtrafikk og universell utfor-
ming. I tillegg er det som omtalt i kapittel 10.7 pri-
oritert midler til tiltak for kollektivtransport, syk-
ling og gange innenfor byvekstavtalene. Regjer-
ingen etablerer ogsa en ny tilskuddsordning for
investeringstiltak i mindre byomrader, som er
naermere omtalt i kapittel 8.2.7.

Det er i liten grad gjennomfert samfunnsekono-
miske beregninger av de mindre investeringstil-
takene, blant annet fordi det er vanskelig a fa fram
virkninger med modellene. Nedenfor er eksempler
pa tiltak som kan gjennomferes og virkninger som
oppnas med ressursbruken i perioden:

Utbedringstiltak

— Utbedring av ferjeleier vil blant annet bidra til
bedre nytte av nye ferjer med universell utfor-
ming.

— Tiltak som tilrettelegger for de sterste vogn-
togene (modulvogntog).
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— Breddeutvidelser med etablering av gul midt-
linje gir okt sikkerhet og kjerekomfort.

1169 km riksveinett er uten gul midtlinje (<6 m
bredde), og kan ha behov for breddeutvidelse.
Det koster anslagsvis 2,4 mill. kroner & bredde-
utvide én kilometer med riksvei. En ramme p& om
lag 3 mrd. kroner til breddeutvidelser vil derfor
eventuelt kunne gi gul midtstripe pa den delen av
riksveinettet som i dag ikke er bred nok.

Tiltak for fotgjengere og syklister

— Bygging av gang- og sykkelvei skal bidra til at
vi nar regjeringens langsiktige mal om 8 pro-
sent sykkelandel pa landsbasis. I all hovedsak
vil det veere nedvendig med tiltak i byomréa-
dene, som omdisponering av gate- eller vei-
areal til sykkelfelt og fortau der dette mangler.
I distriktsomrader vil gang- og sykkelveier
kunne gi en tryggere ferdsel og bedre fram-
kommelighet langs riksveiene.

I mange tilfeller kan enkle tiltak som koster rela-
tivt lite bidra til 4 gjere det mer trygt og attraktivt
a ga eller sykle. Dette kan veere skilting og opp-
merking, fartsreduserende tiltak og forbedring av
kryss. Utenfor sentrale omrader er det ofte behov
for sykkelvei med fortau. Gang- og sykkeltiltak
kan eke framkommeligheten og gi bedre folke-
helse, dersom anleggene blir si attraktive at flere
velger & erstatte kortere bil- eller kollektivturer
med sykling eller giing.

Trafikksikkerhetstiltak

— Trafikksikkerhetstiltak omfatter blant annet
etablering av midtrekkverk, forsterket midt-
oppmerking, tiltak mot utforkjeringsulykker,
kryssutbedring og tiltak etter trafikksikker-
hetsinspeksjoner. De viktigste nytteeffektene
av trafikksikkerhetstiltak er knyttet opp mot
unngatte ulykker.

Miljo- og servicetiltak

— Etablering eller utbedring av rensebasseng,
steyskjermer, viltoverganger og restaurering
av kulturminner er eksempler pa miljetiltak

— Avbetende tiltak for boliger med innenders
steyniva over gjeldende grenseverdi gjennom-
fores etter forurensingsforskriften.

— Etablering av degnhvileplasser, lokalisert
under to og en halv times kjoring fra hver-
andre.

— Rasteplasstrategien legger opp til at det skal
veaere feerre rasteplasser, men med hoyere stan-
dard. Det er behov for om lag 45 nye hoved-
rasteplasser og oppgradering av om lag 60
eksisterende rasteplasser.

— Ved etablering eller oppgradering av degn-
hvileplasser og hovedrasteplasser vurderes
behovet for infrastruktur for lade- og
hydrogenfyllestasjoner, gjerne i samarbeid
med naeringsakterer.

Kollektivtrafikktiltak og universell utforming

— Tiltak for universelt utformede reisekjeder kan
omfatte utbedring og fjerning av hindringer
ved kryssingssteder, atkomster, gang- og
sykkelanlegg, ferjeleier og rasteplasser.

— Samlet innsats pd strekninger for 4 oppni
sammenhengende universelt utformede reise-
kjeder prioriteres, men ogsa enkelttiltak som
hever nivdet pd strekninger. Trafikksterke
strekninger og skolevei prioriteres hoyt.

— Gjennomfoere mindre tiltak som vil bedre
framkommeligheten til de reisende med
kollektivtransport i mellomstore og mindre
byomrader.

— Utbygging av sammenhengende kollektivfelt
og signalprioritering for kollektivtrafikken for &
oke framkommeligheten og redusere lokal for-
urensning, klimagassutslipp, steyproblematikk
og beslag pé arealer.

— Holdeplasser og kollektivknutepunkter som er
universelt utformet bidrar til at kollektiv-
trafikken framstir som konkurransedyktig og
effektiv, og til at flere kan delta aktivt i sam-
funnet, jf. likestillings- og diskrimineringsloven.

Arbeidet med & konkretisere de mindre inves-
teringstiltakene vil fortsette, og veere grunnlag for
prioritering i de arlige budsjettene.

10.4.5 Tilskudd riksveier
Kjop av riksveiferjetjenester

Regjeringen har lagt til grunn en netto ramme péa
16,7 mrd. kroner til kjop av riksveiferjetjenester i
planperioden. Dette innebzrer en reduksjon péa
over 10 prosent sammenliknet med en videre-
foring av nivaet i saldert budsjett for 2021. Reduk-
sjon i den ekonomiske rammen skyldes blant
annet nedleggelse av E39 Mortavika—Arsvagen
ved apning av Rogfast og forventet utbytte av
effektiviseringsgevinster ved fornyelse av kon-
traktsportefeljen.
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Driften av riksveiferjer er en del av den sam-
funnskritiske infrastrukturen i Norge, og binder
folk og neeringsliv langs kysten sammen. Ved inn-
gangen til planperioden vil det vaere 16 ferjesam-
band pé riksveinettet. Innfering av krav om null-
og lavutslippsteknologi ved inngaelse av nye kon-
trakter videreferes, og merkostnader som folge av
dette er tatt hensyn til.

I forbindelse med behandlingen av Innst. 233
(2020-2021), jf. Prop. 79 S (2020-2021) om @ko-
nomiske tiltak i mote med pandemien fattet Stor-
tinget vedtak nr. 661 for sesjonen 2020-2021:

«Stortinget ber vegjeringen komme tilbake i revi-
dert nasjonalbudsjett 2021 med forslag til redu-
serte fergetakster allerede for inneveerende dr, og
en forpliktende plan for halvering av fergepriser
pa bdde riksveg- og fylkesvegsamband. Losninger
for lavere takster for pendlere skal prioviteres og
reduksjonen skal finansieres av staten.»

Vedtaket vil bli fulgt opp i forbindelse med revi-
dert nasjonalbudsjett 2021.

Tilskudd for reduserte bompengetakster utenfor
byomrddene

Ordningen med en arlig tilskuddsordning for
reduserte bompengetakster utenfor byomradene
er forutsatt viderefort i planperioden. Rammen
regjeringen har lagt til grunn vil potensielt gi om
lag 6,6 mrd. kroner i bompengereduksjon. Ord-
ningen er forutsatt benyttet til en generell reduk-
sjon i bompengetakstene utenfor byomradene pa
minst 10 prosent. Reduserte takster vil trolig med-
fore noe okt bruk av disse strekningene.

Ordningen ble innfert i 2017 som en del av
bompengereformen, og ble forst omtalti Prop. 1S
(2016-2017) for Samferdselsdepartementet. Til-
skuddet omfatter riksveiprosjekter som er utenfor
byomradene som i dag mottar tilskudd gjennom
avtale med staten. Det gis tilskudd til bompenge-
prosjekter hvor bompengeopplegget for prosjek-
tet er lagt fram for Stortinget innen utgangen av
2016 samt E39 Rogfast. For prosjekter der bom-
pengeinnkrevingen ennd ikke er startet opp utbe-
tales tilskuddet forste gang det aret innkrevingen
startes opp. Garantisten for bompengelanet méa
godkjenne reduksjon i takstene.

Prosjektet E8 Serbotn-Laukslett pa vestsiden
av Ramfjorden i Tromse kommune planlegges
med fullfinansiering med statlige midler som folge
av bompengeavtalen fra 2019. I Nasjonal trans-
portplan 2018-2029 var prosjektet forutsatt delvis
finansiert med bompenger. At prosjektet na plan-

legges fullfinansiert med statlige midler, tilsvarer
et tilskudd pd om lag 825 mill. kroner som gir
sparte bompenger for bilistene. Samlet sett har
regjeringen lagt til grunn om lag 7,5 mrd. kroner
til & redusere bompengebelastningen for bilistene.

10.5 Bompenger som finansieringskilde
i prosjekter

Bompengeinnkreving gir en mulighet til & reali-

sere flere prosjekter. Bompengeselskapene bidro i

2019 med om lag 13,5mrd. kroner, og hadde

62 mrd. kroner i gjeld. De bompengefinansierte

veiprosjektene har gitt kortere reisetid, bedre

veistandard og redusert ulykkesrisiko. I byomra-
der har bompenger bidratt til feerre biler, bedre
luftkvalitet og ekt satsing pad Kkollektivtrafikk.

Regjeringen har lagt til grunn bompenger som et

viktig bidrag i finansieringen av veisektoren ogsa i

framtiden. Videre anser regjeringen bompenge-

ordningen som et sentralt virkemiddel i bypolitik-
ken, bade som inntektskilde og som trafikkregule-
rende tiltak som lokale myndigheter kan benytte
for & na nullvekstmalet og andre miljemalsettinger.

Regjeringen har gjennom bompengereformen

gjort en rekke tiltak for & sikre mest mulig effektiv

bruk av pengene brukerne av veiene bidrar med.
Bompenger har to formal:

— Utenfor byomradene er formalet begrenset til
finansiering av konkrete infrastrukturtiltak,
som blant annet ny vei, tunnel eller bru. Her er
nytteprinsippet ferende, dvs. at de som betaler
bompenger skal ha nytte av det aktuelle pro-
sjektet.

— Ibyene er det ogsa apnet opp for trafikkregule-
ring som formil med bompengebetalingen,
blant annet for & kunne na nullvekstmalet.

Inntektene fra bompengeinnkreving i bide byom-
rader og i de strekningsvise prosjektene skal kun
benyttes til 4 finansiere tiltak iht. veglova § 27. Pa
de strekningsvise prosjektene er takstsystemet
enkelt og enhetlig. For & fa til trafikkregulering i
byene er det her apnet for bruk av et mer fleksi-
belt takstsystem tilpasset de sarskilte behovene i
omradet. Takstene kan fastsettes ut fra kjere-
toyets vekt og miljgegenskaper, og om de pavirker
valg av reisemiddel. De kan varieres ut fra tid pa
degnet. I byomrader kan bompengeinntekter ogsa
brukes til drift av kollektivtransport. Forutset-
ningen for slik bruk er at det skjer som en del av
en plan om et helhetlig og samordnet transport-
system i et byomriade. Bompenger i bypolitikken
er naermere omtalt i kapittel 8.2.6.
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Det mé foreligge lokalpolitiske vedtak for
hvert bompengeprosjekt. Fylkeskommunene stil-
ler garanti for bompengelanene og er eiere av
bompengeselskapene. Regjeringen legger forslag
om bompengeinnkreving fram for Stortinget, som
gjor endelig vedtak i hvert tilfelle. Bompenger
etter veglova § 27 er offentlige midler, og inntek-
tene skal brukes i trdd med formalet. Det er viktig
at innkrevingen skal vaere si kostnadseffektiv
som mulig, slik at mest mulig av bompengeinntek-
tene gar til formalet med ordningen. Det skal ikke
forekomme kryssubsidiering mellom prosjekter
eller pakker.

10.5.1 Bompenger etter bompengereformen
- veien videre

Bompengereformen ble presentert i Meld. St. 25
(2014-2015) Pa rett vei — reformer i veisektoren.
Staten har inngéatt en overordnet bompengeavtale
med hvert av de fem regionale bompengeselska-
pene. Ansvaret for oppfelging av avtalen er dele-
gert til Statens vegvesen. Avtalen setter tydelige
rammer for selskapenes virksomhet. Statens veg-
vesen har ogsi et nasjonalt koordineringsansvar
og et faglig ansvar for bompengefinansiering, og
er tillagt en tilsynsfunksjon overfor bompengesel-
skapene. Statens vegvesen skal ogsa sikre en god
samhandling pd tvers av alle akterene i bom-
pengesektoren. Et viktig aspekt ved reformen var
a skille utstedervirksomheten som Kkrever inn
bompenger fra avtalekunder fra operatervirksom-
heten i bompengeselskapene. Selskapene har frist
til 31. desember 2021 med a gjore dette. Flere nye
utstedere er ni i drift i det norske markedet.
Regjeringen vil arbeide videre for a sikre en god
og riktig ansvarsdeling og organisering innenfor
bompengesektoren.

De nye tekniske losningene - til erstatning for
dagens innkrevingssystem CS Norge — er tilpasset
den nye bompengesektoren og bestér av operator-
losninger, utstederlosninger og felleslgsninger.
De nye lesningene rulles ut i 2021.

En viktig oppgave for bompengeselskapene er
4 arbeide for lave drifts- og finanskostnader. I sitt
arbeid ma bompengeselskapene samtidig ta hen-
syn til kravet om at det ikke skal forekomme krys-
subsidiering. Regjeringen vil arbeide videre for at
rammevilkidrene for de regionale bompenge-
selskapene gir en god balanse mellom malset-
tingen om kostnadsbesparelser og et akseptabelt
risikoniva.

Bompengeselskapene er fylkeskommunalt
eide aksjeselskap. Maten bompengesektoren er
organisert pa etter reformen gir mange fordeler,

men ogsa begrensninger, blant annet i hvor detal-
jert sektoren kan styres. De regionale bompenge-
selskapene er profesjonelle akterer og finansier-
ingsforvaltere med bompenger som eneste inn-
tektskilde, med unntak av eventuelle statlige til-
skudd. Forutsigbare skonomiske rammer er av
stor betydning for selskapenes innretning péa
finansforvaltning, og felgelig deres mulighet til &
drive kostnadseffektivt. Det er viktig at det ikke
gjores inngrep som kan komme i konflikt med
bompengeselskapenes okonomiske situasjon.
Eventuelle framtidige statlige tilskudd til redusert
bompengebelastning ber derfor gis for 4 oppné
permanent nedsettelse av takster eller medfere at
selskapets forpliktelser betales slik at innkrevin-
gen kan opphere. I tilfeller der et tilbud om til-
skudd far betydning for garantistens forpliktelser,
forutsettes det at garantisten gir sin tilslutning til
endringen. Alle slike tiltak kan forst iverksettes
ndr tilskuddet til bompengeselskapene er utbetalt.
Dette er viktig for 4 gi en forutsigbar inntekts-
strom for bompengeselskapene.

Det samlede garantiansvaret for fylkeskom-
munene knyttet til statlige veiprosjekter var ved
utgangen av 2020 estimert til om lag 144 mrd.
kroner2. For enkelte fylkeskommuner er garanti-
ansvaret svaert hoyt. Bompenger er et bidrag i
finansieringen av et prosjekt, i tillegg til midler
fra det ansvarlige forvaltningsnivas eget budsjett.
Lokal og regional tilslutning til bompengeinn-
kreving sikrer oppslutning om bompengeinn-
krevingen, og lokale og regionale myndigheter
er ogsa med pa & bestemme bompengeopp-
legget, som takstnivd og bomplassering. Dette
gjelder uavhengig av hvilket veinett som skal
bompengefinansieres. Dette har avgjerende
betydning for inntektsnivaet. Et robust finansier-
ingsopplegg er derfor avhengig av lokal og regio-
nal forankring. Det er de fylkeskommunalt eide
bompengeselskapene som tar opp lan for 4 stille
midler til disposisjon for utbygger, og det er der-
for viktig at fylkeskommunene er med pa & stille
garanti for lainene pa bomprosjekt. Som garantist
sikrer fylkeskommunen gode finansierings-
betingelser for prosjektene og sikrer forsvarlig
niva pa takstene. Som eier av bomselskapene kan
fylkeskommunene vurdere gkonomisk risiko og
sikre effektiv drift av innkrevingene. Garanti-
stillelse sikrer ogsa at fylkeskommunene far en
avgjerende innflytelse i bomprosjektene.

Stortinget har fattet to anmodningsvedtak, nr.
738 (2017-2018) og nr. 2 (2020-2021), om statlig

2 Gjelder endelig godkjente garantier inkludert bompenge-

pakker/bypakker som inneholder statlige veiprosjekter.



168 Meld. St. 20

2020-2021

Nasjonal transportplan 2022-2033

garanti for bompengelan. P4 bakgrunn av dette
har regjeringen startet et arbeid med & vurdere
ulike modeller som kan avlaste fylkeskommune-
nes garantiansvar. En ordning der staten er med
og stiller garanti for bompengelan reiser nye pro-
blemstillinger som ma utredes. Forslag til rammer
for en ordning med statlig delgaranti vil bli naer-
mere presentert i Prop. 1 S (2021-2022), her-
under betingelser for statlig garantistillelse.

Regjeringen vil viderefore flere av grepene i
bompengereformen i planperioden. Takst- og
rabattsystemet skal veere enhetlig og oversiktlig.
Inntektstap og ekte administrative kostnader som
folge av seerfritak og saerordninger dekkes av
ovrige bilister og ber derfor unngés. Det vil fram-
over ogsd veere viktig 4 holde de administrative
kostnadene sa lave som mulig. Kravet om at bom-
penger skal vere lokalt forankret er viktig for a
sikre legitimiteten ved ordningen.

I Meld. St. 25 (2014-2015) har regjeringen lagt
opp til at organiseringen av bompengesektoren
skal evalueres etter en tid. Det er naturlig & gjen-
nomfere en slik evaluering med fokus pa hvordan
den nye organiseringen og forvaltningen funge-
rer, og hvilke grep som eventuelt kan tas for &
sikre en videre effektiv innkreving med god
balanse mellom ansvar, forvaltning, kostnads-
reduksjon og risiko.

Ekspertutvalget som har sett pad framtidige
inntekter i bomringene er omtalt i kapittel 8.2.6.
Regjeringen vil arbeide med oppfelging av utval-
gets anbefalinger i det videre arbeidet med utvik-
ling av bompengesektoren.

Bompengesektoren er under sterk ytre pavirk-
ning. Det er mange akterer fordelt pa ulike for-
valtningsnivaer, aksjeselskap og private og kom-
mersielle virksomheter. Blant annet vil bruk av ny
teknologi, endrede behov og utviklingstrekk i
byomradene samt utvikling internasjonalt kunne
fore til andre rammebetingelser for bompengeinn-
krevingen. Det er ogsé et stort politisk og folkelig
engasjement knyttet til ulike aspekter ved bom-
penger. Dette gjor at bompengepolitikken mé vur-
deres lopende.

Veiprising diskuteres ofte som en erstatning
for bompenger. En eventuell veiprisingslesning
som ogsa innebarer en full omlegging i forhold
til dagens bompengeinnkreving vil ligge en del
ar fram i tid. Regjeringen vil derfor pa kort sikt
forbedre og videreutvikle dagens system. Det er
blant annet aktuelt & se neermere pa om takstene
i byer i storre grad enn i dag kan gjenspeile de
kostnadene brukerne paferer samfunnet. Dette
er i trdid med EUs holdning om at trafikantene

skal betale for kostnadene de paferer samfunnet.
Behovene for fleksibilitet og tekniske losninger
vil framover kunne vaere ulik i byene og i de
strekningsvise prosjektene utenfor byomradene.
Det ber vurderes hvilken teknologi som best
ivaretar dette. Regjeringen vil med bakgrunn i
dagens bompengeinnkreving bidra til utvikling
av en mer framtidsrettet og moderne bruker-
finansiering.

10.5.2 Fastsettelse av bompengerinye
veiprosjekter

Ved planlegging av nye veiprosjekter i andre seks-
arsperiode ses den totale bompengebelastningen i
et omrade under ett, spesielt for strekninger inn
mot og i byomrader. Dette er viktig for & ivareta
legitimiteten til bompengeinnkrevingen.

Ved fastsettelse av bompengeopplegg utenom
byomrader har fordelene ved & realisere veipro-
sjektene vert forende. Det har veert lagt mindre
vekt pd samfunnsekonomiske konsekvenser av
bompengefinansieringen. Bompenger kan med-
fore noe redusert trafikk. Gitt at det ikke er
keoproblematikk pa strekningen, gir trafikkav-
visningen isolert sett redusert samfunnsekono-
misk lennsomhet av veiprosjektene. Samtidig
bidrar bompenger til 4 redusere effektivitetsta-
pet som folger av skattefinansiering, som pé sin
side bedrer lennsomheten. Ved keproblematikk
kan ogsd bompenger redusere trengselen i vei-
nettet.

Regjeringen vil bedre den samfunnsekonom-
iske lennsomheten ved fastsetting av bompenge-
finansiering pa riksvei i andre seksarsperiode.
Gjennom portefoljestyring av prosjekter vil det
gjores vurderinger av bompengebruken slik at
den samfunnsekonomiske kostnaden forbedres
innenfor gitte investeringsrammer.

Regjeringen vil innfere en samfunnsekono-
misk finansieringstest, som er en vurdering av de
samfunnsekonomiske kostnadene ved bompenge-
finansiering. Finansieringstesten vil illustrere
bade i hvilken grad prosjekter egner seg for
bompengefinansiering og hva som vil veere et mer
samfunnsekonomisk riktig nivd pad bompenger.
Endelig anbefaling av bompengeopplegg gjores
ogsad med andre hensyn, blant annet finansierings-
behov. Nytten ved raskere utbygging av infra-
struktur pd vei skal fortsatt veere styrende for
bruken av bompenger i nye prosjekt. Den lokale
forankringen av bompengeprosjekter gjennom
lokalpolitisk initiativ og lokalpolitiske vedtak fast-
holdes.
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10.6 Tilskudd fylkesvei

Regjeringen har lagt til grunn en okt satsing pa
fylkesveier i planperioden, bade gjennom ore-
merkede tilskudd pa Statens vegvesens budsjett
og styrking av midlene over rammetilskuddet til
tunnelsikkerhetsforskriften pa fylkesvei.

Fylkesveinettet utgjer naermere 45000 km,
det vil si om lag fire ganger lengden pa riksvei-
nettet. Fylkeskommunene har ansvaret for 4 finan-
siere og forvalte fylkesveiene. Fylkeskommune-
nes samlede utgifter til fylkesvei var i 2019 pd om
lag 21,2 mrd. kroner. De fylkeskommunale inves-
teringsutgiftene utgjorde 11,8 mrd. kroner i 2019,
mens brutto driftsutgifter (inkl. avskrivninger)
utgjorde 9,4 mrd. kroner. Fylkesveier finansieres i
hovedsak over fylkeskommunenes frie midler
(skatt og rammetilskudd) og bompenger. Ramme-
tilskuddet bevilges over Kommunal- og moderni-
seringsdepartementets budsjett. I tillegg gis det
oremerkede tilskudd over Samferdselsdeparte-
mentets budsjett. I 2021 utgjor de sremerkede til-
skuddene 195 mill. kroner.

Rammetilskuddet utgjer sammen med skatte-
inntektene de frie inntektene til fylkeskommu-
nene. De frie inntektene fordeles gjennom inn-
tektssystemet og er midler som fylkeskommu-
nene disponerer fritt, uten andre bindinger fra sta-
ten enn gjeldende lover og regler. Det over-
ordnede maélet med inntektssystemet er & utjevne
fylkeskommunenes ekonomiske forutsetninger,
slik at de kan tilby innbyggerne et likeverdig
tjenestetilbud. Utgiftsutjevningen 1 inntekts-
systemet bidrar til dette og omfordeler rammetil-
skudd mellom fylkeskommunene etter hvilket
utgiftsbehov de har. Omfordelingen skjer i praksis
gjennom en kostnadsnekkel som er sammensatt
av ulike kriterier med vekter. Kostnadsnekkelen
inkluderer blant annet kriterier for fylkesvei. En
mindre del av de frie midlene blir gitt med en saer-
skilt fordeling, sakalt tabell C-saker. Fylkes-

kommunene star fritt til & prioritere bruken av
disse midlene pa lik linje med evrig ramme-
tilskudd.

Regjeringen legger i planperioden opp til &
styrke den delen av rammetilskuddet til fylkes-
kommunene som blir fordelt etter saerskilt for-
deling, for 8 kompensere for merkostnader knyttet
til tunnelsikkerhetsforskriften. Ved ikrafttredelsen
av tunnelssikkerhetsforskriften for fylkesvei® i
2015 ble det innfert en kompensasjonsordning
over rammetilskuddet til fylkeskommunene med
seerskilt fordeling. Nye beregninger utfert av Sta-
tens vegvesen i 2019 viste at kostnadene var under-
vurdert. Regjeringen legger opp til at fylkeskom-
munene skal bli kompensert for merkostnadene i
lopet av planperioden, slik at tunnelene pa fylkes-
veinettet blir utbedret i henhold til forskriften.

Midlene til opprustning og fornying av fylkes-
veinettet og ras- og skredsikring av fylkesvei blir
viderefort innenfor rammetilskuddet.

Regjeringen legger videre opp til en sremerket
tilskuddsordning til fylkeskommunene. 1 forste
seksarsperiode er det lagt til grunn en total ramme
pa 4,7 mrd. kroner, mens i andre seksarsperiode er
det lagt til grunn 10,7 mrd. kroner.

Fordeling av midlene mellom fylkeskommun-
ene vil ta utgangspunkt i vedlikeholdsetterslepet
pa fylkesveinettet, ved & benytte samme fordeling
som i dag blir brukt i fordeling over tabell C-saken
opprustning og fornying. For 4 fi et oppdatert
kunnskapsgrunnlag er det behov for en ny kart-
legging av tilstanden péa veiene i fylkene. Statens
vegvesen skal samordne en ny kartlegging og g i
dialog med fylkeskommunene om dette.

Forsterring av bo- og arbeidsmarkedsregioner
og viktige neeringsveier skal vaere kriterier for
fylkeskommunenes prioriteringer. Fylkeskommu-

3 Forskrift om minimum sikkerhetskrav tl visse tunneler pd

Plkesvegnettet og kommunalt vegnett i Oslo (tunnel-
sikkerhetsforskrift for fylkesveg m.m.)

Tabell 10.4 Prioritering til fylkesvei innenfor rammetilskuddet og gremerkede tilskudd. Arlig gjennomsnitt.

Mill. kroner

Budsjett 2021 2022-2027 2028-2033 2022-2033
Serskilt satsing innenfor rammetilskuddet 2718 2943 2943 2943
Tilskudd forvaltet av Statens vegvesen
Rentekompensasjon for transporttiltak i fylkene 0 100 167 133
Utbedring for temmertransport 20 19 19 19
Tilskudd til fylkesveier 175 775 1775 1275
Sum prioritering til fylkesvei 2913 3837 4904 4 370
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nene skal innenfor disse kriteriene selv prioritere
veier. Prosjekter for vedlikehold, fornying og
utbedring skal prioriteres innenfor dette. Fylkes-
kommunenes prioriterte tiltak ma kunne gjen-
nomfores ved en gradvis innfasing av plan-
rammen. Innfasing av ekonomiske midler til ord-
ningen vil vurderes i de arlige budsjettprosessene.

I tilskuddsordningen vil det veere et krav om
en fylkeskommunal egenandel som minst til-
svarer den statlige andelen. Statens vegvesen skal
forvalte tilskuddsordningen.

10.7 Hovedprioriteringer byomrader

Regjeringen har lagt til grunn en fortsatt sterk
satsing pa byvekstavtaler i planperioden for a
redusere klimagassutslipp, ke, luftforurensning
og stey i byomréadene. En viktig prioritering er a
folge opp de inngatte byvekstavtalene for Oslo-
omradet, Bergens-omradet, Trondheims-omréa-
det og Nord-Jaeren som leper fram til 2029. Det
statlige bidraget i disse avtalene er om lag
54 mrd. kroner i planperioden. I planperioden
prioriteres midler til Bybanen til Asane i Bergen
og ny Majorstuen stasjon i Oslo. Pa sikt vil det
veere aktuelt & reforhandle byvekstavtalene i de
fire storste byomradene, og det tas heyde for
midler til dette.

Regjeringen vil ogsa legge til rette for 4 innga
byvekstavtaler for Kristiansandsregionen, Buske-
rudbyen, Grenland, Nedre Glomma og Tromse.
Det er lagt til grunn naer 10 mrd. kroner til dette
formaélet. Det etableres en ny, firedrig tilskudds-
ordning for klima- og miljevennlig byutvikling og
god framkommelighet i Bodoe, Alesund, Hauge-
sund, Arendal/Grimstad og Vestfoldbyen innenfor
en ramme pa om lag 600 mill. kroner.

Samlet er det forutsatt om lag 80,1 mrd. kro-
ner til byomradene i planperioden. Av dette er om
lag 55,9 mrd. kroner statlige tilskudd. Om lag
24,1 mrd. kroner er prioritert til mindre invester-
inger i tiltak for kollektivtransport, sykling og

gange langs riks-, fylkeskommunale og kommu-
nale veier i de ni byomriadene som er omfattet av
ordningen med byvekstavtaler. Midlene er i 2021-
budsjettet prioritert innenfor rammen til Statens
vegvesen. Fordelingen mellom forvaltnings-
nivdene vil avklares i de arlige statsbudsjettene.
Det er ogsa lagt til grunn midler til stasjons- og
knutepunktsutvikling i byomradene innenfor jern-
banerammen.

Regjeringens bypolitikk for planperioden er
naermere omtalt i kapittel 8.2 og 11.11.

10.7.1 Seerskilt tilskudd til store
kollektivprosjekter

Regjeringen har lagt til grunn om lag 26,3 mrd. kro-
ner i planperioden til saerskilt tilskudd til store kol-
lektivprosjekter (50/50-ordningen). Ordningen har
vaert avgrenset til fem konkrete prosjekter som vil
gi heykvalitets kollektivlesninger i de sterste byene.
Prosjektene er Fornebubanen og ny T-banetunnel i
Oslo-omradet, Bybanen til Fyllingsdalen i Bergen,
Metrobuss i Trondheim og Bussveien pid Nord-
Jeeren. I planperioden prioriteres i tillegg midler til
Bybanen til Asane i Bergen. Det er ogsa prioritert
midler innenfor riksveirammen til forlengelse av
E39 Fleyfjellstunnelen som ikke inngér i 50/50-ord-
ningen, men som er en forutsetning for bybane-
utbyggingen. Dette er naermere omtalt i kapittel
11.11.3. Endelig statlig bidrag vil bli gjenstand for
forhandlinger med lokale myndigheter. 50/50-pro-
sjektene er neermere omtalt i kapittel 11.11.7-8.
Midlene tildeles gjennom byvekstavtalene.

10.7.2 Tilskudd til byomrader

I tillegg til 50/50-ordningen omfatter statlige til-

skudd i byvekstavtalene ogsa:

— belenningsmidler til lokale tiltak som bygger
opp under nullvekstmalet, inkludert drift av
lokal kollektivtransport

— tilskudd til reduserte billettpriser pa kollektiv-
trafikk

Tabell 10.5 @konomiske rammer til byomrader. Fordeling statlige midler. Arlig gjennomsnitt. Mill. kroner

Budsjett 2021 2022-2027 2028-2033 2022-2033
Mindre investeringstiltak! 1023 2103 1918 2011
Tilskudd byomrader 5435 5124 4199 4 662
Sum byomrader, statlige midler 6 458 7227 6117 6673

1 Tabellen inkluderer midler til mindre investeringstiltak i byvekstavtalene som i 2021-budsjettet er budsjettert innenfor rammen
til Statens vegvesen. Det er ogsa prioritert midler til stasjons- og knutepunktsutvikling under rammen til Jernbanedirektoratet,
men det er ikke endelig avklart hvor mye som vil g4 til byvekstavtalene.
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— tilskudd til reduserte bompenger og bedre kol-
lektivtilbud i de fire sterste byomradene

— tilskudd til fierning av rushtidsavgift pad Nord-
Jeeren.

Regjeringen legger til grunn en ramme pa om lag
28,5 mrd. kroner til disse tilskuddene. I planperio-
den prioriteres 500 mill. kroner i tilskudd til ny
Majorstuen stasjon i Oslo. Dette er ikke et nytt pro-
sjekt innenfor 50/50-ordningen.

Det prioriteres ogsd om lag 600 mill. kroner til
en ny, firearig tilskuddsordning for ytterligere fem
byomrader som ikke er aktuelle for byvekstavtale.

10.8 Hovedprioriteringer
jernbaneformal

Regjeringen har lagt til grunn en planramme pa
393 mrd. kroner for & utvikle jernbanen. Innenfor
rammen prioriterer regjeringen et okt niva til
drift, vedlikehold og fornying samt fortsatt hey
aktivitet innen investeringer i jernbane- og signal-
anlegg.

10.8.1 Forvaltning av jernbanesektoren

Regjeringen har lagt til grunn 7,5 mrd. kroner i
forvaltning av jernbanesektoren i planperioden.
Jernbanedirektoratet skal bidra til at jernbane-
sektoren drives effektivt, sikkert og miljevennlig,
til beste for samfunnet, passasjerene og vareeiere.
Jernbanedirektoratet skal inngd avtaler som sik-
rer at helheten i et velfungerende jernbanesystem
blir ivaretatt. Avtalene skal legge til rette for at det
oppnas mest mulig nytte for avtalt vederlag. Mid-
lene innen forvaltning dekker direktoratets utgif-
ter til overordnet langsiktig utvikling av togtil-
budet og jernbanens rolle i transportsystemet,
samt direktoratets forvaltningsoppgaver i kjop av

persontransport, drift og vedlikehold, plan-
legging og utbygging av jernbaneinfrastruktur.

Jernbanedirektoratet har ansvar for at det utdan-
nes lokomotivferere ved Norsk fagskole for loko-
motivferere. Lokfererskolen er en statlig NOKUT-
godkjent fagskole og drives i henhold til fagskole-
loven. Norsk jernbaneskole driftes av Bane NOR SF
som utdanner personell til skinnegdende transport-
middel i Norge. Jernbanemuseet er skilt ut som
egen virksomhet under Jernbanedirektoratet.

Nytt Nasjonalt kompetansesenter for samferd-
sel, Konnekt, har som formal a sikre framtidig
kompetanse til samferdselssektoren. Senteret er
et samarbeid mellom Jernbanedirektoratet og
Statens vegvesen, bemannet med ansatte fra
begge organisasjonene.

10.8.2 Drift, vedlikehold og fornying av
jernbanen

Regjeringen har lagt til grunn 131,8 mrd. kroner i
planperioden til drift, vedlikehold og fornying av
jernbanen. Dette gir en gjennomsnittlig arlig
ramme som er vesentlig heyere enn saldert bud-
sjett for 2021. Drift og vedlikehold ivaretar sam-
funnets investeringer og gjor det mulig & bruke
infrastrukturen til sitt tiltenkte formal over tid.
Jernbanedirektoratet kjoper drift- og vedlike-
holdstjenester fra Bane NOR SF.
Hovedutfordringene i planperioden vil vere
okt antall togavganger og omfanget av antall tog
pa jernbanenettet som sammen med klimarela-
terte utfordringer gir sterre slitasje pa infrastruk-
turen. Regjeringen legger opp til et niva pa ved-
likehold og fornyelse som ivaretar samfunnets
infrastrukturinvesteringer. Rammen vil bidra til &
opprettholde og pa sikt eke driftsstabiliteten pa
tross av gkende trafikk pé jernbanenettet.
Prioriteringen av drift, vedlikehold og fornying
av jernbanen gjor det mulig 4 forvalte infrastruk-

Tabell 10.6 Jernbaneformal. Fordeling statlige midler. Arlig gjennomsnitt. Mill. kroner

Budsjett 2021 2022-2027 2028-2033 2022-2033
Forvaltning av jernbanesektoren 636 633 614 623
Kjop av persontransport med tog1 3910 3900 3900 3900
Drift, vedlikehold og fornying av jernbanenettet 7316 10 007 11 964 10 985
Investeringer i jernbanenettet? 19 202 15987 18 495 17 241
Sum Jernbanedirektoratet 31064 30 526 34974 32750

1 Tbudsjettet for 2021 er 650 mill. kroner til tilleggsavtaler i forbindelse med koronapandemien holdt utenfor i sammenliknings-

grunnlaget.

2 Midler til signalsystemet ERTMS er tidligere kategorisert som fornying, men regnes na som investering.
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turen slik at vi kan tilby god kvalitet pa tjenestene.
Attraktiviteten til jernbanen som transportmiddel
henger tett sammen med tilstanden pa infrastruk-
turen. Drift, vedlikehold og fornyelse av jernbane-
nettet skal gjore jernbanen driftsstabil ved a bidra
til hey oppetid, punktlighet og regularitet.

Sterstedelen av dagens satsing er rettet mot &
ivareta sikkerhet og pélitelighet. Ved et for lavt
nivd vil det eksempelvis maétte innfores sakte-
kjoring eller stans av togtrafikk pa enkelte strek-
ninger.

Etterslepet blir beregnet til 4 veere pd om lag
23 mrd. kroner ved inngangen til planperioden og
vil gke de forste drene i planperioden. Det legges
opp til et nivd pa vedlikehold og fornyelse som
stanser veksten i vedlikeholdsetterslepet fra
2024/2025, selv om presset pa infrastrukturen
oker. I andre seksarsperiode er det lagt til grunn
et niva pa vedlikehold og fornyelse som reduserer
vedlikeholdsetterslepet. I lopet av hele planperio-
den legges det opp til et niva pa vedlikehold pa
40 mrd. kroner og fornying pa 60 mrd. Kkroner.
Okte rammer til vedlikehold og fornying vil gjere
det mulig & vri innsatsen fra helt nedvendig ved-
likehold til vedlikehold og fornying som bidrar til
en forbedret tilstand pa det norske jernbanenettet.
Nivaekningen vil ogsa gi mer vedlikehold og for-
nying for pengene gjennom en overgang til et mer
tilstandsbasert og strategisk vedlikeholds- og for-
nyelsesprogram. Innferingen av signalsystemet
ERTMS, European Rail Traffic Management Sys-
tem, innebarer et nytt trafikkstyringssystem.
Dette er en helt nedvendig utskiftning av dagens
sikrings- og signalanlegg, som forarsaker mange
av dagens driftsforstyrrelser.

Jernbanesektoren skal i storre grad styres pa
méal og effekter, framfor aktiviteter og tiltak.
Jernbanedirektoratet og Bane NOR SF har pa
oppdrag fra Samferdselsdepartementet vurdert
malindikatorene for oppetid og regularitet i lys
av betydelig okt togtrafikk, ekt slitasje og ny
kunnskap om sammenhengene mellom dem.
Dagens maltall ble satt med en forutsetning om

Tabell 10.7 Nye maltall for driftsstabilitet

en ekstraordineer satsing pa vedlikehold og for-
nyelse i Nasjonal transportplan 2010-2019. Siden
framleggelsen av transportplanen i 2009 har tog-
produksjonen gkt og vedlikeholdsetterslepet har
vist seg 4 veere storre enn forutsatt. Malene var
ambisiese i utgangspunktet, og kombinasjonen
av okt togtrafikk og dermed heyere slitasje av
jernbaneinfrastrukturen har gjort malene urea-
listiske. Investeringer i ny infrastruktur mulig-
gjor en utvidelse av togtilbudet. Den okte tog-
trafikken gir sterre slitasje pa eksisterende infra-
struktur, som igjen underbygger behovet for a
justere malindikatorene.

Selv om regjeringen nedjusterer malindikato-
rene, betyr ikke det at ambisjonene for jernbanen
er redusert. Siden det er en langt heyere togpro-
duksjon na enn da mélene ble satt, blir ssmme maél
mer krevende 4 nd. Som styringsparameter péa
kvaliteten péa infrastrukturen bruker Samferdsels-
departementet driftsstabilitet, som maéles ved indi-
katorene punktlighet, regularitet og oppetid.
Resultatene for regularitet og oppetid har de
senere arene ligget godt under resultatmélene.
Det er viktig 4 ha realistiske méal som er egnet for
styring, og ambisjonene om et best mulig tilbud
for de reisende star fast. De nye malene vurderes
som krevende, men realistiske. Pa sikt ensker
regjeringen & ke maltallene igjen.

Som tabell 10.7 viser, blir malet for regularitet
endret fra 99,2 til 97,7 prosent. Pa lengre sikt skal
maltallet okes til 98 prosent. Malet for oppetid jus-
teres fra 99,3 til 99,1 prosent. Pa lengre sikt, etter
innfering av signalsystemet ERTMS i Oslo-omra-
det, okes maltallet til 99,3 prosent igjen.

Sammenliknet med andre land er det hey tog-
tetthet pa deler av den norske jernbaneinfrastruk-
turen. Det er eksempelvis flere enn tusen tog i
degnet pa dobbeltsporet mellom Oslo S og Natio-
naltheatret, og pa flere av enkeltsporstrekningene
gar det opp mot fire tog i timen i rushtiden. Nar
det oppstéar feil mellom Drammen, Oslo S og Lille-
strom pavirkes 80 prosent av togtrafikken i Norge.
Innsatstog i rushtiden gir ofte lavere punktlighet

Parameter Gjeldende mal Nyttmal P4 lengre sikt
Driftsstabilitet

Oppetid i pst. 99,3 99,1 99,3
Regularitet i pst. 99,2 97,7 98,0
Punktlighet i pst. 90,0 90,0 90,0
Punktlighet Gardermobanen i pst. 95,0 96,0 96,1
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fordi kapasiteten allerede er heyt utnyttet pa flere
strekninger.

Hvordan drift og vedlikehold gjennomferes er
viktig for 4 unnga negativ pavirkning pa natur- og
vannmilje. Ved drift og vedlikehold skal fere-var
prinsippet gjelde, jf. neermere omtale i kapittel 6.2.4.

Fra januar 2021 er det innfert konkurranse om
drift- og vedlikeholdsoppgavene pa jernbanen.
Malet er a redusere forsinkelser og innstillinger i
togtrafikken. Selskapene konkurrerer om & bedre
vedlikeholdet og effektivisere bruken av felles-
skapets midler. I forste omgang er selskapet Spor-
drift AS skilt ut fra Bane NOR SF. Konkurransen
om drift og vedlikehold skal innferes gradvis, og
omfanget av avtalen som Spordrift har med Bane
NOR SF, vil tilpasses etter hvert som disse tjenes-
tene konkurranseutsettes.

10.8.3 Kjop av persontransport med tog

Regjeringen har lagt til grunn 46,8 mrd. kroner i
planperioden til kjop av persontransport med tog.
Dette er en viderefering av nivéet i saldert bud-
sjett for 2021, fratrukket midler til tilleggskjop i
forbindelse med koronapandemien. Regjeringen
har lagt til grunn kostnadsbesparelser ved kon-
kurranseutsetting av persontogtrafikken og finan-
siering av nye tog innenfor en flat videreforing av
nivaet i saldert budsjett for 2021. Kjop av person-
transport med tog har tidligere ikke veert inklu-
dert i planrammen, men er né inkludert for 4 gi et
mer helhetlig bilde av totalkostnadene for tilbuds-
utvikling pa jernbanen.

Regjeringen har lagt til grunn at kjep av per-
sontransport med tog skal konkurranseutsettes,
jf. blant annet Meld. St. 27 (2014-2015) Pa rett
spor. Hensikten med konkurranseutsettingen er &
bidra til et bedre tilbud til kundene og en mer
effektiv drift av statens kjop av persontransport pa
jernbanen.

Fase 1 av konkurranseutsettingen omfatter
trafikkpakke 1-3, og er gjennomfert med trafikk-
start i 2019/2020. Konkurranseutsettingen har
bidratt til en vesentlig reduksjon i vederlaget for
togtilbudet, samtidig som togoperaterene har for-
pliktet seg til tilbudsforbedringer de neermeste
arene. Dette omfatter blant annet etablering av et
tilbud pé fijerntogstrekningene Oslo—Bergen/
Trondheim/Stavanger som gir avganger tilneer-
met annenhver time. Samtidig er rutetilbudet
rundt Bergen, Trondheim og Stavanger forbedret
til tross for at kapasiteten i infrastrukturen er
begrenset. En viktig maélsetting i arbeidet med
konkurranseutsetting av persontrafikk er & sikre
en bedre samordning av togtilbudet og evrig kol-

lektivtrafikk rundt storbyene. I konkurranseut-
satte trafikkavtaler er det forutsatt at togopera-
teren inngér avtaler om rute-, billett- og takstsam-
arbeid med fylkeskommunale administrasjons-
selskaper.

Fase 2 av konkurranseutsettingen omfatter Jst-
landet med planlagt trafikkstart i desember 2023
for trafikkpakke 4, og desember 2025 for trafikk-
pakke 5. I trafikkpakke 4 er det forutsatt at Follo-
banen er ferdigstilt og at signalsystemet ERTMS er
innfert pa Gjevikbanen. Dette blir en del av leveran-
sen fra togoperatoren fra trafikkstart. Apning av
Follobanen gir ti minutter redusert reisetid mellom
Oslo og Ski, skning fra ett til to tog i timen for regi-
ontog Moss—-Oslo/Stabekk og fra to til fire tog i
timen for lokaltog Ski—-Oslo/Stabekk. I trafikk-
pakke 5 vil mulige tilbudsforbedringer som folge av
okt infrastrukturkapasitet i Drammens-omradet, bli
vurdert som minimumskrav i konkurransen.

Dagens direktetildelte trafikkavtale med
Vygruppen utleper i 2022. I en mellomperiode
fram til konkurranseutsetting av trafikkpakkene
pa Ostlandet i 2023 og 2025, legges det opp til nye
direktetildelte trafikkavtaler med Vygruppen og
Vy Gjevikbanen.

Nye tog

Stortinget har gitt tilslutning til anskaffelse av 30
nye lokaltogsett. Nytt materiell erstatter tog som
har nadd sin levealder, og vil gi plass til vesentlig
flere passasjerer. Nye tog skal etter planen fases
inn fra 2025.

Togene av type 70 som betjener regiontog-
markedet pa Ostlandet, skal erstattes med 13 nye
Flirt-tog. Pa Trenderbanen og Rerosbanen erstat-
tes gamle dieseltog med bimodale tog som kan
kjore bade pa strem og diesel.

I lopet av planperioden vil hele fjerntogfliten
na sin tekniske levetid og ma erstattes eller even-
tuelt levetidsforlenges.

Regjeringen legger til grunn beregnet trans-
portbehov i 2035 for dimensjonering av fjerntogtil-
budet og materiellbehovet, og legger opp til trinn-
vise kjop etter hvert som gammelt materiell fases
ut og trafikkveksten eker. Nytt materiell plan-
legges faset inn rundt ar 2025/2026. Regjeringen
vil komme tilbake til Stortinget nir neermere
avklaringer foreligger.

10.8.4 Investeringer i jernbanenettet

Regjeringen legger i planperioden opp til en fort-
satt utvikling av jernbanens fortrinn som en klima-
vennlig, kapasitetssterk og arealeffektiv del av
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transportsystemet. Toget er trafikksikkert og har
en viktig rolle i persontransport inn og ut av de
storste norske byene og for godstransport pa
lange distanser. Planlagt tilbudsutvikling styrker
store bo- og arbeidsmarkeder gjennom blant
annet InterCity-satsingen. Det satses ogsa pa vik-
tige nasjonale reiseforbindelser og godsrelasjoner
som vil komme naeringslivet til gode.

I planperioden prioriteres det a ferdigstille pro-
sjekter for & realisere pabegynte tilbudsforbed-
ringer. Dette bidrar til miljevennlig og effektiv
transport i de store byomradene. Regjeringens
hovedprioriteringer for nye investeringer er
effektpakker som gir okt frekvens inn og ut av
Trondheim, Oslo, Bergen og Stavanger, og som
styrker gods pa bane og bedrer nettdekningen om
bord i togene. Ringeriksbanen og Arna-Stang-
helle er planlagt & gi raskere og sikrere transport
for bade gods- og persontog mellom Oslo og
Bergen. Dobbeltsporparsellen  Stokke-Sande-
fiord er planlagt & gi tilbudsforbedringer pa ytre
InterCity Vestfoldbanen. Det er ogsa prioritert en
rekke mindre tiltak som i sum gir et bedre togtil-
bud i byomradene ved Trondheim, Oslo, Bergen
og Stavanger. For gods prioriteres tiltak for &
styrke de fire viktigste strekningene for kombi-
transporten pa bane, Oslo-Narvik/Bergen/Trond-
heim og Trondheim-Bode. Prosjektene er omtalt
i kapittel 11.

Aktivitetsnividet for nye jernbaneanlegg er
heyt ved inngangen til planperioden. Follobanen
skal sluttferes tidlig i planperioden, dobbeltspor-
utbyggingen pa Gstfold-, Dovre- og Vestfoldbanen
og mellom Arna og Bergen pagér for fullt, og det
bygges ut for elektrisk drift av Trenderbanen og
Merékerbanen og ekt frekvens pa Gjevikbanen.

I Nasjonal transportplan 2018-2029 var det
store ambisjoner for investeringer i ny jernbanein-
frastruktur. Siden framlegget av Nasjonal trans-
portplan 2018-2029 er fem nye, store jernbanepro-
sjekter igangsatt, i tillegg til en rekke mindre
investeringsprosjekter. Et titalls store tilbuds-
forbedringer er under planlegging.

Utbygging av InterCity har blitt dyrere enn
tidligere antatt. Kostnadsekninger far konsekven-
ser for hva det er realistisk & gjennomfere av
InterCity-satsingen i planperioden. Ambisjonene
er fortsatt hoye, men det er ikke rom for et fullt
utbygd InterCity i planperioden. Det vil ta lengre
tid 4 gjennomfere denne satsingen enn hva tid-
ligere transportplaner har lagt til grunn. Bane
NOR SF har arbeidet med verdioptimaliserte
InterCity-konsept, som videreutvikles. Det er
betydelig potensial for & redusere utbyg-
gingskostnadene, samtidig som togtilbudet for-

bedres. Dette vil bety at det ikke bygges dobbelt-
spor i hele InterCity-omradet som tidligere plan-
lagt. Det legges opp til 4 arbeide videre med plan-
avklaringer i de byene i InterCity-omradet hvor
det ikke legges opp til sterre jernbaneutbygging
og nye stasjoner i denne planperioden. Regjerin-
gen opprettholder ambisjonen om at togtilbudet
skal forbedres fra dagens tilbud, men med noe
redusert kapasitet og fleksibilitet enn hva full
dobbeltsporutbygging ville ha gitt. Dette &pner
for mer kostnadseffektive lesninger, hvor trafikk-
grunnlaget og kostnadsutviklingen av enkeltpro-
sjekt i sterre grad pavirker tidspunkt for realise-
ring av et forbedret togtilbud. Et konkret eksem-
pel er InterCity Vestfoldbanen. Dobbeltspor-
parsellen mellom Stokke og Sandefjord er prio-
ritert med oppstart i forste seksarsperiode.
Denne delparsellen vil muliggjere en dobling i
frekvensen mellom Oslo og Skien til en tredjedel
av kostnadene for full utbygging av dobbeltspor
pa ytre InterCity.

Den digitale transformasjonen av jernbanen vil
skje pa flere ulike nivaer, og i ferste omgang med
innferingen av nytt felleseuropeisk digitalt signal-
system, ERTMS. Regjeringen har lagt til grunn
innferingen av systemet i trad med fastsatt plan.

Nordlandsbanen, Rerosbanen, Solerbanen,
Raumabanen og flere mindre banestrekninger er
ikke elektrifisert og etablering av ordinaert
kontaktledningsnett er kostnadskrevende. Alter-
native nullutslippslesninger ved delelektrifise-
ring og batteridrift (sdkalt NULLFIB-lgsning) pa
disse banestrekningene kan vare aktuelt i andre
seksarsperiode. Den teknologiske utviklingen,
seerlig pa batteriomradet, gar raskt. Nye los-
ninger som felge av teknologisk utvikling, skal
vurderes videre.

10.8.5 Mindre investeringstiltak jernbane

Det er kun de storste investeringsprosjektene pa
jernbanen som er nermere omtalt i denne
planen, jf. korridoromtalen i kapittel 11. Det skal
i tillegg gjennomferes en rekke mindre investe-
ringsprosjekter i planperioden, og regjeringen
har lagt til grunn en ramme pa 24 mrd. kroner i
planperioden til dette. I det folgende omtales
slike tiltak.

Sikkerhet og miljo

Pa jernbanen vil en satsing pa sikkerhet og milje
bidra til 4 eke trafikksikkerheten og redusere
negativ pavirkning pa ytre milje i og rundt eksis-
terende jernbaneinfrastruktur. Tiltakene priorite-
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res lopende etter vurdering av risiko og effekt.
Aktuelle sikkerhetstiltak er sanering av planover-
ganger og fjerning av sikthindre. Tiltak for ytre
milje kan veere investeringer som gir bedre tilpas-
sing av sideterreng for mer naturbasert vegeta-
sjonskontroll og vannkvalitet. Andre investeringer
kan forbedre artsmobilitet og redusere stoy fra
eksisterende jernbane.

Gods pd jernbane

Godstiltakene bidrar til at jernbanen skal veere et
mest mulig kostnadseffektivt og miljevennlig
transportmiddel som bedrer lennsomheten og gir
et mer konkurransedyktig naeringsliv. Tiltakene
vil i all hovedsak rettes mot & effektivisere tem-
mertransporten, apne nye markeder for jern-
banen innen kombitransport samt prioritering av
kapasitetsokende tiltak med rask effekt som
muliggjor vogner med sterre lastevolum og mer
effektiv godstransport.

Signalsystemer — videreutvikling av ERTMS

En videreutvikling av signalsystemet ERTMS ut
over basisinnferingen gjor at det kan tas ut mer
effekt av den nye teknologien og eke utnyttelsen
av eksisterende infrastruktur. Eksempelvis vil
ERTMS gi enklere losninger for samtidig inn-
kjeringer, noe som eker fleksibiliteten pa enkelt-
sporede strekninger. Videre muliggjor en videre-
utvikling av ERTMS tettere signalering som gir
en mer effektiv trafikkflyt. Enklere sikring av plan-
overganger reduserer transporttiden.

Stasjoner og knutepunkt

Disse tiltakene skal bidra til enklere reisehverdag
gjennom utvikling av velfungerende og effektive
stasjoner og knutepunkt. Tiltakene rettes mot okt
kapasitet der det er mange av- og pastigninger og
tiltak som bedrer sikkerhet, tilgjengelighet og
informasjon pa stasjonene.

Universell utforming krever at bade stasjonens
fysiske utforming og stasjonens informasjons-
system er laget slik at hovedlesningen kan brukes
av flest mulig. Satsing pa universelt utformede sta-
sjoner viderefores pa stasjoner og strekninger
med mange reisende. 334 togstasjoner forventes a
veere i drift ved utgangen av 2021. I 2019 var 30
stasjoner Klassifisert som universelt utformet.
Disse ble benyttet av syv prosent av de reisende.
Utviklingen av Oslo S fram mot 2029 er det vik-
tigste tiltaket for universelt utformede reisekjeder
pa jernbanen.

Det er forelopig inngatt byvekstavtaler med
tre av de storste byomradene, Trondheim, Nord-
Jaeren og Oslo-omradet, hvor stasjonstiltak til naer-
mere 870 mill. 2021-kroner inngér.

Sikker kjgreveis-IKT

Investeringstiltak innenfor omréadet Sikker kjore-
veis-IKT vil bidra til styrket driftsstabilitet. Det vil
ogsa gi okt digital sikkerhet for kritiske systemer
for blant annet togframfering, nedvendig kommu-
nikasjon mellom tog og togsentraler og kunde-
informasjon til de reisende. Et av de aktuelle til-
takene vil veere dekningsutbedring slik at hey til-
gjengelighet og stabile togradiotjenester opprett-
holdes og forbedres. Andre tiltak er bygging av
nodvendig transmisjonsnett med tilstrekkelig
kapasitet, innfering av tilstandsovervaking av Kkri-
tiske komponenter i sporet og handtering av
potensielle uenskede hendelser.

10.8.6 Nettdekning langs jernbanen

Tilgang til gode mobiltjenester pa tog gjor at
reisende kan utnytte tiden sin bedre pa reise. For
jobbpendlere betyr det at arbeidsdagen kan
begynne om bord. For de reisende som bruker
mobilnettet, vil en god brukeropplevelse gi opp-
levelse av spart reisetid fordi de kan utfere
onsket aktivitet underveis. Nettdekning er ogsa
viktig for reiseplanlegging underveis pa reisen.

Regjeringen prioriterer investeringer i forste
seksarsperiode som gir forbedringer i nettdeknin-
gen for de reisende. Nettdekning, nytt nednett og
ny standard for togradio skal ses i sammenheng
for 4 sikre at synergiene tas ut pa en hensiktsmes-
sig méte. Installasjon av mobilforsterkere i togene
pagar. Det vil gi de reisende god brukeropplevelse
der det allerede er dekning med tilstrekkelig
kapasitet. I tillegg til mobilforsterkere i togene vil
regjeringen legge til rette for storre investeringer
langs jernbanen for & mete de reisendes forvent-
ninger til nettdekning, og har lagt til grunn 2,6
mrd. kroner i planperioden.

Tiltakene i effektpakken for bedre nettdek-
ning rettes mot investeringer i tunnelene. I hen-
hold til tidligere ansvarsdeling har staten dekket
investeringer i mobilforsterkere i tog. I friluft tas
det utgangspunkt i kommersiell utbygging.

I konseptvalgutredningen for bedre nettdek-
ning langs jernbanen foreslds et konsept som
innebaerer utbygging av god dekning for alle
strekninger. Dette konseptet er i utredningen vur-
dert som lennsomt, med netto naverdi pa 7,8 mrd.
kroner og netto nytte pr. budsjettkrone pa 2,0.
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10.8.7 Kjoreveisavgifter

I henhold til gjeldende regelverk og som et ledd i
jernbanereformen skal togselskapene i ekende
grad betale for de tjenester selskapene benytter
under sportilgangsavtalen. Hensikten er blant
annet at togselskapene skal betale for slitasjen og
kostnadene de péferer infrastrukturen, slik at sel-
skapene har insentiver til 4 ta vare pa jernbanen
og bruke nettet effektivt. Avgiftene skal synlig-
gjore reelle kostnader for togselskapene, tydelig-
gjere og ansvarliggjere Bane NOR SF som leve-
rander, samt bidra til kostnadseffektivitet.

Fram til 2016 var det avgiftsfritak for alle andre
tog enn tunge godstog (over 25 tonns akseltrykk).
I 2016 ble det innfert en egen avgiftsordning for
bruk av Gardermobanen (Etterstad—Garder-
moen) for alle tog pa strekningen.

Inntektene fra kjoreveisavgifter tilfaller Bane
NOR SF direkte, og gir fratrekk i foretakets til-
skudd over statsbudsjettet. Det er lagt opp til at de
togselskapene som staten kjoper tjenester fra,
kompenseres for prisekninger pa disse tjenes-
tene. I statsbudsjettet for 2017 var det forutsatt
150 mill. kroner i nye infrastrukturavgifter, mens
prognosen for 2022 er om lag 1 mrd. kroner.

10.9 Hovedprioriteringer
kystforvaltning

Regjeringen har lagt til grunn en planramme pa
33 mrd. kroner for & legge til rette for utvikling av
en konkurransedyktig, effektiv, sikker og miljo-
vennlig sjetransport, med effektive havner og
transportkorridorer samt en hensiktsmessig
dimensjonert beredskap mot akutt forurensing.
Regjeringen vil opprettholde og ytterligere
heve det hoye sikkerhetsniviet i sjotransporten.
Videre vil regjeringen bidra til & utvikle sjotrans-
portens fortrinn, styrke samspillet mellom de

ulike transportformene og ta i bruk ny og
moderne teknologi, slik at det legges til rette for
effektiv ressursutnyttelse.

10.9.1 Drift, vedlikehold og starre
utstyrsanskaffelser

Kystverket skal legge til rette for sikker, miljo-
vennlig og effektiv ferdsel i farvannet og i norske
havomrader, og hindre og begrense miljoskade
ved akutt forurensning eller fare for akutt foru-
rensning. Kystverkets oppgaver omfatter plan-
legging av tiltak, forvaltning, myndighetsutevelse
og administrasjon.

Drift og vedlikehold utgjer en stor andel av
Kystverkets virksomhet. Innen kystforvaltning
omfatter det blant annet drift og vedlikehold av
fysisk infrastruktur (navigasjonsinnretninger),
drift av tjenester, herunder BarentsWatch og
andre digitale tjenester samt beredskap mot akutt
forurensning.

Sjetransporten forventes 4 oke i arene som
kommer, samtidig som effektene av klima-
endringene ventes a bli mer merkbare. Sammen
med egkende interesse for virksomhet i, og bruk
av sjparealer, gir dette utfordringer for drift, ved-
likehold og forvaltning. Kravene til samfunns-
sikkerhet og behov for klimatilpasningstiltak
oker. I tillegg star sjotransporten overfor en rask
teknologisk utvikling som kan medfere endrede
behov for bade infrastruktur og tjenester. Navi-
gasjonsinnretninger og fyrbygninger har fortsatt
et betydelig vedlikeholdsetterslep, og dette méa
handteres og reduseres for & ivareta sjosikker-
heten og forhindre store driftsutfordringer pa
sikt.

Regjeringen vil prioritere & lukke vedlike-
holdsetterslepet slik at sjosikkerheten og fram-
kommeligheten for skipstrafikken opprettholdes.
Regjeringen vil samtidig videreutvikle og moder-
nisere navigasjonsinfrastrukturen, slik at den

Tabell 10.8 Kystforvaltning. Fordeling statlige midler. Arlig gjennomsnitt. Mill. kroner

Budsjett 2021 2022-2027 2028-2033 2022-2033
Drift, vedlikehold og sterre utstyrsanskaffelser 1077 1436 1529 1483
Farvannstiltak 418 1154 947 1051
Tilskuddsordninger for sjotransport 97 143 269 206
Sum Kystverket! 1592 2734 2746 2 740

1 Midler til beredskap mot akutt forurensning med unntak av midler til den statlige slepeberedskapen er na inkludert i de skono-
miske rammene, og inngér i ssmmenlikningsgrunnlaget med 97 mill. kroner i 2021. Midler til Kystverkets los- og sjotrafikk-
sentraltjenester som er brukerfinansierte, midler til handtering av vraket U-864 og andre spesielle driftsutgifter er ikke del av

den gkonomiske planrammen.
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risikoreduserende effekten optimaliseres og
driftss og vedlikeholdskostnadene reduseres.
Eksisterende tjenester, herunder SafeSeaNet
Norway, BarentsWatch og ulike e-navigasjons-
losninger, skal videreutvikles med vekt pa
brukerretting og effektiv ressursbruk. Tjenes-
tene er i stor grad digitale, og digitaliserings-
arbeidet i Kystverket skal samordnes for a hente
ut stordriftsfordeler og for & se tjenesteutvik-
lingen i sammenheng.

10.9.2 Farvannstiltak

Regjeringen har lagt til grunn 10,1 mrd. kroner til
sterre farvannstiltak i planperioden. Stad skips-
tunnel er det storste investeringsprosjektet pa
kystomradet i forste seksarsperiode, som har som
mal 4 gi ekt framkommelighet og sjosikkerhet pa
en krevende del av kysten. Regjeringen har videre
lagt opp til 4 gjennomfore flere andre sterre tiltak
som vil gi ekt framkommelighet og sjosikkerhet
gjennom utdyping, skjerming og merking av far-
vannene. Tiltakene utgjer Kystverkets investe-
ringsportefolije og er et resultat av utredninger
som ser lengre Kyststrekninger i sammenheng,
og som gir en helhetlig og behovsbasert vurde-
ring av tiltak.

Stortinget har gjennom behandlingen av
Prop. 84 S (2016-2017) Ny inndeling av folkevalgt
regionalt niva vedtatt at fylkeskommunene skal
overta statens eierskap og forvaltningsansvar for
fiskerihavneanlegg, og at dette skal skje gjen-
nom avtaler med hver fylkeskommune. Det er
videre lagt til grunn at Samferdselsdepartemen-
tets budsjettmidler til statlige fiskerihavneanlegg
og tilskuddsordningen til kommunale fiskeri-
havneanlegg vil bli del av rammetilskuddet til
fylkeskommunene, etter at de nye fylkes-
regionene har tatt over eierskap og forvaltnings-
ansvar fra staten. Det ble i august 2019 inngétt
avtaler med fylkene fra Vestland og serover. Det
gjenstar & inngé avtaler med fylkene fra More og
Romsdal og nordover. Det er satt av 122,6 mill.
kroner pad Samferdselsdepartementets budsjett
som vil overfores til fylkeskommunenes ramme-
tilskudd ved en eventuell inngaelse av avtaler
med de gjenstdende fylkene.

Av hensyn til sjesikkerhet og framkommelig-
het legger regjeringen i tillegg opp til 4 gjennom-
fore utbedringer av innseilingen til flere havner i
Nord-Norge. Pa disse stedene er det betydelig
fiskeriaktivitet og annen neringsvirksomhet, og
tiltakene vil bedre seilingsforholdene og sikker-
heten for fartey som anleper havnene. Tiltakene
er beskrevet i kapittel 11.

10.9.3 Mindre farvannstiltak

Pa kystomradet er det i all hovedsak farvannstil-
tak med kostnad over 100 mill. kroner som utgjor
investeringsportefoljen og som portefoljepriorite-
res. Mindre farvannstiltak som har kostnad under
100 mill. kroner er ogsé viktige for sjotransporten
langs hele kysten. I likhet med de storre tiltakene,
kan tiltakene bestd av merking, utdyping eller
skjerming, eller kombinasjoner av disse.

Regjeringen har lagt til grunn 2,5 mrd. kro-
ner til mindre farvannstiltak i planperioden, og
Kystverket er satt til & vurdere hvilke tiltak som
beor gjennomferes og nar de gjennomferes. Det
forutsettes samtidig at tiltakene med hoyest
netto nytte prioriteres. De utredede tiltakene er
geografisk spredt, og vil samlet sett bidra til &
styrke sikkerheten og framkommeligheten for
sjetransporten langs hele kysten. Tiltakene kan
gi redusert seilingstid og -distanse, plass til
storre og flere fartey i trange farvann, redusert
risiko for grunnsteting og kollisjon samt mindre
sarbarhet for sjotransporten gjennom flere alter-
native leder.

De mindre farvannstiltakene er utredet og
planlagt pad samme maéate som tiltakene i Kyst-
verkets investeringsportefelje, gjennom strek-
ningsvise utredninger som ser lengre strek-
ninger i sammenheng. Strekningsvis planlegging
gir en helhetlig og behovsbasert vurdering av
investeringer i farvannsinfrastruktur langs hele
kysten, og gir et godt grunnlag for & identifisere
de tiltakene som gir sterst nytteeffekt. Det er
gjennomfert samfunnsekonomiske analyser for
tiltakene, og det er gjort beregninger av netto
nytte.

10.9.4 Tilskuddsordninger for sjgtransport

Regjeringen legger opp til & viderefere tre til-
skuddsordninger pa kystomradet med 2,5 mrd.
kroner i planperioden.

Tilskuddsordning for naerskipsfart (insentiv-
ordningen)? bidrar til & na de transportpolitiske
maélene. Ordningen bedrer tilgangen pa sjotrans-
port for naeringslivet og reduserer de samlede
skadekostnadene fra godstransport gjennom &

4 Insentivordningen har tidligere veert omtalt som tilskudds-

ordning for overforing av god fra vei til sjo. Det tidligere
navnet kan gi et feilaktig inntrykk av at godsoverforing fra
vei til sjo er et mél i seg selv. Det er reduksjonen i skade-
kostnader (gjennom at gods flyttes fra vei til sjg) og bedre
tilgang pa sjetransporttjenester ved etablering av nye tilbud
som ikke ville blitt etablert uten stette, som er berettigel-
sen for ordningen.
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flytte gods fra vei til sjo. Tilskuddene géar til &
dekke deler av driftskostnadene (eller investering
i omlastningsutstyr) ved etablering av nye sam-
funnsekonomisk lennsomme sjotransporttilbud
som ellers ikke ville blitt etablert.

Tilskuddsordning for investering i effektive og
miljevennlige havner har som mal & effektivisere
logistikkjeden gjennom tiltak i havn. Dette vil
kunne bidra til bedre godsflyt og godshandtering,
kostnadsbesparelser, bedre samspill i logistik-
kjeden og mellom transportformene, gods-
overfering fra vei til sjo samt ha positive klima- og
miljoeffekter.

Tilskudd til kystkultur har som formal &
ivareta den maritime kulturarven.

10.9.5 Brukerbetaling pa kystomradet

Kystverkets sektoravgifter bestar av losavgiftene

og sikkerhetsavgiftene. Losavgiftene skal dekke

den storste delen av kostnadene til lostjenesten,

og bestar av tre avgifter:

— Losingsavgift betales pr. time ved bruk av los

— Losberedskapsavgift betales av alle lospliktige
fartey sterre enn 8 000 bruttotonn, enten de
benytter los eller seiler pa farledsbevis

— Farledsbevisavgift betales for preve, utsted-
else, fornying eller endring av farledsbeviset.

Sikkerhetsavgiftene skal dekke driftskostnadene
ved sjotrafikksentralene i Horten, Brevik, Kvitsey
og Fedje. I 2021 er det budsjettert med om lag
800 mill. kroner i inntekter fra Kystverkets sektor-
avgifter. De avgiftsfinansierte tjenestene er ikke
en del av den ekonomiske rammen i Nasjonal
transportplan.

10.10 Hovedprioriteringer lufthavner

10.10.1 Drift og vedlikehold av lufthavner

Avinor AS er selvfinansiert, og det er selskapets
styre som er ansvarlig for drift og vedlikehold.
Avinor er opptatt av at lufthavndriften og driften av
flysikringstjenesten skal vaere kostnadseffektiv.
Selskapet har gjennomfert flere kostnadsreduk-
sjonsprogram hvor standardisering av tjeneste-
leveransene, reduksjon i antall ansatte, reduserte
sikkerhetskontrollkostnader, automatisering og
bruk av ny teknologi har veert viktige virkemidler.
Eksempler pa bruk av ny teknologi er innfering av
fiernstyrte tarn og forerlose braytebiler.

10.10.2 Investeringer i lufthavner

Det er Avinors styre som vedtar Avinors investe-
ringer. Lennsomme investeringer i luftfartens
infrastruktur dekkes av selskapet.

Regjeringen har lagt til grunn et statlig bidrag
pa 4,65 mrd. kroner i forste sekséarsperiode til ny
lufthavn i Mo i Rana og flytting av Bode lufthavn,
jf. omtale i kapittel 11.

10.11 Satsinger pa tvers av
transportsektorene

For & svare pd mange av utfordringene vi str
overfor har regjeringen prioritert flere satsinger
pa tvers av transportsektorene.

Regjeringen prioriterer & styrke satsingen pa
forskning, utvikling og innovasjon (FoUI), her-
under utvidelse av satsing pé pilotering og mobili-

Tabell 10.9 Lufthavner. Fordeling statlige midler. Arlig gjennomsnitt. Mill. kroner

Budsjett 2021

2022-2027 2028-2033 2022-2033

Sum lufthavner

- 775 - 388

Tabell 10.10 Satsinger pa tvers av transportsektorene. Fordeling statlige midler. Arlig gjennomsnitt. Mill.

kroner

Budsjett 2021 2022-2027 2028-2033 2022-2033
Forskning, utvikling og innovasjon (FoUI) 62 120 120 120
Smartere transport 17 6 0 3
Tettere tverrsektorielt samarbeid om data 0 50 50 50
Fossilfrie anleggsplasser 0 75 0 38
Barnas transportplan 0 83 0 42
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sering av neeringslivet fra Nasjonal transportplan
2018-2029 (gjennom Pilot-T), samt oppfelging av
de viktigste tilrddningene i strategiprosessen
Transport21, jf. kapittel 5.5.

Konkurransen Swmartere transport, som ble
introdusert i Nasjonal transportplan 2018-2029, er
forutsatt sluttfinansiert i forste seksarsperiode.

Som omtalt i kapittel 5.2 vil regjeringen styrke
arbeidet med & legge til rette for bedre bruk av
data i transportsektoren — bade pé tvers av virk-
somhetene og mellom forvaltningsniviene — og
har lagt til grunn en ramme pa 600 mill. kroner i
planperioden.

Regjeringen prioriterer pilotprosjekter for
fossilfrie anleggsplasser, jf. kapittel 6.1, og har lagt
til grunn en ekonomisk ramme pé& 450 mill. kro-
ner i forste seksarsperiode.

Regjeringen har prioritert 500 mill. kroner i
forste seksarsperiode til tiltak som bedrer trafikk-
sikkerheten for barn og unge. En ny tilskuddsord-
ning for & stimulere til lokalt arbeid for trygge
skoleveier og neermiljoer vil veere en viktig del av
denne satsingen, jf. kapittel 9.
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Figur 11.1 Framtidens transport i byer og korridorer — prioritering av midler i planperioden

Synstolking: Illustrasjon av kapitlet om alle transportkorridorene. Det er et kartutsnitt og illustrasjoner fra alle kapitlene om
transportkorridorer.
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11 Framtidens transport i byer og korridorer - prioritering
av midler i planperioden

Regjeringen vil utvikle effektive transportkorri-
dorer som binder landet sammen og gir gode bo-
og arbeidsmarkedsregioner. Byomradene priori-
teres ogsa heyt i planperioden og satsingen er et
viktig bidrag for & nd nullvekstmaélet for person-
transport med bil. I dette kapitlet omtales utfor-
dringer og ambisjoner i byer og korridorer, hvor-
dan utfordringene kan metes gjennom utvikling
av investeringsportefeljen og beregnede virk-
ninger av den foreslétte innsatsen i planperioden.

Regjeringen vil innfere portefoljestyring, jf.
kapittel 4, slik at vi velger de beste lgsningene og
far mer igjen for pengene. For 3 legge til rette for
forutsigbarhet i planlegging og gjennomfering er
det ulik tilneerming i de to seksarsperiodene. I
forste seksarsperiode omtales konkrete investe-
ringstiltak som skal bidra til 4 lese de viktigste
utfordringene. I andre seksérsperiode settes det
av midler til nye investeringstiltak, og virksom-
hetene skal med utgangspunkt i investerings-
rammen for denne perioden arbeide videre med &
utvikle strategier og planer for nye investeringer.
Dette gjor at planleggingen kan tilpasses sam-
funnsmessige endringer og teknologisk utvikling.

Prosjekter som er prioritert for oppstart i for-
ste seksarsperiode utgjer portefeljen av prosjek-
ter som virksomhetene skal optimalisere og porte-
foljestyre. Fordelingen mellom de to periodene er
utgangspunktet for virksomhetenes portefolje-
styring.

Virksomhetene skal arbeide videre med & for-
bedre og utvikle prosjektene, herunder gjore
endelige vurderinger av bompengefinansiering.
Resultatet av denne optimaliseringen vil fa betyd-
ning for konkret utforming og nar prosjektet gjen-
nomferes. Rekkefolgen i gjennomfering av inves-
teringstiltakene avhenger folgelig av portefolje-
prioriteringen og hvordan tiltakene nér opp i kon-
kurransen med andre tiltak i portefeljen. Faktisk
gjennomfering av et prosjekt er dermed ikke
garantert selv om det er nevnt i meldingen. Der-

som prosjektene ikke endres (gjennom optimali-
sering eller annen ny informasjon), skal prosjek-
tene som i sin helhet ligger i forste seksars-
periode, fullfores forst. Portefoljen vil vurderes pa
nytt ved neste rullering av Nasjonal transportplan.

Virksomhetene skal, med utgangspunkt i de
okonomiske rammene i andre seksarsperiode,
utvikle strategier og planer for nye investeringer.
Virksomhetene ma ogsé i dette arbeidet ta hoyde
for bindinger som felger av prosjekter som starter
opp i forste periode, men som ikke vil veere ferdig
utbygd innen 2027. Utover prosjektene som er
prioritert for oppstart i Nasjonal transportplan
2022-2033 far virksomhetene dermed frihet til &
styre hvilke prosjekter som utvikles for & lase
transportutfordringene.

11.1 Utvikling av nasjonale
transportkorridorer

De nasjonale transportkorridorene handterer de

viktigste lange transportene i Norge og er strate-

gisk viktig for konkurransekraften til norsk

neeringsliv. Ved 4 utvikle transportkorridorene vil

regjeringen ogsa bidra til utvikling av bo- og

arbeidsmarkedsregioner i hele landet. De atte

transportkorridorene er:

Oslo-Svinesund/Kornsjo

Oslo-@rje/Magnor

Oslo-Grenland—-Kristiansand-Stavanger

Stavanger-Bergen—Alesund-Trondheim

Oslo-Bergen/Haugesund, med arm via Sogn

til Flore

6. Oslo-Trondheim, med armer til Maloy,
Alesund og Kristiansund

7. Trondheim-Bode, med armer til svenske-
grensen

8. Bode-Narvik-Tromse-Kirkenes, med arm til
Lofoten og armer til grensene mot Sverige,
Finland og Russland

G
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Figur 11.2 Kart med framstilling av korridorene

Synstolking: Norgeskart med transportkorridorene 1-8 tegnet inn, markert med ulike farger.
Kilde: Statens vegvesen



2020-2021

Meld. St. 20 185

Nasjonal transportplan 2022-2033

Tabell 11.1 @konomiske rammer til mulige investeringer i korridorene i planperioden, ekskl. tilskudd til store

kollektivprosjekter og nye lufthavner. Mrd. kroner

Igangsatte tiltak! Nye tiltak Igangsatte tiltak! Rammer nye tiltak
2022-2027 2022-2027 2028-2033 2028-2033
Korridor Svv JDIR| SVV JDIR KYV| SV JDIR KYV| SVV JDIR  KYV
0? 1,9 5,6 4,2
1 13,6 0,8 0,3 0,6 1,0
2 0,1 1,8 3,0
3 5,6 13,7 5,0 1,6 0,4 8,9 8,8
4 15,4 6,2 3,00 458 0,1
) 2,3 08| 14,2 12,8 16,7 30,4
6 1,0 9,8 1,0 6,6 1,5 0,6
7 1,4 1,9 1,7 2,0 0,1 2,0 0,3
8 0,5 18,7 24 5,8 0,3
Ufordelt 1,6 5,7 1,6 24,7 39,5 3,6
Sum 26,3 43,31 494 34,3 6,1| 84,2 47,0 0,4 24,7 39,5 3,6

1 Kolonnene med igangsatte tiltak viser ressursene som mé brukes i hhv. ferste og andre seksarsperiode for 4 fullfere tiltak som

er startet opp for den respektive sekséarsperioden (dette kalles bindinger).
2 Korridor 0 gjelder Oslo-navet og benyttes kun av jernbanesektoren.

De gkonomiske rammene for investeringer i kor-
ridorene i planperioden framgar av tabell 11.1.
Mindre investeringstiltak inngar ikke. Ressursene
til nye investeringstiltak pa vei, jernbane og kyst
er fordelt pr. korridor i ferste seksarsperiode, men
ikke i andre seksarsperiode. Dette gir virksomhe-
tene et storre handlingsrom til 4 utvikle lesninger
for denne perioden med utgangspunkt i de kart-
lagte utfordringene. For Statens vegvesen inngér
igangsatte tiltak, nye store prosjekter, prosjekter
basert pa offentlig-privat samarbeid (OPS-prosjek-
ter), utbedringsstrekninger og skredsikringstil-
tak. P4 kystomradet inngdr nye storre inves-
teringstiltak. P& jernbaneomradet vises pagiende
investeringer og mindre tiltak for realisering av
referansetogtilbudet som igangsatte tiltak i tabel-
len. Effektpakker pa jernbanen er samling av til-
tak som skal til for & realisere tilbudsforbedringer.
Nye tiltak i pabegynte effektpakker og utvikling
og oppstart av nye effektpakker vises som nye
mulige tiltak.

Regjeringen tar heyde for totalt 359 mrd. kro-
ner til sterre investeringstiltak i korridorene
under Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet/
Bane NOR SF og Kystverket i planperioden, for-
delt med 159 mrd. kroner i forste seksarsperiode
og 199 mrd. kroner i andre seksarsperiode. Som

det framgar av tabell 11.1 er det tatt heyde for
betydelige ressurser for a fullfere igangsatte pro-
sjekter. Videre vil flere av prosjektene som er prio-
ritert for oppstart i ferste periode strekke seg inn i
andre seksarsperiode. Dette vil f4 betydning for
handlingsrommet ved utvikling av nye lesninger
som kan veere aktuelle i andre seksarsperiode.

Selv om optimalisering av prosjektene som er
gjort i arbeidet med Nasjonal transportplan 2022—
2033 skal bidra til bedre kontroll med kostnadene,
vil det fortsatt vaere knyttet usikkerhet til kost-
nadsanslagene som oppgis i meldingen. Prosjek-
tene i forste seksarsperiode befinner seg pa ulike
stadier, og usikkerheten i anslagene avhenger av
hvor langt prosjektene er kommet i utredningen
eller planleggingen. Alle kostnadsoverslagene i
meldingen er basert pad P50 som egkonomisk resul-
tatmal. Det er vanlig 4 regne med usikkerhets-
margin pa +/-10-20 prosent ved reguleringsplan
og +/-25 prosent ved kommunedelplan. I fasen
med konseptvalgutredning og kvalitetssikring
(KVU/KS1-nivd) er usikkerheten enda storre.
Kostnadsrammer som vedtas av Stortinget er
basert pad P85, og inneholder derfor en usikker-
hetsavsetning over P50.

I tillegg til investeringsmidlene som framgar
av tabell 11.1 tas det i forste seksarsperiode hoyde
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for statlige tilskudd pa om lag 4,7 mrd. kroner til
lufthavner i Bode og Mo i Rana i korridor 7, og
29,7 mrd. kroner til 50/50-prosjekter i de store
byomradene.l

11.1.1 Grunnlag for tverrsektorielle
vurderinger

Samferdselsdepartementet har, pd grunnlag av

samfunnsekonomiske analyser utfert av den

enkelte virksomhet, vurdert den foreslatte res-
sursbruken innad og pa tvers av transportvirk-
somhetene. Departementet har innhentet konsu-
lentbistand fra Oslo Economics og Norconsult til
supplerende vurderinger av ressursbruken pé
tvers av transportsektorene.? Det ma under-
strekes at det kun er et utvalg av prosjekter som
er gjennomgéatt, men resultatene gir nyttige inn-
spill til Samferdselsdepartementets vurderinger.

Tre temaer har vart sentrale for de tverrsekto-
rielle vurderingene:

— Avhengigheter mellom prosjekter pa tvers av
transportformer i samme Kkorridor, og hvordan
trafikantnytten kan pavirkes

— Hvorvidt planlagte veiprosjekter pévirker
muligheten til & oppnd nullvekstmal for bil-
trafikk i store byomrader

— Folsomhetsberegninger der utvalgte prosjek-
ter har blitt analysert og beregnet pa nytt under
endrede rammebetingelser

Resultatene fra vurderingene viser at de ulike
transportformene i liten grad konkurrerer om de
samme trafikantgruppene, selv nar det skjer utbe-
dringer pa transportnettet. For eksempel viser
analysene at tilbudsforbedring pa jernbane skaper
ny trafikk for jernbanen og eker nytten for eksis-
terende passasjerer pa tog, men det har mindre
effekt pa bruk av bil. Analyse av godstransport pa
en utvalgt strekning viser her noe sterkere avhen-
gigheter mellom transportformene. For eksempel
viser analysen at ekt framkommelighet pa vei vil
gi okt godstrafikk med lastebil i korridoren, med
en tilherende reduksjon eller avtagende vekst for
gods pa bane i samme korridor.

For de fire store byomriadene Oslo, Bergen,
Trondheim og Nord-Jeeren har det blitt vurdert
hvorvidt summen av planlagte veiprosjekter i til-
knytning til byomradene vil medfere okt biltra-

1 Belapet for 50/50-prosjekter inkluderer midler til E39 Flay-
fiellstunnelen, selv om dette ikke er et 50/50-prosjekt.
Veiprosjektet er tilknyttet 50/50-prosjektet Bybanen til
Asane.

OE-rapport 2021-17. Tverrsektorielle analyser til Nasjonal
transportplan 2022-2033.

fikk, og dermed pévirke muligheten for & oppna
byenes nullvekstmal. Analysene viser at den for-
bedrede framkommeligheten isolert sett vil med-
fore okt biltrafikk, fordi det blir mer attraktivt a
bruke bil. Denne effekten blir derimot motvirket
av bompenger. For de analyserte prosjektene vil
bompengene fore til at det blir forholdsvis sma
endringer i den totale biltrafikken.

11.1.2 Nye Veier AS’ portefglje

Nye Veier AS er et heleid statlig aksjeselskap
under Samferdselsdepartementet. Selskapet har
veert i drift siden 2016 og har i dag en utbyggings-
portefolie pd om lag 700 km vei, i all hovedsak
motorveier, med en estimert utbyggingskostnad
pa om lag 190 mrd. kroner. Nye Veier-modellen
kjennetegnes blant annet av klare mal om kost-
nadseffektive lesninger, forutsighar og troverdig
rammestyring, portefoljestyring basert pad sam-
funnsekonomisk lennsombhet, insentiver til & redu-
sere fordyrende ensker og ny organisasjonskultur
basert pa intern statlig konkurranse. I tillegg
kjennetegnes Nye Veier AS gjennomferings-
modeller av blant annet optimalisering og tidlig
involvering av entreprenerer. Nye Veier AS far
arlig tilfert 5,8 mrd. kroner, med fullmakt til & for-
plikte staten for inntil 23,2 mrd. kroner. I tillegg
finansieres Nye Veier AS’ utbyggingsaktiviteter av
bompenger.

Nye Veier AS har prosjekter i sin portefolje
som vil kunne lose utfordringer pd veinettet i
korridorene. I sin oppstartsportefolje fikk Nye
Veier AS ansvaret for strekningene pa E39 Kristi-
ansand-Sandnes, E18 Langangen—Grimstad, E6
Kolomoen-Ensby, E6 Ulsberg-Melhus og E6
Ranheim-Asen. Nye Veier AS har senere fétt utvi-
det portefeljen med strekningene E6 Oyer—Otta,
E16 Kongsvinger—Klofta og E6 Kvaenangsfjellet.

Nye Veier AS har siden oppstarten i 2016
utviklet og utfordret metoder og modeller knyttet
til planlegging, bygging og drift av trafikksikre
hovedveier. De har dpnet 81 km trafikksikker vei
siden oppstarten, og satt seg interne mal som har
resultert i 19 prosent kostnadsreduksjon pa de
prosjektene de har apnet. Den samfunnsekono-
miske lennsomheten i deres utbyggingsporte-
folje er forbedret, sett opp mot nullestimatet ved
overtakelse. Videre viser erfaringene at helhetlig
planlegging og utbygging gir gode effekter for
samfunnet. Nye Veier AS har samtidig tilfort
anleggsbransjen gode krav og standarder pa seri-
ositet, og har satt seg hoye ambisjoner for arbei-
det med barekraft, klima og milje. Samferdsels-
departementet vil pd denne bakgrunn fortsette
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satsingen pa Nye Veier AS og utvider den portefol-
jen selskapet har ansvaret for 4 bygge ut, med
flere strekninger. Det vises til kapittel 4.2 om vur-
dering av overfering av fellesprosjektet FRE16 til
Nye Veier AS.

Det legges opp til & utvide Nye Veier AS sin
okonomiske ramme ved at perioden for de arlige
tilskuddene fra Samferdselsdepartementet pa
5,8 mrd. kroner forlenges fra 2035 til 2041. Pa bak-
grunn av de resultatene Nye Veier AS har opp-
nadd legges det nd opp til 4 utvide selskapets
portefolje ytterligere med folgende strekninger:
E6 Otta-Dombas, E6 Asen—Steinkjer, rv. 25
Hamar-Leten, E136 Dombas—Vestnes, E6 Selli-
Asp, E6 Serelva-Borkamo, E6 Nordkjosbotn—
Hatteng, E6 Olderdalen-Langslett, E16 Hogkastet—
Skaret, rv. 13 Skare-Sogndal og rv. 4 Hunndalen
(Gjovik)-Mjesbrua. Det er i korridoromtalene

redegjort nzermere for hvilke utfordringer og
mulige tiltak som vil veere aktuelle for de ulike
strekningene. For strekninger hvor det er inngétt
veiutbyggingsavtale mellom Samferdselsdeparte-
mentet og Nye Veier AS er det redegjort for kost-
nader som er lagt til grunn i avtalene.

Utbyggingsrekkefolgen besluttes av Nye Veier
AS’ styre, og portefoljen er derfor ikke angitt med
prioritering i Nasjonal transportplan. Imidlertid er
prosjekter i selskapets portefolje omtalt i etter-
folgende korridorkapitler for 4 gi et bilde av
statens totale innsats til veiutbygging.

Figur 11.3 viser alle strekninger som inngdr i
portefoljen til Nye Veier AS. For de av strekning-
ene hvor det er inngétt utbyggingsavtale framgar
disse ogsa av kartene i korridorene som viser
prioriteringer i forste seksarsperiode.
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Figur 11.3 Oversiktskart over portefgljen til Nye Veier AS

Synstolking: Norgeskart med ny portefolje til Nye Veier, samt status for eksisterende portefolje fordelt pa felgende kategorier:
forberedende arbeid, prioritert for utbygging, utbygging pagar, eller dpnet vei.

Kilde: Nye Veier AS
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11.2 Oslo-navet og ufordelte
investeringsmidler pa jernbane

11.2.1 Rolle og utfordringer
i transportsystemet

Dette delkapitlet beskriver investeringstiltakene
pa jernbane som ikke er fordelt pa transportkorri-
dorer, samt jernbaneinvesteringer i Oslo-navet
(korridor 0).

Oslo-navet (korridor 0)

Fem av de atte nasjonale transportkorridorene
har Oslo som endepunkt, og en betydelig andel av
transportarbeidet i Norge gér via Ostlandsomra-
det. Utfordringene i Oslo som nasjonalt knute-
punkt far konsekvenser i flere korridorer. Seerlig
gjelder dette for jernbanesektoren, som har defi-
nert en egen transportkorridor for Oslo-navet.
Kapasiteten gjennom Oslo er den storste flaske-
halsen for store deler av jernbanenettet, og
begrenser hva som er mulig 4 utvikle av togtilbud,
béade lokalt, regionalt og nasjonalt. Videre planer
pa kort og mellomlang sikt vil legge ytterligere
press pd punktlighet og palitelighet i jernbane-
systemet.

I perioden 2012 til 2014 ble det gjennomfert en
malrettet oppgradering av jernbanen i hele Oslo-
regionen som muliggjorde en stor omlegging av
rutetilbudet. Tiltakene gjaldt blant annet Hovik
stasjon med vendeanlegg, Eidsvoll stasjon, ny tog-
parkering ved blant annet Drammen og forbedret
stremforsyning. Dette ga et mer attraktivt og hel-
hetlig kundetilbud pa Jstlandet, bade med kvar-
tersfrekvens 1 lokaltogtrafikken og timinutters-
frekvens for tog mellom knutepunktene pé strek-
ningen Asker-Oslo-Lillestrom. Ruteomleggingen
har medfert en betydelig trafikkvekst pa jern-
banen i hele regionen.

Ikke-korridorfordelte investeringsmidler

Enkelte av jernbanesatsingene i denne transport-
planen har innvirkning i flere korridorer. Videre
er infrastrukturen for jernbane sammensatt, og
investeringer i én del av nettet kan ha stor betyd-
ning for trafikkavviklingen andre steder. Det er
derfor prioritert enkelte jernbanetiltak i forste
seksarsperiode som ikke er plassert i en bestemt
korridor.

Videre er det tatt heyde for & utvikle nye
effektpakker som kan vere aktuelle for oppstart i
andre seksarsperiode. 1 forste seksérsperiode
utgjer rammen til dette formalet 2,3 mrd. kroner,

og i andre seksarsperiode 39,5 mrd. kroner.
Rammene til utvikling av nye effektpakker er ikke
korridorfordelt, siden det ikke er avklart hvilke
tiltak som vil vaere aktuelle & gjennomfere.

11.2.2 Investeringer i forste seksarsperiode
11.2.2.1

Fra 2024 kommer nytt togmateriell pa lokal-
togstrekningen Stabekk—Oslo-Ski som vil gi ekt
kapasitet om bord. De nye togene utlgser behov
for plattformforlengelser pa enkelte stasjoner,
som ogsa vil gi bedre tilgjengelighet pad noen av
dem. Oppgradering av plattformer og atkomster
pd Oslo S inngadr i mindre investeringstiltak
Stasjoner og knutepunkt.

Pa Alnabru godsterminal ferdigstilles mindre
strakstiltak ved inngangen til planperioden. Dette
oker kapasiteten og effektiviteten pd jernbane-
terminalen.

Strekningene Asker—Drammen-Hokksund og
Oslo S-Asker-Spikkestad vil etter planen fa
signalsystemet European Rail Traffic Manage-
ment System (ERTMYS) i forste seksérsperiode.

lgangsatte/vedtatte tiltak

11.2.2.2 Nye tiltak

Tiltak med kostnad over 3 mrd. kroner i plan-
perioden

Ny rutemodell @stlandet

Effektpakken Ny rutemodell Ostlandet er prioritert
for oppstart i ferste seksarsperiode, og er plassert
i korridor 0. Den loser flaskehalser i systemet pa
Jstlandet og apner for tilbudsforbedringer og
bedre utnyttelse av jernbanenettet i Oslo-navet.
Effektpakken muliggjer et trafikktilbud som
utnytter jernbanenettet i Oslo-navet maksimalt,
for en eventuell kapasitetsekning mellom Oslo og
Lysaker realiseres. Effektpakken forutsetter at
arbeidet som er satt i gang i korridor 1 er ferdig.
Ny rutemodell Ostlandet vil gjore det mulig &
oke fra tre til fire tog i timen i grunnrute fra Moss,
og vil gi redusert reisetid pa QOstfoldbanen. Lokal-
togene fra henholdsvis Ski, Lillestrem og Asker
inn til Oslo S vil kunne ga fra femten- til
timinuttersintervall. Ski vil ogsd bli en del av
timinutterssystemet for regiontog. Videre blir det
mulig med flere rushtidsavganger til og fra Oslo S
og pendlerbyene Moss, Halden, Tensberg,
Drammen, Eidsvoll og Jessheim. Sterre enkelt-
prosjekter som effektpakken rommer, er utbyg-
gingen som skal til for 4 fi kapasitetsekning i
Brynsbakken, togparkering ser for Ski og avgrei-
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Tabell 11.2 Igangsatte og nye mulige investeringer i farste seksdrsperiode, korridor 0 og pa tvers av

korridorer. Mrd. kroner

Stat Stat
2022-27 2028-33 Sum stat 2022-33
]embanedifl'ektomtet Igangsatt for 2022 L9 L9
Korridor 0 Nye tiltak 2022-27 5,6 4,2 9,8
Jernbanedirektoratet Igangsatt for 2022 L6 L6
Pé tvers av korridorer  Nye tiltak 2022-27 5,7 1,6 73
Sum 14,8 5,8 20,6

1 Midler til signalsystemet ERTMS er ikke inkludert i tabellen.

ning Jstre linje. Effektpakken er lennsom med
netto naverdi pa 5,2 mrd. kroner og netto nytte pr.
budsjettkrone pa 0,34.

@vrige tiltak
Bedre nettdekning for de reisende

Tilgang til gode mobiltjenester pa tog gjor at reis-
ende kan utnytte tiden sin bedre pa reise. For
jobbpendlere betyr det at arbeidsdagen kan
begynne om bord. For de reisende som bruker
mobilnettet vil en god brukeropplevelse gi opp-
levelse av spart reisetid fordi de kan utfere ensket
aktivitet underveis. Nettdekning er ogsé viktig for
reiseplanlegging underveis pa reisen.

Regjeringen prioriterer investeringer i forste
seksarsperiode som gir forbedringer i nettdeknin-
gen for de reisende. Nettdekning, nytt nednett og
ny standard for togradio skal ses i sammenheng
for & sikre at synergiene tas ut pa en hensikts-
messig mate. Installasjon av mobilforsterkere i
togene pégér. Det vil gi de reisende god bruker-
opplevelse der det allerede er dekning med til-
strekkelig kapasitet. I tillegg til mobilforsterkere i
togene vil regjeringen legge til rette for sterre
investeringer langs jernbanen for & mete de
reisendes forventninger til nettdekning, og har
lagt til grunn 2,6 mrd. kroner i planperioden.

Tiltakene i effektpakken for bedre nettdek-
ning rettes mot investeringer i tunnelene. I hen-
hold til tidligere ansvarsdeling har staten dekket
investeringer i mobilforsterkere i tog. I friluft tas
det utgangspunkt i kommersiell utbygging.

I konseptvalgutredning for tiltaket Bedre nett-
dekning langs jernbanen foreslds et konsept som
innebaerer utbygging av god dekning for alle strek-
ninger. I konseptvalgutredningen er dette konsep-
tet lonnsomt, med netto naverdi pa 7,8 mrd. kroner
og netto nytte pr. budsjettkrone pa 2,0.

Kombigodstransport pd jernbane mellom Oslo og
Narvik

Effektpakken for kombigodstransport mellom
Oslo og Narvik, via Kongsvinger og Sverige, til-
rettelegger Kongsvingerbanen og Ofotbanen for
transport med 740 meter lange kombitog pa norsk
side. Effektpakken gir tilbudsforbedringer bade i
korridor 2 og 8. I korridor 2 bestér tiltakene av
noen kryssingssporforlengelser. Hovedtiltakene i
korridor 8 er styrking av kapasiteten pd Narvik
godsterminal og pd Narvik stasjon. Forutsatt til-
tak pa svensk side vil effektpakken gi en betydelig
kapasitetsekning og mer effektiv godstransport
péa strekningen.

Tabell 11.2 gir en samlet oversikt over jern-
baneinvesteringer som gar pa tvers av korridorer
og i korridor 0 i forste seksarsperiode.

Tabell 11.3 viser de aggregerte virkningene av
nye investeringer som er prioritert for oppstart i
forste seksarsperiode.

11.2.3 Muligheter i andre seksarsperiode

Grunnet kompleksiteten i jernbanesystemet, den
generelle storrelsen pa jernbaneprosjekter og at
det er behov for fleksibilitet i planleggingen, er
rammene for nye jernbaneinvesteringer i andre
seksérsperiode ikke korridorfordelt. Rammene
framgér av tabell 11.1.

Det jobbes videre med planene om en ny
togtunnel gjennom Oslo, for 4 gjore det mulig
med oppstart av prosjektet i andre seksars-
periode. En ny forbindelse mellom Oslo S og
Lysaker vil kunne doble Kkapasiteten gjennom
Oslo-navet pa lengre sikt. Dette gjor det mulig &

3 Siden effektpakken bererer to korridorer, omtales den

samlet i dette delkapitlet.
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Tabell 11.3 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i ferste seksarsperiode, i korridor 0 og

investeringer pa tvers av korridorer

Jernbane-

direktoratet Jernbanedirektoratet
Virkning Enhet —korridor 0 - ikke korridorfordelt
Investeringskostnad? mrd. kr 9,8 7,3
— herav ikke-statlig finansiering mrd. kr
Samfunnsekonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr 5,2 7,9
— herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 1,9
Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall 0,34 1,06
Endring i antall drepte og hardt skadde i &pningséaret personer -0,2 0,1
Endring i klimagassutslipp i 4pningsaret® tusen tonn 4,5 -17,7
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter
Endring i investeringskostnad siden NTP 2018-2029 mrd. kr
Inngrep i verdifulle naturomrader dekar

1 Inkluderer ikke eventuelle kostnader palopt for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

ovrige er kostnadene ekskl. mva.

2 For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto
nytte pr. investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

3 Apningséret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet & endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av
elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

forbedre togtilbudet lokalt og regionalt pad hele
Ostlandet, i tillegg til nasjonale gods- og fijerntog-
forbindelser. En ny forbindelse loser ogsa en stor
del av utfordringene med driftssikkerhet og
punktlighet pa det sentrale Jstlandet.

Det planlegges for en videre utvikling av Alna-
bru godsterminal i flere byggetrinn. Utviklingen
vil gi en modernisert og oppgradert terminal med
tilstrekkelig kapasitet pa lengre sikt.

11.3 Oslo-Svinesund/Kornsjg
(korridor 1)

1

Figur11.4

Synstolking: Illustrasjon av transportkorridoren Oslo-Svine-
sund/Kornsje. Det er et kartutsnitt, en bilke og passasjerer
som venter pa en togperrong nar toget ankommer.

11.3.1 Korridorens rolle i transportsystemet

Oslo og Svinesund/Kornsje er den viktigste land-
baserte transportforbindelsen mellom Norge og
Europa for bade person- og godstransport. E6
Oslo-Svinesund og jernbanestrekningen Kornsjo—
Oslo er en del av Det nordiske triangel Oslo—
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Tabell 11.4 Transportmiddelfordeling og -utvikling i korridor 1. Transportarbeid pa norsk omrade.

2018 0g 2050

Persontransport

Godstransport

Fordeling transportform:

Korridorens andel av totalt volum:
Forventet vekst i 2018-2050:

76 pst. bil, 20 pst. kollektiv,
4 pst. fly (andel lange turer)

12 pst. (andel lange turer)

44 pst. bil, 30 pst. kollektiv,
14 pst. fly (antall lange turer)

64 pst. skip, 31 pst. lastebil, 5 pst.
tog (tonnkm) 1

11 pst. (antall tonn)

102 pst. lastebil, 90 pst. tog,
55 pst. skip (tonnkm)

1 Sjetransportens andel av transportarbeidet i hver korridor inkluderer ogsa sjetransport som passerer korridoren (gjelder for
korridor 3-8). Transportarbeidet for korridor 1 er beregnet sammen med Kkorridor 2. Transportmiddelfordeling for godstrans-
port i korridoren i antall tonn er 59 pst. pa lastebil, 35 pst. pa skip og 5 pst. pa tog.

Kilde: Transportvirksomhetenes svar pa oppdrag 3/TOI rapport 1722/2019. Framtidens transportbehov. Folsomhetsberegninger av

transportframskrivninger og transportutvikling i korridorer.

Kobenhavn-Stockholm. Ostfoldbanen gar fra
Oslo til Halden og videre mot Kornsjo ved gren-
sen til Sverige. Rv. 22 er en mulig omkjeringsvei
ost for E6. Transportsystemet i korridoren er
ogséa viktig for regiontrafikken, og for lokaltrafikk
i og mellom Oslo og kommunene sor i Viken. Sjo-
transporten folger hovedleden fra Oslo til ytre
Oslofjord, med innseilingsleder til Borg havn,
Moss og Halden.

Transportsystemet i korridoren bidrar til &
knytte sammen sentrale bo- og arbeidsmarkeds-
omrader. Omradet som Kkorridoren dekker er
sveert befolkningstett sammenliknet med andre
korridorer. De sterste bo- og arbeidsmarkedsom-
radene i korridoren er i tilknytning til Oslo, Nedre
Glomma, Halden og Moss. Det er betydelig dag-
pendling inn mot Oslo fra Moss og nordover.

Korridoren har hey trafikkbelastning og er en
viktig pendlerrute for arbeids- og tjenestereiser.
Det er ogsa mye trafikk i forbindelse med ferie- og
helgeutfart om sommeren. De fleste reiser gjen-
nomferes med personbil, men det er ogsa en hoy
kollektivandel pa delstrekninger, spesielt inn mot
og mellom de store byomradene. Lokaltrafikken
utgjer stersteparten av reisene pa Jstfoldbanen.

Korridoren er viktig for naeringstransport til
og fra Sverige og resten av Europa. Det er i korri-
doren etablert omfattende lager- og distribusjons-
sentre for resten av landet. Malt i antall tonn har
lastebil en markedsandel pa naermere 60 prosent.
Dette er i stor grad transporter pa Kkortere strek-
ninger. Sjotransport er viktig for lengre transport-
etapper og utgjer 64 prosent malt i tonnkilometer.

11.3.2 Utfordringer og ambisjoner

Siden regjeringen tiltradte i 2013 har den fullfert
flere store investeringer i korridoren. Pa E6 er flere

heytrafikkerte tunneler na oppgradert. I Fredrik-
stad er det bygget ny motorvei mellom Simo og
Orebekk. Pa jernbane har regjeringen prioritert
kortere reisetid og hyppigere avganger gjennom
utbygging fram mot Moss, med de péagaende
utbyggingene av Follobanen og Sandbukta—Moss—
Sastad. Pa kystomradet er det gjennomfort flere til-
tak i innseilingen til Oslo som egker framkommelig-
heten og bedrer sikkerheten i farvannet.

Hovedutfordringen i korridoren er & tilby
effektiv transport for et voksende bo- og arbeids-
marked. I tillegg er det viktig 4 legge til rette for et
velfungerende transportsystem for den store
mengden gods- og persontransport inn mot, og
gjennom, Oslo.

Kapasiteten gjennom  Oslo-navet setter
begrensninger for videre utvikling av togtilbudet i
korridoren. Det samme gjelder kapasiteten pé del-
strekninger pa Ustfoldbanen. Godstogene bruker
lang tid mellom Oslo og Gateborg. I veinettet er det
kapasitetsutfordringer inn mot Oslo, Lillestrom og
Nedre Glomma-regionen. Utfordringene i Oslo for-
sterkes av gjennomgangstrafikk som gar via Oslo,
som foelge av darlige omkjeringsalternativer. Vei-
nettet i korridoren er siarbart ved hendelser fordi
omKkjeringsveiene i liten grad tilfredsstiller kravene
i veinormalene. Det er om lag fem drepte og hardt
skadde pr. mrd. Kjeretoykilometer. Dette er det
laveste nivaet blant alle korridorene, hvor gjennom-
snittet er om lag 12. Det er imidlertid enkelte
punktvise trafikksikkerhetsutfordringer og behov
for sterre utbedringer pa tilstetende riksveier.

Trafikktettheten og -kompleksiteten er hey
langs kysten i dette omradet. Stedvis begrenset
manevreringsrom i hovedleden og i innseiling til
havnene, reduserer framkommeligheten for sjo-
transporten. For sterre fartoy er det begrensinger
pa nattseiling inn til enkelte havner. Dette med-
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Regjeringen prioriterer tiltak og lesninger for
effektiv transport med tilstrekkelig kapasitet i
voksende bo- og arbeidsmarkedsregioner.
Satsingen i forste seksarsperiode legger til
rette for at de omfattende jernbaneinvesterin-
gene pa Ustfoldbanen vil ferdigstilles. Samtidig
forbedres framkommeligheten pa veinettet, blant
annet gjennom utbyggingen av rv. 22 Glomma-
kryssing, og det gjennomferes tiltak for 4 bedre

Boks 11.1 Regjeringens ambisjoner for utvikling av korridoren Oslo-Svinesund/Kornsjg

sikkerheten og framkommeligheten for sjgtrans-
porten. I andre seksérsperiode vil det planlegges
for videre utvikling av jernbanen. Dette vil kunne
gi et bedre togtilbud til byene seor i Viken, og
styrke de internasjonale forbindelsene for gods-
og persontrafikk. Videre vil det utvikles veitiltak
for ekt framkommelighet og trafikksikkerhet i
og rundt byene, mens nye utredninger vil danne
grunnlag for utvikling av farvannstiltak.

forer ventetid og ekte kostnader for naeringslivet.
Det er mange fritidsfartey i farvannet, og dette
bidrar ogsa til sikkerhetsutfordringer for sjotrans-
porten i korridoren.

Befolkningsveksten i korridoren forventes a
veere hoy, og er blant omradene i landet med hey-
est forventet befolkningsvekst. Veksten vil for-
sterke behovet for & utvikle effektiv transport i
voksende bo- og arbeidsmarkeder. Befolknings-
vekst kan ogsé resultere i at dagens tettsteder i
korridoren kan vokse seg til sterre byomrader,
med utfordringer for trafikk i og gjennom sen-
trumsomrader. Dette kan bety at det blir sterre
behov for a4 bygge ut det lokale veinettet, eller
sette inn ulike begrensende tiltak. Veksten kan
ogsa gjere det nedvendig med tiltak pa hoved-
arene, for eksempel for § sikre framkommelighet
for gods- og kollektivtransport. Flere av- og pékje-
ringsramper i sentrale kryss pa E6 har ikke ned-
vendig kapasitet til 4 handtere framtidige trafikk-
mengder, noe som vil medfere ke. For jernbane-

systemet kan det bli utfordrende & avlaste veitra-
fikken pa reisene inn mot Oslo og lokale reiser
mellom byomréadene. Selv om det er forventet en
trafikkvekst for sjotransport, er det relativt fa
kapasitetsbegrensninger i korridoren. Trafikk-
veksten vil imidlertid forsterke gjeldende utford-
ringer for sjotransporten i korridoren.

Regjeringens ambisjoner for 4 lose utford-
ringene i korridoren og bygge opp under maélet
om et effektivt, miljevennlig og trygt transport-
system framgér av boks 11.1.

11.3.3 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksarsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores og nye tiltak prioriteres for oppstart. Ram-
mene for investeringer i forste seksarsperiode
framgér av tabell 11.5.

I det folgende omtales igangsatte og nye tiltak
i korridor 1. Det vises til figur 11.5 for samlet
framstilling av tiltakene.

Tabell 11.5 Igangsatte og nye mulige investeringer i forste seksarsperiode i korridor 1. Mrd. kroner

Stat Stat Sum stat Annen
2022-27 2028-33 2022-33 finansiering
Igangsatt for 2022
Statens vegvesen
Nye tiltak 2022-27 0,8 0,6 1,4 1,6
Igangsatt for 20221 13,6 1,0 14,6
Jernbanedirektoratet
Nye tiltak 2022-27
Igangsatt for 2022
Kystverket
Nye tiltak 2022-27 0,3 0,3
Sum 14,7 1,6 16,3 1,6

1 Midler til signalsystemet ERTMS er ikke inkludert i tabellen.
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@ Prioritert tiltak
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Nr Prosjekt
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Figur 11.5 Prosjekter under bygging/vedtatt og nye investeringer i forste seksarsperiode for korridor 1.

omtalt i avsnitt 11.3.3.

1og11.3.3.2.

Synstolking: Figuren viser igangsatte og nye prosjekter i forste seksarsperiode i korridor 1 pa henholdsvis vei, bane og kyst, som

Kilde: Statens vegvesen
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11.3.3.1

Follobanen, Sandbukta-Moss-Sdstad og andre
jernbanetiltak

lgangsatte/vedtatte tiltak

Det nye dobbeltsporet mellom Oslo S og Ski,
Follobanen, vil ferdigstilles tidlig i planperioden.
Den nye banen gir om lag ti minutters reisetid
mellom Oslo S og Ski, det vil si en halvering fra i
dag. Samme strekning fir en ekning fra tre til fem
avganger i timen, og fra seks til syv i rushtiden,
sammenliknet med dagens ruteplan. Utvidelsen
av jernbanenettet med Follobanen gir en dobling
av avganger for lokaltog mellom Ski og Stabekk
med intervaller pad 15 minutter. Strekningen
Moss—Stabekk far en dobling i antall avganger, fra
ett til to tog i timen. Totalt blir det da tre tog i
timen mellom Moss og Oslo S. Dette har stor
betydning for 4 knytte bo- og arbeidsmarkedene i
korridoren sammen med hverandre og med Oslo,
og avlaste press pa hovedstaden.

Nar nytt dobbeltspor mellom Sandbukta—
Moss-Sastad star ferdig i ferste seksarsperiode,
og det er etablert et nedvendig antall togparke-
ringsplasser sor for Moss, gir det mulighet for et
hoyfrekvent togtilbud i rushtiden mellom Moss
og Oslo. Dette vil ogsd gi redusert reisetid pa
deler av strekningen Halden—Oslo.

De igangsatte effektpakkene muliggjer ogséa
ytterligere tilbudsforbedring som kan realiseres
etter at tiltakene i effektpakken Ny rutemodell Ost-
landet star ferdig.

Tilbudet i korridoren vil inng4 i trafikkpakke 4
som forventes 4 ha trafikkstart i desember 2023.
Samarbeidsavtalen mellom stat og fylke om ruter
og takst som ligger til grunn for tilbudet, gir de
reisende et godt og sammenhengende transport-
tilbud, med helhetlig reiseinformasjon og gjen-
nomgaende billetter, der fylkeskommunale billet-
ter og priser gjelder pa tog. Oslo-Ski forventes a
fa signalsystemet ERTMS i forste seksarsperiode.

11.3.3.2 Nye tiltak
Rv. 22 Glommakryssing

Malsettingen med prosjektet er 4 bidra til bedre
framkommelighet for kollektiv- og naeringstrafikk
langs rv. 22 over Glomma og videre inn mot Lille-
strom. Rv. 22 er en viktig regional transportire
nordest for Oslo og betjener bade lokal- og fjern-
trafikk. Okt trafikkmengde gir i perioder store
forsinkelser i trafikkavviklingen. Prosjektet er en
videreforing av firefelts vei fra Lillestrom til
Garderkrysset, som ble apnet i 2015, over

Tabell 11.6 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i ferste seksarsperiode i korridor 1

Virkning Enhet Statens vegvesen Kystverket
Investeringskostnad! mrd. kr 3,0 0,3
— herav ikke-statlig finansiering mrd. kr 1,6
Samfunnsgkonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr 1,1

— herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 0,5

Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall 0,38 0,15
Endring i antall drepte og hardt skadde

i Apningsaret personer 0,0

Endring i klimagassutslipp i 4pningséret’ tusen tonn 1,5

Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter 5,0

Endring i investeringskostnad siden NTP

2018-2029 mrd. kr 0,2

Inngrep i verdifulle naturomrader dekar

1

ovrige er kostnadene ekskl. mva.
2

Inkluderer ikke eventuelle kostnader pélept for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto

nytte pr. investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

3

Apningséaret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet & endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.
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Glomma og fram til Kringenkrysset. Det skal til-
rettelegges for god tettstedsutvikling og grunn-
laget for kollektivtrafikk, sykkel og gange skal
styrkes. Prosjektet vil gi ekt trafikksikkerhet,
feerre ulykker, reduserte miljoulemper, herunder
stoy, og redusert reisetid i rushtider. Kommune-
delplan er vedtatt og arbeid med reguleringsplan
er under oppstart. Prosjektet har en kostnad pa
om lag 3 mrd. kroner i planperioden. Netto nytte
er beregnet til om lag 1,0 mrd. kroner og netto
nytte pr. budsjettkrone er 1,9.

Farvannstiltaket innseiling Borg havn

Borg havn er en av de viktigste havnene i korri-
doren, og den har stor betydning for den omfat-
tende industriproduksjonen i omrédet. Farvannet
inn til Borg havn er trangt og krevende, og inn-
seilingen grunnes opp av sedimenter som fores ut
med Glomma. Dette gir seilingsrestriksjoner for
store fartey, og uten tiltak vil disse fartoyene pa
sikt ikke kunne anlepe Borg havn. Innseilingen
skal derfor utdypes for i ivareta sjotransportens
behov for framkommelighet og sikkerhet.

Tabell 11.6 viser de aggregerte virkningene av
investeringer som er prioritert for oppstart i forste
seksarsperiode i korridoren.

11.3.4 Muligheter i andre seksarsperiode

Regjeringen vil i andre seksarsperiode ta heyde
for 1,6 mrd. kroner til & fullfere prosjekter i korri-
doren som er startet opp, fordelt med 0,6 mrd.
kroner pa vei og 1,0 mrd. kroner pa bane.

Transportvirksomhetene vil utvikle nye tiltak
for andre seksarsperiode som skal redusere
utfordringene i korridoren ytterligere og bidra til
maloppndelse. De okonomiske rammene for
utvikling av nye tiltak i andre seksarsperiode er
ikke korridorfordelte og det er dermed ikke
besluttet hvilke rammer som er aktuelle for den
enkelte korridor.

I andre seksérsperiode legges det opp til
utbedringer i korridoren som bidrar til 4 redusere
veinettets sarbarhet for uenskede hendelser. Det

vil ogsa utvikles tiltak som eker framkommelig-
heten og trafikksikkerheten pa omkjeringsveier i
og rundt byene.

E6 Oslo ost (tidligere omtalt som E6 Mangle-
rudtunnelen) omfatter en strekning pa om lag 15
km av dagens E6 mellom Klemetsrud og Troste-
rud i Oslo. Det foreligger ikke vedtatt regulerings-
plan. Dette er et viktig prosjekt som bade kan
bedre bomiljeet for innbyggerne, gi et sammen-
hengende gang- og sykkelveinett langs E6 og
bedre framkommelighet og forutsigbarhet for
bade kollektivtransport og for nzeringstransport. I
tillegg vil prosjektet bidra positivt til byutvikling.
Regjeringen konstaterer imidlertid at det politiske
flertallet i Oslo kommune ikke ensker & prioritere
E6 Oslo ost. Regjeringen vurderer dette som et
viktig prosjekt, og legger derfor til grunn at plan-
legging av prosjektet fortsetter. Dersom det poli-
tiske flertallet i Oslo skulle endre seg i perioden
fram mot neste rullering av Nasjonal transport-
plan, vil prosjektet igjen kunne bli aktuelt for prio-
ritering.

Det er behov for a styrke togtilbudet til byene
seor i Viken ytterligere, bade via Ustfoldbanens
ostre og vestre linje, og forbindelsen for gods- og
persontrafikken til Sverige og resten av Europa.
Det er viktig & finne gode transportlesninger for
denne Kkorridoren innenfor realistiske ekono-
miske rammer. Pa Ostfoldbanens vestre linje
pagéar det arbeid for 4 vurdere mulige tilbuds-
forbedringer til reduserte kostnader, som alterna-
tiver til sammenhengende dobbeltspor pd hele
strekningen til Halden. Jernbanedirektoratet og
Bane NOR SF vurderer verdioptimaliserte alter-
nativer for utbygging av InterCity pad Ostfold-
banen. Dobbeltspor og kryssingsspor videre mot
Fredrikstad og Halden kan innebaere en dobling
av togfrekvensen og redusert reisetid mellom
Fredrikstad og Oslo samt flere avganger ogsé fra
Halden og Sarpsborg.

Kystverket vil gjennomfere nye utredninger av
sjetransportens utfordringer, behov og mulige til-
tak i farvannet, og disse utredningene vil danne
grunnlag for utvikling av nye tiltak.
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11.4 Oslo-@rje/Magnor (korridor 2)

Figur11.6

Synstolking: Illustrasjon av transportkorridoren Oslo-Orje/
Magnor. Det er et kartutsnitt, en bil og en motorsykkel pa en
landevei, samt temmertransport pa bane.

11.4.1 Korridorens rolle i transportsystemet

Oslo-@rje/Magnor er en viktig grenseovergang
for vei og bane til Sverige og inngar ogsa i Det
nordiske triangel Oslo-Kebenhavn-Stockholm.
Jernbanen i korridoren bestir av Kongsvinger-
banen som trafikkeres av regiontog Oslo—Kong-
svinger og fjerntog Oslo-Stockholm pé persontog-
siden, i tillegg til godstog. For veitransport har
korridoren en viktig est-vestfunksjon og binder
dalferene pa Ustlandet sammen. E16 og rv. 350
gjennom Viken og Innlandet utgjor sammen med
rv. 2 og E16 i tidligere Hedmark fylke en tverrfor-
bindelse nord for Oslo. I tillegg er E18 mot Orje
og rv. 25 ved Stea i Trysil grensekryssende for-
bindelser pa vei.

Transportsystemet i korridoren dekker flere
sterre og mindre bo- og arbeidsmarkedsregioner.
E18 er en viktig forbindelse for arbeidspendling fra
indre @Ostfold til hovedstadsregionen. For de egvrige

regionene gér pendlingen til Oslo gjennom andre
korridorer. E16, rv. 2, rv. 25 og rv. 350 er viktige for
arbeidspendling regionene imellom. Riks- og
europaveiene og Kongsvingerbanen binder det
svenske arbeidsmarkedet sammen med det norske.
Det er betydelig arbeidspendling til Norge, spesielt
fra Viarmland. E18 og rv. 2 er en viktig pendlerrute
over grensen, spesielt fra Sverige mot Norge.

Vei spiller en viktig rolle for godstransporten i
korridoren. Store deler av kombi- og temmer-
trafikken mellom Norge og Sverige transporteres
pa Kongsvingerbanen, hvor kombitransporten i all
hovedsak er transport mellom Oslo og Narvik.
Malt i antall tonn transporteres 31 prosent av god-
set pa strekningen Oslo-Narvik med tog. Den vik-
tigste riksveien for neeringslivets transporter i
korridoren er E18 Oslo-riksgrensen/@rje. Naerhet
til Oslo lufthavn, havner og terminaler i Oslo-omré-
det og forbindelsen til Sverige gir gunstige forhold
for eksport- og importvirksomhet i korridoren.

11.4.2 Utfordringer og ambisjoner

Siden 2013 har regjeringen fullfert flere store inves-
teringer i korridoren. P4 E18 gjenstir kun parsel-
len Retvet-Vinterbro av en sammenhengende
utbygging fra Vinterbro til riksgrensen. Pa E16 er
flere store prosjekter ferdigstilt. I korridoren er det
satset betydelig péa fornying av Kongsvingerbanen,
der kontaktledningsanlegget fra 1954 skiftes ut og
stremforsyningen styrkes. Det er ogsi gjennom-
fort stasjonstiltak som gir redusert kjoretid for
togene pa strekningen og gir flere av- og pastig-
ninger fra universelt utformede stasjoner.
Hovedutfordringen i korridoren er kapasiteten
pa jernbanen og kvaliteten pa veinettet. Kapasite-
ten pad Kongsvingerbanen er stort sett fullt utnyt-
tet, og det begrenser muligheten for & mete okt
ettersporsel etter temmer- og kombitransport

Tabell 11.7 Transportmiddelfordeling og -utvikling i korridor 2. Transportarbeid pa norsk omrade.

2018 0g 2050

Persontransport

Godstransport

Fordeling transportform:

Korridorens andel av totalt volum:
Forventet vekst i 2018-2050:

7 pst. (andel lange turer)

80 pst. bil, 16 pst. kollektiv, 4 pst. fly 81 pst. skip, 13 pst. laste-
(andel lange turer)

bil, 7 pst. tog (tonnkm)1.
7 pst.

33 pst. bil, 20 pst. kollektiv, 11 pst. fly 90 pst. tog, 88 pst. laste-
(antall lange turer)

bil, 55 pst. skip.

1 Sjetransportens andel av transportarbeidet i hver korridor inkluderer ogsa sjotransport som passerer korridoren (gjelder for
korridor 3-8). Transportarbeidet for korridor 2 er beregnet sammen med Korridor 1. Transportmiddelfordeling for gods-
transport i kKorridoren i antall tonn er 62 pst. pa lastebil, 27 pst. pa skip og 7 pst. pa tog.

Kilde: Transportvirksomhetenes svar pa oppdrag 3/TOI rapport 1722/2019. Framtidens transportbehov. Folsomhetsberegninger av

transportframskrivninger og transportutvikling i korridorer.
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Regjeringen vil prioritere tiltak og lesninger som
bedrer framkommeligheten og oker trafikk-
sikkerheten.

Satsingen i forste seksarsperiode vil bidra til
at framkommeligheten pa veinettet fra svenske-
grensen og inn mot Oslo bedres gjennom utbyg-
ging av E18 Retvet—Vinterbro. Nye Veier AS vil

Boks 11.2 Regjeringens ambisjoner for utvikling av korridoren Oslo-@rje/Magnor

vurdere prosjektet E16 Kongsvinger—E6. Videre
vil det i forste seksarsperiode prioriteres tiltak
som gker kapasiteten for godstransport pa bane.
I andre seksarsperiode vil det utvikles strategier
for videre utbedring og utbygging av veinettet,
samt legges til rette for en mer langsiktig utvik-
ling av Kongsvingerbanen.

eller personreiser pa lokal-, regional- eller fijern-
tog. Det forventes stor vekst i trafikken som skal
nordover til Narvik. Kongsvingerbanen er enkelt-
sporet med fa lange kryssingsspor. Banen er over-
belastet deler av driftsdegnet, og som felge av hoy
kapasitetsutnyttelse er det vanskelig 4 fa utfort
nedvendig vedlikehold uten & innstille tog. Punkt-
ligheten pavirkes direkte av overbelastningen, og
forsinkelser forplanter seg fort. Dette begrenser
kapasitet og hastighet for alle tog pa banen, og har
konsekvenser for togtrafikken bade til og fra Oslo
og mot Sverige.

Pa E18 mot Orje og rv. 2 mot Magnor har
enkelte strekninger lav framkommelighet som
folge av veistandarden. Dette pavirker reisetiden
og gir punktvise utfordringer for trafikksikker-
heten. Det er mellom 9 til 15 drepte og hardt
skadde pr. mrd. kjeretoykilometer, som ligger om
lag pa gjennomsnittet for alle korridorene. For
E16 og rv. 350 er det blant annet utfordringer
knyttet til trafikksikkerhet med mange kryss- og
meteulykker og varierende veistandard. Videre er
det til dels et darlig kollektivtiloud, og mange
strekninger mangler gang- og sykkelvei.

Befolkningsprognosene tilsier at kapasitets-
behovet forventes 4 vaere sterst i kommunene
rundt Oslo lufthavn og pa reiser til og fra Oslo.

Tabell 11.8 Igangsatte og nye mulige investeringer i farste seksdrsperiode i korridor 2. Mrd. kroner

Regjeringens ambisjoner for a lese utford-
ringene i korridoren og bygge opp under maélet
om et effektivt, miljevennlig og trygt transport-
system framgér av boks 11.2.

11.4.3 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksérsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores og nye tiltak prioriteres for oppstart. Ram-
mene for investeringer i ferste seksarsperiode
framgér av tabell 11.8.

I det folgende omtales igangsatte og nye tiltak
i korridor 2. Det vises til figur 11.7 for samlet
framstilling av tiltakene.

11.4.3.1
E16 Jevnaker—-Eggemoen—Olum

Igangsatte/vedtatte tiltak

Pa E16 bygges strekningen Jevnaker-Eggemoen—
Olum. Strekningen vil vaere del av en ytre ringvei
nord for Oslo.

Signalsystemet ERTMS

Det tas sikte pa a4 etablere ERTMS pa Kong-
svingerbanen mot slutten av planperioden.

1

Stat Stat Sum stat Annen
2022-27 2028-33 2022-33  finansiering
Igangsatt for 2022 0,1 0,1 0,4
Statens vegvesen
Nye tiltak 2022-27 1,8 3,0 4,8 2,7
Sum 1,9 3,0 49 3,1

1 Effektpakken for kombigodstransport pa jernbane mellom Oslo og Narvik bererer bade korridor 2 og 8, og er derfor omtalt

samlet i kapittel 11.2.
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Statens vegvesen Jernbane
@ \/edtatt/|gangsatt prosjekt Tiltak i nye effektpakker
Prioritert for utbygging
Nr Prosjekt Type prosjekt Nr Prosjekt Effektpakke
1 E16 Eggemoen—Jevnaker— Vedtatt/Igangsatt prosjekt 3 Forlengelse av flere kryssingsspor Mulighet for lengre tog, okt
Olum langs kapasitet og kortere framfgringstid
> E18 Retvet-Vinterbro Store prosjekt Kongsvingerbanen for kombitransport Oslo-Narvik

Figur 11.7 Prosjekter under bygging/vedtatt og nye investeringer i forste seksarsperiode for korridor 2.

Synstolking: Figuren viser igangsatte og nye prosjekter i ferste seksarsperiode i korridor 2 pa henholdsvis vei og bane, som omtalt
iavsnitt 11.4.3.1 og 11.4.3.2.
Kilde: Statens vegvesen
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Tabell 11.9 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i farste seksarsperiode i korridor 2"

Virkning Enhet Statens vegvesen
Investeringskostnad2 mrd. kr 7,5
— herav ikke-statlig finansiering mrd. kr 2,7
Samfunnsekonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr -4,0
- herav nytte for godsneeringen mrd. kr 0,2
Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall -0,55
Endring i antall drepte og hardt skadde i 4pningséret personer -0,6
Endring i klimagassutslipp i épningséret4 tusen tonn 1,2
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter -3,7
Endring i investeringskostnad siden NTP 2018-2029 mrd. kr -0,5
Inngrep i verdifulle naturomrader dekar 2,5

1

samlet i kapittel 11.2.
2

ovrige er kostnadene ekskl. mva.
3

Effektpakken for kombigodstransport pa jernbane mellom Oslo og Narvik berorer bade korridor 2 og 8, og er derfor omtalt
Inkluderer ikke eventuelle kostnader pélopt for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto

nytte pr. investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

4

Apningséaret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet & endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

11.4.3.2 Nye tiltak

Tiltak med kostnad over 3 mrd. kroner i plan-
perioden

E18 Retvet-Vinterbro

Prosjektet E18 Retvet-Vinterbro er den siste av i
alt ni delstrekninger mellom Vinterbro og OJrje.
Malsetting med prosjektet er et effektivt vei-
transportsystem fra svenskegrensen til Oslo sen-
trum, okt trafikksikkerhet og framkommelighet
samt redusert konflikt med lokaltrafikk. Prosjek-
tet omfatter 16 km firefelts motorvei, omlegging
av lokalveier og gang- og sykkellosninger samt
avbetende tiltak med hensyn til milje og dyrket
jord.

Kostnad for prosjektet i planperioden er
7,5 mrd. kroner og netto nytte er -4 mrd. kroner.
Netto nytte pr. investerte krone er -0,6. Prosjektet
vil bidra til & redusere reisetiden pa strekningen
med om lag fire minutter, i tillegg til & redusere
antall drepte og hardt skadde. Prosjektet vil gi noe
okte klimagassutslipp.

Reguleringsplan ble vedtatt i 2016. Det forut-
settes delvis bompengefinansiert utbygging. Det
foreligger prinsippvedtak om bompengefinansier-
ing, men lokal tilslutning til endelig plassering av
bomstasjoner og takster mangler.

@vrige tiltak

Kombigodstransport pd jernbane mellom Oslo
og Narvik

En effektpakke for kombigodstransport mellom
Oslo og Narvik er prioritert med oppstart i forste
seksarsperiode, jf. omtale i kapittel 11.2.2.2.
Tabell 11.9 viser de aggregerte virkningene av
investeringer som er prioritert for oppstart i forste
seksérsperiode i korridoren. Sentrale virkninger
for sterre prosjekter framgéar av omtalen av
investeringer i forste seksarsperiode.

11.4.4 Muligheter i andre seksarsperiode

Regjeringen vil i andre seksarsperiode ta heyde
for 3,0 mrd. kroner til 4 fullfere veiprosjekter som
er startet opp i korridoren.

Transportvirksomhetene vil utvikle nye tiltak
for andre seksarsperiode som skal ytterligere
redusere utfordringene i korridoren og bidra til
maloppndelse. De okonomiske rammene for
utvikling av nye tiltak i andre seksérsperiode er
ikke korridorfordelte og det er dermed ikke
besluttet hvilke rammer som er aktuelle for den
enkelte korridor.

I andre seksarsperiode vil prosjektet E18
Retvet—Vinterbro ferdigstilles. Det vurderes
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videre utbygging av E16 retning Henefoss og
utbedringer i korridoren, blant annet ved grense-
overganger, som gker framkommeligheten og
trafikksikkerheten.

Utfordringene i korridoren tilsier et behov for
videre utvikling pa jernbane. Dette kan bidra til &
knytte bo- og arbeidsmarkedene i korridoren tet-
tere sammen. En utvikling av Kongsvingerbanen
kan ogsa bidra til et mer attraktivt alternativ til bil
og fly mellom Oslo og Stockholm. De sterre kapa-
sitetsokende tiltakene som ble anbefalt i kon-
septvalgutredningen for Kongsvingerbanen ligger
utenfor planperioden, men kan innebaere behov
for oppstart av noe planarbeid. Dette arbeidet
folges opp etter kvalitetssikringen og offentlig
hering. Det jobbes videre med mulige lesninger
for gkt terminalkapasitet for temmertransport.

11.4.5 Nye Veier AS

Nye Veier AS har en strekning i sin portefelje som
vil kunne lose utfordringer pa veinettet i korri-
doren.

E16 Kongsvinger-E6 — dagens portefalje

Strekningen ble tildelt Nye Veier AS varen 2019.
Strekningen er om lag 60 km lang, og gér gjen-
nom de fire kommunene Ullensaker, Nes, Sor-
Odal og Kongsvinger. Formalet med ny E16 er &
binde sammen regionene, utvikle bo- og arbeids-
markedet og sikre gode rammebetingelser for
neeringslivet samt redusere reisetid og eke
trafikksikkerheten. For utarbeidelse av kommu-
nedelplan er det etablert et interkommunalt plan-
samarbeid mellom de fire involverte kommunene,
som sammen med Nye Veier AS gjennomferer
planprosessen.

11.5 Oslo-Grenland-Kristiansand-
Stavanger (korridor 3)

Figur11.8

Synstolking: Illustrasjon av transportkorridoren Oslo-Stav-
anger. Det er et Kkartutsnitt, en bilke, diverse skip rundt en
havn og passasjerer som venter pa en togperrong nér toget an-
kommer.

11.5.1 Korridorens rolle i transportsystemet

Korridor 3 er hovedforbindelsen langs kysten
mellom Oslo og Stavanger via Kristiansand. Alle
transportformene er representert i korridoren,
med tilknytninger til en rekke havner, godstermi-
naler og lufthavner. Korridoren er del av flere vik-
tige transportirer mellom Norge og Danmark og
resten av Europa.

Korridoren dekker behovet for lange reiser pa
tre hovedstrekninger Oslo-Kristiansand, Kristian-
sand-Stavanger og Oslo-Stavanger. Samtidig er
korridoren viktig for 4 dekke behovene for effektiv
transport i og rundt flere av de storste byomradene
i landet, slik som Oslo, Nord-Jeeren, Kristiansand,
Vestfoldbyene, Buskerudbyen og Grenland.

Tabell 11.10 Transportmiddelfordeling og -utvikling i korridor 3. Transportarbeid pa norsk omrade.

2018 0g 2050

Persontransport

Godstransport

Fordeling transportform:

Korridorens andel av totalt volum

Forventet vekst 2018-2050:

73 pst. bil, 19 pst. kollektiv,
9 pst. fly (andel lange turer)

27 pst. (andel lange turer)

50 pst. bil, 25 pst. kollektiv,
13 pst. fly (antall lange turer)

91 pst. skip, 8 pst. lastebil,
1 pst. tog (tonnkm)?!

16 pst. (antall tonn)

100 pst. lastebil, 22 pst. skip,
1 pst. tog (tonnkm)

1 Sjetransportens andel av transportarbeidet i hver korridor inkluderer ogsa sjotransport som passerer korridoren (gjelder for
korridor 3-8). Transportmiddelfordeling for godstransport i korridoren i antall tonn er 50 pst. pa lastebil, 47 pst. pa skip, 2 pst.

pa tog og om lag 0,5 pst. pa utenlandsferje.

Kilde: Transportvirksomhetenes svar pa oppdrag 3/T@1 rapport 1722/2019. Framtidens transportbehov. Folsomhetsberegninger av

transportframskrivninger og transportutvikling i korvidorer.
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De fleste lengre personreisene i korridoren
finner sted mellom Oslo-omréadet og Vestfold og
Telemark. Fly spiller en dominerende rolle pa
reiser mellom Oslo og Stavanger, mens bilen
brukes mye pa kortere strekninger. Kollektiv-
andelen er storst pa reiser med startpunkt eller
sluttpunkt i Oslo/Viken, og relativt sett mindre
pa lengre avstander innad i korridoren. Det er
stor regional og lokal trafikk pa bane mellom
Oslo og Drammen og til og fra Vestfoldbyene,
der Vestfoldbanen er landets mest trafikkerte
InterCity-strekning. Deler av korridoren har
ekstra hey trafikk sommerstid, og det er betyde-
lig ferjetrafikk til utlandet. Det er ogsé stor ferje-
trafikk mellom Horten og Moss.

Det er flere tunge industrikonsentrasjoner i
korridoren som er avhengig av effektiv gods-
transport. Det gar betydelige mengder med gods
til utlandet fra Grenlandsomradet. Sjetransporten
star for 91 prosent av godstransporten malt i
tonnkilometer. Godstransport mellom Oslo og
Stavanger har E18 og E39 som hovedferdsels-
arer for veitransport, mens gods pa bane folger
Serlandsbanen. Malt i antall tonn gar 71 prosent
av godstransporten mellom Oslo og Stavanger pa
vei, 20 prosent pa tog og 10 prosent pa sjo.

11.5.2 Utfordringer og ambisjoner

Siden 2013 har regjeringen gjennomfert betydelige
satsinger i korridoren. E18 gjennom Vestfold er fer-
digstilt. Nye Veier har fatt ansvaret for utbyggingen
videre mot Kristiansand og pa store deler av E39
fram til Stavanger. P4 jernbanen ble dobbeltspor

mellom Larvik og Porsgrunn ferdigstilt i 2018 og
Holm-Holmestrand—-Nykirke i 2016. Disse sats-
ingene har gjort reisehverdagen enklere for
mange, med bade redusert reisetid og muliggjort
flere ekspress- og rushtidstog. Pa Serlandsbanen
er det gjennomfert omfattende oppgradering av
kontaktledningsanlegget fra Sira mot Kristiansand
som gir sterre driftssikkerhet.

Hovedutfordringene er & handtere nullvekstma-
let i byomradene samtidig som hovedferdselsarene
for vei og bane skal veere effektive transportkorri-
dorer for naeringsliv og gjennomfartstrafikk.

Det er mange kystnaere byer og tettsteder i
korridoren, mens hovedferdselsarene for vei og
bane ligger lengre inne i landet. Dette gir utfor-
dringer for effektive forbindelser til byene og til
havner, godsterminaler og lufthavner.

Korridoren omfatter flere store bo- og arbeids-
markedsregioner hvor det forventes en betydelig
befolkningsvekst i arene som kommer. Jernbanen
har en serlig viktig funksjon i omriadene rundt
Oslo mot Drammen, Vestfoldbyene og Grenland,
og pa Nord-Jeren. Flere steder har jernbanen
liten eller ingen kapasitet til 4 mote okt etterspeor-
sel etter togtilbud pd dagens infrastruktur. Deler
av jernbanenettet har lav standard. Dette begren-
ser muligheten for & utvikle togtilbudet med
dagens infrastruktur. Dette gir ogsé lengre trans-
porttider og dermed okte kostnader, spesielt for
godstransporten. Jernbanetilbudet er sarbart i
perioder med vedlikehold, feil pa infrastrukturen,
skred, ulykker eller andre uenskede hendelser.
Deler av Serlandsbanen har en trasé som géar
utenfor store bo- og arbeidsmarkeder, og fungerer

Regjeringen vil prioritere tiltak og lesninger som
legger til rette for gode transportlesninger inn
mot byomridene og effektiv transport for
neeringsliv og gjennomgangstrafikk i korridoren.

Satsingen i forste sekséarsperiode legger til
rette for at de pagdende investeringene pa Vest-
foldbanen ferdigstilles, slik at det er mulig med
fire tog i timen mellom Tensberg og Oslo. Videre
onsker regjeringen a bedre togtilbudet mellom
Oslo og Skien gjennom & prioritere oppstart av
effektpakken ytre InterCity pd Vestfoldbanen,
som gjor det mulig med to tog i timen pa strek-
ningen. Mindre tiltak pa Jeerbanen er ogsa priori-
tert. Regjeringen legger opp til en betydelig sat-

Boks 11.3 Regjeringens ambisjoner for utvikling av korridoren
Oslo-Grenland-Kristiansand-Stavanger

sing pa veisiden, og prioriterer oppstart av flere
store prosjekter, blant annet rv. 19 Moss, E39
Algard-Hove, E134 Oslofjordforbindelsen (trinn
2), E134 Dagslett-E18 og E18/E39 Gartner-
lokka—Kolsdalen. Nye Veier AS har ansvar for
viktige veistrekninger i korridoren og vil vurdere
tiltak pa disse. Framkommelighets- og sikker-
hetstiltak pa kystomradet prioriteres ogsa.

I andre seksérsperiode kan det utredes los-
ninger pa jernbanen som vil styrke de voksende
bo- og arbeidsmarkedene pa Nord-Jeeren og i
Buskerudbyen pa lengre sikt. Videre vil det
utvikles strategier for videre utbedring og utbyg-
ging av veinettet, samt utredes nye farvannstiltak.




2020-2021

Meld. St. 20 203

Nasjonal transportplan 2022-2033

Tabell 11.11 Igangsatte og nye investeringer i farste seksarsperiode i korridor 3. Mrd. kroner

Stat Stat Sum stat Annen
2022-27 2028-33 2022-33 finansiering
Igangsatt for 2022 5,6 3,3 8,9 11,3
Statens vegvesen
Nye tiltak 2022-27 5,0 5,5 10,6 11,7
. Igangsatt for 20221 13,7 13,7
Jernbanedirektoratet
Nye tiltak 2022-27 1,6 8,8 10,3
Igangsatt for 2022
Kystverket
Nye tiltak 2022-27 0,4 0,4
Sum 26,3 17,7 43,9 23,0

1 Midler til signalsystemet ERTMS er ikke inkludert i tabellen.

derfor darlig som en avlastning for persontrans-
port pa vei mellom byene.

Det pagar flere storre utbyggingsprosjekter
som vil bedre standarden pé veinettet pa kort
sikt. Utbygging av E18 og E39 vil gi reduserte
reisetider og vil bidra til vekst i veitrafikken for
béade person- og godstransport. Framover ma tra-
fikkveksten i byomradene handteres pa en baere-
kraftig méate, samtidig som riksveiene skal veere
effektive transportkorridorer for nazeringsliv og
gjennomfartstrafikk. Framkommeligheten langs
E18, E39, rv. 19 og E134 og i tilstatende byomra-
der er sarbar for uenskede hendelser. For god-
stransport er det ogsd utfordringer pa rv. 162,
E134 mellom Vassum og Lier, rv. 19 i Moss og
Horten og pa veitilknytninger til havner og gods-
terminaler. Antall drepte og hardt skadde er
under gjennomsnittet for transportkorridorene,
med rundt syv til atte drepte og hardt skadde pr.
mrd. Kjeretaykilometer (gjennomsnitt er om lag
12 for alle korridorene).

Korridor 1 og 3 dekker til sammen innseilingen
til Oslofjorden. Sjetransporten har generelt god
kapasitet, forutsighbarhet og pélitelighet i omradet.
Samtidig er trafikktettheten og -kompleksiteten
hey. For noen farteysterrelser er framkommelighe-
ten enkelte steder begrenset. Dette pd grunn av lite
manevreringsrom i hovedleden og i innseiling til
havnene samt at sikkerhetskrav legger begrens-
inger pa nattseiling til enkelte havner. Forbedring
av kvaliteten pa dybdedata i farvannet kan bidra til
a styrke sjosikkerheten for fritidsfartey.

Regjeringens ambisjoner for a lese utford-
ringene i korridoren og bygge opp under maélet
om et effektivt, miljevennlig og trygt transport-
system framgér av boks 11.3.

11.5.3 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksarsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores og nye tiltak prioriteres for oppstart. Ram-
mene for investeringer i ferste seksarsperiode
framgar av tabell 11.11.

I det folgende omtales igangsatte og nye tiltak
i korridor 3. Det vises til figur 11.9 for samlet
framstilling av tiltakene. Tiltakene for E39
Algard-Hove, rv. 282 Holmenbrua, E18/E39 Gart-
nerlekka—Kolsdalen og rv. 509 Transportkorridor
Vest omtales naermere i kapittel 11.11 om de
sterste byomradene.

11.5.3.1
E18 Lysaker—Ramstadsletta

Strekningen E18 Lysaker—-Ramstadsletta er en del
av prosjektet E18 Vestkorridoren. Det legges til
rette for et funksjonsdelt veisystem der fjerntra-
fikk i sterre grad skilles fra lokaltrafikk, med gode
knutepunkter og muligheter for by- og stedsutvik-
ling. Utbyggingen skal bidra til at flere tar bussen,
sykler eller gar. Prosjektet vil gi forbedringer bade
for lokalmiljeet og reisende.

lgangsatte/vedtatte tiltak

Indre InterCity pa Vestfoldbanen

Utbyggingen av indre InterCity pd Vestfoldbanen
vil veere fullfert nar dobbeltsporene som na bygges
pa strekningene Nykirke-Barkéiker, Barkéiker—
Tensberg og Drammen-Kobbervikdalen &pner, og
et tilstrekkelig antall plasser for togparkering er
bygget. Utvikling av Vestfoldbanen er av stor betyd-
ning for arbeidspendling inn mot Drammen og
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Oslo og mellom vestfoldbyene. Dette vil gi kortere
transportstid, hyppigere avganger, og styrke for-
bindelsene i bo- og arbeidsmarkedsregionene. I
forste omgang ekes frekvensen til to tog i timen
Oslo-Tensberg i grunnrute, med kapasitet til kvar-
tersfrekvens pa Vestfoldbanen. Dette ferdigstilles i
forste seksarsperiode.

Tilbudsforbedringer pé Jeerbanen

Utvikling av Jeerbanen styrker lokal- og regiontra-
fikken pd Nord-Jeeren, og bidrar til nullvekstmaélet
i byomradet. Et vendeanlegg pa Ganddal vil gi en
dobling av frekvensen mellom Ganddal og Stavan-
ger, til fire avganger i timen.

Signalsystemet ERTMS

Det tas sikte pé at Serlands- og Arendalsbanen far
ERTMS i andre seksarsperiode.

11.5.3.2 Nye tiltak

Tiltak med kostnad over 3 mrd. kroner
i planperioden

Rv. 19 Moss

Prosjektet skal primeert bidra til god framkomme-
lighet og forutsigbar reisetid for gjennomgangs-
og nezringstrafikken gjennom Moss. I tillegg er
det et mal at trafikken pa strekningen ikke lenger
skal veere til hinder for en god byutvikling. Det er
0ogsd positivt dersom valgt lesning bidrar til at
flere velger miljevennlige transportformer. Kost-
nad for prosjektet i planperioden er 5 mrd. kroner
og netto nytte er -3,6 mrd. kroner. Netto nytte pr.
investerte krone er -0,7.

Prosjektet inngéar i valgt konsept etter kon-
septvalgutredning og kvalitetssikringen (KVU/
KS1) for hovedveinett i Moss og Rygge, som ble
behandlet av regjeringen i 2015.

I 2017 gjennomferte Statens vegvesen en
mulighetsstudie som konkluderte med at utbyg-
ging av en lang tunnel vil bli kostbar. Pa bakgrunn
av denne studien ble det sommeren 2020 igangsatt
en tilpasset kvalitetssikring (KS1) for prosjektet.
Nar regjeringen har tatt stilling til hvilke alternati-
ver som skal vurderes i den videre planprosessen,
skal det utarbeides planprogram og kommunedel-
plan for ny rv. 19 mellom dagens ferjeleie og E6.

E134 Oslofjordforbindelsen byggetrinn 2

Malet med prosjektet er en sikker kryssing av
Oslofjorden i eksisterende trasé for E134. Det

bygges et nytt tunnellep i Oslofjordtunnelen paral-
lelt med det eksisterende, med tverrforbindelser
mellom nytt og eksisterende tunnellep. Pad den
maéten innfris krav til remningsmulighet i tunnel-
sikkerhetsforskriften og tunnelsikkerhetsdirek-
tivet.

Strekningen er del av en ytre ring rundt Oslo
og tverrforbindelse mellom E6 og E18 med videre
tilknytning til E134 mot Vestlandet. E134 Oslo-
fijordforbindelsen var planlagt bygget ut i to byg-
getrinn. Gjennom dagens tunnel er forste trinn
iverksatt. Nytt tunnellop utgjor trinn 2. Prosjektet
er totalt 14 km og omfatter ogsé utvidelse fra to- til
firefeltsvei mellom Mana og Vassum med nye lop i
Frogn- og Vassumtunnelen. Alle tunnelene skal til-
fredsstille tunnelsikkerhetsforskriften. Oslofjord-
tunnelen og Frogntunnelen reguleres ogsa av tun-
nelsikkerhetsdirektivet. Derfor omfatter prosjek-
tet ogsd oppgradering av eksisterende tunneler pa
strekningen.

Kostnad for prosjektet i planperioden er
4,8 mrd. kroner og netto nytte er -4,6 mrd. kroner.
Netto nytte pr. investerte krone er -1,0. Prosjektet
bidrar til reduksjon i klimagassutslipp og okt tra-
fikksikkerhet.

E134 Dagslett-E18

E134 Dagslett-E18 er en viktig innfartsare til
Drammensregionen. Prosjektet vil, sammen med
nytt lep i Oslofjordtunnelen, bidra til at estre del
av E134 blir en bedre omkjeringsvei seor for Oslo,
en del av en ytre ring rundt Oslo og dermed en
alternativ transportkorridor for tungtrafikken.
Veien er ulykkesbelastet og verken veibredder,
svinger, avKkjorsler, krysslosninger eller farts-
grense tilfredsstiller dagens krav. Det er store
framkommelighetsproblemer og negative miljo-
og barrierevirkninger.

Kostnad for prosjektet i planperioden er
3,8 mrd. kroner og netto nytte 4,5 mrd. kroner.
Netto nytte pr. investerte krone er 1,2. Prosjektet
gir en reduksjon i reisetid pa om lag fem minutter,
og bidrar til reduserte kostnader for godstrans-
porten. Det pagar arbeid med kommunedelplan.

Ytre InterCity Vestfoldbanen - To tog i timen til Skien

Pa ytre del av InterCity pa Vestfoldbanen er det
fulle tog, og utfordringer i driftsstabiliteten pa
strekninger med gammelt enkeltspor og signal-
system. Tiltaket gjelder et optimalisert konsept
for ytre InterCity pa Vestfoldbanen, ved parsellen
Stokke-Sandefjord. Dette gjor det mulig med to
tog i timen hele veien til Skien utenfor rushtid.
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M anda I @mmm» Prioritert for utbygging
Nr Prosjekt Type prosjekt
. 11 E39 Lyngdal @-Lyngdal V Prioritert for utbyggin
Korridor 3 yna yno yaging
12 E39 Mandal-Lyngdal Prioritert for utbygging
Korridor Bane Q Avinor lufthavn 13 E39 Mandal@-Mandal By Utbygging pagar
. ) 14 E39 Kristiansand V-Mandal @ Utbygging pagar
Riksvel .- --. Farled @vrig lufthavn 15 E18 Tvedestrand-Bamble Prioritert for utbygging

16 E18 Langangen-Rugtvedt Prioritert for utbygging
Prosjekter
Bane

IININNN |gangsatt/vedtatt prosjekt Igangsatt/vedtatt prosjekt
Statens vegvesen gang ! Q

Prioritert for utbygging Tiltak i nye effektpakker
@S \/edtatt/lgangsatt prosjekt Nr Prosjekt Effektpakke
17 Innfering Tensberg stasjon Flere og raskere tog Vestfoldbanen
Prioritert for utbygging (IC)
18 To tog i timen til Skien Flere og raskere tog Vestfoldbanen
’ . (ytre IC)
Nr Prosjekt Type prosjekt
. : . 19 Dobbeltspor Nykirke-Barkaker Flere og raskere tog Vestfoldbanen
1 Rv. 509 Kontinentalveien— Store prosjekt (Ic)
Sundekrossen
. . X . 20 Dobbeltspor Drammen- Flere og raskere tog Vestfoldbanen
Rv. 509 Ser-Tjora—Kontinentalveien Vedtatt/lgangsatt prosjekt Kobbervikdalen (IC)
E39 Algard-Hove Store prosjekt 21 Vendeanlegg Ganddal Fra to til fire tog/t Stavanger—
Rv. 42 Gamle Eigergyveien— Utbedringsstrekninger Ganddal
Hovlandsveien 22 Tiltak Stavanger stasjon Fra kvarter til timinuttersintervall
5 E18/E39 Gartnerlgkka—Kolsdalen Store prosjekt Stavanger—Skeiane
6 Rv. 19 Moss Store prosjekt Kyst
7 E134 Oslofjordforbindelsen, Store prosjekt ys
byggetrinn 2 © Friortert tiitak
8 Rv. 282 Holmenbrua Store prosjekt Nr Prosjekt Type prosjekt
9 E134 Dagslett—-E18 Store prosjekt 23 Kragerg Innseiling
10 E18 Lysaker—Ramstadsletta Vedtatt/Igangsatt prosjekt 24 Torsbergrenna Gjennomseiling

Figur 11.9 Prosjekter under bygging/vedtatt og nye prosjekter i forste seksarsperiode for korridor 3.

Nye Veier AS’ strekninger med utbyggingsavtale.

Synstolking: Figuren viser igangsatte og nye prosjekter i forste seksarsperiode i korridor 3 pa henholdsvis vei, bane og kyst, som
omtalt i avsnitt 11.5.3.1 og 11.5.3.2

Kilde: Statens vegvesen
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Tabell 11.12 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i forste seksarsperiode i korridor 3

Statens Jernbane-
Virkning Enhet vegvesen direktoratet Kystverket
Investeringskostnad1 mrd. kr 22,3 10,5 0,4
- herav ikke-statlig finansiering mrd. kr 11,7
Samfunnsekonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr 5,0 5,9 0,0
- herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 4,0
Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall 0,19 -0,52 0,07
Endring i antall drepte og hardt skadde personer
i dpningsaret -2,0 0,4 0,0
Endring i klimgassutslipp i &pningséret? tusen tonn -13,1 -3,6 0,1
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter -14,0
Endring i investeringskostnad siden NTP  mrd. kr
2018-2029 0,8 -1,2
Inngrep i verdifulle naturomrader dekar 19,8

1
ovrige er kostnadene ekskl. mva.

Inkluderer ikke eventuelle kostnader palept for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

2 For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto
nytte pr. investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

3

Apningséret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet & endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

Kostnadanslag for tiltaket er 10,2 mrd. kroner
og netto nytte er -5,8 mrd. kroner. Netto nytte pr.
budsjettkrone er -0,5. Prosjektet reduserer reise-
tiden pa strekningen Skien—Oslo. Prosjektet gir
reduserte klimagassutslipp, og kostnadene har blitt
redusert siden Nasjonal transportplan 2018-2029.

@vrige tiltak
Rv. 42 Gamle Eigerayveien-Hovlandsveien

Utbedring av rv. 42 Gamle Eigeroyveien—Hov-
landsveien vil bedre tilgangen til Eigerey havn.

Tilbudsforbedringer pé Jeerbanen

Utvikling av Jeerbanen styrker lokal- og region-
trafikken pa Nord-Jeeren, og bidrar til nullvekst-
maélet i byomradet. Tiltak pa Stavanger stasjon
oker kapasiteten og gir seks tog i timen mellom
Stavanger og Skeiane, og dermed timinutters-
intervall pa strekningen.

Farvannstiltaket gjennomseiling Torsbergrenna

Tiltaket omfatter mudring og utvidelse av leden.
Dette vil gke framkommeligheten og kapasiteten

samt redusere sannsynligheten for ulykker i inn-
seilingen til blant annet Hereya industripark og
Skien. Hovedleden gjennom Torsbergrenna er i
dag grunn, stremutsatt og skip har begrenset
mangvreringsrom.

Farvannstiltaket innseiling Kragero

Tiltaket omfatter nye sjgmerker og utdyping som
gir en bredere og dypere innseiling. Dette vil oke
framkommeligheten og redusere sannsynligheten
for ulykker i innseilingen til Kragers havn og
Hellefjorden, som i dag er stremutsatt, grunn,
smal og uoversiktlig.

Tabell 11.12 viser de aggregerte virkningene
av investeringer som er prioritert for oppstart i
forste seksarsperiode i korridoren. Sentrale virk-
ninger for sterre prosjekter framgér av omtalen av
investeringer i forste seksarsperiode.

11.5.4 Muligheter i andre seksarsperiode

Regjeringen vil i andre seksarsperiode ta heyde
for 17,7 mrd. kroner til & fullfere prosjekter som er
startet opp i korridoren, fordelt med 8,9 mrd. kro-
ner pa vei og 8,8 mrd. kroner pa bane.
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Transportvirksomhetene vil utvikle nye tiltak
for andre seksarsperiode som skal ytterligere
redusere utfordringene i korridoren og bidra til
maéloppnaelse. De gkonomiske rammene for
utvikling av nye tiltak i andre seksarsperiode er
ikke korridorfordelte, og det er dermed ikke
besluttet hvilke rammer som er aktuelle for den
enkelte korridor. Statens vegvesen skal vurdere
videre utvikling pa E39, E134 og E18.

E18 Vestkorridoren bestér av tre etapper. Byg-
gingen av etappe 1 Lysaker—Ramstadsletta ble
igangsatt i 2020. E18-delen av prosjektet skal etter
planen apnes for trafikk i 2027, og hele prosjektet
ventes ferdigstilt i 2028. For parsell 2 og 3 (Ram-
stadsletta-Slependen—-Nesbru-Drengsrud)  pagéar
det planlegging. Samferdselsdepartementet beslut-
tet nylig & flytte parsellinndelingen mellom etappe 2
og 3 fra Slependen til Nesbru, for & oke trafikant-
nytten underveis i en framtidig utbygging.

Pi lengre sikt kan det bli behov for & styrke
kapasiteten langs ytre del av Jeerbanen mot
Nerbo og Egersund. Ogsa i Buskerudbyen, som
strekker seg fra Lier via Drammen til Kongsberg,
kan det bli utfordringer med kapasiteten. Det
jobbes videre med 4 utrede og planlegge aktuelle
losninger som vil styrke de voksende bo- og
arbeidsmarkedene i disse regionene pa lengre
sikt. Dette gjelder ogsd for Grenlandsomradet
med en eventuell Grenlandsbane som kan knytte
sammen Vestfoldbanen og Serlandsbanen.

Kystverket vil gjennomfoere nye utredninger av
sjetransportens utfordringer, behov og mulige til-
tak i farvannet, og disse utredningene vil danne
grunnlag for utvikling av nye tiltak.

11.5.5 Nye Veier AS

Nye Veier har prosjekter i sin portefalje som vil
kunne lgse utfordringer pa veinettet i korridoren.

E39 Sarvest — dagens portefglje

Dagens E39-strekning er om lag 200 km. Ny E39
blir en trafikksikker firefelts motorvei med farts-
grense 110 km/t. Motorveien vil, i tillegg til
reduksjon i antall ulykker, gi vesentlig kortere
reisetid og knytte Agder og Rogaland tettere
sammen som felles bo- og arbeidsmarked.

Det pagar utbygging péa strekningen E39
Kristiansand vest-Royskar jfr. Prop. 135 S (2016-
2017) Finansiering og utbygging av E39 pa strek-
ningen Kristiansand vest — Lyngdal vest i kommu-

nene Kristiansand, Songdalen, Sogne, Mandal,
Lindesnes og Lyngdal i Vest-Agder. Samferdsels-
departementet har inngatt veiutbyggingsavtale
med Nye Veier AS til avtalt utbyggingskostnad
23,4 mrd. 2020-kroner. Netto nytte med bom-
penger er i Prop. 135 S (2016-2017) beregnet til
2mrd. 2020-kroner. Forventet ferdigstillelse pa
forste delstrekning E39 Mandal est-Mandal by er
desember 2021 og hesten 2022 for E39 Kristian-
sand vest-Mandal gst. Pi resterende del av E39
pagar planarbeid og optimalisering med méal om
okt samfunnsekonomisk lennsomhet.

Selskapet har prioritert strekningen E39 Moi-
Algard for utbygging. P& delstrekningen E39
Bue-Algard pagér det planarbeid etter plan- og
bygningsloven og det foreligger lokalpolitisk til-
slutning til bompengeopplegg. Videre framdrift pa
strekningen er avhengig av vedtatt kommunedel-
plan pa strekningen. Det er viktig 4 se Nye Veier
AS sin utbygging pa E39 i sammenheng med E39
Hove-Algard som ligger i portefoljen til byvekst-
avtalen for Nord-Jeeren. Dette for & sikre sammen-
heng i utbyggingen mellom prosjektene og legge
til rette for effektiv trafikkavvikling og hindre
flaskehalser.

E18 Serost — dagens portefglje

Prosjektet er en del av konseptvalgutredningen og
kvalitetssikringen (KVU/KS1) for E18 Langan-
gen—-Grimstad. I Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjo-
nal transportplan 2018-2029 framhever regjerin-
gen behovet for 4 f4 en sammenhengende firefelts
meotefri vei pd hele strekningen Oslo-Kristian-
sand. Dette vil gi vesentlig bedre trafikksikkerhet
og kortere reisetid, noe som er viktig bade for
nering- og persontransport i korridoren

Det pagar utbygging pa strekningen E18
Langangen—Rugtvedt med forventet ferdigstillelse
i 2025. I Samferdselsdepartementets utbyggings-
avtale med Nye Veier AS er det lagt til grunn en
utbyggingkostnad pa 6,6 mrd. 2020-kroner. Netto
nytte med bompenger er i Prop. 81 S (2018-2019)
Finansiering og utbygging av E18 pa strekningen
Langangen — Dordal i kommunene Porsgrunn og
Bamble i Telemark beregnet til -0,8 mrd. 2020-kro-
ner. Det er inngatt veiutbyggingsavtale pa strek-
ningen E18 Derdal-Tvedestrand. Planlagt forste
delapning er i 2025. For strekningen E18 Arendal—
Grimstad kan prioriteres for utbygging méa den
samfunnsekonomiske lennsomheten forbedres.
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11.6 Stavanger-Bergen-Alesund-
Trondheim (korridor 4)

Figur 11.10

Synstolking: Illustrasjon av transportkorridoren Stavanger—
Trondheim. Det er et kartutsnitt, en oljeplattform, en fraktebat
og bil pa vei til en ferjekai med ferjen i bakgrunnen.

11.6.1 Korridorens rolle i transportsystemet

Korridoren binder sammen viktige byer langs
vestlandskysten og er viktig for utenrikshandelen
med betydelige import- og eksportvolumer. E39
er hovedaren for veitransport mellom Stavanger,
Bergen, Alesund og Trondheim. Rv. 9 fra Kristian-
sand til Haukeli og rv. 13 fra Skare til Sogndal har
en lokal og regional funksjon for mange kommu-
ner og lokalsamfunn. Det er mange havner i korri-
doren, og det er utstrakt bruk av sjetransport. Det
er flere lufthavner i korridoren, hvorav flere med
internasjonale forbindelser.

Olje- og gassnaeringen, maritime naeringer og
annen industri er viktig i korridoren. Fiskerivirk-
somhet- og havbruk er ogsa av stor betydning.
Industri og naeringsliv pa Vestlandet er lokalisert
neer sjgen og den desentraliserte havnestruktu-

ren bidrar til utstrakt bruk av sjetransport i kor-
ridoren. Petroleumsvirksomheten pa sokkelen
genererer ogsd betydelig skipstrafikk mellom
sokkelen og landanleggene som er lokalisert i
korridoren. Sjotransporten dominerer de lengste
godstransportene, og vatbulk som olje og gass
star for mye av godset som fraktes sjoveien.
Korridorens andel av import og eksport pa sjo er
hey. For neringslivets transporter er E39
Bergen-Stavanger og E39 Alesund-Trondheim
viktige strekninger. Rv. 9 og rv. 13 er viktig for
regionalt neeringsliv og turisme.

Transportsystemet i korridoren dekker flere
sterre og mindre bo- og arbeidsmarkedsregioner.
De storste regionene er i tilknytning til Stavanger,
Bergen og Trondheim. Byene i More og Romsdal
er ogsa viktige bo- og arbeidsmarkedsregioner.
Flere av de ovrige regionene har lave innbygger-
tall og lengre avstander til arbeidsplasser og
servicefunksjoner. I tillegg til 4 binde sammen de
store kystbyene har veinettet i korridoren bade en
regional og lokal funksjon for mange kommuner
og lokalsamfunn. Trafikken i korridoren er spe-
sielt stor mellom de store byomradene. Bilreiser
star for over 70 prosent av de lengre reisene i
korridoren. Flytrafikken har en relativ stor andel
av persontransporten mellom de sterre byene —
seerlig til og fra Stavanger og mellom Bergen og
Trondheim. Dette skyldes store avstander og lang
reisetid pa vei.

11.6.2 Utfordringer og ambisjoner

Siden regjeringen tiltradte i 2013 har den priori-
tert flere viktige prosjekter i korridoren. Ryfast
ble dpnet i 2019/2020 og har gitt reisetids-
gevinster for bade persontransport og narings-
transport. Arbeidet med a styrke framkommelig-
heten pa E39 har god framdrift og har resultert i

Tabell 11.13 Transportmiddelfordeling og -utvikling i korridor 4. Transportarbeid pa norsk omrade.

2018 0g 2050
Persontransport Godstransport

Fordeling transportform: 72 pst. bil, 17 pst. kollektiv, 99 pst. skip, 1 pst. lastebil
11 pst. fly (andel lange turer) (tonnkm)?!

Korridorens andel av totalt volum:
Forventet vekst i 2018-2050:

14 pst. (andel lange turer)

52 pst. bil, 9 pst. fly, 8 pst. kol-
lektiv (antall lange turer)

27 pst. (antall tonn)

63 pst. lastebil, 18 pst. skip
(tonnkm)

1 Sjgtransportens andel av transportarbeidet i hver korridor inkluderer ogsa sjotransport som passerer korridoren (gjelder for
korridor 3-8). Transportmiddelfordeling for godstransport i korridoren i antall tonn er 88 pst. pa skip, 11 pst. pa lastebil, og om

lag 1 pst. fordelt pa tog (via Oslo) og utenlandsferje.

Kilde: Transportvirksomhetenes svar pa oppdrag 3/TOI rapport 1722/2019. Framtidens transportbehov. Falsomhetsberegninger av

transportframskrivninger og transportutvikling i korridorer.
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Regjeringen vil prioritere tiltak og lesninger som
legger til rette for effektiv og sikker person- og
godstransport.

Regjeringen tar i forste seksarsperiode
heyde for betydelige midler for & ferdigstille
flere store veiprosjekter i korridoren, blant
annet Rogfast og OPS-prosjektet Sotrasamban-
det. Videre prioriteres fjordkryssingsprosjek-
tene E39 Adland-Svegatjorn og E39 Alesund-
Molde, som vil bidra til betydelig reisetidsreduk-
sjon i korridoren. Flere skredsikringsprosjekter

Boks 11.4 Regjeringens ambisjoner for utvikling av korridoren
Stavanger-Bergen-Alesund-Trondheim

pa rv. 13 foreslas overfort til Nye Veier AS. Byg-
ging av Stad skipstunnel skal bedre framkom-
meligheten og bidra til ekt sikkerhet. I andre
seksarsperiode legges det opp til skredsikrings-
tiltak og utbedringer pa veinettet for & eke fram-
kommeligheten og trafikksikkerheten. Fjord-
kryssinger, utbedring av veiene mellom fjordene
samt i og rundt byomradene veies mot hver-
andre. Nye utredninger vil danne grunnlag for
utvikling av farvannstiltak.

en betydelig satsing pa strekningen fra Kristian-
sand til Trondheim. I korridor 3 har Nye Veier AS
fatt ansvaret for en helhetlig utbygging av strek-
ningen mellom Kristiansand og Stavanger. Videre
er flere utbygginger pa E39 i korridor 4, mellom
Bergen og Trondheim, apnet i perioden. Utbyg-
ginger pa rv. 13 har fjernet skredutsatte omrader
blant annet langs Serfjorden og Joberget. P4 kyst-
omradet er det gjennomfert tiltak i innseilingene
til Husey og i Salthella som eker framkommelig-
heten og reduserer risikoen for ulykker.

Hovedutfordringen i Kkorridoren er lange
transporttider.

For sjetransporten er de indre farvannene pre-
get av svingete og trange passasjer med stor grad
av metende og Kkryssende trafikk, i tillegg til
stedsvise dybdebegrensinger. Flere strekninger
er utsatt for hardt veer, uten alternative indre
leder. Veerforholdene medferer til tider okt vente-
tid for sjetransporten. Disse forholdene bidrar til
okt transporttid og drivstofforbruk, noe som
paferer neeringslivet ekstra transportkostnader.

E39 er hovedaren og gir gjennom en rekke
storre og mindre byomrader. Inn mot og gjen-
nom byomradene er det rushtidsproblemer og
framkommeligheten er tidvis darlig. Mellom
byomrédene er det flere strekninger med smal
og svingete vei, og mange steder kombinert med
bratte stigninger. Det er til ssammen syv ferjesam-
band pa E39. Standarden pa veinettet i kombina-
sjon med ferjesambandene bidrar til lange
transporttider. Det er behov for vesentlig ras-
kere, billigere og sikrere transport av varer, gods
og personer fra nord til ser pa Vestlandet, og til
de nasjonale knutepunktene for videre transport
utiverden.

Flere omrader er vaerutsatte, og det er flere
veistrekninger med vesentlige skred- og flomut-
fordringer hvor det er lange omkjoringsveier ved
brudd i infrastrukturen. For rv. 9, og serlig for
rv. 13, er det stor skredfare flere steder, og fiell-
overgangene har hyppige stenginger vinterstid.

En stor del av veiene i korridoren har behov
for trafikksikkerhetstiltak. Antall drepte og hardt
skadde pr. mrd. kjeretoykm ligger mellom 20 og
25 pa E39 mellom Alesund og Trondheim og til-
svarende for rv. 9 og rv. 13 (gjennomsnitt alle
korridorer er om lag 12). Mseteulykker fore-
kommer serlig pa strekninger med hey trafikk.
Det er ogséa en stor andel utforkjeringsulykker.

Prognoser for persontransport i korridoren
viser vekst, med storst gkning pa bil. Bilandelen
er antatt & oke til neermere 80 prosent, samtidig
som kollektivandelen synker. Arsaken til at kollek-
tivandelen reduseres er blant annet at veiprosjek-
tet Ryfast har apnet, og at Rogfast vil dpne. Selv
om sjotransporten er den dominerende transport-
formen for godstransport, er den antatte prosent-
vise veksten heyere pa vei enn pa sjo i perioden
fram mot 2050, med over 60 prosent ekning i
transportarbeidet. Dette skyldes blant annet redu-
sert reisetid som felge av dpning av nye veipro-
sjekter.

Regjeringens ambisjoner for & lose utford-
ringene i korridoren og bygge opp under maélet
om et effektivt, miljevennlig og trygt transport-
system framgér av boks 11.4.

11.6.3 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksarsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores og nye tiltak prioriteres for oppstart. Ram-
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mene for investeringer i forste seksarsperiode
framgér av tabell 11.14.

I det folgende omtales igangsatte og nye tiltak
i korridor 4. Det vises til figur 11.11 for samlet
framstilling av tiltakene. E39 forlenget Floyfjells-
tunnel omtales i tilknytning til prosjektet Bybanen
til Asane i kapittel 11.11 om de storste byomra-
dene.

11.6.3.1 Igangsatte/vedtatte tiltak
E39 Rogfast

E39 Rogfast vil redusere reisetiden mellom
Stavanger og Bergen med om lag 40 minutter og
legge til rette for et utvidet bo- og arbeidsmarked i
regionen, noe som styrker viktige nzerings-
klynger. E39 Rogfast blir verdens lengste og
dypeste undersjoiske tunnel.

OPS Rv. 555 Sotrasambandet

Prosjektet skal lose opp flaskehalser og blir en
stor forbedring for trafikanter til og fra Gygarden
kommune og Bergen kommune. Det nye vei-
systemet vil fa en ny firefelts motorvei og gang-
og sykkelvei. Egne felt for kollektivtrafikk er
mulig.

E39 Svegatjern—-Radal

Prosjektet omfatter bygging av om lag 16 km fire-
felts vei i ny trasé ser for Nesttun. Det omfatter
blant annet bygging av tre tunneler pa til sammen
om lag 13 km. Prosjektet omfatter ogsa utbedring
av Nesttun- og Hopstunnelene pa E39. Prosjektet
er planlagt dpnet for trafikk i 2022.

E39 Lonset-Hjelset

Ny vei pa E39 mellom Lenset og Hjelset i Molde
kommune skal blant annet bidra til tilfreds-

stillende trafikkavvikling til og fra nytt sykehus for
Nordmere og Romsdal.

E39 Betna-Vinjegra-Stormyra

Prosjektet E39 Betna—Vinjeora-Stormyra i Heim
kommune i Trondelag er en samlet utbygging av
tre strekninger som vil gi 26 km ny vei med gul
midtlinje. Den nye veien vil redusere avstanden
mellom Betna og Stormyra med fem Kkilometer.
Planlagt apning er 2024.

E39 Myrmel-Lunde

E39 mellom Myrmel og Lunde i Gaular kommune
i Vestland fylke har lav standard og nedsatt farts-
grense. Prosjektet, som er planlagt apnet i 2023,
gir bedre framkommelighet og okt trafikksikker-
het.

11.6.3.2 Nye tiltak

Tiltak med kostnad over 3 mrd. kr i planperioden
E39 Adland-Svegatjorn (Hordfast)

Prosjektet vil knytte Bergens-omradet og Stav-
anger-omradet bedre sammen. Strekningen gir
mellom Adland pé Stord til Svegatjorn i Os, med
bru over Langenuen mellom Stord og Tysnes, og
bru over Bjornafjorden mellom Reksteren péa
Tysnes og Sere Jyane i Os (Hordfast).

Kostnad for prosjektet i planperioden er
37,7 mrd. kroner og netto nytte 1,8 mrd. kroner.
Kostnaden er betydelig redusert siden Nasjonal
transportplan 2018-2029. Netto nytte pr. investerte
krone er svakt positiv. Prosjektet reduserer reise-
tiden mellom Stord og Os med narmere én time,
til en halvtime. Med bade Hordfast og Rogfast
utbygd, vil E39 mellom Stavanger og Bergen vare
ferjefri. Dette er sveert viktig for naeringslivet langs
kysten. Med midtrekkverk hele veien og fire felt vil
det bli en vesentlig mer trafikksikker vei enn i dag.

Tabell 11.14 Igangsatte og nye investeringer i farste seksarsperiode i korridor 4. Mrd. kroner

Stat Stat Sum stat Annen
2022-27 2028-33 2022-33 finansiering
Igangsatt for 2022 15,4 3,4 18,8 16,6
Statens vegvesen
Nye tiltak 2022-27 6,2 42,4 48,6 18,9
Igangsatt for 2022
Kystverket
Nye tiltak 2022-27 3,0 0,1 3,0
Sum 24,6 45,9 70,5 35,5
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Prosjektet bidrar til trafikkvekst og ekte klima-
gassutslipp. Beregningen av prosjektets pévirk-
ning pa klimagassutslipp er felsom for om man
legger til grunn nullutslipps- eller gassferje pa
strekningen. I dag gér ferjene pa gass, men vi for-
venter at nullutslippslesninger vil fases inn fram-
over. I beregningen er det derfor forutsatt at
ferjene drives med nullutslippsteknologi, slik at
avvikling av ferjedriften ikke vil gi reduserte
klimagassutslipp. Dersom man i stedet forutsetter
at ferjedriften ogsa framover vil veere basert pa
fossil drivstoffteknologi, vil prosjektet gi betydelig
reduserte klimagassutslipp som folge av at ferje-
driften erstattes med bru. Under en slik forutset-
ning eoker lennsomheten av prosjektet til 13,7
mrd. kroner, med netto nytte per investerte krone
pa 0,3.

Utbyggingen har et beregnet inngrep i natur-
omrader av nasjonal verdi pd om lag 45 dekar.
Okologisk kompensasjon (avbetende tiltak) utre-
des na i reguleringsplanarbeidet.

Konseptvalgutredning (KVU) for E39 Aksdal-
Bergen ble vedtatt i desember 2013. Kommune-
delplan for strekningen Adland-Svegatjorn ble
vedtatt i 2019. Statlig reguleringsplan er under
arbeid og ventet ferdig i 2022. Optimalisering av
prosjektet og videreutvikling av flytebrua har
redusert de forventede kostnadene med over
7 mrd. 2021-kroner.

E39 Alesund—Molde

Prosjektet knytter sammen de sterste bo- og
arbeidsmarkedsregionene i Mere og Romsdal.
Det er om lag 70 km mellom Alesund og Molde.
Veien gar gjennom tettsteder og over Orskog-
fiellet, som skaper utfordringer med framkomme-
lighet vinterstid. Prosjektet vil bidra til & halvere
reisetiden mellom Alesund og Molde fra om lag to
timer til én time. Prosjektet omfatter ferjefri krys-
sing av Romsdalsfjorden og utbedringer av veiene
pa land.

Den nye veien gir ogsa fastlandsforbindelse til
flere sysamfunn i regionen.

Det er beregnet et betydelig inngrep i natur-
omréder av nasjonal verdi, blant annet vitmarks-
omrade og terrengdekkende myr som folge av
utbyggingen. Disse forholdene har veert vurdert i
forbindelse med prioriteringen av prosjektet. Det
er grunn til &4 papeke at beregningene er usikre.
Det er forst gjennom detaljreguleringen at inn-
grepet og sterrelsen blir endelig avklart.

Kostnad for E39 Alesund-Molde er redusert
med 40 prosent sammenliknet med Nasjonal
transportplan 2018-2029, det vil si fra i overkant

av 41 mrd. kroner til om lag 24 mrd. kroner. Netto
nytte er -4,2 mrd. kroner og netto nytte pr. inves-
terte krone er -0,2. Reisetidsreduksjonen bidrar
med nytte for bade person- og godstransport.
Samtidig medferer trafikkveksten okte klimagass-
utslipp, og utbyggingen vil gi betydelige naturinn-
grep.

Nordre halvdel har noen vedtatte regulerings-
planer (brua og den undersjoiske tunnelen). Det
pagar arbeid med kommunedelplan i Molde og
reguleringsplan ser for den undersjoiske tunnelen.

E39 Storehaugen—Farde

Prosjektet gjor at E39 legges utenfor Forde sen-
trum og Hallbrendslia. Hallbrendslia er i dag en
bratt og vanskelig stigning for tungtrafikken. Pro-
sjektet er forste byggetrinn i E39 Langeland-
Forde-Moskog, og bidrar til en effektiv nord-ser-
forbindelse pé Vestlandet. Prosjektet vil gi kortere
reisetid, lavere transportkostnader og bedre tra-
fikksikkerhet.

Det er vedtatt kommunedelplan for prosjektet.
Kostnad er 3 mrd. kroner i planperioden, netto
nytte er pa -1,5 mrd og netto nytte pr. investerte
krone er pa -0,4.

@vrige tiltak
E39 Volda-Furene

E39 mellom Orsta og Volda gir i dag gjennom
Volda sentrum. Strekningen har ellers darlig stan-
dard og nedsatt fart, blant annet pad grunn av
bebyggelse langs veien og myke trafikanter.
Prosjektet E39 Volda-Furene skal redusere
reisetiden samt bedre framkommeligheten og
bomiljget pd strekningen. Ny vei vil legges
utenom Volda sentrum, i hovedsak i tunnel.

Rv. 9 Setesdal

Det prioriteres videre utbedringer pa rv. 9 i Setes-
dal, som vil gi gul midtlinje. Dette vil bidra til en
sikrere forbindelse med jevn og god framkomme-
lighet.

E39 Hjelset-Bjerkeset

Strekningen er hovedvei til nytt sykehus for Nord-
mere og Romsdal, fra Nordmere. Trafikksikker-
heten og framkommeligheten skal bedres gjen-
nom blant annet breddeutvidelse, forsterket mid-
toppmerking og tiltak mot utforkjering. Det er et
mal & oke fartsgrensen pa strekningen.
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Korridor 4

|:| Korridor

Riksvei

Prosjekter
Statens vegvesen

e \/edtatt/lgangsatt prosjekt

Prioritert for utbygging

Nr Prosjekt
1 Rv. 9 Setesdal
2 E39 Rogfast

3 E39 Adland-Svegatjgnn
(Hordfast)

4 E39 Svegatjgrn—Radal

5 Rv. 555 Sotrasambandet
6 E39 Myrmel-Lunde

7 E39 Storehaugen—Fgrde
8 E39 Volda—Furene

9 E39 Alesund-Molde

10 E39 Lonset-Hjelset

11 E39 Hjelset-Bjerkeset
12 E39 Bergseya—Jygarden

13 E39 Betna-Vinjegra—
Stormyra

Kyst

@ Prioritert tiltak

Nr Prosjekt

14 Stad

15 Reyrasundet til Sveedet
16 Fosnavag

17 Gjgsund

O Avinor lufthavn

------ Farled

Jvrig lufthavn

Type prosjekt
Utbedringsstrekninger
Vedtatt/lgangsatt prosjekt
Store prosjekt

Vedtatt/lgangsatt prosjekt
Vedtatt/Igangsatt prosjekt
Vedtatt/Igangsatt prosjekt

Store prosjekt

Store prosjekt

Store prosjekt

Vedtatt/Igangsatt prosjekt it ‘ “" L /
Utbedringsstrekninger } \ “\\ \ {'
Utbedringsstrekninger \ / | ‘1\\ ;

i 3 X g f s
Vedtatt/lgangsatt prosjekt N % / .

Type prosjekt

Skipstunnel A3t ] 7 \
Farvannstiltak \, (" “,/ ///
Forskuttering ) / | \“
Forskuttering Hal@s!—md ‘ J\

St@nger ‘\\\

Kristiansand

}N\
Trondh ir Q

]

—_4

Oslo

20
[Jkm

Figur 11.11 Prosjekter under bygging/vedtatt og nye prosjekter i farste seksarsperiode for korridor 4.

Synstolking: Figuren viser igangsatte og nye prosjekter i forste seksarsperiode i korridor 4 pa henholdsvis vei, bane og kyst, som
omtalt i avsnitt 11.6.3.1 og 11.6.3.2.

Kilde: Statens vegvesen
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Tabell 11.15 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i farste seksarsperiode i korridor 4

Virkning Enhet Statens vegvesen Kystverket
Investeringskostnadl mrd. kr 67,5 3,0
— herav ikke-statlig finansiering mrd. kr 18,9
Samfunnsekonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr 4.8 -2,3
— herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 3,8

Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall -0,09 -0,72
Endring i antall drepte og hardt skadde personer -0,9 0,0
i dpningsaret

Endring i klimgassutslipp i dpningsaret®  tusen tonn 13,8 0,0
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter -152,7

Endring i investeringskostnad siden NTP  mrd. kr 22,7

2018-2029

Inngrep i verdifulle naturomréader dekar 190,9

1

ovrige er kostnadene ekskl. mva.
2

3

Inkluderer ikke eventuelle kostnader palept for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto
nytte pr- investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

Apningsaret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet 4 endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

E39 Bergsoya-@ygarden

Strekningen ligger ser for Kristiansund i Nord-
mere. Veien vil gjores mer trafikksikker gjennom
blant annet breddeutvidelse, forsterket midt-
oppmerking og tiltak mot utforkjering.

Stad skipstunnel

Med prosjektet Stad skipstunnel etableres det en
ny indre seilingsled fra Maley inn Moldefjorden
og ut Kjedspollen og Vanylvsfijorden. Tunnelen vil
ha en lengde pa 1700 meter og vaere dimensjo-
nert for skip pa sterrelse med hurtigruteskipet
MS Midnatsol. Bakgrunnen for prosjektet er de
spesielle seilingsforholdene rundt Stadhalveya.
Stadhavet er et av de mest veerutsatte og krev-
ende langs norskekysten. Dette medferer at far-
tey enten bruker sveert lang tid eller venter med &
passere Stad under darlige veerforhold. Ulykkes-
risikoen er ogsi heyere enn pa andre kyststrek-
ninger. Malsettingen med prosjektet er okt fram-
kommelighet og sikkerhet for skip som passerer
Stad ved a redusere ventetiden, forbedre regulari-
teten og redusere ulykkesrisikoen. Dette kan
styrke naerskipsfarten, legge til rette for bedre

transporttjenester for Kkystnaert naeringsliv og
apne for etablering av nye hurtigbatruter i
regionen.

Farvannstiltaket Royrasundet—Svaedet

Tiltaket omfatter utdyping, etablering av ny
hovedled og nye sjgmerker for 4 ke framkomme-
ligheten og redusere sannsynligheten for ulykker.
Hovedleden nord for Stad til Alesund er i dag
grunn, trang, har flere kursendringer og er tett
trafikkert.

Forskutteringsmidler

Utbetaling av forskutteringsmidler gjor det mulig
a4 gjennomfere tiltak i tilknytning til fiskeri-
havnene Fosnavag og Gjesund. Tiltakene vil med
noen forskjeller gi sikrere innseiling, tilrettelegge
for storre fartey og gi mulighet for & etablere nye
neeringsareal.

Tabell 11.15 viser de aggregerte virkningene
av investeringer som er prioritert for oppstart i
forste seksarsperiode i korridoren. Sentrale virk-
ninger for sterre prosjekter framgér av omtalen av
investeringer i forste seksarsperiode.
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11.6.4 Muligheter i andre seksarsperiode

Regjeringen vil i andre seksarsperiode ta heyde
for 45,9 mrd. kroner til 4 fullfere prosjekter som er
startet opp 1 korridoren, fordelt med 45,8 mrd.
kroner pa vei og 0,1 mrd. kroner pa kyst.

Transportvirksomhetene vil utvikle nye tiltak
for andre seksérsperiode som skal ytterligere
redusere utfordringene i korridoren og bidra til
maloppndelse. De okonomiske rammene for
utvikling av nye tiltak i andre seksarsperiode er
ikke korridorfordelte, og det er dermed ikke
besluttet hvilke rammer som er aktuelle for den
enkelte korridor.

I andre seksérsperiode legges det opp til
skredsikringstiltak og utbedringer av veinettet pa
E39 for 4 oke framkommeligheten og trafikk-
sikkerheten, og redusere veinettets sarbarhet ved
hendelser. Fjordkryssinger, utbedring av veiene
mellom fjordene samt i og rundt byomradene ma
veies mot hverandre. Regjeringen er i denne
sammenheng opptatt av framdrift blant annet i
prosjektet E39 Vagsbotn-Klauvaneset. Prosjektet
planlegges som en del av Ringvei ost i Bergen, og
skal knytte Bergen og Nordhordland bedre
sammen. Statens vegvesen vil arbeide videre med
en helhetlig planlegging av E39 i korridoren.
Dette vil veere en del av arbeidet med portefolje-
utviklingen fram mot rulleringen av Nasjonal
transportplan.

Kystverket vil gjennomfere nye utredninger av
sjetransportens utfordringer, behov og mulige til-
tak i farvannet, og disse utredningene vil danne
grunnlag for nye tiltak.

11.6.5 Nye Veier AS

Med en utvidelse av Nye Veiers portefolje vil sel-
skapet fa ansvar for a lese utfordringer pa en vei-
strekning i korridoren.

Rv. 13 Skare-Sogndal

Rv. 13 fra Skare til Sogndal har rundt 30 identifi-
serte skredpunkter hvor vel 20 av disse er katego-
risert med middels og hey skredfare. I tillegg til
rasfare er veien stedvis sveert smal, og det er
mange ulykker i forhold til trafikkmengden. I det
videre planleggingsarbeidet vil Nye Veier kunne
prioritere investeringer som reduserer rasfare og
gir en bedre veistandard.

11.7 Oslo-Bergen/Haugesund, med arm
via Sogn til Florg (korridor 5)

Figur11.12

Synstolking: Illustrasjon av transportkorridoren Oslo-Bergen.
Det er et kartutsnitt, en breytebil og vei over en togstasjon.

11.7.1 Korridorens rolle i transportsystemet

Korridoren fra Oslo til Bergen og Haugesund er en
viktig ost-vestforbindelse som dekker transporten
mellom landets to sterste byer. Bergensbanen og
veinettet i korridoren har bide en nasjonal og
regional funksjon. Strekningene inn mot byene har
mye trafikk, mens trafikken over heyfjellet er langt
lavere. Det er flere lufthavner i korridoren, hvor av
flere med internasjonale forbindelser.

Korridoren har alternative veier over heyfjel-
let. I Nasjonal transportplan 2018-2029 ble det gitt
noen foringer for en langsiktig strategi om utvik-
ling av veiforbindelsene mellom Ostlandet og
Vestlandet. Det ble blant annet lagt til grunn at
bade E134 og rv. 7/rv. 52 skal vaere hovedveifor-
bindelser mellom Ustlandet og Vestlandet. I inne-
vaerende planperiode er det ferdigstilt tre nye
strekninger pa E134, Gvammen-Arhus, Dam-
asen-Saggrenda og Seljord—-Amot.

E134 er en prioritert hoyfjellsovergang ser for
Hardangervidda. Veien er en viktig nasjonal for-
bindelse mellom Vestlandet og Ostlandet, og mel-
lom regionsentra langs strekningen. Strekningen
har en hey tungtrafikkandel. Videre har en hey
andel av bade person- og naringstransporten i
denne korridoren fi alternative transporttilbud.
Rv. 7 over Hardangervidda er den korteste veien
mellom Bergen og Oslo, og har sterst betydning
for reiselivsneeringen. Tungtransporten mellom
Oslo og Bergen gir i hovedsak pa rv. 52 over
Hemsedalsfjellet. E16 via Filefjell har best vinter-
regularitet.

Transportsystemet i korridoren dekker flere
sterre og mindre bo- og arbeidsmarkedsregioner.
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Tabell 11.16 Transportmiddelfordeling og -utvikling i korridor 5. Transportarbeid pa norsk omrade.

2018 0g 2050

Persontransport

Godstransport

Fordeling transportform:

Korridorens andel av totalt volum:

Forventet vekst i 2018-2050:

73 pst. bil, 14 pst. fly, 12 pst. kol-
lektiv (andel lange turer)

13 pst. (andel lange turer)

51 pst. bil, 25 pst. kollektiv,
14 pst. fly (antall lange turer)

94 pst. skip, 5 pst. lastebil,
1 pst. tog (tonnkm)!

4 pst. (antall tonn)

88 pst. lastebil, 38 pst. tog,
17 pst. skip (tonnkm)

L Sjgtransportens andel av transportarbeidet i hver korridor inkluderer ogsé sjetransport som passerer korridoren (gjelder for
korridor 3-8). Transportmiddelfordeling for godstransport i korridoren i antall tonn er 73 pst. pa lastebil, 19 pst. pa skip, og

8 pst. pa tog

Kilde: Transportvirksomhetenes svar pa oppdrag 3/TQI rapport 1722/2019. Framtidens transportbehov. Falsomhetsberegninger av

transportframskrivninger og transportutvikling i korvidorer.

Befolkningen er storst i endepunktene av korrido-
rene, mens hoveddelen av korridoren gar gjen-
nom omrader med liten bosetting. De fleste av de
lengre reisene i korridorene gar mellom Oslo-
omradet og Bergen, og inn mot disse byomra-
dene. Transporten internt i korridoren er langt
lavere, og mye av trafikken genereres av fritids-
destinasjoner i korridoren, serlig i helger og
ferier. Mellom Oslo og Bergen dominerer fly, hvor
pendler- og tjenestereiser star for en stor andel av
reisene. Toget konkurrerer med bilen mellom
Oslo og Bergen, mens bilen stér sterkt i transpor-
ten internt i korridoren.

Mesteparten av godstransporten gar ogsa mel-
lom Oslo og Bergen, hvorav 49 prosent av trans-
porten (maélt i antall tonn) gar pa vei, 29 prosent
pa tog og 21 prosent pa skip. Jernbanetransporten
har en viktig funksjon for kombigodstransporten.
Sjetransporten bestir i hovedsak av petroleums-
produkter og eovrig vatbulk pa strekningene
Mongstad-Oslo og Bergen—-Sogn-Flore.

11.7.2 Utfordringer og ambisjoner

Regjeringen har siden 2013 ferdigstilt flere pro-
sjekter i korridoren som blant annet bidrar til &
knytte Ostlandet og Vestlandet bedre sammen. P4
E16 er flere store utbygginger ferdige og lengre
strekninger er utbedret, blant annet over Filefjell
og 1 Valdres. Ved Sandvika er en stor flaskehals
fiernet med utbyggingen mellom Sandvika og
Woyen. Det er ogsa gjennomfort flere tiltak pa
E134, blant annet ved Kongsberg. Pa jernbanen er
forste fase av ny stasjon pa Arna ferdigstilt, med
universelt utformet atkomst og nye plattformer. Et
nytt tunnellop, Ulriken-tunnel, mellom Arna og
Fleen er ferdigstilt. Sammen med oppgradering
av eksisterende tunnel og utbygging av

resterende strekning inn mot Bergen, gir dette
doblet frekvens og heyere hastighet for toget.

Hovedutfordringen i Kkorridoren er lange
transporttider, kapasitet inn mot byene, veistan-
dard, skredfare og oppetiden pa heyfjellsover-
gangene pa vinterstid.

Darlig veistandard, flere heyfjellsoverganger
uten lokale omkjeringsveier og fare for skred er
gjennomgaende utfordringer i korridoren. Strek-
ninger som rv. 41, rv. 13 og E134 har lange par-
tier hvor veien er smal og svingete, og med stor
stigning. Tunnelstandarden pé flere strekninger
er darlig. P4 strekningen E16 mellom Voss og
Bergen og rv. 7 mellom Henefoss og Gol er det
en hey andel drepte og hardt skadde i mate-
ulykker. Det er stedvis utfordringer med utfor-
kjeringsulykker i korridoren. Veistrekningen E16
Sandvika—Bergen har 22 drepte og hardt skadde
pr. mrd. Kkjeretoykilometer, mens strekningene
rv. 7 Henefoss-Bu og rv. 52 Gol-Borlaug har til
sammen 16 drepte og hardt skadde pr. mrd.
kjoretoykilometer (gjennomsnittet for alle korri-
dorer er om lag 12 drepte og hardt skadde).
Deler av strekninger i Valdres og Vestland mang-
ler gul midtlinje. Rv. 7, rv. 52 og E134 har heyfjell-
strekninger uten lokale omkjeringsmuligheter.
Dette gir utfordringer vinterstid med tidvis
stengte fjelloverganger eller kolonnekjoring.
Rv. 13 er seerlig utsatt for skred. Dette er ogsa en
utfordring mellom Arna og Voss, hvor bade E16
og Bergensbanen folger samme trasé. En spesiell
problemstilling for rv. 7 over Hardangervidda er
trekkmensteret til villreinen, som utgjoer en risiko
for langtidsstenging. Strekninger pid E134 og
rv. 36 har utfordringer med & ivareta myke trafi-
kanter og fi ned personbilbruken i byer og
tettstedsomrader, samtidig som gjennomfarts-
trafikken skal veere effektiv.
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Regjeringen vil prioritere tiltak og lesninger som
legger til rette for effektiv og sikker person- og
godstransport i korridoren.

Satsingen vil bedre kvaliteten pa veinettet og
sikre skredutsatte strekninger. Videre vil satsin-
gen bedre tilbudet og oke kapasiteten pa jern-
banen. I forste seksarsperiode prioriterer regje-
ringen fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16
Hogkastet-Honefoss. Nye Veier AS sin portefolje
utvides med strekningen E16 Skaret-Hogkastet.
Prosjektene vil gi en sammenhengende bo- og
arbeidsmarkedsregion fra Oslo til Ringerike. I

Boks 11.5 Regjeringens ambisjoner for utvikling av korridoren Oslo-Bergen/Haugesund

vestre del av korridoren legger regjeringen opp
til & prioritere utbygging av vei og jernbane
mellom Arna og Stanghelle, som vil gi ekt tra-
fikksikkerhet og kapasitet. Regjeringen tar ogsa
heyde for fullfering av dobbeltsporutbyggingen
mellom Arna og Bergen, i tillegg til flere gvrige
veiprosjekter, blant annet rv. 36 Skjelsvik—
Skyggestein og E134 Reldal-Seljestad. 1 andre
seksarsperiode vil det arbeides videre med &
utvikle tiltak som skal bidra til ekt framkomme-
lighet pa vei og bane i korridoren.

Jernbaneinfrastrukturen i korridoren preges
av liten restkapasitet. P4 bane er det flaskehalser
inn mot storbyomradene, spesielt strekningen
Myrdal-Voss-Bergen og gjennom Oslotunnelen.
Dette begrenser muligheten for a utvikle togtilbu-
det uten storre infrastrukturinvesteringer. Flaske-
halsene reduserer regulariteten og gir okte trans-
portkostnader, spesielt for gods. Jernbanetrans-
porten i korridoren er sarbar i perioder med ved-
likehold, feil pa infrastrukturen, skred, ulykker
eller andre uenskede hendelser. Nasjonalt har
strekningen vest for Finse flest registrerte arlige
skredhendelser.

Transportprognosene for Kkorridoren viser
vekst i bade person- og godstransport. For bane
vil veksten forsterke kapasitetsutfordringene. For
veitransporten tilsier den forventede befolknings-
utviklingen at de storste utfordringene fortsatt vil
veere knyttet til lokaltrafikk rundt de tettest
befolkede omradene, som Baerum, Drammen og
Bergen. For korridoren som helhet er det for-
ventet en relativt sterk vekst for de lange gods-

transportene pa vei mellom Oslo og Bergen. Det
krever pilitelige og trafikksikre forbindelser mel-
lom Ostlandet og Vestlandet, med sammenheng-
ende standard over lengre strekninger. Det er for-
ventet en relativt lav vekst i transporten pa
kortere delstrekninger korridoren, men det kan
vaere nedvendig 4 gjennomfore tiltak for 4 hand-
tere ettersporselstopper som skyldes helge- og
ferieutfart.

Regjeringens ambisjoner for 4 leose utford-
ringene i korridoren og bygge opp under maélet
om et effektivt, miljovennlig og trygt transport-
system framgér av boks 11.5.

11.7.3 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksarsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores og nye tiltak prioriteres for oppstart. Ram-
mene for investeringer i forste seksérsperiode
framgér av tabell 11.17.

I det folgende gjor vi naermere rede for igang-
satte og nye tiltak i korridor 5. Det vises til figur

Tabell 11.17 Igangsatte og nye investeringer i farste seksdrsperiode i korridor 5. Mrd. kroner

Stat Stat Sum stat Annen
2022-27 2028-33 2022-33 finansiering
Igangsatt for 2022 2,3 0,3 2,6 1,9
Statens vegvesen
Nye tiltak 2022-27 14,2 16,4 30,6 91
_ Igangsatt for 2022 0,8 0,8
Jernbanedirektoratet
Nye tiltak 2022-27 12,8 30,4 43,2
Sum 30,0 471 77,1 11,0

L Midler til signalsystemet ERTMS er ikke inkludert i tabellen.



2020-2021

Meld. St. 20 217

Nasjonal transportplan 2022-2033

11.13 for samlet framstilling av tiltakene. Prosjek-
tet rv. 36 Skjelsvik—-Skyggestein er nzermere
omtalt i kapittel 11.11 om de storste byomradene.

11.7.3.1
E16 Bjorum-Skaret

Prosjektet E16 Bjorum-Skaret skal etter planen
apnes i 2025. Det videreforer utbyggingen av en
raskere og mer forutsigbar forbindelse mellom
Oslo og @vre Viken, vestre deler av Innlandet og
Vestlandet.

lgangsatte/vedtatte tiltak

E16 Kvamskleiva

E16 Kvamskleiva er en utbedring av en svert
skredutsatt strekning pad E16 i Vang i Valdres. Pro-
sjektet, som etter planen skal dpnes i 2023, vil oke
trafikksikkerheten og framkommeligheten pd en
viktig transportire mellom Ost- og Vestlandet.
Det kan ogsa bidra til bosetting og lokalt naerings-
liv i omrédet.

Rv. 5 Kjosnesfjorden

Prosjektet er et skredsikringsprosjekt i Jolster
som etter planen skal dpne i 2022. Det starter inne
i Steylsnestunnelen, som forlenges med en ny tun-
nel pa 6,5 km langs Kjosnesfjorden fram til Kjos-
nes. Den nye tunnelen sikrer det skredfarlige par-
tiet mellom dagens Steylsnestunnel (Fereneset)
og Kjosnes. Dagens vei pd utsiden av den nye
tunnelen skal benyttes til gang- og sykkeltrafikk
fra Kjosnes til Foreneset.

Ulriken tunnel (dobbeltspor Arna—Floen)

Dobbeltspor pa jernbanen mellom Arna og Fleen
med Ulriken tunnel ble ferdigstilt i desember 2020.
Den gamle tunnelen skal né rehabiliteres, og Arna
stasjon skal bygges om. Dette arbeidet er i gang, og
vil ferdigstilles 1 2021. Dobbeltsporet legger til rette
for en framtidig dobling av togtilbudet mellom
Arna og Bergen. Det forbedrede togtilbudet vil
forst vaere pa plass nar dobbeltspor mellom Fleen
og Bergen er bygget, jf. omtale av effektpakken Fra
halvtimes- til kvartersintervall mellom Arna og
Bergen under. Disse investeringene er viktige for
kollektivtransporten i byomradet.

Signalsystemet ERTMS

Bergensbanen vil fa ERTMS péa sterstedelen av
strekningen tidlig i ferste planperperiode. For

strekningen Arna-Bergen forventes det & vaere pa
plass mot slutten av planperioden.

11.7.3.2 Nye tiltak

Tiltak med kostnad over 3 mrd. kr i planperioden

Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 Hagkastet-
Honefoss (FRE16)

Ringeriksbanen er en del av InterCity-satsingen,
og sammen med E16 Hegkastet-Honefoss er
dette det storste fellesprosjektet for vei og jern-
bane i Norge. Den statlige reguleringsplanen ble
vedtatt av Kommunal- og moderniseringsdeparte-
mentet 27. mars 2020.

Kostnadanslaget for fellesprosjektet er 35,6
mrd. kr, hvorav 26,3 mrd. kroner gjelder jern-
banen og 9,3 mrd. kroner gjelder veien. Netto
nytte er -17,5 mrd. kroner og netto nytte pr. bud-
sjettkrone er -0,6.

Ringeriksbanen er en helt ny forbindelse mel-
lom Sandvika og Henefoss. Den vil gi om lag én
times kortere reisetid Oslo-Heonefoss-Bergen.
Effektpakken bestar av dobbeltspor og togparke-
ring, og vil forsterke og forsterre bo- og arbeids-
markedsregionen rundt Ringerike inn mot Asker,
Barum og Oslo. Denne forbindelsen gjor det
mulig 4 oke fra fire avganger daglig til to tog i
timen mellom Oslo og Henefoss, i tillegg til én
fierntogavgang annenhver time.

Ringeriksbanen vil ha stor betydning for fjern-
togtrafikken mellom Oslo og Bergen og for trafik-
ken internt i korridoren, for eksempel til og fra
Hallingdalsregionen. Prosjektet innebaerer 24
kilometer firefeltsvei mellom Hogkastet og Hone-
foss. Veien vil fa fartsgrense 110 km/t. Effekt-
pakken vil ogsd redusere belastningen pa bade
vei- og jernbanenettet rundt Drammen og bidra til
effektiv transport inn og ut av Oslo. Regjeringen
prioriterer fellesprosjektet for oppstart i forste
seksarsperiode, med ferdigstillelse i andre.

Fellesprosjektet vil gi reduksjon i antall drepte
og hardt skadde pa strekningen. Inngrep i natur-
omrader er 251 dekar for hele fellesprosjektet.
Kongen i statsrad vedtok 27. mars 2020 et vern pa
709 dekar som fellesprosjektets kompensasjon for
inngrep i vernede og foreslatt vernede naturomra-
der. I tillegg er fellesprosjektet pélagt ulike biotop-
forbedrende tiltak.

Prosjektet har gjennomgétt ekstern kvalitets-
sikring (KS2) i trdd med statens prosjektmodell.
Ekstern kvalitetssikrer viser til at gjennomfering
av prosjektet vil medfere hey risiko. Erfaringer
bade i Norge og internasjonalt viser at kostnads-
overskridelser ikke er uvanlig i prosjekter av
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denne storrelsen. Ekstern kvalitetssikrer har
identifisert et betydelig innsparingspotensial pa
flere milliarder kroner, som sannsynligvis vil
kunne bedre den samfunnsekonomiske lennsom-
heten i prosjektet. Regjeringen vurderer derfor
om fellesprosjektet skal overferes til Nye Veier
AS, jf. omtale om innfering av Nye Veier-elemen-
ter i jernbanesektoren i kapittel 4.2.3. Nye Veier
AS har vist gode resultater nar det gjelder optima-
lisering av prosjekter. Selskapet har utviklet en
organisasjonskultur og arbeidsform som legger til
rette for verdigkning og god styring av prosjek-
tene. Dette vil ogsa vaere avgjerende for en vellyk-
ket gjennomfering av FRE16, og vil kunne ha
overferingsverdi innenfor jernbaneutbygging.
Nye Veier AS har gjort en innledende vurdering
av FRE16 og anslar et betydelig potensial for kost-
nadsreduksjon. Nye Veier AS mener kostnads-
reduksjoner kan oppnas uten at nytten for trafi-
kantene reduseres vesentlig. Regjeringen vil
komme tilbake til Stortinget pd egnet mate om
saken. De statlige midlene til prosjektet inngar
forelopig i de ekonomiske planrammene til Sta-
tens vegvesen og Jernbanedirektoratet.

Vossebanen og E16 Arna-Stanghelle

Vossebanen og E16 Arna-Stanghelle er et sam-
arbeidsprosjekt mellom Statens vegvesen og Bane
NOR, som skal gi tryggere og raskere vei- og jern-
baneforbindelse pa strekningen. Maélet for pro-
sjektet er bedre trafikksikkerhet og skredsikring,
i tillegg til redusert reisetid og okt kapasitet.

Eksisterende vei er sveert utsatt for skred og
har mange trafikkulykker. I tillegg tilfredsstiller
ikke tunnelene pd dagens E16 tunnelsikkerhets-
direktivet. Ny vei vil redusere séarbarheten ved
hendelser, og man unngér lang omkjering ved
stenginger. Jernbanen mellom Arna og Stanghelle
er ogsa utsatt for skred. Som folge av klima-
endringene kan det forventes at skredutford-
ringene vil oke framover uten nye tiltak.

Prosjektet omfatter ny vei og bane mellom
Arna i Bergen kommune og Helle i Vaksdal kom-
mune. Slik planene foreligger i dag vil veien i all
hovedsak ga i tunnel, fordelt pa tre lange tunnel-
strekninger pa 9-10 km. For jernbanen innebaerer
losningen dobbeltspor og tunneler med remming
til veitunnel eller tverrslag til friluft. Prosjektet vil
gi en hey grad av rassikring, rundt 15 minutter
redusert reisetid og betydelig okt kapasitet for
béade gods- og persontog.

Ny vei og bane vil til dels fa felles remnings-
system. Lgsningen hvor jernbane- og veitunnelen
er gjensidige remningstunneler for hverandre er

unik, og gir vesentlig bedre bruk av areal og spa-
rer kostnader. Kostnadsanslaget for full uthygging
er basert pa dette. Prosjektet er forutsatt delvis
finansiert med bompenger. Kostnadsanslag for
fellesprosjektet er 26,4 mrd. kroner, hvorav 12,7
mrd. kroner pa jernbanedelen av prosjektet og
13,7 mrd. kroner péa veidelen. Netto nytte er -17,9
mrd. kroner og netto nytte pr. budsjettkrone er
om lag -0,8. Forslag til statlig reguleringsplan er
sendt Samferdselsdepartementet.

Regjeringen er opptatt av & f mer samferdsel
for pengene. Dette gjelder ogsa fellesprosjektet
Vossebanen og E16 Arna-Stanghelle. Regjeringen
legger derfor til grunn at fellesprosjektet skal opti-
maliseres og apner for at dimensjonerende hastig-
het og stasjonsstruktur kan bli endret i forhold til
dagens forslag til reguleringsplan. Regjeringen er
ogsa apen for at prosjektet kan forlenges, innenfor
de okonomiske rammene som er lagt til grunn i
planperioden, dersom kostnadsreduksjoner innen
néveerende planomrade gir besparelser.

E134 Roldal-Seljestad

Prosjektet skal bidra til at E134 over Haukelifjell
blir en forutsigbar, sikker og effektiv transportare
mellom Ostlandet og Vestlandet. Om vinteren er
dagens vei ofte stengt i Haradalen. Sterk stigning
og skarpe svinger forer til at store kjoretoy setter
seg fast og hindrer trafikken. Ny vei i tunnel fra
Roldal til Seljestad med bedre veistandard og stig-
ningsforhold skal gi ekt framkommelighet, forut-
sigharhet og trafikksikkerhet. I tillegg utbedres
syv skredpunkter langs dagens vei.

Prosjektet er forste byggetrinn pé strekningen
fra Vagsli til Seljestad. Parsellen E134 Reldal-
Seljestad gir en innkorting av kjerelengden pa
6,4 km og redusert reisetid pa om lag 18 minutter
for tyngre kjoretoy og om lag 12 minutter for per-
sonbiler.

Kostnad for prosjektet i planperioden er
3,1 mrd. kroner og netto nytte er -0,6 mrd. kroner.
Netto nytte pr. investerte krone er -0,2.

Prosjektet er omfattet av konseptvalgutred-
ning og kvalitetssikring (KVU/KS1) for E134 over
Haukelifjell. Kommunedelplan ble vedtatt i 2008
og reguleringsplan i 2019.

@vrige tiltak
E134 Saggrenda-Elgsjo

Utbygging av E134 mellom Saggrenda og Elgsje
skal bidra til en effektiv og trafikksikker forbin-
delse mellom bo- og arbeidsmarkedene pa Kongs-
berg og Notodden. Strekningen er en del av nasjo-
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Nr Prosjekt Type prosjekt
1 Rv. 36 Skjelsvik—Skyggestein Store prosjekt Prioritert for utbygging
2 Rv. 41 Treungen-Vradal Utbedringsstrekninger Tiltak i nye effektpakker
3 Ruv. 13 Lovraeidet-Rgdsliane Skred
4 E134 Helganeskrysset-arm  Utbedringsstrekninger
Husey Nr Prosjekt Effektpakke
5 E134 Saggrenda—Elgsja Store prosjekt 16 Ringeriksbanen (FRE16) Ringeriksbanen: Ny _
6 E134 Roldal-Seljestad Store prosjekt Liﬂg?;ﬂ?;%?g:ﬂ%':ﬁd°g selg_t'mes
7 E16 Bjgrum—Skaret Vedtatt/Igangsatt prosjekt Henefoss (—Bergen)
8 E16 Hogkastet—Hgnefoss Store prosjekt 17 Ombygging Nygardstangen, Fra halvtimes til kvartersintervall
(FRE16) dobbeltspgr Bergen—Flgen, Arna— Arna—Bergen
9 Rv. 7 Orgenvika—Svenkerud  Utbedringsstrekninger A Ul en )
18 Vossebanen Arna—Stanghelle Okt sikkerhet og kapasitet og
10 E16 Arna—_StangheII_e Skred (fellesprosjekt med vei) redusert reisetid pa Vossebanen
(fellesprosjekt med jernbane)
11 E16 Hylland—Slzeen Skred
" " 19 Forlengelse av flere kryssingsspor Mulighet for 620 meter lange tog
13 [R5 Gl ealili gl iDEE TEES LT langs Bergensbanen for kombitransport Oslo—Bergen
13 E16 Kvamskleiva Vediatt/lgangsatt prosjekt 20 Tiltak pa Vossebanen Utvikling av Vossebanen —
14 Rv. 5 Kjgsnesfjorden Vedtatt/Igangsatt prosjekt redusert reisetid og bedre
15 Rv. 5 Erdal-Naustdal Skred godskapasitet

Figur 11.13 Prosjekter under bygging/vedtatt og nye prosjekter i farste seksarsperiode for korridor 5.

Synstolking: Figuren viser igangsatte og nye prosjekter i ferste seksarsperiode i korridor 5 pa henholdsvis vei og bane, som omtalt
iavsnitt 11.7.3.1 og 11.7.3.2.

Kilde: Statens vegvesen
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Tabell 11.18 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i forste seksarsperiode i korridor 5

Virkning Enhet Statens vegvesen Jernbanedirektoratet
Investeringskostnad1 mrd. kr 39,7 44,3
— herav ikke-statlig finansiering mrd. kr 9,1
Samfunnsekonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr -14,0 -20,6
— herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 4,9 2,1
Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall -0,27 -0,61
Endring i antall drepte og hardt skadde personer

i &pningsaret 2,3 -1,4
Endring i klimagassutslipp i 4pningsaret® tusen tonn 2,4 -6,6
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter 47,5

Endring i investeringskostnad siden NTP mrd. kr

2018-2029 1,1 6,2
Inngrep i verdifulle naturomrader dekar 81,5 170,5

1

ovrige er kostnadene ekskl. mva.
2

Inkluderer ikke eventuelle kostnader palept for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto

nytte pr. investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

3

Apningséret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet & endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

nal hovedvei gst-vest. Veien er i dag en tofeltsvei
med bratte stigninger, krappe kurver og mang-
lende forbikjoringsmuligheter. Strekningen over
Meheia er en flaskehals, sarlig for tungtranspor-
ten vinterstid.

E134 Helganeskrysset—arm Husay

Prosjektet vil bedre atkomsten til Karmsund havn,
Husey terminal.

Rv. 5 Erdal-Naustdal

Malet med prosjektet er sikring av den sveert
skredutsatte strekningen mellom Erdal og Naust-
dal pa rv. 5 i Sunnfjord kommune. Prosjektet skal
ogsa bedre trafikksikkerheten og redusere reise-
tiden péa strekningen.

Rv. 13 Lovraeidet-Radsliane

Rv. 13 fra Lovraeidet mot Sand i Suldal kommune
er skredutsatt med vanskelig topografi. Standar-
den pé veien er darlig, strekningen er gjennomgé-
ende smal, uten gul midtstripe og med krappe
svinger. Prosjektet skal bidra til sikring mot skred
og heve veistandarden.

E16 Hylland-Slaeen

Prosjektet omfatter skredsikring av en strekning
av E16 i Naereydalen med stor skredfare. I tillegg
vil prosjektet erstatte de eksisterende tunnelene
Stalheimstunnelen og Stivletunnelen som ikke til-
fredsstiller kravene i tunnelsikkerhetsforskriften
og tunnelsikkerhetsdirektivet. Prosjektet gir en
innkorting av veien fra ti til atte km.

Rv. 41 Treungen-Vradal

Dagens rv. 41 har mange svinger og generelt smal
veibredde som reduserer framkommeligheten for
alle trafikanter. Utbedringene vil gi tilfreds-
stillende veistandard over en lengre strekning,
god framkommelighet for gjennomgangstrafikk
og ivareta behovet for god lokalvei.

Rv. 52 Gol-Vestland grense

Rv. 52 har en hey tungbilandel og er den fore-
trukne strekningen for tunge kjoretey nord for
Hardangervidda mellom est og vest. Det priorite-
res utbedringer pa strekningen som eker fram-
kommeligheten og regulariteten, spesielt vinters-
tid.
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Rv. 7 @rgenvika-Svenkerud

Strekningen utbedres til en heyere standard med
bedre framkommelighet og okt trafikksikkerhet.

Fra halvtimes- til kvartersintervall mellom Arna og
Bergen

Pa jernbanen er ferdigstilling av effektpakken
som gir kvartersintervall Arna-Bergen prioritert.
Dette innebarer videre utbygging av dobbeltspor
fra Floen til jernbanestasjonen i Bergen. Prosjek-
tet henger tett sammen med moderniseringen av
Nygéardstangen godsterminal og ny bybanetrasé i
samme omréde. Ved 4 gjennomfere alle tiltakene i
effektpakken oppnas en doblet frekvens for per-
sontrafikken i byomréadet og 50 prosent ekt kapa-
sitet med en modernisert, effektiv og utslippsfri
terminal for godstrafikken. Bedre reservekapasi-
tet gir fleksibilitet ved vedlikehold og ikke-plan-
lagte hendelser.

Ny rutemodell Vossebanen

Effektpakken for ny rutemodell pa Vossebanen vil
kunne gi en viktig kapasitetsekning for godstrafik-
ken, men ogsé noe redusert reisetid for persontra-
fikken Bergen—-Voss—-Myrdal.

Kombigodstransport pd jernbane mellom Oslo og
Bergen

Effektpakken for godstransport Oslo-Drammen—
Bergen vil gke transportkapasiteten pd de mar-
kedsmessig interessante tidene med om lag 30
prosent. Utover det er det plass for ytterlige vekst
til andre tider av degnet. Standard toglengde okes
til 620 meter, som i tillegg til okt kapasitet gir
lavere enhetskostnader for godstogoperaterene
og deres kunder.

Tabell 11.18 viser de aggregerte virkningene
av investeringer som er prioritert for oppstart i
forste seksarsperiode i korridoren. Sentrale virk-
ninger for sterre prosjekter framgéar av omtalen av
investeringer i forste seksarsperiode.

11.7.4 Muligheter i andre seksarsperiode

Regjeringen vil i andre seksarsperiode ta heyde
for 47,1 mrd. kroner til & fullfere prosjekter som er
startet opp i korridoren, fordelt med 16,7 mrd.
kroner pa vei og 30,4 mrd. kroner pa jernbane.

Transportvirksomhetene vil utvikle nye tiltak
for andre seksarsperiode som skal ytterligere
redusere utfordringene i korridoren og bidra til
maloppnéelse. Rammene for utvikling av nye tiltak
i andre seksarsperiode er ikke korridorfordelte,
og det er dermed ikke besluttet hvilke rammer
som er aktuelle for den enkelte korridor.

I andre seksarsperiode vurderes videre utbyg-
ging, skredsikringstiltak og utbedring av veinettet
i korridoren, blant annet pa E16, E134 og rv. 13,
for 4 oke framkommeligheten og trafikksikker-
heten. Dette vil bidra til & redusere veinettets sar-
barhet for hendelser og sikre forutsigbharhet, spe-
sielt vinterstid. Nar det gjelder videre utvikling av
veiforbindelsene mellom Ostlandet og Vestlandet
vil dette inngd som del av arbeidet med portefolje-
styring og prioriteringer innenfor korridor 5 i
neste transportplan. Samferdselsdepartementet
har ogsa bedt Statens vegvesen om 4 gjennomfere
en konseptvalgutredning av en arm til Bergen fra
E134.

11.7.5 Nye Veier AS

Med en utvidelse av Nye Veier AS' portefolje vil
selskapet fi ansvar for a lese utfordringer pa en
veistrekning i korridoren.

E16 Skaret-Hogkastet

Strekningen har i dag stor trafikk, mange ulykker
og en vei med bratt sideterreng som forer til min-
dre ras og steinsprang. Det legges opp til utbyg-
ging av firefelts vei med fartsgrense 110 km/t.
Sammen med utbygging av FRE16 vil prosjektet
gi sammenhengende firefelts vei fra Sandvika til
Honefoss. Dette vil medfere betydelig reduksjon
av reisetiden samtidig som sikkerhetsnivaet vil
oke. Utbyggingen vil gke fleksibiliteten i trafikk-
avviklingen ved planlagt vedlikehold eller uen-
skede hendelser og gjere veien mindre utsatt for
stengning.
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11.8 Oslo-Trondheim, med armer til
Malgy, Alesund og Kristiansund
(korridor 6)

Figur 11.14

Synstolking: Illustrasjon av transportkorridoren Oslo-Trond-
heim med armer. Det er et kartutsnitt, en logistikkterminal, en
braytebil og vei over en togstasjon.

11.8.1 Korridorens rolle i transportsystemet

Korridoren er hovedforbindelse for vei og bane
mellom Oslo og Trondheim, og videre for trans-
port mot Nord-Norge og Nord-Vestlandet. Korri-
doren har en viktig nasjonal funksjon, med koblin-
ger til store nasjonale terminaler som Oslo og
Trondheim havn, Alnabruterminalen og Oslo luft-
havn. Det er to alternative vei- og banetraseer i
korridoren mellom Oslo og Trondheim. E6 gar
via Gudbrandsdalen og rv. 3 gjennom Osterdalen.
Person- og godstransport pad bane i korridoren
foregar i hovedsak pa Dovrebanen, Gjovikbanen,
Raumabanen og Rerosbanen. I tillegg knyttes
Dovrebanen til Nordlandsbanen i Trondheim.
Korridoren har regionalt persontogtilbud, lokal-
tog rundt Oslo og Trondheim, og fjerntog mellom
Oslo og Trondheim. Det er flere lufthavner i korri-

doren, hvorav flere med internasjonale forbindel-
ser.

De storste bo- og arbeidsmarkedsregionene i
korridoren er i tilknytning til Oslo og Trondheim,
Hamar, Lillehammer, Gjovik, omradene rundt
Oslo lufthavn samt byene pa Nord-Vestlandet. Det
er utstrakt pendling i korridoren, spesielt mot de
store byomradene. Antallet personreiser i korrido-
ren er storst mellom Oslo og Hamar, Lillehammer
og Gjavik.

For reiser mellom Oslo og Trondheim er det
flest som tar fly, mens for reiser internt i korri-
doren er de aller fleste reisene med bil. Jernbanen
har en viktig posisjon mellom Oslo og Hamar,
Lillehammer og Gjevik. Raumabanen spiller en
viktig rolle for turistnaeringen pa Nord-Vestlandet.

Korridoren er en viktig nasjonal godskorridor
for landbasert transport. Veitransport er den domi-
nerende transportformen for gods i korridoren
malti antall tonn. 80 prosent av de totale tonnmeng-
dene fraktes med lastebil. Malt i antall tonn gar 74
prosent av transporten mellom Oslo og Trondheim
pa vei, 22 prosent pa tog og 4 prosent pa sjg. 80-90
prosent av tungtransporten pa vei velger Uster-
dalen mellom Oslo og Trondheim. Rv. 15, E136 og
rv. 70 er forbindelsene mot Nord-Vestlandet og er
viktige for transport av blant annet fisk, fiskepro-
dukter og mebler. Sjotransporten spiller en viktig
rolle for transport mellom Nord-Vestlandet og
Trondheim, hvor det fraktes en stor andel terrbulk.
Ner 90 prosent av all temmertransport pa jern-
bane i Norge skjer i denne korridoren, og de
sterste volumene eksporteres til Sverige.

11.8.2 Utfordringer og ambisjoner

Siden regjeringen tiltradte i 2013 har den priori-
tert flere prosjekter i korridoren. Nye Veier AS
har fatt ansvar for flere strekninger pa E6 i Innlan-

Tabell 11.19 Transportmiddelfordeling og -utvikling i korridor 6. Transportarbeid pa norsk omrade. 2018 og

2050

Persontransport

Godstransport

Fordeling transportform:

Korridorens andel av totalt volum:
Forventet vekst i 2018-2050:

70 pst. bil, 18 pst. kollektiv,
13 pst. fly (andel lange turer)

18 pst. (andel lange turer)

51 pst. bil, 19 pst. kollektiv,
14 pst. fly (antall lange turer)

94 pst. skip, 5 pst. lastebil,
1 pst. tog (tonnkm)?!

6 pst. (antall tonn)

81 pst. lastebil, 52 pst. tog,
20 pst. skip (tonnkm)

1 Sjetransportens andel av transportarbeidet i hver korridor inkluderer ogsé sjetransport som passerer korridoren (gjelder for
korridor 3-8). Transportmiddelfordeling for godstransport i korridoren i antall tonn er 80 pst. pé lastebil, 12 pst. pa skip, og

8 pst. pa tog.

Kilde: Transportvirksomhetenes svar pa oppdrag 3/TOI rapport 1722/2019. Framtidens transportbehov. Folsomhetsberegninger av

transportframskrivninger og transportutvikling i korridorer.
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Regjeringen vil prioritere lgsninger som legger
til rette for utvikling av effektiv transport i og
mellom bo- og arbeidsmarkedsregioner, og
effektive transporter for naeringsliv og gjennom-
gangstrafikk.

Satsingen pd Dovrebanen i forste seksars-
periode vil legge til rette for flere og raskere
togavganger mellom Hamar og Oslo. Det legges

Boks 11.6 Regjeringens ambisjoner for utvikling av korridoren Oslo-Trondheim,
med armer til Maloy, Alesund og Kristiansund

ogsa opp til tiltak for kombigods pa jernbane, i til-
legg til veiprosjekter pa rv. 3 i Osterdalen og péa
E136 i Alesund. Nye Veier AS har ansvar for en
relativt stor andel av aktuelle veiprosjekter i korri-
doren, og vil vurdere tiltak pa strekningene de har
ansvar for. I andre seksarsperiode vil det utvikles
strategier for videre utbedring og utbygging av
veinettet, samt utvikles nye tiltak pa bane.

det og Trendelag, og ny motorvei strekker seg na
videre fra Kolomoen til Moelv. Statens vegvesen
har bygget ny vei og utbedret lange strekninger
langs E6 i Gudbrandsdalen, gjennom Oppdal sen-
trum og pa flere strekninger i Trendelag, i tillegg
til omfattende utbedringer av rv. 3. OPS-prosjektet
mellom Loten og Elverum sto ferdig i 2020. Dob-
beltsporet mellom Langset og Kleverud sto ferdig
2015. Disse tiltakene har gitt reisetidsbesparelser
for innbyggere og naeringsliv i korridoren.

Hovedutfordringene i korridoren er kapasitet
og hastighet pa vei og bane inn mot, og gjennom
byomrader og tettsteder.

Dagens kapasitet og kjerehastighet pa jern-
banenettet inn mot Trondheim, Hamar, Eidsvoll
og Oslo er begrensende for muligheten til 4 dekke
ettersperselen fra voksende bo- og arbeidsmarke-
der. Ikke-elektrifiserte jernbanestrekninger bidrar
til heyere transportkostnader sammenliknet med
elektrifiserte jernbanestrekninger. Det er behov
for bedre atkomst til viktige godsknutepunkter i
korridoren, som Alnabruterminalen.

Sterre byomrader har utfordringer med fram-
kommelighet og med & redusere personbiltrafik-
ken, tilrettelegge for myke trafikanter og serge for
et godt kollektivtilbud, samtidig som gjennom-
gangstrafikken skal vaere effektiv.

Det er ogsa heyfjellsfiellsstrekninger med
utfordringer knyttet til framkommelighet, seerlig
vinterstid. Flere steder er utsatt for flom og skred,
og det er lange omkjeringsveier. Veistrekningene
rv. 3 Kolomoen-Ulsberg, rv. 15 Otta-Maloy og
E136 er serlig ulykkeutsatte med mellom 15 og
20 drepte og hardt skadde pr. mrd. Kjeretoykilo-
meter. Gjennomsnittet er om lag 12 for korri-
dorene samlet sett.

Det forventes vekst i person- og godstransport
i korridoren fram mot 2050. Befolkningsvekst i
sentrale omrader er en viktig driver for veksten i

persontransport. Det forventes vekst i alle trans-
portformer, med storst vekst for veitransporten.
Den storste veksten er forventet & komme i
omréadene rundt Oslo og Trondheim, og sarlig
mellom Oslo, Lillehammer, Gjovik og Hamar. For
jernbane vil hovedutfordringen framover veere til-
strekkelig kapasitet til 4 utvikle tilbudet og mete
ettersporselen etter region- og InterCity-trafikk,
godstransport og mulighet for a tilby flere og ras-
kere avganger i Oslo og Trondheim. For vei for-
ventes utfordringene & vaere storst for lokaltra-
fikken rundt de mest befolkningstette omradene,
men det er ogsa forventet en sterk vekst i gods-
transport pa vei mellom Oslo og Mjesbyene, Ale-
sund og Trondheim.

Regjeringens ambisjoner for a4 lese utford-
ringene i korridoren og bygge opp under maélet
om et effektivt, miljevennlig og trygt transport-
system framgéar av boks 11.6.

11.8.3 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksarsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores og nye tiltak prioriteres for oppstart. Ram-
mene for investeringer i forste seksarsperiode
framgér av tabell 11.20.

Nedenfor gjores rede for igangsatte og nye til-
tak i korridor 6. Det vises til figur 11.15 for samlet
framstilling av tiltakene. Tiltaket rv. 706 Nydals-
brua med tilknytninger er naermere omtalt i kapit-
tel 11.11 om de storste byomradene.

11.8.3.1

Rv. 4 Roa-Gran grense, inkl. Jaren—-Amundrud/
Almenningsdelet-Lygnebakken

lgangsatte/vedtatte tiltak

Prosjektet forventes & apne i 2024. Prosjektet skal
gi ny og utbedret vei som bedrer framkommelig-
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Tabell 11.20 Igangsatte og nye investeringer i farste seksdrsperiode i korridor 6. Mrd. kroner

Stat Stat Sum stat Annen
2022-27 2028-33 2022-33 finansiering
Igangsatt for 2022 1,0 1,0 2,0 4,1
Statens vegvesen
Nye tiltak 2022-27 1,0 0,5 1,5 1,6
) Igangsatt for 20221 9,8 0,4 10,2
Jernbanedirektoratet i
Nye tiltak 2022-27 6,6 0,3 6,9
Sum 18,4 2,1 20,5 5,7

L Midler til ERTMS er ikke inkludert i tabellen.

heten og trafikksikkerheten pa en viktig trans-
portare mellom Oslo og omréadene vest for Mjgsa,
og gir et bedre tilbud til fotgjengere og syklister.
Sammen med den ferdigstilte utbyggingsstrek-
ningen Lunner grense-Jaren vil det bli om lag
13 km firefelts vei og 12 km to- og trefeltsvei, dels
med midtdeler og forbikjeringsfelt.

Tilbudsforbedringer pa Gjevikbanen

Ved inngangen til planperioden fullferes effekt-
pakken pa Gjevikbanen som gjor det mulig 4 ga
fra ett tog hver andre time til ett tog i timen mel-
lom Oslo og Gjevik. Dette gir et attraktivt togtil-
bud med faste intervaller, samtidig som det frigjor
sporkapasitet pa Oslo S.

Indre InterCity Dovrebanen

Utbyggingen av indre InterCity pd Dovrebanen
mot Hamar er godt i gang. Det forste trinnet,
Langset-Kleverud, er ferdigstilt og har gitt kor-
tere reisetid pa deler av forbindelsen. Dobbeltspor
mellom Venjar-Eidsvoll-Langset skal ferdigstil-
les tidlig i planperioden og bidrar ytterligere til
nedkorting av reisetid, bedre punktlighet og okt
kapasitet. Neste trinn inneberer effektpakken
med dobbeltspor mellom Kleverud og Serli som
har planlagt byggestart tidlig i planperioden. Full
effekt kan tas ut nr neste trinn fram til Akersvika
er ferdigstilt (omtales i punkt 11.8.3.2).

Signalsystemet ERTMS

Gjovikbanen og Rerosbanen far ERTMS tidlig i
planperioden, slik at fiernstyring kan innferes pa
strekningene.

11.8.3.2 Nye tiltak

Tiltak med kostnad over 3 mrd. kroner
i planperioden

Indre InterCity Dovrebanen

Dobbeltspor Serli-Akersvika pa Dovrebanen vil,
sammen med den pagdende utbyggingen av dob-
beltspor Venjar-Eidsvoll-Langset og Kleverud-
Serli, gi en gjennomgéende tilbudsforbedring i
korridoren. Det vil veere mulig 4 gé fra ett til to tog
i timen Oslo-Hamar, i tillegg til okt fjerntog- og
godskapasitet. Dette vil knytte bo- og arbeids-
markedsregionene langs strekningen sammen og
bidra til effektiv transport inn og ut av Oslo.

Kostnad for tiltaket i planperioden er 5,8 mrd.
kroner, og netto nytte er -3,5 mrd. kroner. Netto
nytte pr. budsjettkrone er -0,5. Tilbudsforbed-
ringen bidrar til reduksjon i reisetid pa strek-
ningen og lavere klimagassutslipp.

@vrige tiltak
Rv. 3 Dsterdalen

Prosjektet innebeerer betydelige utbedringer pa
rv. 3 i Osterdalen. Dette skal bedre framkomme-
ligheten og trafikksikkerheten pé strekningen.

E136 Breivika-Lerstad

Prosjektet er det storste prosjektet i bypakke Ale-
sund. Milet med bypakken i Alesund er at flere
skal sykle, g og reise kollektivt, og at andelen bil-
reiser skal reduseres. E136 Breivika-Lerstad skal
bidra til 4 fremme miljevennlig transport ved & fri-
gjore veikapasitet til buss, og ved a legge til rette
for fotgjengere og syklister. Prosjektet skal gi
bedre framkommelighet, redusert reisetid og
bedre trafikksikkerheten.
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[ km
Korridor 6 E Korridor Q Avinor lufthavn
Riksvei @vrig lufthavn
Bane Jernbane
Prosiekter NINERER |gangsatt/vedtatt prosjekt
Statens vegvesen Prioritert for utbygging
@mmm» Vedtatt/lgangsatt prosjekt Q Igangsattivedtatt prosjekt
Prioritert for utbygging
Tiltak i nye effektpakker
Nr Prosjekt Type prosjekt
1 Rv. 4 Roa-Gran grense inkl. Jaren— Vedtatt/lgangsatt prosjekt Nr Prosjekt Effektpakke
Amundrud/Almenningsdelet-Lygnebakken 10 Dobbeltspor Venjar-Langset  Flere og raskere tog Dovrebanen
2 Rv 3 - @sterdalen Utbedringsstrekninger (IC)
E136 Breivika—Lerstad (Bypakke Alesund)  Store prosjekt 11 Dobbeltspor Kleverud—Serli Flere og raskere tog Dovrebanen
Rv. 706 Nydalsbrua med tilknytninger Vedtatt/lgangsatt prosjekt ()
12 Dobbeltspor Sgrli-Akersvika  Flere og raskere tog pa
Nye Veier Dovrebanen (IC)
PRESS : 13 Mindre tiltak Gjgvikbanen Fra ett tog per andre time til
Igangsatt/vedtatt prosjekt (Nittedal, Jaren og Reinsvoll  ett tog i timen Oslo—Gjevik
@ Prioritert for utbygging stasjon)
. . 14 Forlenge kryssingsspor pa Mulighet for 650 meter lange
Nr_Prosjekt Type prosjekt Hoved- og Dovrebanen tog for kombitransport Oslo—
5 E6 Moelv—Q@yer Prioritert for utbygging Trondheim
6 E6 Ulsberg-Vindasliene Prioritert for utbygging
7 E6 Korporalsbrua—Gyllan Prioritert for utbygging
8 E6 Gyllan—Kval Prioritert for utbygging
9 E6 Kval-Melhus Utbygging pagar

Figur 11.15 Prosjekter under bygging/vedtatt og nye prosjekter i farste seksarsperiode for korridor 6.
Nye Veier AS’ strekninger med utbyggingsavtale.

Synstolking: Figuren viser igangsatte og nye prosjekter i forste sekséarsperiode i korridor 6 pa henholdsvis vei og bane, som omtalt
iavsnitt 11.8.3.1 og 11.8.3.2.

Kilde: Statens vegvesen
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Tabell 11.21 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i ferste seksarsperiode i korridor 6

Virkning Enhet Statens vegvesen Jernbanedirektoratet
Investeringskostnad! mrd. kr 3,1 6,9
— herav ikke-statlig finansiering mrd. kr 1,6
Samfunnsgkonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr -0,9 3,4
— herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 0,5 0,8
Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall -0,18 -0,37
Endring i antall drepte og hardt skadde personer

i Apningsaret -0,4 -0,3
Endring i klimagassutslipp i 4pningséret’ tusen tonn 0,4 5,1
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter 9,1

Endring i investeringskostnad siden NTP mrd. kr

2018-2029 0,0 0,8
Inngrep i verdifulle naturomrader dekar 3,0

1

ovrige er kostnadene ekskl. mva.
2

Inkluderer ikke eventuelle kostnader pélept for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto

nytte pr. investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

3

Apningséret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet & endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

Kombigodstransport pd jernbane mellom
Oslo og Trondheim

Effektpakken for godsmarkedet Oslo-Trond-
heim legger til rette for minimum 600 meter lange
tog. Det vil gi lavere enhetskostnader, utnytte
trekkraften i moderne lokomotiv og eke trans-
portkapasiteten pd Dovrebanen til de markeds-
messig attraktive tidene pa degnet. Det er i tillegg
kapasitet for ytterligere vekst til andre tider av
degnet.

Tabellen viser de aggregerte virkningene av
investeringer som er prioritert for oppstart i forste
seksarsperiode i korridoren. Sentrale virkninger
for starre prosjekter framgar av omtalen av inves-
teringer i forste seksarsperiode.

11.8.4 Muligheter i andre seksarsperiode

Regjeringen vil i andre seksérsperiode ta heyde
for 2,1 mrd. kroner til & fullfere prosjekter som er
startet opp i korridoren, fordelt med 1,5 mrd.
kroner pa vei og 0,6 mrd. kroner pa bane.
Transportvirksomhetene vil utvikle nye tiltak
for andre seksarsperiode som skal redusere
utfordringene i korridoren ytterligere og bidra til
maloppndelse. De okonomiske rammene for

utvikling av nye tiltak i andre seksarsperiode er
ikke Kkorridorfordelte, og det er dermed ikke
besluttet hvilke rammer som er aktuelle for den
enkelte korridor.

Pi vei vil det vurderes videre utbygging og
utbedringer av veinettet i korridoren, blant annet
parv. 4, rv. 3, E6 og rv. 70. Den nordlige delen av
rv. 4, strekningen rv. 4 Hunndalen—-Mjesbrua, over-
fores til Nye Veier AS' portefolje. Tiltakene vil bidra
til & eoke framkommeligheten og trafikksikker-
heten, redusere veinettets sarbarhet for hendelser,
redusere neringslivets transportkostnader og
styrke viktige bo- og arbeidsmarkedsregioner.

I andre seksarsperiode vil det vurderes tiltak
for 4 eoke terminalkapasiteten pd jernbanen i
endepunktene av korridoren, bade i Oslo og
Trondheimsregionen. Videre pigar konseptvalg-
utredning for Hovedbanen Nord som skal gi
anbefaling for videre utvikling av togtilbudet fra
Eidsvoll inn mot Oslo. Strekningen er i dag
erklaert overbelastet i deler av degnet. Forventet
vekst i befolkning og arbeidsplasser i regionen
er hoy, og det er behov for 4 mete veksten i per-
sontransport, samtidig som godstransporten iva-
retas. Konseptvalgutredningen skal vurdere
muligheten for a tilby effektive kollektivreiser til
og fra bo- og arbeidsmarkedsregionen.
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Regjeringen legger til grunn en optimalisert
utvikling av InterCity, som innebzrer at det ikke
bygges dobbeltspor gjennom alle byer og helt ut
pa alle strekningene. Malet er & bygge infrastruk-
tur som ferst og fremst bidrar til 4 kutte reisetiden
og oke togfrekvensen. Det jobbes derfor videre
med 4 vurdere mulige investeringer som gir okt
frekvens og ytterligere reisetidsforbedringer
langs ytre del av InterCity pad Dovrebanen mot
Lillehammer. Granavolden-plattformens punkt om
a4 igangsette strekningsvise heyhastighetsutred-
ninger for jernbane folges opp ved at regjeringen
vil gjennomfere en heyhastighetsutredning for
strekningen Oslo-Trondheim.

11.8.5 Nye Veier AS

Nye Veier AS har prosjekter i sin portefolje som vil
kunne lose utfordringer pa veinettet i korridoren.
Med en utvidelse av portefeljen vil selskapet fa
ansvar for bygging av nye strekninger i korridoren.

E6 Trandelag - dagens portefolje

I Trendelag skal Nye Veier AS bygge ut E6 med
hovedsakelig firefelts motorvei fra Ulsberg i ser
til Asen i nord — 106 km i alt. Utbyggingen vil
bedre trafikksikkerheten, forkorte reisetid og
legge til rette for vekst i landsdelen. Fartsgrensen
vil i hovedsak bli 110 km/t.

Det pagar utbygging pa strekningen E6 Ran-
heim-Asen (korridor 7). Samferdselsdepartemen-
tet har inngéatt veiutbyggingsavtale med Nye Veier
AS til avtalt utbyggingskostnad pa 12 mrd. 2020-
kroner. Netto nytte med bompenger er i Prop. 87
S (2017-2018) Nokre saker om lufifart, veg, scer-
skilde transporttiltak, kyst og post og telekommuni-
kasjonar beregnet til 2,1 mrd. 2020-kroner.

Det pagar ogsa utbygging pa strekningen E6
Ulsberg—Melhus. Samferdselsdepartementet har
inngéatt veiutbyggingsavtale med Nye Veier AS til
avtalt utbyggingskostnad pa 15,5 mrd. 2020-kro-
ner. Netto nytte med bompenger er i Prop. 82 S
(2018-2019) Finansiering og utbygging av E6 pd
strekningen Ulsberg — Melhus 1 kommunene
Rennebu, Midtre Gauldal og Melhus i Trondelag
beregnet til -8,8 mrd. 2020-kroner. Forventet
ferdigstillelse pa ferste utbyggingsetappe E6
Kval-Melhus er februar 2022.

E6 Innlandet — dagens portefolje

Nye Veier AS bygger i alt 176 km firefelts motor-
vei pa strekningen Kolomoen-Oyer og videre til

Otta. Hensikten med prosjektet er & bidra til ekt
trafikksikkerhet, bedre trafikkavvikling og stimu-
lere til vekst i Innlandet. Veiprosjektet knytter
sammen innlandskommunene i Mjesomradet.

Det er inngétt veiutbyggingsavtale pa strek-
ningen E6 Moelv-Oyer. Avtalt utbyggingskostnad
er pa 11,6 mrd. 2020-kroner. Netto nytte med bom-
penger er i Prop. 119 S (2018-2019) Finansiering
og utbygging av E6 pa strekningen Moelv — Oyer i
kommunene Ringsaker, Gjovik, Lillehammer og
Oyer i Hedmark og Oppland beregnet til -6,1 mrd.
2020-kroner. Forventet ferdigstillelse pa ferste
delstrekning er i 2024. For strekningen E6 Oyer—
Otta pagéar reguleringsplanprosess.

E6 Otta—Dombads — portefaljeutvidelse

Veien har generelt lav standard, bade gitt sin sta-
tus som den viktigste veiforbindelsen nord-ser og
trafikkvolum. Deler av strekningen har relativt
hey ulykkesfrekvens og er rasutsatt med begren-
sede omkjeringsalternativer.

Pi strekningen er det aktuelt med utbedrings-
tiltak av flaskehalser og delstrekninger med darlig
trafikksikkerhet. Det er ogsé planlagt utvidelse av
veibredden der denne er smal.

E136 Dombds-Vestnes — portefoljeutvidelse

Store deler av strekningen har i dag darlig
veistandard med krappe svinger, mange kryss og
avkjersler. Det er i tillegg identifisert elleve
skredpunkter pd strekningen. Det er trafikale
problemer knyttet til stigning oppover Roms-
dalen, og til vinterdrift i snetungt omride rundt
Bjorli. Det er aktuelt med punktvis utbedring pa
strekningen for bedre trafikksikkerhet. Tiltaket
inkluderer breddeutvidelse, forbikjeringsfelt i
stigninger, utretting av svinger, siktutvidelser,
oppgradering av avKjorsler, rassikring og kon-
krete trafikksikkerhetstiltak.

Rv. 25 Hamar-Lgten - portefoljeutvidelse

Hovedutfordringen pa strekningen er lav kapasi-
tet, lang reisetid og dérlig trafikksikkerhet med
fare for meteulykker og ulykker i plankryss. Pa
grunn av stor trafikkmengde foreslas det & bygge
strekningen fra Ridabu est for Hamar mot nytt
kryss ved rv. 3 pa Leten. Standard som er lagt til
grunn er firefelts vei dimensjonert for 110 km/t
med midtdeler og planskilte kryss.
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Rv. 4 Hunndalen-Mjgsbrua - portefaljeutvidelse

Rv. 4 fungerer som en regional innfartsvei for
arbeidstrafikk mellom Oslo og Nittedal/Vest-Opp-
land, og den spiller en sentral rolle som en regio-
nal og lokal samferdselsére pa vestsiden av Mjgsa.
Hovedutfordringen med dagens vei er lang reise-
tid, darlig trafikksikkerhet og stedvis darlig kapa-
sitet. Tiltaket pd strekningen rv. 4 Mjesbrua—
Hunndalen inkluderer en omkjeringstunnel under
Gjovik, og gir en innkorting pa om lag 2 km.

11.9 Trondheim-Bodg, med armer til
svenskegrensen (korridor 7)

Figur 11.16

Synstolking: Illustrasjon av transportkorridoren Trondheim—
Bode. Det er et kartutsnitt, en bilke og noen fiskemerder med
en fraktebat i bakgrunnen.

11.9.1 Korridorens rolle i transportsystemet

Korridoren strekker seg fra Trondheim til Bode
og er sentral for sjo- og landbasert transport mel-
lom Nord- og Ser-Norge. I tillegg til & ha en viktig

nasjonal funksjon, spiller transportsystemet i kor-
ridoren ogsa en viktig rolle for regional transport i
Trendelag og mellom Helgeland- og Salten-
regionen.

De storste bo- og arbeidsmarkedsregionene i
korridoren er i tilknytning til Trondheim og Bode.
Folk bor tett i Trondheim, men sveert spredt i
deler av Nordland. Nordland har sterst andel inn-
byggere i smadbykommuner og omlandet til byom-
radene. For persontransport i korridoren er det
stor pendling regionalt i Trendelag. Kollektiv-
andelen er beregnet til & veaere 20 prosent i
Trendelag, hvor buss og jernbane spiller en viktig
rolle. Over 90 prosent av reisene i korridoren gar
til og fra omradene rundt Trondheim og Bode, og
inn mot disse byene. Bil stir for det meste av
denne transporten. Korridoren har den laveste
andelen reiser mellom de store byene i korrido-
ren, Trondheim og Bode. Fly har en dominerende
posisjon mellom Trondheim og Bode. Toget har
en lavere markedsandel i korridoren enn i de
andre fijerntogkorridorene.

En viktig del av verdiskapingen i korridoren er
industri, fisk- og oppdrettsnaring og bygg- og
anleggsvirksomhet. Fiskeri- og oppdrettsneerin-
gen har vokst betydelig de siste drene. Nordland
har spesialisering ogsa innen annen industri, som
produksjon av metaller. Det fraktes store meng-
der bulk i korridoren, og sjetransporten domine-
rer i antall tonn. P4 strekningen fra Trondheim til
Bodw ligger forholdene ogsa godt til rette for sjo-
transport, med relativt kort distanse mellom hav-
nene og de fleste destinasjoner for leveranse av
gods. P3a strekningen Trondheim-Steinkjer domi-
nerer vei pd grunn av Kort avstand. Bide sjotrans-
port og jernbane er viktige for godstransport av
stykkgods mellom Trondheim og Bode/Fauske,
med hhv. 42 og 40 prosent av transporterte tonn.

Tabell 11.22 Transportmiddelfordeling og -utvikling i korridor 7. Transportarbeid pa norsk omrade.

2018 0g 2050

Persontransport

Godstransport

Fordeling transportform:

Korridorens andel av totalt volum:
Forventet vekst 2018-2050:

54 pst. bil, 33 pst. fly, 13 pst.
kollektiv (andel lange turer)

6 pst. (andel lange turer)

46 pst. bil, 12 pst. fly, 9 pst. kol- 76 pst. lastebil, 59 pst. tog, 24 pst.
lektiv (antall lange turer)

94 pst. skip, 4 pst. lastebil, 2 pst.
tog (tonnkm) 1

7 pst. (antall tonn)

skip (tonnkm)

1 Sjgtransportens andel av transportarbeidet i hver korridor inkluderer ogsa sjotransport som passerer korridoren (gjelder for
korridor 3-8). Transportmiddelfordeling for godstransport i korridoren i antall tonn er 69 pst. pa skip, 27 pst. pa lastebil, 3 pst.

pa tog og 1 pst. pa fly

Kilde: Transportvirksomhetenes svar pa oppdrag 3/TOI rapport 1722/2019. Framtidens transportbehov. Folsomhetsberegninger av

transportframskrivninger og transportutvikling i korridorer.
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Regjeringen vil prioritere tiltak og lesninger som
legger til rette for okt palitelighet og redusert
reisetid for person- og godstransport i korridoren.

Satsingen pa Trenderbanen og Merédker-
banen i forste seksarsperiode vil blant annet
legge til rette for to tog i timen mellom Melhus
og Steinkjer. Regjeringen legger ogsa opp til til-
tak for transport av kombigods pa jernbane mel-
lom Trondheim og Bode. Pa vei vil det blant
annet tas hoyde for storre utbedringer av strek-
ninger pa E6 nordover fra Grong i Trendelag til
Nordland. Nye Veier AS har ansvar for en relativt
stor andel av aktuelle veiprosjekter i korridoren,
og vil vurdere tiltak pa strekningene de har

Boks 11.7 Regjeringens ambisjoner for utvikling av korridoren Trondheim-Bodg,
med armer til svenskegrensen

ansvar for. Ved en portefeljeutvidelse vil Nye
Veier AS fa ansvar for flere strekninger i korrido-
ren. Pa kystomradet legges det opp til farvanns-
utbedringer inn mot Mo i Rana. Regjeringen tar
hoyde for a gi tilskudd til flytting av Bode luft-
havn, som vil frigjere arealer til ny byutvikling.
Videre er det prioritert 4 gi tilskudd til ny luft-
havn i Mo i Rana, som vil gi en mer hensiktsmes-
sig innflyging og muligheter for a lande og lette
med storre fly. I andre seksarsperiode vil det
utvikles nye tiltak pa vei og bane. For jernbanen
vil regionforsterring og effektiv godstransport
bli tillagt vekt. Nye utredninger vil danne grunn-
lag for utvikling av farvannstiltak.

11.9.2 Utfordringer og ambisjoner

Regjeringen har siden 2013 prioritert ferdigstil-
lelse av flere prosjekter i korridoren. E6 Helge-
land er blitt utbedret, og innfartsarene mot Trond-
heim har fatt okt kapasitet. Videre er det gjennom-
fort flere tiltak pa rv. 80 ved Bode. For jernbane er
det gjennomfert prosjekter som styrker god-
stransporten, blant annet forlengelse av krys-
singsspor og terminaltiltak. Ny bru med to spor
over Stjerdalselva ble fullfert i 2016. Dette gir
bedre kapasitet for godstrafikken. Pa kystomradet
er det gjennomfert tiltak i innseilingen til Treena
som gker framkommeligheten og reduserer risi-
koen for ulykker.

Hovedutfordringene i korridoren er heye
transportkostnader for gods, lange reisetider og
kapasiteten inn mot byomradene.

De ytre farvannene i korridoren er svert
veerutsatte. I kystneere omrader er det mye hol-
mer, skjer og stedvis kryssende trafikk. Det er
ogsd heyde- og dybdebegrensninger i inn-
seilingene til de sterre havnene i korridoren.
Dette har betydning for hvilke skipsstorrelser
som kan anlepe, reduserer framkommeligheten
og oker transportkostnadene.

Kapasiteten pa jernbane i korridoren gir lite
rom for tilbudsforbedringer for lengre transpor-
ter. Dette skyldes bade stor avstand mellom rela-
tivt korte kryssingsspor, og regelmessig region-
togtrafikk inn mot endepunktene av korridoren.
Trafikken pa Nordlandsbanen mellom Trondheim
og Bode er i dag dieseldrevet. Geografiske for-

hold gir utfordringer i form av ras, skred og
vinterstenging pa strekningen. Nordlandsbanen
er ogsa den strekningen i landet med flest dyrepé-
kjersler.

Inn mot og gjennom de store byomradene
Trondheim og Bode er trafikkmengden pa vei-
nettet stor, med tidvis mye ko. P4 E6 er det ogsa
utfordringer med tunnelsikkerhet mellom Trond-
heim (Ranheim) og Stjerdal. Mellom byomradene
er det lange avstander, med til dels lav veistandard
og lange transporttider. Veistrekningen E6 Trond-
heim-Fauske har om lag 14 drepte og hardt
skadde pr. mrd. kjeretoykilometer, litt i overkant
av landsgjennomsnittet for korridorene. Deler av
strekningen mellom Steinkjer og Fauske mangler
gul midtlinje, og er sarbar for stenging. Omkjo-
ring ma skje delvis gjennom Sverige eller ved
bruk av ferjesamband pa fylkesveinettet. Dette gir
hoye transportkostnader og et mindre palitelig
veisystem. Dette kan veere utfordrende for bedrif-
ter som har produkter som skal ut i et sterre mar-
ked, og pendleravstander kan bli for store slik at
arbeidsmarkedene blir sma.

Det er en hoy tungtransportandel pa det lavtra-
fikkerte veinettet i korridoren. Flere lengre strek-
ninger er utsatt for skred, flom og vinterstenging.
Kvaliteten pa veinettet er darlig med smal og svin-
gete vei, noe som er spesielt utfordrende for
tungtransporten.

Regjeringens ambisjoner for & lose utfordring-
ene i korridoren og bygge opp under malet om et
effektivt, miljevennlig og trygt transportsystem
framgar av boks 11.7.
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Tabell 11.23 Igangsatte og nye investeringer i farste seksarsperiode i korridor 7. Mrd. kroner

Stat Stat Sum stat
2022-27 2028-33 2022-33
Igangsatt for 2022 1,4 1,4
Statens vegvesen
Nye tiltak 2022-27 1,7 2,0 3,6
) Igangsatt for 20221 1,9 1,9
Jernbanedirektoratet
Nye tiltak 2022-27 2,0 0,3 2,4
Igangsatt for 2022
Kystverket
Nye tiltak 2022-27 0,1 0,1
Luftfart? Nye tiltak 2022-27 4,7 4,7
Sum 11,7 2,3 14,0

1 Midler til ERTMS er ikke inkludert i tabellen.

2 Gjelder tilskudd til lufthavner i Mo i Rana og Bodo. Ikke-statlige bidrag framgér ikke.

11.9.3 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksarsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores og nye tiltak prioriteres for oppstart. Ram-
mene for investeringer i forste seksérsperiode
framgar av tabell 11.23.

I det folgende gjores det nzermere rede for
igangsatte og nye tiltak i korridor 7. Det vises til
figur 11.17 for samlet framstilling av tiltakene.

11.9.3.1
E6 Helgeland sor

Igangsatte tiltak

Prosjektet Helgeland sor omfatter flere parseller
pad E6 ser for Korgfijellet, som bedrer trafikk-
sikkerheten og framkommeligheten. Anleggs-
arbeidene startet opp i 2017, og 70 km er ferdig-
stilt. Siste parsell E6 Sveningelv—-Lien som vil
bygges pa vestsiden av Trofors har anleggsstart i
2021.

Delelektrifisering av Tranderbanen og Merdkerbanen

Delelektrifisering av Trenderbanen mellom
Trondheim og Stjerdal, samt Merakerbanen set-
tes i gang ved inngangen til planperioden. Nye tog
som kan kjere bade pa diesel og strom, blir levert
fra varen 2021. Sammen med elektrifiseringen vil
de nye togene bidra til noe redusert forurensning
i Trondheimsregionen. Elektrifisering gir ogsé
felles driftsform mellom det norske og svenske
jernbanenettet og muligheter for nye transporttil-
bud med bade fritids- og forretningsformal mel-
lom Trondheimsregionen og Stockholm.

Signalsystemet ERTMS

Nordlandsbanen far etter planen ERTMS pa strek-
ningen Bode-Grong allerede ved inngangen til
planperioden, og pé resten av strekningen Grong—
Trondheim, inkludert Merdkerbanen, mot slut-
ten av forste seksarsperiode. Nordlandsbanen blir
med dette den forste hele banestrekningen i ordi-
ner drift i Norge der signalteknologien er stan-
dardisert og modernisert i henhold til europeisk
standard. Dette vil fore til feerre feil som pavirker
togtrafikken, lavere vedlikeholdskostnader knyt-
tet til signal- og sikringsanlegg og bedre og ras-
kere informasjon til de reisende og togopera-
torene.

11.9.3.2 Nye tiltak
E6 Grong-Nordland

Det prioriteres sterre utbedringer av strekninger
pa E6 nordover fra Grong i Trendelag til Nord-
land. Denne strekningen har tidvis darlig baere-
evne, og er smal og svingete. Det er svert lang
omkjeringsvei ved hendelser.

Rv. 80 Sandvika-Sagelva

Det prioriteres utbedringer pa rv. 80 Sandvika—
Sagelva. Strekningen er hovedinnfartsvei til Bode.

Rv. 80 Atkomst ny Bodg lufthavn

Prosjektet inngar i konseptvalgutredningen Ny by
Bodo — transportsystemer som ble levert Samferd-
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Figur 11.17 Prosjekter under bygging/vedtatt og nye prosjekter i forste seksarsperiode for korridor 7. Nye
Veier AS’ strekninger med utbyggingsavtale.

Synstolking: Figuren viser igangsatte og nye prosjekter i forste seksarsperiode i korridor 7 pd henholdsvis vei, bane, kyst og luft-
fart, som omtalt i avsnitt 11.9.3.1 og 11.9.3.2.
Kilde: Statens vegvesen



232 Meld. St. 20

2020-2021

Nasjonal transportplan 2022-2033

selsdepartementet i desember 2020, og bestar av
ny rv. 80 til den nye flyplassen i Bode. Etter at
regjeringen har besluttet konsept for riksveitil-
knytning til ny lufthavn, utarbeides regulerings-
plan med konsekvensutredning. Planen ber legge
til rette for etappevis utbygging av veien tilpasset
utvikling av ny bydel.

To tog i timen pd Tronderbanen

Effektpakken som muliggjer & ga fra ett til to tog i
timen pa Trenderbanen er prioritert for oppstart i
forste seksarsperiode. Togtilbudet pa Trender-
banen gar fra Steren/Melhus til Trondheim i kor-
ridor 6 og videre nordover til Steinkjer i korridor
7. En dobling av frekvensen péd denne strekningen
vil styrke bo- og arbeidsmarkedet rundt og inn
mot Trondheim. Sammen med elektrifiseringen
legger dette til rette for reduserte utslipp i byom-
radet.

Kombigodstransport pd jernbane mellom Trondheim
0g Bodo

Effektpakken for godsmarkedet Trondheim-
Bodg legger til rette for flere tog og kortere trans-
porttider for gods pa Nordlandsbanen gjennom a
etablere kryssingsspor. Dette vil lase opp i flaske-
halser pa strekningen.

Farvannstiltaket Innseiling Mo i Rana

Farvannstiltaket Innseiling Mo i Rana omfatter
nye sjemerker i innseilingen og utdyping for a
bedre framkommelighet og tilgjengelighet til
havna. Atkomsten til havna begrenses i dag av
omrader med liten dybde.

Flytting av Bodw lufthavn

En flytting av Bode lufthavn vil frigjere areal til
byutvikling. Malet med prosjektet er 4 bidra til en
positiv byutvikling og styrke den regionale utvik-
lingen. Avinor AS har utarbeidet et forprosjekt for
den nye lufthavna. I forprosjektet er kostnaden for
den nye lufthavna beregnet til 5,6 mrd. kroner
(P50), medregnet tomtekostnader. Ut over dette
medferer prosjektet flyttekostnader for den offent-
lige redningshelikoptertjenesten pa 350 mill. kro-
ner (P50) inkludert mva., og kostnader til ny til-
forselsvei pad 274 mill. kroner (P50), inkludert
mva. Den nye lufthavna er planlagt finansiert av
staten, Avinor AS og et lokalt bidrag. Den nye luft-
havna er ikke et bedriftsekonomisk lennsomt pro-
sjekt for Avinor AS. Ifelge KS1 vil prosjektet veere

samfunnsekonomisk ulennsomt. Prosjektet skal
gjennom KS2 viren 2021. Regjeringen ensker &
legge til rette for oppstart av flyttingen i forste
seksarsperiode. Regjeringen har derfor prioritert
et tilskudd pa 2,5 mrd. kroner i denne transport-
planen til lufthavnutbyggingen og 350 mill. kroner
for & dekke flyttekostnadene for rednings-
helikoptertjenesten i forste seksarsperiode. Ut
over prioriteringen i denne transportplanen kom-
mer et eventuelt bidrag fra staten som grunneier
til den nye lufthavna, jf. Prop. 151 S (2015-2016)
Kampkraft og beerekraft — Langtidsplan for forsvars-
sektoren og Innst. 62 S (2016-2017). Kostnadene
til ny tilferselsvei foreslds prioritert innenfor
veirammen for forste seksarsperiode. Statens
finansieringsbidrag til lufthavnutbyggingen péa
2,5 mrd. kroner i denne transportplanen, pluss et
eventuelt bidrag fra staten som grunneier, ligger
fast. Avinor AS’ finansieringsbidrag legger til
grunn de investeringskostnadene som ville veert
nedvendige for & viderefere dagens lufthavn de
naermeste arene, samt de fordelene Avinor AS
oppnér med den nye lufthavna. @vrige kostnader
mé dekkes av Bode kommune. For oppstart av
prosjektet kan prioriteres mé det inngas en for-
pliktende avtale om finansiering fra kommunen og
Avinor AS, samt handtering av eventuelle kost-
nadsendringer i byggefasen. Alle folgekostnader
ma veere finansiert for prosjektet kan startes opp.
Finansieringen méa vere i overensstemmelse med
statsstetteregelverket.

Ny lufthavn i Mo i Rana

En ny lufthavn i Mo i Rana vil gi en mer hensikts-
messig innflyging og muligheter for 4 lande og lette
med storre fly. Dette kan legge grunnlaget for et
utvidet reisetilbud og destinasjonsutvikling i regio-
nen. Avinor AS har utarbeidet et forprosjekt for den
nye lufthavna. Forprosjektet viser en kostnad for
den nye lufthavna pa 2,4 mrd. kroner (P50).
Forprosjektet inkluderer kostnader til ny tilforsels-
vei fra E12. Tilferselsveien med gang- og sykkelvei-
forbindelser omklassifiseres til riksvei nar luft-
havna apner. Prosjektet skal gjennom KS2 i forste
kvartal 2021. Ny lufthavn i Mo i Rana ligger ikke
inne i Avinor AS’ investeringsplaner og er ikke
bedriftsekonomisk eller samfunnsekonomisk lenn-
som. Den nye lufthavna er planlagt finansiert av sta-
ten og et lokalt bidrag. Regjeringen ensker 4 legge
til rette for oppstart av den nye lufthavna i forste
seksérsperiode, og har derfor prioritert et tilskudd
pa 1,8 mrd. kroner til prosjektet i forste seksérs-
periode. Det lokale bidraget pa 600 mill. kroner,
som ble forutsatt i Nasjonal transportplan 2018-
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Tabell 11.24 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i farste seksarsperiode i korridor 7

Statens Jernbane-
Virkning Enhet vegvesen direktoratet Kystverket
Investeringskostnad1 mrd. kr 3,6 2,4 0,1
- herav ikke-statlig finansiering mrd. kr
Samfunnsgkonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr -1,4 -1,0 0,2
- herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 0,3 0,4
Netto nytte pr. krone, vektet? forholdstall -0,58 -0,27 1,76
Endring i antall drepte og hardt skadde personer -0,4 -0,1 0,0
i dpningsaret
Endring i klimagassutslipp i 4pningséret®>  tusen tonn 0,4 0,1
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter -6,7
Endring i investeringskostnad siden NTP  mrd. kr
2018-2029
Inngrep i verdifulle naturomrader dekar

1

Inkluderer ikke eventuelle kostnader pélopt for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

ovrige er kostnadene ekskl. mva.
2

For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto

nytte pr. investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

3

Apningséret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet & endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

2029, viderefores. For oppstart av prosjektet kan
prioriteres, ma det inngés en forpliktende avtale om
600 mill. kroner i lokal finansiering og handtering
av eventuelle kostnadsendringer i byggefasen.
Finansieringen mé vaere i overensstemmelse med
statsstotteregelverket.

Tabell 11.24 viser de aggregerte virkningene
av investeringer som er prioritert for oppstart i
forste seksarsperiode i korridoren. Sentrale virk-
ninger for sterre prosjekter framgéar av omtalen av
investeringer i forste seksarsperiode.

11.9.4 Muligheter i andre seksarsperiode

Regjeringen vil i andre seksérsperiode ta heyde for
2,3 mrd. kroner til 4 fullfere prosjekter som er star-
tet opp i korridoren, fordelt med 2,0 mrd. kroner pa
vei og 0,3 mrd. kroner pa bane.

Transportvirksomhetene vil utvikle nye tiltak
for andre seksarsperiode som skal redusere utfor-
dringene i korridoren ytterligere og bidra til
maloppndelse. De okonomiske rammene for
utvikling av nye tiltak i andre seksarsperiode er
ikke korridorfordelte, og det er dermed ikke
besluttet hvilke rammer som er aktuelle for den
enkelte korridor.

Pa vei vil det blant annet arbeides med utvik-
ling av nye utbedringsstrekninger. Tiltakene vil
kunne bidra til & eke framkommeligheten og
trafikksikkerheten, og redusere veinettets sarbar-
het for hendelser.

I dag har toget lang transporttid og liten rest-
kapasitet, noe som begrenser muligheten til &
stotte opp om regionforsterring og & styrke gods-
transporten pa bane. Det vil arbeides videre med
planlegging som vil kunne forsterke knutepunkts-
utvikling og forbedre togtilbudet i Trondheims-
regionen og nordover mot Stjerdal.

Kystverket vil gjennomfere nye utredninger av
sjetransportens utfordringer, behov og mulige til-
tak i farvannet. Disse utredningene vil danne
grunnlag for utvikling av nye tiltak.

11.9.5 Nye Veier AS

Nye Veier AS har prosjekter i sin portefelije som
vil kunne lgse utfordringer pa veinettet i korrido-
ren. Med en utvidelse av portefeljen vil selskapet
fa ansvar for bygging av nye strekninger i korri-
doren.
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E6 Trondelag - dagens portefolje

Se korridor 6 for omtale av prosjektet E6 Ran-
heim-Asen.

E6 Asen-Steinkjer — portefgljeutvidelse

Dagens strekning E6 Asen—Steinkjer (63 km) er
viktig bade for gjennomgangstrafikk og lokale
arbeidsmarkeder, men har lav veistandard og er
utsatt for ulykker. Den har tofelts vei med plan-
kryss, er delvis smal med krappe svinger og har
varierende fartsgrenser (50-80 km/t). Sammen
med et hoyt antall kryss, avkjersler og kryssende
gangtrafikk medforer dette ekstra reisetid pa
strekningen. Det foreslas en gjennomgaende opp-
gradering mellom Asen og Steinkjer til firefelts vei
med hastighet 110 km/t.

E6 Selli-Asp - portefgljeutvidelse

Strekningen E6 Selli-Asp har i dag darlig stan-
dard. Det er bebyggelse langs veien med flere
direkte avkjersler. Gang- og sykkelvei finnes kun
pa deler av veistrekningen. Ny E6 Selli-Asp gir en
trafikksikker vei og tilrettelegging for fotgjengere
og syklister mellom Steinkjer og nytt kryss med
fv. 17. Dette vil ogsd redusere faren for klima-

pavirkning av veien, som ligger i omrader med
kvikkleire.

E6 Serelva-Borkamo - portefoljeutvidelse

Prosjektet E6 Serelva—Borkamo sitt planomrade
ligger i dalferene Lonsdal og Saltdal i Saltdal kom-
mune i Nordland. Veistrekningen er pd om lag
20 km, og omfatter nedstigningen fra Saltfjellet
mot nord. Prosjektet vil gi utbedring av en smal
og svingete vei.

11.10 Bodg-Narvik-Tromsg-Kirkenes,
med arm til Lofoten og armer til
grensene mot Sverige, Finland
og Russland (korridor 8)

Figur11.18

Synstolking: Illustrasjon av transportkorridoren Bodo-
Narvik-Tromse-Kirkenes, med armer. Det er et kartutsnitt,
en fiskebat, en bilke og et lite passasjerfly.

11.10.1 Korridorens rolle i transportsystemet

Korridoren binder sammen de nordligste delene
av landet. Som folge av lange avstander er sjo- og
lufttransport viktig. Lufthavnene i Bode og
Tromse er viktige knutepunkt for lufthavnstruktu-
ren i regionen. Korridoren har et omfattende nett-
verk av store og sméa havner. Ofotbanen har betyd-
ning for godstransport til og fra Nord-Norge, samt
for malmtransport fra Sverige med utskiping fra
Narvik. Narvik er Skandinavias sterste terrbulk-
havn. E6 er eneste landbaserte forbindelse mel-
lom Bode og Kirkenes. Rv. 80, E8, E75 og rv. 94
gir forbindelse til byene Bode, Tromse, Vadse og
Hammerfest. Med grenser til Sverige, Finland og
Russland er det betydelig grensekryssende trans-
port i korridoren.

Tabell 11.25 Transportmiddelfordeling og -utvikling i korridor 8. Transportarbeid pa norsk omrade.

2018 0g 2050

Persontransport

Godstransport

Fordeling transportform:

Korridorens andel av totalt volum:
Forventet vekst 2018-2050:

4 pst. (andel lange turer)

31 pst. bil, 10 pst. fly, 6 pst. kol- 71 pst. lastebil, 45 pst. tog, -27 pst.
lektiv (antall lange turer)

57 pst. fly, 37 pst. bil, 5 pst. kol- 90 pst. skip, 5 pst. lastebil, 5 pst.
lektiv (andel lange turer)

tog (tonnkm)?!
23 pst. (antall tonn)

skip (tonnkm)

1 Malmtransport er inkludert p4 jernbane ved beregning av transportarbeidet, men ikke pa skip i korridor 8. Sjetransportens andel
av transportarbeidet i hver korridor inkluderer ogsa sjetransport som passerer Korridoren (gjelder for korridor 3-8). Transport-
middelfordeling for godstransport i korridoren i antall tonn er 68 pst. pa sKip, 28 pst. pa tog, 3 pst. pa lastebil og 1 pst. pa fly.

Kilde: Transportvirksomhetenes svar pa oppdrag 3/TQI rapport 1722/2019. Framtidens transportbehov. Folsomhetsberegninger av

transportframskrivninger og transportutvikling i korridorer.
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Korridoren har spredt bosetting, men med
byomrader som vokser. De fleste innbyggerne er
bosatt i spredtbygde omrader. Som folge av spredt
bosetting og lange avstander er transportinfra-
strukturen viktig for regionen, og transport-
volumet er storre enn befolkningsgrunnlaget
skulle tilsi. Veiene er viktige for lokal og regional
transport i korridoren. Ferje- og hurtigbattrans-
port er ogsa viktig pd grunn av mange mindre
kyst- og sysamfunn uten veiforbindelse. Fly benyt-
tes pa de lengre reisene i korridoren og péa reiser i
landet ellers.

Viktige naeringer i korridoren er avhengige av
et godt transportsystem for & fa varene ut til mar-
kedene. Fiskeri- og havbruksnaeringen er viktig
for alle de tre nordligste fylkene, med betydelig
eksport til internasjonale markeder. Olje- og
gassnaringen er viktig med bade leveranderin-
dustri og produksjon i korridoren. Videre er det
aktivitet i reiselivsnaeringen store deler av éret.

Sjetransporten spiller en viktig rolle for gods-
transporten i korridoren. Veistrekningene mellom
Nordkjosbotn og Narvik er de viktigste rutene for
transport av fersk fisk. Narvik er et viktig knute-
punkt bade for transport av fersk fisk og stykk-
gods. I tillegg til veitransport videre serover pa E6
og estover pa E10, transporteres det fersk fisk fra
Narvik og serover pa Ofotbanen gjennom Sverige.
P4 samme jernbanestrekning transporteres stykk-
gods (kombitransport) fra Oslo til Narvik. Malt i
antall tonn gar 31 prosent av transporten mellom
Oslo og Narvik pa tog. Dette er en effektiv og

godt etablert rute for transport av stykkgods og
mindre bulktransport, spesielt mot Harstad og
Tromse. De storste volumene for lange transpor-
ter i korridoren gar mellom Narvik, Bode, Har-
stad og Tromse.

11.10.2 Utfordringer og ambisjoner

Under denne regjeringen har det blitt gjort flere
tiltak i korridoren som har gitt en enklere reise-
hverdag for innbyggere og neeringsliv. Haloga-
landsbrua dpnet i 2018 og med denne ble reise-
tiden til og fra Narvik mot Vesteralen/ Lofoten og
Tromse betydelig redusert. E6 vest for Alta er
utbedret, og det er gjort tiltak pa rv. 94 Skaidi-
Arisberget og E105 Kirkenes-Storskog. Pa jern-
banen er det forlenget kryssingsspor og utfort ter-
minaltiltak p&d Ofotbanen, som serlig har gitt
bedre vilkar for malmtransporten fra Sverige. Pa
kystomradet er det gjennomfert tiltak i Myre
havn, Harstadbotn havn, Berlevig havn, Batsfjord
havn, i Finnsnesrenna, i Greteyleden og i inn-
seilingen til Tromse. Farvannstiltakene oker fram-
kommeligheten og reduserer risikoen for ulykker.

Hovedutfordringene i Kkorridoren er lange
avstander, heye transportkostnader, veaerutsatte
omrader og mangelfulle omkjeringsmuligheter
ved stenginger.

Krevende veerforhold, trange leder med dybde-
begrensinger og mange kursendringer gjor det
utfordrende for skip & navigere sikkert i Korri-
doren. Veibruer begrenser seilingsheyden inn til

Regjeringen vil prioritere tiltak og lesninger som
legger til rette for okt palitelighet og redusert
reisetid for person- og godstransport i korri-
doren.

Satsingen i forste seksarsperiode gjor at flere
veiprosjekter kan prioriteres for oppstart, blant
annet OPS-prosjektet Halogalandsveien og E6
Megérden—-Mersvikbotn. Nye Veier AS vil vur-
dere tiltak pa strekninger de har ansvar for. Ved
en portefoljeutvidelse vil Nye Veier AS fa ansvar
for flere strekninger i korridoren. Regjeringen
legger opp til & gjennomfere en rekke tiltak pa
kystomréadet som vil gi ekt sikkerhet og bedre
framkommelighet for sjetransporten i korrido-
ren, og det tas heyde for utbetaling av forskutte-
ringsmidler til flere fiskerihavner. Det er fortsatt

Boks 11.8 Regjeringens ambisjoner for utvikling av korridoren Bodg-Narvik-Tromsg-
Kirkenes, med arm til Lofoten og armer til grensene mot Sverige, Finland og Russland

behov for nye havnefasiliteter i Longyearbyen,
men forutsetningene har endret seg siden
Nasjonal transportplan 2018-2029 ble lagt fram.
Tiltak pa Ofotbanen inngar i pakken for kombi-
godstransport mellom Oslo og Narvik. I andre
seksarsperiode legges det opp til & utvikle tiltak
som vil gi ytterligere utbedring og skredsikring
pa veinettet i korridoren. Utredning av videre
kapasitetsbehov pa Ofotbanen vil gi grunnlag for
& vurdere behov for planlegging og utvikling av
nye tiltak. En videre utvikling av jernbanen i
Nord-Norge vil ses i lys av anbefalingen fra kon-
septvalgutredningen for transportlesninger i
Nord-Norge, jf. omtale i kapittel 8.4. Nye utred-
ninger vil danne grunnlag for utvikling av far-
vannstiltak.
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enkelte havner, mens seilingsdybde begrenser
atkomsten til andre. Morketid i kombinasjon med
vind og kulde gir ekstra utfordringer for sjotrans-
porten.

Det er lav kvalitet pa deler av veinettet, med
smal vei og darlig baereevne samt lav tunnelstan-
dard pa flere strekninger. Veiene er ulykkes-
utsatte med i underkant av 16 drepte og hardt
skadde pr. mrd. Kjereteykilometer. Gjennom-
snittet for drepte og hardt skadde for alle korri-
dorer er om lag 12 pr. mrd. kjereteykilometer.
Vintersesongen er lang, og pa heyfjellsover-
gangene er det utfordrende a opprettholde god
regularitet. Flere strekninger mangler gode
omkjoringsmuligheter. Korridoren har flere
flaskehalser for tungtransport pa E6, E10, E8 og
E45. Kombinasjonen av smal vei, krappe svinger
og stigninger skaper problemer for tungtranspor-
ten. Korridoren har ogsa flere skredutsatte strek-
ninger, som for eksempel langs E10 i Lofoten og
E6 nord for Tysfjorden.

Ofotbanen, den eneste banestrekningen i kor-
ridoren, er jernbanestrekningen i landet med
sterst godsvolum. Den sterste utfordringen for
jernbanetransporten er skinnebrudd og ras. Stor
trafikk og tung belastning gir slitasje pa infra-
strukturen. Bane NOR SF vil fortlepende vurdere
behovet for vedlikehold. Den totale kapasiteten pa
dagens infrastruktur og hva som er tillatt aksellast
gir utfordringer for transporten av malm og kom-
bigods. Kapasiteten pd terminalen i Narvik ma
okes dersom den skal mete ventet vekst i kombi-
godstransport fra Alnabru.

For person- og godstransport vil veitransport
fortsatt vaere dominerende pa de korte streknin-
gene. Trafikkgrunnlaget er forventet 4 holde seg
relativt lavt, selv om det er perioder med sterre
trafikk i forbindelse med turistsesongen om som-
meren. Vekst i reiselivsnaeringen gir tidvis fram-
kommelighetsutfordringer pd de mest besokte

Tabell 11.26 Igangsatte og nye investeringer i farste seksarsperiode i korridor 8. Mrd. kroner

destinasjonene, spesielt i Lofoten og Vesteralen.
Inn mot og i byomrddene Tromse, Narvik,
Hammerfest, Alta og Kirkenes er det forventet ekt
trafikk. For transporten pa Ofotbanen viser prog-
nosene fram mot 2050 en vekst pa 45 prosent. En
slik utvikling vil skape flaskehalser for malm- og
godstog pa Ofotbanen.

Regjeringens ambisjoner for & lose utfordrin-
gene i korridoren og bygge opp under malet om
et effektivt, miljovennlig og trygt transportsystem
framgér av boks 11.8.

11.10.3 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksarsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores og nye tiltak prioriteres for oppstart. Ram-
mene for investeringer i forste seksérsperiode
framgér av tabell 11.26.

Nedenfor gjeres naermere rede for igangsatte
og nye tiltak i korridor 8. Det vises til figur 11.19
for samlet framstilling av tiltakene. Tiltaket E8
Flyplasstunnelen (Tromse) er omtalt i kapittel
11.11 om de storste byomradene.

11.10.3.1 Igangsatte/vedtatte tiltak
E69 Skarvbergtunnelen

Prosjektet omfatter bygging av om lag 7 km ny vei
i Porsanger kommune i Troms og Finnmark,
hvorav om lag 3,5 km i tunnel. En stor del av
dagstrekningen folger dagens trasé. Prosjektet
omfatter skredsikringstiltak med blant annet
skredvoller. Prosjektet korter inn E69 med om lag
1,4 km. Prosjektet skal etter planen apne i 2022.

Signalsystemet ERTMS

Ofotbanen forventes & fa ERTMS mot slutten av
forste seksarsperiode.

1

Stat Stat Sum stat Annen
2022-27 2028-33 2022-33  finansiering
Igangsatt for 2022 0,5 0,4 0,9
Statens vegvesen
Nye tiltak 2022-27 18,7 54 24,2 2,7
Igangsatt for 2022
Kystverket
Nye tiltak 2022-27 2,4 0,3 2,7
Sum 21,6 6,2 27,7 2,7

1 Effektpakken for kombigodstransport pa jernbane mellom Oslo og Narvik bererer bade korridor 2 og 8, og er derfor omtalt

samlet i kapittel 11.2.
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11.10.3.2 Nye tiltak

Tiltak med kostnad over 3 mrd. kroner
i planperioden

E6 Megdrden-Mearsvikbotn

Eksisterende E6 mellom Megarden og Mersvik-
botn har 16 veitunneler og generelt lav standard.
Tunneler er trange og tilfredsstiller ikke tunnel-
sikkerhetsdirektivet. Strekningen har bratte stig-
ninger og ved stengninger er omkjeringstiden
elleve timer. Formalet med prosjektet er redusert
reisetid, okt tunnelsikkerhet og okt samfunnssik-
kerhet. Ny E6 (45 km) vil redusere reisetiden
med 25 minutter og redusere omkjeringstid ved
stengninger til under en time.

Kostnadsanslag for prosjektet i planperioden
er 9,6 mrd. kroner, og netto nytte er -5,8 mrd. kro-
ner. Netto nytte pr. investerte krone er -0,6.
Utover okt forutsigharhet og redusert reisetid
bidrar prosjektet til gkt trafikksikkerhet og reduk-
sjon i klimagassutslipp.

Prosjektet inngéar i konseptvalgutredning/KS1
for E6 Megéarden—Morsvikbotn som ble ferdig-
behandlet av Samferdselsdepartementet i 2016.
Reguleringsplan med konsekvensutredning er i
henhold til feringer gitt av regjeringen og ble ved-
tatti 2016.

OPS-prosjektet Halogalandsveien (E10/rv. 85
Tjeldsund-Gullesfjordbotn-Langvassbukt)

E10 er en viktig neringstransportire, blant
annet for fisketransport. Strekningen E10/rv. 85
Tjeldsund-Gullesfjordbotn—-Langvassbukt  har
darlig geometri, bratte stigninger og smal vei.
Deler av strekningen har redusert fartsgrense pa
grunn av bebyggelse tett langs veien.

Prosjektet vil fore til at E10 fra Tjeldsund bru
til Gullesfjordbotn blir kortet inn med om lag 30
km. Reisetiden pa strekningen blir redusert med
om lag 40 minutter. Prosjektet omfatter bygging
av totalt 82 km tofelts vei. Utbedring av eksi-
sterende E10 fra Fiskefjorden til Karingen inngéar
ogsd i prosjektet. Denne strekningen vil bli
omklassifisert til fylkesvei etter at ny E10 er dpnet
for trafikk. Det legges til grunn et kostnadsover-
slag pa 9250 mill. kroner, basert pa gjennom-
foring som et tradisjonelt prosjekt og netto nytte
pa -3,6 mrd. kroner. Netto nytte pr. investerte
krone er -0,4. Prosjektet vil medfere vesentlig
reduksjon i reisetid, med nytte for bade person- og
godstransport. Prosjektet vil ogsd gi reduksjon i
klimagassutslipp, men noe naturinngrep.

Prosjektet har vedtatt reguleringsplan.

@vrige tiltak
E8 Serbotn—-Laukslett

Dagens E8 mellom Serbotn og Laukslett pa ost-
siden av Ramfjorden er smal og det mangler tilbud
for myke trafikanter pd mesteparten av strek-
ningen. Strekningen er ulykkesutsatt. Prosjektet
skal gi en mer framkommelig, kortere og sikrere
innfartsvei til Tromse. Prosjektet avlaster dagens
E8 og vil gi bedre bomilje langs veien gjennom
Ramfjorden.

E10 Nappstraumen-A

Prosjektet skal eke regulariteten, redusere reise-
tiden og forbedre trafikksikkerheten. Eksister-
ende vei har lav standard og er skredutsatt. De
siste drene har manglende mulighet for parkering
for turister fort til framkommelighetsproblemer.

E6 Narviktunnelen

Trafikkavviklingen pa E6 gjennom Narvik sen-
trum gir blant annet luftforurensning i form av
svevestov og stey. Dette har konsekvenser for
bymiljeet, herunder sentrumsnzere skoler og
barnehager. Forméalet med prosjektet E6 Narvik-
tunnelen er 4 skape et bedre bymilje og sikre
gode veiforbindelser pd Narvikhalveya. Med pro-
sjektet legges E6 i tunnel rundt sentrum i tillegg
til at det gjennomferes enkelte tiltak i sentrum av
Narvik.

E45 Klgfta

Prosjektet omfatter ny vei som vil gi bedre fram-
kommelighet og sikring mot skred. Hoy skredfare
og darlig veistandard pévirker sikkerheten i dag.
Videre er framkommeligheten pa vinterstid krev-
ende pa grunn av bratte stigninger. Eksisterende
vei vil om sommeren brukes som sykkelvei.

Utbedringsstrekninger rv. 94 (Mollstrand-Gratnes og
Akkarfjord—Jansvannet)

Eksisterende rv. 94 mangler gul midtlinje, har
bratte stigninger, skarpe svinger, er ofte stengt og
har tre skredpunkter. Utbedringene vil bedre fram-
kommeligheten og sikre mot skred. Ved at veistrek-
ninger med drivsneproblemer utbedres, vil det
vaere lettere 4 holde veien dpen vinterstid. Atkomst
til dypvannskai og industriomrader forbedres.
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2020-2021

%Longyearbyen

Svalbard

Statens vegvesen
Vedtatt/Igangsatt prosjekt

Prioritert for utbygging
Nr Prosjekt
1 E10 Nappstraumen-A
2 E6 Megarden—Mgrsvikbotn
3 E6 Ballangen sentrum
4

Halogalandsveien
(E10/Rv. 85 Tjeldsund—
Gullesfjordbotn—Langvassbukt)

E6 Narviktunnelen

E8 Serbotn—-Laukslett
(Ramfjorden)

o O»

7 ES8 Flyplasstunnelen

8 E45Klgfta

9 Rv. 94 Mollstrand—Grgtnes
10 Rv. 94 Akkarfjord—Jansvannet
11 E69 Skarvbergtunnelen

Korridor 8
‘ ‘ Korridor Bane
Riksvei ~ ------ Farled
Prosjekter

Q Avinor lufthavn

Gvrig lufthavn

Type prosjekt
Skred

Store prosjekt
Vedtatt/lgangsatt
OPS

Store prosjekt
Store prosjekt

Store prosjekt

Store prosjekt
Utbedringsstrekninger
Utbedringsstrekninger
Vedtatt/Igangsatt

Nye Veier

Prioritert for utbygging
Nr Prosjekt

12 E6 Kveenangsfjellet

Jernbane

Tiltak i nye effektpakker
Nr Prosjekt

13 Tiltak pa Narvik stasjon
Tiltak pa Narvik terminal

Kyst
@ Prioritert tiltak

=

Nr Prosjekt

14 Rost

15 Veergy

16 Svolvaer-Raftsundet
17 Bognes—Tjeldsundet-Harstad
18 Andenes

19 Engenes

20 Senjahopen

21 Arviksand

22 Kamgyveer

23 Kjellefjord

24 Gamvik

25 Leirpollen

26 Varde

27 Longyearbyen

Type prosjekt
Prioritert for utbygging

Effektpakke

Mulighet for lengre tog, okt
kapasitet og kortere framfgringstid
for kombitransport Oslo-Narvik

Type prosjekt
Innseiling
Innseiling
Farvannstiltak
Farvannstiltak
Innseiling
Forskuttering
Forskuttering
Innseiling
Forskuttering
Innseiling
Forskuttering
Innseiling
Innseiling

Havn

Figur 11.19 Prosjekter under bygging/vedtatt og nye prosjekter i farste seksarsperiode for korridor 8.
Nye Veier AS’ strekninger med utbyggingsavtale.

Synstolking: Figuren viser igangsatte og nye prosjekter i forste seksirsperiode i korridor 8 pa henholdsvis vei, bane og kyst, som
omtalt i avsnitt 11.10.3.1 og 11.10.3.2.

Kilde: Statens vegvesen
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Tabell 11.27 Virkninger av investeringer som er prioritert for oppstart i farste seksarsperiode i korridor 8'

Virkning Enhet Statens vegvesen Kystverket
Investeringskostnad2 mrd. kr 26,8 2,7
- herav ikke-statlig finansiering mrd. kr 2,7
Samfunnsekonomisk netto nytte (NNV) mrd. kr -14,5 0,7
- herav nytte for godsnaeringen mrd. kr 2,4
Netto nytte pr. krone, vektet forholdstall -0,53 0,55
Endring i antall drepte og hardt skadde i 4pningséret personer -0,6 0,1
Endring i klimagassutslipp i 4pningséret* tusen tonn -6,4 0,0
Endring i reisetid pr. reise, totalt minutter -50,5
Endring i investeringskostnad siden NTP 2018-2029 mrd. kr -0,2
Inngrep i verdifulle naturomrader dekar 51,8

1

samlet i kapittel 11.2.
2

ovrige er kostnadene ekskl. mva.
3

Effektpakken for kombigodstransport pa jernbane mellom Oslo og Narvik berorer bade korridor 2 og 8, og er derfor omtalt
Inkluderer ikke eventuelle kostnader pélopt for 2022. For Statens vegvesen er kostnadene inkl. merverdiavgift (mva.). For de

For Jernbanedirektoratet og Kystverket brukes netto nytte pr. budsjettkrone (NNB), mens for Statens vegvesen brukes netto

nytte pr. investerte krone (NNK). Gjennomsnittene er vektet etter investeringskostnadene ekskl. mva.

4

Apningséaret er teknisk beregnet til 2026. Utslippene er forventet & endre seg over prosjektenes levetid, blant annet som folge av

elektrifisering av bilparken. Utslippsendringene inkluderer reduserte utslipp fra ferjer der det er relevant.

Farvannstiltakene Svolveer-Raftsundet og Bognes—
Tjeldsundet-Harstad

Tiltakene omfatter utdyping som gir ekt bredde
og dybde i farvannet samt fornying og oppgrade-
ring av sjgmerkene. Ledene er i dag preget av kre-
vende seilingsforhold som felge av blant annet
smale og grunne omrader, sterk strom og krys-
sende trafikk. Tiltakene oker sikkerheten og
framkommeligheten.

Innseilingen til havnene Rost, Vaeray, Andenes,
Arviksand, Kjallefjord og Vardg

Farvannstiltakene i innseilingen til disse havnene,
som alle har betydelig fiskeriaktivitet, omfatter
merking, utdyping og skjerming. Tiltakene gir okt
sikkerhet, bedre framkommelighet og tilrette-
legger for storre fartoy.

Farvannstiltaket Innseiling Leirpollen

Tiltaket omfatter mudring og etablering av nye
sjomerker i innseilingen til Leirpollen innerst i
Tanafjorden for 4 eoke framkommeligheten og
redusere sannsynligheten for ulykker. Innsei-
lingen er i dag smal med mange kursendringer og
for grunn til at de sterste farteyene kan gé fullas-
tet gjennom leden.

Havneprosjektet i Longyearbyen

Det er behov for nye havnefasiliteter i Longyear-
byen. Forutsetningene og behovene har imidler-
tid endret seg siden framleggingen av Nasjonal
transportplan 2018-2029. Behovet mé vurderes pé
nytt, blant annet i lys av beslutning om framtidig
energilesning i Longyearbyen.

Forskutteringsmidler

Utbetaling av forskutteringsmidler gjor det mulig
a4 gjennomfere tiltak i tilknytning til fiskeri-
havnene Engenes, Gamvik, Kameyvaer og Senja-
hopen. Tiltakene vil med noen forskjeller gi
sikrere innseiling, tilrettelegge for sterre fartoy
og gi mulighet for 4 etablere nye naeringsarealer.

Kombigodstransport pd jernbane mellom Oslo
og Narvik

En effektpakke for kombigodstransport mellom
Oslo og Narvik er prioritert med oppstart i forste
seksérsperiode, jf. omtale i kapittel 11.2.2.2.
Tabell 11.27 viser de aggregerte virkningene
av investeringer som er prioritert for oppstart i
forste seksarsperiode i korridoren. Sentrale virk-
ninger for storre prosjekter framgér av omtalen av
investeringer i forste seksarsperiode.
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11.10.4 Muligheter i andre seksarsperiode

Regjeringen vil i andre seksarsperiode ta heyde
for 6,2 mrd. kroner til 4 fullfere prosjekter som er
startet opp i korridoren, fordelt med 5,8 mrd. kro-
ner pa vei og 0,3 mrd. kroner pa kyst.

Transportvirksomhetene vil utvikle nye tiltak
for andre seksarsperiode som skal redusere utfor-
dringene i korridoren ytterligere og bidra til
maloppndelse. De okonomiske rammene for
utvikling av nye tiltak i andre seksarsperiode er
ikke korridorfordelte, og det er dermed ikke
besluttet hvilke rammer som er aktuelle for den
enkelte korridor.

Det vurderes ytterligere utbedringer og skred-
sikringstiltak pa veinettet i korridoren.

Effektpakken for mer effektiv godstransport
vil fortsette inn i andre seksérsperiode. Videre
behov for gkt kapasitet pd Ofotbanen méa ses i
sammenheng med tiltak pa svensk side og pa
Kongsvingerbanen i korridor 2. P4 norsk side
vurderes i forste omgang muligheten for 4 lose
kapasitetsutfordringer med kryssingsspor. Det
vises for gvrig til omtalen av mulighetsstudien
for grensekryssende jernbanetransport i kapittel
11.12.

En videre utvikling av jernbanen i Nord-Norge
vil ses i lys av anbefalingen fra konseptvalg-
utredning for transportlesninger i Nord-Norge, jf.
omtale i kapittel 8.4.

Kystverket vil gjennomfere nye utredninger av
sjetransportens utfordringer, behov og mulige til-
tak i farvannet. Disse utredningene vil danne
grunnlag for utvikling av nye tiltak.

11.10.5 Nye Veier AS

Nye Veier AS har prosjekter i sin portefolje som
vil kunne lose utfordringer pa veinettet i korri-
doren. Med en utvidelse av portefoljen vil sel-
skapet fa ansvar for bygging av nye strekninger.

E6 Kvaenangsfjellet - dagens portefalje

I juni 2019 tilferte Samferdselsdepartementet Nye
Veier AS strekningen E6 Kvaenangsfjellet i Troms
og Finnmark. Fjellovergangen pd 25 km er ofte
stengt vinterstid pad grunn av skredfare og sterk
vind som skaper drivsne. E6 Kvanangsfjellet er
eneste vei mellom nordlige deler av Troms og
Finnmark og resten av landet. Eneste omkjerings-
mulighet er nesten 70 mil gjennom Finland.

Det er inngétt veiutbyggingsavtale, og planlagt
ferdigstillelse er i 2024. I veiutbyggingsavtalen er
det lagt til grunn en kostnad for prosjektet pa

1,7 mrd. 2020-kroner. Netto nytte er beregnet til
-1,0 mrd. 2020-kroner.

E6 Nordkjosbotn—Hatteng — portefaljeutvidelse

Strekningen E6 Nordkjosbotn—Hatteng i Troms
omfatter utbedring og omlegging av dagens vei pa
en strekning i kommunene Balsfjord og Storfjord.
Utbedringene vil lose dagens utfordringer knyttet
til framkommelighet og trafikksikkerhet, spesielt
for naeringstransporten. Aktuelle tiltak er bredde-
utvidelse, utbedringer av svinger og forsterkning
av veiens baereevne.

E6 Olderdalen—Langslett - portefoljeutvidelse

Strekningen E6 Olderdalen-Langslett i Troms
omfatter utbedring av dagens vei pa en strekning i
kommunene Kafjord og Nordreisa. Aktuelle tiltak
er utvidelse av bredden, utbedring av svinger og
forsterkning av veiens baereevne.

11.11 De storste byomradene

Byomradenes utfordringer mé loses med kapasi-
tetssterke kollektivsystemer og tilrettelegging
for gdende og syklende, i kombinasjon med for-
tetting og andre virkemidler som legger til rette
for mer miljevennlig og effektiv transport. Ko
paferer samfunnet store kostnader i form av for-
sinkelser, spesielt i byomradene. Brukerbetaling
gir mulighet for & styre trafikken slik at kapasite-
ten i eksisterende anlegg utnyttes bedre. Dette
kan bedre miljoet, utsette behovet for nyanlegg
eller kapasitetsutvidelser og gi bedre ressurs-
utnyttelse.

11.11.1 Utfordringer og ambisjoner

I kapittel 8.2 er det pekt pé at hovedutfordringene
i de storste byomradene er darlig framkommelig-
het og forsinkelser i veinettet og Kkollektiv-
systemet. Veitrafikk er ogsd en av de storste
kildene til luftforurensing. I arene framover for-
ventes en befolknings- og velstandsvekst i og
rundt de storste byomradene. Dette vil medfere at
transportbehovet eoker, som igjen vil gi okte
kapasitetsutfordringer i transportsystemet.

For & redusere klimagassutslipp, ke, luftforu-
rensning og stoy i byomradene legger regjeringen
til grunn et videreutviklet nullvekstmal som
omtalt i kapittel 8.2, der effektiv arealbruk og null-
vekst i persontransport med bil er sentralt. Malet
ligger til grunn for byvekstavtalene, som er sta-
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tens viktigste virkemiddel for & mete utford-
ringene som transportveksten i byomradene vil gi
framover. Avtalene skal bidra til en helhetlig virke-
middelbruk i transportsektoren. Arealbruk og
transport henger tett sammen og har stor innvirk-
ning pa transportarbeid og reisemiddelfordeling.
Spredt utbygging er en utfordring i og rundt
byomradene, og arealtiltak er derfor en viktig del
av avtalene.

Bymiljo- og byvekstavtalene for perioden
2016/2017-2023 har gitt god méloppnaelse. Fra
2017 til 2019 er personbiltrafikken redusert i Oslo
og tidligere Akershus, Bergen og pa Nord-Jeeren.
Trondheim har hatt en svak ekning i samme
periode. Reisevaneundersegkelsen 2019 viser at
feerre reiser med bil og flere reiser kollektivt.
Sykkelandelen i de storste bykommunene har gatt
noe opp i samme periode. Arealindikatorer viser
at for Oslo og Bergen har det trolig vaert noe tet-
tere bolighygging rundt utvalgte sentre og knute-
punkter de siste drene. P4 Nord-Jeeren har den
gjennomsnittlige avstanden mellom nye boliger
og nermeste knutepunkt ekt noe, mens arbeids-
plassene ser ut til & ligge noe narmere knute-
punktene. For Trondheim er avstandene uendret.

I Oslo og Bergen star veitrafikk for henholds-
vis 55 prosent og 42 prosent av klimagassutslip-
pene. Det er iverksatt flere tiltak som har hatt god
effekt, og det har veert en nedgang i klimagass-
utslipp de siste arene i alle de fire byomradene.
Beregninger av framtidige utslipp fra veitransport
viser at oppfyllelse av nullvekstmalet kan gi mel-
lom 8 og 15 prosent reduksjon av COy-utslippet i
de fire byomradene i 2030 sammenliknet med en
trendframskriving.

12019 og 2020 ble det inngétt byvekstavtaler for
Oslo-omradet, Bergens-omradet, Trondheims-
omradet og Nord-Jaren for perioden 2019-2029.
Gjennom avtalene bidrar staten med om lag
70 mrd. kroner til kollektivprosjekter, gang- og syk-
keltiltak, drift av kollektivtransport, stasjons- og
knutepunktsutvikling og reduserte bompenger i
de fire byomradene. Det er lagt til grunn at om lag
54 mrd. kroner av det statlige bidraget kommer i
planperioden. Statlig bidrag i byvekstavtalene er
neermere omtalt i boks 11.9. I byvekstavtalene inn-
gér ogsa bompenger og lokale midler.

Byvekstavtalene skal portefeljestyres, der til-
takene prioriteres etter en vurdering av tiltakenes
bidrag til maloppnéelse (nullvekstmalet) og sam-
funnsekonomisk lennsomhet, og basert pa dispo-
nible midler, planstatus og tilstrekkelige ressurser
for planlegging og gjennomfering. Prosjektene
skal gjennomferes innenfor en fastsatt skonomisk
ramme. Prosjektportefoljen i byvekstavtaler og

bompengefinansierte bypakker skal veaere full-
finansiert. Det skal framgé tydelig hvilke prosjek-
ter som skal gjennomferes innenfor det foreslatte
finansieringsopplegget. Det ma dokumenteres at
det er balanse mellom inntekter og utgifter i
portefoljen. Eventuell kostnadsekning og inn-
tektssvikt skal handteres ved omfordeling og kutt
i portefeljen.

Gjennom de inngéatte byvekstavtalene vil sta-
ten bidra til utbyggingen av kapasitetssterke kol-
lektivprosjekter som blant annet Fornebubanen i
Oslo-omradet og Bussveien pa Nord-Jaeren, som
vil gi okt stabilitet og kapasitet for mange ar fram-
over. Staten bidrar ogsi med tilskudd til drift av
lokal kollektivtransport. Satsingen vil gjore det
raskere og enklere 4 reise kollektivt. Store og smé
tiltak for syklister og gdende ventes ogsa 4 gi bety-
delig effekt pa bruken av miljevennlige transport-
former.

Byomradene har tatt aktive grep for a fa en
arealutvikling som bygger opp under nullvekst-
malet. Staten bidrar til utbyggingen av Bybanen i
Bergen og Metrobussen i Trondheim, som er
eksempler pa kollektivprosjekter som bygger opp
under en ensket byutvikling. I tre av byomradene
er avtalene utvidet ved at flere nabokommuner er
kommet inn som parter, og det legges stor vekt pa
utvikling av knutepunkter og samordning i areal-
og parkeringspolitikken. Jernbanen har en viktig
transportfunksjon i de fire byomradene, ikke
minst for regional pendling. Fortetting av boliger
og arbeidsplasser rundt stasjonene reduserer
reiseavstandene, og gjor ogsd andre miljevennlige
transportformer som gange og sykkel mer attrak-
tive. Staten bidrar derfor med midler til stasjons-
og knutepunktsutvikling langs jernbanen i byvekst-
avtalene.

I planperioden vil en viktig prioritering veere &
folge opp de inngéatte byvekstavtalene i de fire
storste byomradene. Regjeringen styrker satsin-
gen ved & ta heyde for midler til delfinansiering av
Bybanen til Asane i Bergen og bidrag til ny Major-
stuen stasjon i Oslo. Bybanen til Asane er et nytt
50/50-prosjekt. Det tas ogsd heyde for & refor-
handle avtalene pa sikt for a sikre forutsigbarhet
og god maloppnaelse ogsa etter at dagens avtale-
periode loper ut i 2029.

I  Kristiansandsregionen,  Buskerudbyen,
Grenland, Nedre Glomma og Tromse varierer
utviklingen 1 personbiltrafikken. I Grenland,
Buskerudbyen og Tromse er det en nedgang i
personbiltrafikken fra 2017 til 2019, mens det i
Kristiansand og Nedre Glomma har vert en liten
okning. Kollektivandelen er ekt eller uendret i alle
byomréadene, mens andelen som sykler og gar
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Boks 11.9 Statlig bidrag i inngatte byvekstavtaler og oppfalging av bompengeavtalen
fra2019

Det statlige bidraget i inngéatte byvekstavtaler
bestar av statlige midler til mindre riksvei- og
jernbaneinvesteringer og flere tilskuddsord-
ninger:

— Tiltak for Kkollektivtransport, sykling og
gange langs riks-, fylkes- og kommunale
veier. Midlene kan benyttes til kollektivfelt,
holdeplasser, knutepunkter, innfartsparke-
ring, signalprioritering og tilrettelegging for
gédende og syklende.

— Stasjons- og knutepunktsutvikling langs jern-
banen.

— Belonningsmidler til lokale tiltak og drift av
lokal kollektivtransport.

— Statlig bidrag som dekker inntil 50 prosent av
kostnadene i fem store kollektivprosjekter
(sdkalte 50/50-prosjekter): Fornebubanen og
ny T-banetunnel i Oslo-omradet, Bybanen til
Fyllingsdalen i Bergen, Bussveien pa Nord-
Jaeren og Metrobuss i Trondheim.

Den statlige innsatsen i byomradene er styrket
som felge av bompengeavtalen fra 2019. Tilskud-
det til store kollektivprosjekter er gkt fra 50 til 66

prosent. Halvparten av dette tilskuddet skal géa
til reduserte bompenger. Den andre halvparten
skal g til bedre kollektivtilbud etter lokal priori-
tering. Det er ogsa satt av tilskudd til reduserte
billettpriser i kollektivtrafikken.

Samtidig har staten stilt krav til 20 prosent
lokal egenandel for investeringer i nye fylkes-
kommunale og kommunale prosjekter som ikke
har veert lagt fram for Stortinget som en del av
bypakker tidligere. Store kollektivprosjekter i de
fire storste byene er unntatt fra egenandels-
kravet. Det skal ogsa veere samsvar mellom inn-
tekter og kostnader, og prosjektene skal framga
i prioritert rekkefolge i de bompengefinansierte
bypakkene. For byvekstavtaler og bypakker stil-
les det tydeligere krav til portefeljestyring. Kost-
nadsekninger og inntektssvikt skal héndteres
ved omfordeling og kutt i portefoljen.

De statlige tilskuddene og kravene som
folger av bompengeavtalen fra 2019 inngar i
byvekstavtalene for Bergens-omradet og Nord-
Jeren. For Trondheims-omradet, som inngikk
byvekstavtale for bompengeavtalen foreld, er det
forhandlet fram en tilleggsavtale.

stort sett er uendret eller redusert. Utfordringer
med luftkvalitet er totalt sett mindre enn i de
storste byomriadene, men Drammen har vert et
unntak med heye arsmiddelverdier for NO,.

De fem byomradene har i dag framkommelig-
hetsutfordringer i korte tidsrom i morgen- og
ettermiddagsrushet. Utfordringene er sterst pa
innfartsirer og viktige gjennomfartsveier, og gir
forsinkelser for bade for bil- og kollektivtrafikken

2020-2021

som ofte géar i samme trasé. Det forventes at bil-
trafikken i disse byomradene eker fram mot 2030
dersom det ikke iverksettes tiltak som bygger opp
under nullvekstmalet. Dette vil igjen kunne fore til
redusert framkommelighet for alle trafikantgrup-
per. I planperioden vil regjeringen legge til rette
for & innga byvekstavtaler i disse byomréadene for
a legge til rette for mer effektiv arealbruk og null-
vekst i persontransport med bil.
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11.11.2 Oslo-omradet

Staten har inngatt en byvekstavtale for perioden
2019-2029 med Viken fylkeskommune og kom-
munene Oslo, Baerum, Lillestrom og Nordre
Follo. Byvekstavtalen erstatter bymiljgavtalen og
byutviklingsavtalen for perioden 2017-2023. Avta-
leomradet er Oslo kommune og Akershus slik fyl-
ket var avgrenset for 1. januar 2020. Det kan veaere
aktuelt med en tilleggsavtale for Oslo-omradet for
4 ivareta elementene i bompengeavtalen fra 2019.
Staten bidrar med totalt om lag 23,1 mrd. kro-
ner i byvekstavtalen inkludert en eventuell
tilleggsavtale. Midlene er fordelt pa folgende mate:
delfinansiering av Fornebubanen (50/50-ord-
ningen): 8,4 mrd. kroner
gang-, sykkel- og kollektivtiltak: 5,0 mrd. kro-
ner. Aktuelle prosjekter er gang- og sykkelvei
pa strekningen E6/fv. 152 Stenfelt-Greverud,
tosidig sykkelfelt langs E18 Griniveien og
tosidig sykkelfelt langs E6 Enebakkveien.

stasjons- og knutepunktsutvikling langs jern-
banen: 0,34 mrd. kroner

beleonningsmidler: 3,7 mrd. kroner

tilskudd til reduserte bompenger og bedre
kollektivtilbud: 5,2 mrd. kroner

tilskudd til reduserte priser pa kollektivtrafikk:
0,46 mrd. kroner

Innenfor 50/50-ordningen kommer i tillegg ny
T-banetunnel gjennom sentrum, der det statlige
bidraget forelopig er beregnet til 9,8 mrd. kroner.
I planperioden legges det til grunn 500 mill. kro-
ner i statlig bidrag til ny Majorstuen stasjon. Dette
er ikke et nytt 50/50-prosjekt. Prosjektene er
omtalt i kapittel 11.11.7 og 11.11.8.

Oslopakke 3 er en del av byvekstavtalen. Pro-
sjektet E18 Lysaker—Ramstadsletta, som delfinan-

sieres med bompengebidrag fra Oslopakke 3, er
omtalt i kapittel 11.5.
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Figur 11.20 Prosjekter og tiltak i Oslo-omradet

Synstolking: Figuren viser et kart over det geografiske omradet for Oslo-omradet. Befolkningstetthet er markert med ulike farge-
nyanser. Prosjekter i byvekstavtalen, veiprosjekter og jernbaneprosjekter er markert i kartet.
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11.11.3 Bergens-omradet

Staten har inngatt en byvekstavtale for perioden
2019-2029 med Vestland fylkeskommune og
kommunene Bergen, Askey, Oygarden, Alver og
Bjernafjorden. Avtalen erstatter byvekstavtalen
for perioden 2017-2023, som var geografisk
avgrenset til Bergen kommune.

Staten bidrar med totalt om lag 13,5 mrd. kro-
ner i byvekstavtalen, inkludert tilskudd som felge
av bompengeavtalen fra 2019. Midlene er fordelt
pa folgende mate:

— delfinansiering av Bybanen til Fyllingsdalen

(50/50-ordningen): 3,6 mrd. kroner
— gang-, sykkel- og kollektivtiltak: 4,6 mrd. kro-

ner. Midlene vil blant annet g4 til videre utbyg-

ging av E39 Sykkelstamvei Flesland flyplass—

Bergen sentrum-Vagsbotn
— belenningsmidler: 3,6 mrd. kroner

— tilskudd til reduserte bompenger og bedre
kollektivtilbud: 1,2 mrd. kroner

— tilskudd til reduserte priser pa kollektivtrafikk:
0,52 mrd. kroner

I planperioden prioriteres det midler til delfinan-
siering av Bybanen til Asane innenfor 50,/50-ord-
ningen. Det er ogsd prioritert midler innenfor
veirammen til forlengelse av E39 Fleyfjellstunne-
len. Dette veiprosjektet er en forutsetning for
bybaneutbyggingen, men er ikke en del av 50/50-
ordningen. Statlige midler til Bybanen til Asane
inkludert Floyfjellstunnelen er basert pa fore-
lopige kostnadsanslag, og bompengebidraget til
de to prosjektene er ikke avklart. Endelig statlig
bidrag og delvis bompengefinansiering vil bli
gjenstand for forhandlinger med lokale myndig-
heter. Prosjektet er omtalt i kapittel 11.11.7.
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Figur 11.21 Prosjekter og tiltak i Bergens-omradet

Synstolking: Figuren viser et kart over Bergens-omradet. Befolkningstetthet er markert med ulike fargenyanser. Prosjekter i

byvekstavtalen og jernbaneprosjekter er markert i kartet.
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11.11.4 Trondheims-omradet

Staten har inngatt en byvekstavtale for perioden
2019-2029 med Trendelag fylkeskommune og
kommunene Trondheim, Melhus, Malvik og
Stjerdal. Avtalen erstatter byvekstavtalen for
perioden 2016-2023, som var geografisk avgren-
set til Trondheim kommune. Det er ogsa inngatt
en tilleggsavtale for perioden 2020-2029 for a
ivareta elementene i bompengeavtalen fra 2019.
Staten bidrar med totalt om lag 10,0 mrd. kro-
ner i byvekstavtalen, inkludert tilskudd som folge
av bompengeavtalen fra 2019. Midlene er fordelt
pa felgende mate:
— delfinansiering av Metrobuss (50/50-ordning-
en): 1,8 mrd. kroner

— gang-, sykkel- og kollektivtiltak: 3,9 mrd. kro-
ner. Et aktuelt prosjekt er gang- og sykkelvei
langs rv. 706 Nyhavna—Rotvoll.

— stasjons- og knutepunktsutvikling langs jern-
banen: 0,30 mrd. kroner

— belenningsmidler: 2,9 mrd. kroner

— tilskudd til reduserte bompenger og bedre
kollektivtilbud: 0,58 mrd. kroner

— tilskudd til reduserte priser pa kollektivtrafikk:
0,52 mrd. kroner

Prosjektet rv. 706 Nydalsbrua er en del av porte-
foljen i byvekstavtalen og er omtalt i kapittel
11.11.7.
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adae
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Figur 11.22 Prosjekter og tiltak i Trondheims-omradet

Synstolking: Figuren viser et kart over Trondheims-omrédet. Befolkningstetthet er markert med ulike fargenyanser. Prosjekter i

byvekstavtalen og jernbaneprosjekter er markert i kartet.
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11.11.5 Nord-Jzeren

Staten har inngatt en byvekstavtale for perioden
2019-2029 med Rogaland fylkeskommune og
kommunene Stavanger, Sandnes, Sola og Randa-
berg. Avtalen erstatter byvekstavtalen for perio-
den 2017-2023.

Staten bidrar med totalt om lag 13,4 mrd. kro-
ner i byvekstavtalen, inkludert tilskudd som folge
av bompengeavtalen fra 2019. Midlene er fordelt
pa felgende mate:

— delfinansiering av Bussveien
ningen): 5,4 mrd. kroner

— gang-, sykkel- og kollektivtiltak: 2,6 mrd. kro-
ner. Midlene vil blant annet g4 til videre utbyg-
ging av sykkelstamvei langs E39.

(50/50-ord-

— stasjons- og knutepunktsutvikling langs jern-
banen: 0,23 mrd. kroner

— Dbelonningsmidler: 2,5 mrd. kroner

— tilskudd til reduserte bompenger og bedre
kollektivtilbud: 1,7 mrd. kroner

— tilskudd til reduserte priser pa kollektivtrafikk:
0,52 mrd. kroner

— tilskudd til fjerning av rushtidsavgift: 0,52 mrd.
kroner

Portefoljen for byvekstavtalen omfatter ogsa flere
store riksveiprosiekter: E39 Algard-Hove, E39
Smiene-Harestad og rv. 509 Transportkorridor
Vest (Ser-Tjora—Kontinentalveien og Kontinental-
veien-Sundekrossen). De statlige prioriteringene
er nermere omtalt i kapitlene 11.11.7 og 11.11.8.
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Figur 11.23 Prosjekter og tiltak pa Nord-Jaeren.

Synstolking: Figuren viser et kart over Nord-Jaeren. Befolkningstetthet er markert med ulike fargenyanser. Prosjekter i byvekst-

avtalen og jernbaneprosjekter er markert i kartet.



2020-2021

Meld. St. 20 247

Nasjonal transportplan 2022-2033

11.11.6 Kristiansandsregionen,
Buskerudbyen, Grenland, Nedre
Glomma og Tromsg

Regjeringen prioriterer om lag 10 mrd. kroner til
forhandlinger om byvekstavtaler for Kristian-
sandsregionen, Buskerudbyen, Grenland, Nedre
Glomma og Tromse. Statens bidrag i disse avta-
lene vil vaere belenningsmidler til lokale tiltak,
drift av lokal kollektivtransport, og midler til min-
dre investeringer i kollektivtransport, sykling og
gange langs riks-, fylkes- og kommunale veier. Det
kan ogsa vare aktuelt med statlige midler til sta-
sjons- og knutepunktsutvikling langs jernbanen.
Tilskudd til reduserte billettpriser, som allerede
inngar i belenningsavtalene for disse byomra-
dene, viderefores fram til 2029 i trdd med bom-
pengeavtalen fra 2019.

I tillegg kommer statlige midler til store riks-
veiprosjekter. Prosjekter som kan vaere aktuelle a
prioritere innenfor byvekstavtalene i disse byom-
radene, er omtalt nedenfor.

11.11.7 Investeringer i forste seksarsperiode

I forste seksarsperiode vil igangsatte tiltak full-
fores, og det vil veere aktuelt & starte opp nye til-
tak. Rammene for investeringer i forste seksars-
periode i byomrader som har eller er aktuelle for
byvekstavtaler, framgar av tabellen nedenfor.
Store jernbanetiltak inngar ikke i byvekstavtalene,
og er omtalt under korridorene.

lgangsatte prosjekter

Ved inngangen til forste seksarsperiode er det
flere store prosjekter som er under bygging i de
sterste byomradene.

I Trondheim vil prosjektet rv. 706 Nydalsbrua
ferdigstilles. Néar brua stir ferdig, vil Gamle
Sluppen bru bygges om til gang- og sykkelbru. Pa
Nord-Jeeren bygges rv. 509 Ser-Tjora—Kontinental-
veien som er en del av Transportkorridor Vest.
Prosjektet skal gi bedre kapasitet og framkomme-
lighet spesielt for neeringstrafikken samt bedre
trafikksikkerhet og miljeforhold langs veien.

Det statlige bidraget til den pagaende utbyg-
gingen av fire store fylkeskommunale kollektiv-
prosjekter vil gi effektive, helhetlige og baere-
kraftige transportlesninger i de sterste byom-
ridene. Fornebubanen i Oslo-omradet, Bybanen
til Fyllingsdalen i Bergen, Metrobuss i Trondheim
og Bussveien pa Nord-Jeeren legger til rette for en
framtidsrettet byutvikling langs traseene, og vil
bidra positivt til maloppnéelsen i byvekstavtalene.

Nye tiltak

Regjeringen legger opp til at fem nye store veipro-
sjekter i byomradene skal inngd i Statens veg-
vesens portefolje i forste seksarsperiode. Samtlige
prosjekter er forutsatt delvis bompengefinansiert.
E39 Algard-Hove er en del av prosjektportefoljen
til byvekstavtalen for Nord-Jeeren. Qvrige prosjek-
ter kan veare aktuelle & prioritere i eventuelle
framtidige byvekstavtaler for Kristiansands-
regionen, Buskerudbyen, Grenland og Tromse.
Det tas ogsa heyde for statlige bidrag til to fylkes-
kommunale kollektivprosjekter i Bergen og Oslo.

Tabell 11.28 Igangsatte og nye mulige investeringer i forste seksarsperiode i de stgrste byomradene.

Mrd. kroner
Stat Stat Sum stat Annen
2022-27 2028-33 2022-33 finansiering
Statens Vegvesen1 Igangsatt for 2022 0,1 0,8 0,9 1,1
Nye tiltak 2022-27 2,2 4,7 6,9 8,4
Fylkeskommunale Igangsatt for 2022 12,0 0,2 12,2
prosjekter med statlig . o2
delfinansiering (tilskudd i Nye tiltak 2022-27 2.8 49 w7
50/50-ordningen)
Sum 17,1 9,1 26,2 9,5

1
2

Veiinvesteringer i de storste byomradene er ogsa inkludert i tabellene under de aktuelle korridorene i kapittel 11.3-11.10.
For Bybanen til Asane og forlengelse av E39 Floyfjellstunnelen vil endelig statlig bidrag og bompengebidrag i hvert av de to pro-

sjektene bli gjenstand for forhandlinger med lokale myndigheter, jf. kapittel 11.11.3. For selve bybaneutbyggingen er det aktuelt

med inntil 50 prosent statlig bidrag.
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Prosjektene skal bidra til bedre framkommelighet
og mobilitet for flere trafikantgrupper, og gi mer
trafikksikre losninger i byomradene.

I forbindelse med reforhandling av bypakker i
byer med byvekstavtaler kan det apnes for & priori-
tere prosjekter som ikke er omtalt i denne trans-
portplanen dersom det er lokal tilslutning til full-
finansiering med bompenger og/eller lokale midler.

Tiltak med kostnad over 3 mrd. kroner i plan-
perioden

Rv. 36 Skjelsvik-Skyggestein

Dagens vei gar gjennom et byomrade med blan-
det trafikk og mange rundkjeringer og avkjersler.
Det er den mest trafikkerte delen av rv. 36, og det
er et stort antall trafikkulykker med personskader
pa strekningen. Det er behov for en mer effektiv
og trafikksikker forbindelse mellom E18 og
Skyggestein i Porsgrunn kommune, for dermed a
bidra til at rv. 36 blir en bedre forbindelse mellom
E18 og E134. Veien skal avlaste lokalveiene i
Skien og Porsgrunn for gjennomgangstrafikk.
Prosjektet har en kostnad pd om lag 5,3 mrd. kro-
ner i planperioden. Netto nytte er beregnet til om
lag 6,8 mrd. kroner, og netto nytte per investerte
krone er 1,26. Arbeid med kommunedelplan med
konsekvensutredning pagér.

E39 Algérd-Hove

Malet med prosjektet er god framkommelighet og
hoy trafikksikkerhet. Osli-Hove er forste bygge-
trinn av E39 Algard—Hove, og er en fortsettelse av
utvidelsen til fire felt fra strekningen Sandve-
Hove som ble apnet i 2017. Traseen skal si langt
som mulig ivareta natur-, miljg-, kulturminne- og
landbruks- og jordverninteressene i omradet.

Det er vedtatt reguleringsplan for Osli-Hove.
Styringsgruppen for byvekstavtalen pa Nord-Jaeren
onsker a prioritere denne strekningen for oppstart
s& snart som mulig. For strekningen Osli-Algérd
er det vedtatt kommunedelplan og forslag til regu-
leringsplan er under behandling. Hele prosjektet
har en kostnad pa om lag 3,9 mrd. kroner i plan-
perioden. Netto nytte er beregnet til om lag
6,9 mrd. kroner, og netto nytte per investerte krone
er 1,62.

E18/E39 Gartnerlokka-Kolsdalen

Det er rushtidsforsinkelser for trafikken til og fra
ferjene i Kristiansand og for trafikk pa E18/E39.
Det er ogsa problemer med okt trafikk i bygatene.
Prosjektet skal bidra til sammenhengende stan-

dard og bedre fordeling av trafikken i Kristian-
sand by og til og fra E18 eller E39. Det skal ogsa
bidra til utvikling av sikre og effektive knutepunk-
ter for overgang mellom transportmidlene bil,
buss, bane, sjo, gange og sykkel. Prosjektet skal
gi bedre trafikkavvikling, spesielt i rush, bedre til-
gjengelighet til ferjeterminalen, bedre lesninger
for kollektivtrafikk og sykkelekspressvei. Prosjek-
tet inngér i Samferdselspakke for Kristiansands-
regionen fase 2 og har vedtatt reguleringsplan.
Prosjektet har en kostnad pa om lag 3,3 mrd. kro-
ner i planperioden. Netto nytte er beregnet til om
lag -1,3 mrd. kroner, og netto nytte per investerte
krone er -0,43.

Bybanen til Asane

Prosjektet omfatter bybane pa den om lag 13 km
lange strekningen mellom Bergen sentrum og
Vagsbotn (Asane). Banen gér delvis i tunnel og far
14 holdeplasser. 1 gjeldende byvekstavtale for
Bergens-omradet er prosjektet omtalt som neste
trinn i bybaneutbyggingen, og det vil i den nye
planperioden inngd i 50/50-ordningen med statlig
delfinansiering. P4 strekningen mellom Sandviken
og Eidsvag flyttes E39, som en del av prosjektet,
inn i forlenget Floyfjellstunnel for & gi plass til
bybane, lokalvei og sykkel pad dagens E39. For-
lengelsen av Floyfjellstunnelen er et riksveipro-
sjekt og vil ikke veere en del av 50/50-ordningen.
Det er prioritert midler til prosjektet innenfor
veirammen. Realisering av bybane til Asane forut-
setter ogsd at det bevilges midler til gang- og
sykkelvei slik at den kan bygges parallelt med
bybanen. Det legges til grunn at finansieringen av
gang- og sykkelveien prioriteres innenfor rammene
av gjeldende byvekstavtale.

Arbeid med reguleringsplan pagar og det er
forventet at forslag til reguleringsplan for hele
prosjektet vil foreligge i 2022. Det er fortsatt stor
usikkerhet rundt framdrift, kostnader og finan-
siering av de ulike delene av bybaneprosjektet.
Endelig statlig bidrag og delvis bompengefinan-
siering vil bli gjenstand for forhandlinger med
lokale myndigheter, som ogsa omtalt under kapit-
tel 11.11.3. Forelopig er de samlede kostnadene
for bybaneutbyggingen og forlengelse av
Floyfjellstunnelen anslatt til om lag 12 mrd. kro-
ner. Det foreligger ikke beregninger av samfunns-
ekonomisk lennsombhet for prosjektet.

Ny Majorstuen stasjon

Arbeidet med Majorstuen T-banestasjon er i en tid-
lig fase, og det foreligger ikke avklaringer knyttet
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til prosjektets innretning eller kostnader. Prosjektet
ma ses i sammenheng med andre tilgrensede pro-
sjekter, slik som Fornebubanen og ny T-bane-
tunnel. Det er Oslo kommune som er ansvarlig for
prosjektet, og som dermed ogsa er ansvarlig for
finansieringen. Det er ikke aktuelt med et nytt
50/50-prosjekt for Oslo-omradet, men regjeringen
vil likevel foresla et statlig tilskudd til prosjektet pa
500 mill. kroner i forste seksarsperiode for a bidra
til videre utvikling og framdrift. Prosjektet vil ogsa
veere viktig i byutviklingssammenheng. Siden pro-
sjektet ligger sd sentralt plassert i Oslo, legger
regjeringen til grunn at det ogsé er et stort poten-
sial for betydelig privat medfinansiering. Regjerin-
gen legger til grunn at lokale myndigheter arbeider
videre med avklaringer om prosjektet, herunder
fullfinansiering, videre framdrift og forholdet til de
tilgrensende prosjektene.

@vrige tiltak
Rv. 282 Holmenbrua

Rv. 282 er en viktig omkjoringsvei for E18 og
adkomst til Drammen havn. Méalet med prosjektet
er & opprettholde ringveisystemet pa rv. 282 ved &
erstatte den gamle Holmenbrua, som er i darlig
teknisk forfatning, med ny bru. Ny bru vil legge til
rette for bedre framkommelighet og god trafikk-
sikkerhet for alle trafikantgrupper og bidra til 4 na
malet om nullvekst. Det forutsettes lokalpolitisk
tilslutning til et opplegg for delvis bompengefinan-
siering.

E8 Flyplasstunnelen

Prosjektet er tidligere omtalt som rv. 862 Tverr-
forbindelsen i Tromse. Det omfatter bygging av
en tunnel mellom Breivika og Langnes i Tromsg,
inkludert veier mellom tunnelen og tilstetende
kryss og veier. Prosjektet vil erstatte dagens vei
som har darlig framkommelighet. Seerlig vanske-
lig er det vinterstid grunnet sterk stigning pa
strekningen. Prosjektet gir for det ene bedre fram-
kommelighet ved & fjerne stigningen og spre tra-
fikken, og for det andre et bedre bomilje. Prosjek-
tet vil inngd i portefolije for Bypakke Tenk
Tromse. Traseen baserer seg pa kommunedel-
plan vedtatt i 2016.

Rv. 509 Kontinentalveien-Sundekrossen

Rv. 509 Kontinentalveien—-Sundekrossen er en del
av Transportkorridor vest som skal sikre en god
forbindelse mellom E39, Stavanger lufthavn Sola
og Risavika havn for godstransporten. Strek-

ningen er en fortsettelse fra rv. 509 Ser-Tjora—
Kontinentalveien. Prosjektet skal gi bedre fram-
kommelighet ved & utvide kapasiteten fra to til fire
felt, og etablere krysslgsninger som er tilpasset
behovet til godstransporten. I tillegg skal gang- og
sykkeltilbudet langs rv. 509 oppgraderes. Deler av
strekningen vil veere felles med prosjektet Buss-
veien. Strekningen Kontinentalveien-Sundekrossen
gar gjennom to kommuner, og det foreligger god-
kjent reguleringsplan for strekningen.

11.11.8 Muligheter i andre seksarsperiode

I andre periode vil det veere aktuelt & prioritere
statlige midler til ny T-banetunnel i Oslo. Prosjek-
tet er omtalt i byvekstavtalen for Oslo-omradet
med 50 prosent statlig bidrag. For staten gjelder
dette strekningen Majorstuen-Toyen/Ensjoe. Sta-
ten legger videre til grunn at det ikke kan forut-
settes statlig 50/50-bidrag til en ny Majorstuen
stasjon, men at det er fornuftig & se prosjektet
planmessig i sammenheng med tilgrensede pro-
sjekt. En ny T-banetunnel vil gi gkt kapasitet gjen-
nom Oslo sentrum, flere avganger og feerre for-
sinkelser i hele T-banenettet.

Prosjektet E39 Smiene-Harestad ligger inne i
portefoljen for byvekstavtalen for Nord-Jeeren,
men vil ferst veere aktuelt for mulig oppstart i
andre seksarsperiode. Det samme gjelder rv. 22
Hafslund-Dondern, som kan vere et aktuelt pro-
sjekt i en kommende byvekstavtale for Nedre
Glomma. Regjeringen vil komme tilbake til en
eventuell prioritering av disse prosjektene ved
neste rullering av Nasjonal transportplan.

11.12 Grensekryssende transport

Norsk utenrikshandel legger grunnlag for grense-
kryssende godstransport med jernbane, bil, skip
og fly. Transportmiddelfordelingen i utenrikshan-
delen er vist i tabell 11.29. Det framgér at trans-
portert volum over grensene domineres av sKips-
trafikk, selv om veitransporten over tid har hatt
relativt hoyere vekst.
Det er definert syv utenlands transportkorri-
dorer:
Ul: Ostlandsomradet—Ser-Sverige, Danmark, Ost-
ersjplandene og Europa
U2: Ostlandsomréadet til og fra havner og fly-
plasser i Europa
U3: Serlandet-Danmark og Europa
U4: Ostlandsomradet-Sverige, Finland, Baltikum
og Russland
U5: Midt-Norge-Midt-Sverige og Finland



250 Meld. St. 20

2020-2021

Nasjonal transportplan 2022-2033

U6: Nord-Norge-Nord-Sverige, Finland og Russ-
land

U7: Havner pa Vestlandet, i Midt-Norge og Nord-
Norge til og fra utlandet

Utenlandskorridorene er en forlengelse av de
nasjonale transportkorridorene. I foregidende del-
kapitler er det gjort rede for utfordringer, behov
og lesninger i korridorene.

Oslo lufthavn sto med sine 16,7 millioner uten-
landspassasjerer for 2/3 av flytrafikken til og fra
Norge i 2019. Oslo lufthavn fungerer som et nasjo-
nalt knutepunkt. Nearinger som konkurrerer
internasjonalt (eksportvirksomhet og innkom-
mende turisme) er avhengig av et godt rutenett,
béade nasjonalt og internasjonalt.

I korridor Ul Kkjeres det kombitog fra Ser-
Sverige til Alnabru og vognlasttog fra Italia og
Sverige til Ustfold. Det er imidlertid utfordringer
med transporttiden pd jernbanenettet. Togvekt
(og implisitt toglengde) begrenses av sterke stig-
ninger pa delstrekninger. For grensekryssende
transport av temmer er Oslo-Magnor (korridor
Ul) av sterst betydning, mens Ofotbanen (U6) er
sentral for transport av malm, fisk og stykkgods.
For grensekryssende persontrafikk med bane er
forbindelsene over Kornsjo og Magnor (korridor
U1) av sterst betydning.

Samferdselsdepartementet er i dialog med det
svenske infrastrukturdepartementet for 4 under-
seke muligheten for et samarbeid om en mulig-
hetsstudie av ulike relevante forhold for de
grensekryssende strekningene.

E6 mellom Svinesund og Oslo er den viktigste
veiforbindelsen for norsk neeringsliv til Europa,
med om lag 50 prosent av gods transportert pa vei
til og fra Norge, fulgt av E18 over Orje og E16
over Kongsvinger med om lag 20 prosent.

Transeuropeisk nettverk — transport (TEN-T)
er EUs transportnettverk som ogsid omfatter
Norge gjennom E@JS-avtalen. Hovedformélet med
TEN-T og reguleringene som folger med, er &

legge til rette for utviklingen av et effektivt og
sammenhengende europeisk transportnett. Alle
transportformer er inkludert. TEN-T er inndelt i
et kjernenettverk av de viktigste korridorene og
knutepunktene og et omfattende nettverk, som
inkluderer flere forbindelser og knutepunkter av
en viss betydning. Kjernenettverket er videre
organisert i ni korridorer, hvorav ScanMed-korri-
doren omfatter Norge. Hver korridor har en EU-
oppnevnt koordinator og en struktur med rappor-
tering og arbeidsplaner som skal bidra til tettere
og mer forpliktende oppfelging. I Norge gjelder
ScanMed-korridoren strekningen Oslo-svenske-
grensen ved Svinesund (korridor Ul), og omfatter
Oslo lufthavn, Oslo havn og vei og jernbane pa
strekningen. I tillegg blir ScanMed-korridoren
utvidet nordover fra Stockholm, langs Botten-
viken, med en arm til Narvik, hvor havn, vei og
jernbane allerede er en del av nettverket. Videre
er Motorways of the Sea og ERMTS satt opp som
prioriterte satsingsomrader.

Det er satt en rekke krav til standard og
ytelser i TEN-T for alle transportformer. Kravene
til kjernenettverket skal innfris innen 2030, mens
kravene til det omfattende nettverket skal gjen-
nomferes seinest innen 2050. I 2021 ventes et for-
slag til reviderte retningslinjer for TEN-T, der det
blant annet varsles strengere krav til lav- og nullut-
slippslesninger i korridorene og knutepunktene.

Norge deltar ikke i finansieringsordningen
Connecting Europe Facilities Transport (CEF),
som gir bidrag til infrastrukturinvesteringer.
Finansiering av norske tiltak i TEN-T gjores der-
for gjennom de arlige budsjettene med bakgrunn i
prioriteringene gitt i Nasjonal transportplan 2022—
2033. Norge vil likevel heste fordeler av CEF-ord-
ningen fordi tiltak langs korridorene i andre land
vil gjennomferes raskere. Blant de storste prosjek-
tene i ScanMed-korridoren med stor nytteverdi
for norske transporter er Fehmarn-forbindelsen
(planlagt apning 2029) og en ny jernbanetunnel
under Brennerpasset (planlagt dpning 2028).

Tabell 11.29 Transportmiddelfordeling i utenrikshandelen malt i prosent av totalt volum

Import Eksport
Ar Skip Jernbane Veitransport Skip Jernbane Veitransport
2000 81,0 2,9 16,1 97,6 0,5 1,9
2010 76,9 2,8 20,3 95,8 0,5 3,7
2020 78,3 0,9 20,8 94,4 1,7 3,8

Kilde: SSBs Utenrikshandelsstatistikk
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Figur 12.1 Store investeringer for portefaljestyring i forste seksarsperiode

Synstolking: Nedre halvdel av illustrasjonen viser fem transportplanleggere rundt et bord. Gvre halvdel viser en kollasj av grafer og
mindre illustrasjoner av trafikk i by, en jernbanestasjon, en godsterminal, en bil pa landevei, en passasjer pa ei lufthavn og en bil-

ferje.
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12 Store investeringer for portefoljestyring i forste
seksarsperiode

Nasjonal transportplan 2022-2033 er delt inn i to
seksarsperioder. I forste seksarsperiode omtales
konkrete investeringstiltak i stortingsmeldingen.
Det er flere prosjekter som er prioritert for opp-
start i forste seksarsperiode, men som ikke vil
veere ferdig utbygd innen 2027. Investeringene
framgér av tabell 12.1 og 12.2. Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet, Bane NOR og Kystverket
skal jobbe videre med & optimalisere investerings-
portefoljen. Prosjektene som er prioritert for opp-
start i forste seksarsperiode utgjor portefeljen av
prosjekter som virksomhetene skal optimalisere
og portefoljestyre. Fordelingen mellom de to

periodene er utgangspunktet for virksomhetenes
portefoljestyring, og optimalisering og andre
endringer i prosjektene kan fi konsekvenser for
rekkefolgen. Faktisk gjennomfering av et prosjekt
er dermed ikke garantert selv om det er nevnt i
stortingsmeldingen. Dersom prosjektene ikke
endres (gjennom optimalisering eller annen ny
informasjon), skal prosjektene som i sin helhet
ligger i forste seksarsperiode fullfores forst. Dette
er blant annet viktig for & ivareta den geografiske
balansen som er lagt til grunn i stortingsmeldingen.
Portefoljen kan endres ved rullering av Nasjonal
transportplan.

Tabell 12.1 Investeringsportefglje: prosjekter/effektpakker igangsatt for 2022 (bindinger). Mill. kroner!

Bom/
Stat Stat andre
Sektor  Korr. Fylke Tiltak Kategori 22-27 28-33 22-33
Jbane O Viken Plattform- og stasjonstiltak  Tiltak for 946
Ski-Stabekk og Spikkestad— referanse?
Lillestrem
Jbane O Flere Banestromstiltak pa Tiltak for 971
Ostlandet referanse?
Jbane 1 Viken Follobanen Binding 4720
Jbane 1 Viken Dobbeltspor Sandbukta— Binding 8724
Moss-Sastad
Jbane 1 Viken Togparkering sor for Moss  Tiltak for 186 1000
referanse?
Vei 2 Viken E16 Eggemoen—Jevnaker-  Binding 139 409
Olum
Jbane 3 Rogaland Jeerbanen trinn 1: Fire tog/t Binding 278
Stavanger—Ganddal
Jbane 3 Vestfold og  Togparkering Vestfoldbanen Tiltak for 2 068
Telemark referanse?
Jbane 3 Vestfold og  Dobbeltspor Nykirke— Binding 11 320
Telemark og Barkaker og Drammen—
Viken Kobbervikdalen
Vei 3 Vestfold og  E18 Bommestad-Sky Binding 10

Telemark
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Tabell 12.1 Investeringsportefolje: prosjekter/effektpakker igangsatt far 2022 (bindinger). Mill. kroner!

Bom/
Stat Stat andre
Sektor  Korr. Fylke Tiltak Kategori 22-27 28-33 22-33
Vei 3 Agder E18 Grimstad-Kristiansand Binding (OPS) 1922 1480
Vei 3 Agder E39 Lyngdal-Flekkefjord Binding (OPS) 941 632
Vei 3 Viken E18 Lysaker—-Ramstadsletta Binding 2700 1235 10700
Vei 3 Rogaland Rv. 509 Ser-Tjora— Binding 606
Kontinentalvegen
Vei 4 More og E39 Orskogfjellet Binding 14
Romsdal
Vei 4 Vestland Rv. 13 Hardangerbrua, alt.  Binding 30 10
bruk av ferjetilskudd
Vei 4 Trendelag  E39 Klett-Bardhaug Binding (OPS) 817 262
Vei 4 Rogaland E39 Rogfast Binding 5650 2470 10955
Vei 4 Vestland E39 Svegatjern—Radal Binding 574 37
Vei 4 Vestland Rv. 555 Sotrasambandet Binding (OPS) 5 889 650 2150
Vei 4 More og E39 Lonset-Hjelset Binding 511 305
Romsdal
Vei 4 Trendelag  E39 Betna-Vinjeora— Binding 1528
Stormyra
Vei 4 Vestland E39 Myrmel-Lunde Binding 404
Jbane 5 Vestland Ulriken tunnel (dobbeltspor Binding 774
Arna-Fleen)
Vei 5 Viken E134 Damésen-Saggrenda Binding 107 8
Vei 5 Vestfold og  Rv. 36 Bo-Seljord Binding 84
Telemark
Vei 5 Viken E16 Bjerum-Skaret Binding 1500 291 1790
Vei 5 Innlandet E16 Kvamskleiva Binding 332
Vei 5 Vestland Rv. 5 Kjosnesfjorden Binding 347
Jbane 6 Innlandet Tilbudsforbedringer pa Binding 317
Gjovikbanen
Jbane 6 Innlandet Togparkering Dovrebanen  Binding 504
Jbane 6 Viken Dobbeltspor Venjar— Binding 2670
Eidsvoll-Langset
Jbane 6 Innlandet Dobbeltspor Kleverud-Serli Binding 6 334 370
Vei 6 Trendelag  E6 Vindasliene- Binding 210
Korporalsbhrua
Vei 6 Trendelag  Rv. 706 Nydalsbrua med Binding 787

tilknytninger, refusjon
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Tabell 12.1 Investeringsportefolje: prosjekter/effektpakker igangsatt far 2022 (bindinger). Mill. kroner!
Bom/
Stat Stat andre
Sektor  Korr. Fylke Tiltak Kategori 22-27 28-33 22-33
Vei 6 Innlandet Rv. 3/rv. 25 Binding (OPS) 341 180 1290
Ommangsvollen—-Grundset/
Basthjernet
Vei 6 Viken Rv. 4 Roa-Gran grense inkl. Binding 328 1270
Jaren—-Amundrud/
Almenningsdelet-
Lygnebakken
Vei 6 Trendelag  Rv. 706 Nydalsbrua med Binding 113 465
tilknytninger
Jbane 7 Trendelag  Trender- og Merdkerbanen: Binding 1853
Elektrifisering, togparkering
og plattformer
Vei 7 Nordland E6 Helgeland ser Binding 1363
(uten opsjonsstrekninger)
Vei 8 Nordland E6 Halogalandsbrua Binding 17
Vei 8 Nordland, Halogalandsveien Binding (OPS) 210 380
Troms og (E10/rv. 85 Tjeldsund-
Finnmark Gullesfjordbotn-Langv.bukt)
—forberedende arbeider
Vei 8 Nordland E6 Ballangen sentrum Binding 25
Vei 8 Troms og E69 Skarvbergtunnelen Binding 230
Finnmark
Jbane U3  Flere Ferdigstille diverse Binding 493
godstiltak
Jbane U  Flere Infrastruktur for nytt Tiltak for 1105
togmateriell referanse?
Kollek. U®  Oslo og Tilskudd Fornebubanen 50/50-prosjekt 6 618
Viken
Kollek. U3 Trendelag  Tilskudd Metrobuss 50/50-prosjekt 990 191
Kollek. U®  Rogaland Tilskudd Bussveien 50/50-prosjekt 4071
Kollek. U®  Vestland Tilskudd Bybanen til 50/50-prosjekt 334
Fyllingsdalen
Sum 81528 9939 30069

1 Tabellen viser kostnader i planperioden 2022-2033. Eventuelle kostnader for 2022 og etter 2033 er ikke vist.
Tiltak for referanse beskriver tiltak som er nedvendige & gjennomfere for & realisere referansetogtilbudet som Jernbane-

2

direktoratet har lagt til grunn i sine analyser til Nasjonal transportplan 2022-2033.

3

«U» indikerer at tiltaket ikke er plassert i en spesifikk korridor.
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Tabell 12.2 Investeringsportefglje: prosjekter/effektpakker prioritert for oppstart 2022-2027, periodisering

pr. mars 2021. Mill. kroner

1

Bom/
Stat Stat andre
Sektor  Korr. Fylke Tiltak Kategori 22-27 28-33 22-33
Jbane O Flere Ny rutemodell Ostlandet Nye effekt- 5593 4199
pakker
Kyst 1 Viken Borg havn Innseiling 256
Vei 1 Viken Rv. 22 Glommakryssing Store prosjekt 795 572 1585
Vei 2 Viken E18 Retvet-Vinterbro Store prosjekt 1772 3000 2693
Jbane 3 Rogaland Jeerbanen trinn 2: Nye effekt- 175 62
Timinuttersintervall pakker
Stavanger—Skeiane
Jbane 3 Vestfold og  Ytre IC Vestfoldbanen: Nye effekt- 1400 8700
Telemark To tog/t Oslo-Skien pakker
Kyst 3 Vestfold og  Torsbergrenna Gjennomseiling 284
Telemark
Kyst 3 Vestfold og  Kragero Innseiling 107
Telemark
Vei 3 Viken Rv. 19 Moss Store prosjekt 400 2600 2000
Vei 3 Viken Rv. 282 Holmenbrua Store prosjekt 453 453
Vei 3 Rogaland E39 Algard-Hove Store prosjekt 230 1529 2134
Vei 3 Viken E134 Dagslett-E18 Store prosjekt 567 1420 1824
Vei 3 Agder E18/E39 Gartnerlokka— Store prosjekt 1320 1990
Kolsdalen
Vei 3 Rogaland Rv. 42 Gamle Eigeroyveien— Utbedrings- 337
Hovlandsveien prosjekt
Vei 3 Viken E134 Oslofjordforbindelsen, Store prosjekt 1739 3092
byggetrinn 2
Vei 3 Rogaland Rv. 509 Kontinentalveien—  Store prosjekt 239
Sundekrossen
Kyst 4 More og Gjosund Forskuttering 63 42
Romsdal
Kyst 4 More og Fosnavag Forskuttering 65 44
Romsdal
Kyst 4 More og Royrasundet-Svadet Farvannstiltak 125
Romsdal
Kyst 4 Vestland Stad Skipstunnel 2707
Vei 4 Vestland E39 Adland-Svegatjorn Store prosjekt 1000 22322 14400
(Hordfast)
Vei 4 More og E39 Alesund-Molde Store prosjekt 2500 17840 4000

Romsdal
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Tabell 12.2 Investeringsportefalje: prosjekter/effektpakker prioritert for oppstart 2022-2027, periodisering

pr. mars 2021. Mill. kroner

1

Bom/
Stat Stat andre
Sektor  Korr. Fylke Tiltak Kategori 22-27 28-33 22-33
Vei 4 More og E39 Hjelset-Bjerkeset Utbedrings- 500
Romsdal prosjekt
Vei 4 Agder Rv. 9 Setesdal Utbedrings- 500
prosjekt
Vei 4 More og E39 Bergsoya-Jygarden Utbedrings- 121 300
Romsdal prosjekt
Vei 4 Vestland E39 Storehaugen—Ferde Store prosjekt 1300 1518 207
Vei 4 More og E39 Volda-Furene Store prosjekt 300 406 306
Romsdal
Jbane 5 Vestland Fra halvtimes- til kvarters-  Fullfere effekt- 2 590
intervall Arna-Bergen pakker
Jbane 5 Vestland Ny rutemodell Vossebanen Nye effekt- 363 1342
pakker
Jbane 5 Flere Kombitransport Oslo- Nye effekt- 948 38
Bergen! pakker
Jbane 5 Viken Ringeriksbanen (FRE16) Nye effekt- 6552 18663
pakker
Jbane 5 Vestland Vossebanen (fellesprosjekt  Nye effekt- 2300 10394
med vei) pakker
Vei 5 Vestfold og  Rv. 36 Skjelsvik—Skyggestein Store prosjekt 200 2594 2500
Telemark
Vei 5 Viken, E134 Saggrenda-Elgsjo Store prosjekt 1234 1 000
Vestfold og
Telemark
Vei 5 Vestland E134 Reldal-Seljestad Store prosjekt 2535 526
Vei 5 Viken E16 Hogkastet-Honefoss Store prosjekt 2400 3997 2876
(FRE16)
Vei 5 Vestland Rv. 5 Erdal-Naustdal Skred 508 1599
Vei 5 Vestfold og  Rv. 41 Treungen—Vradal Utbedrings- 263
Telemark prosjekt
Vei 5 Vestland E16 Hylland-Sleeen Skred 1502
Vei 5 Vestland E16 Arna-Stanghelle (felles- Skred 4300 7187 2200
prosjekt med jernbane)
Vei 5 Rogaland E134 Helganeskrysset-arm Utbedrings- 130
Husoy prosjekt
Vei 5 Rogaland Rv. 13 Lovraeidet-Redsliane Skred 200 696
Vei 5 Viken Rv. 52 Gol-Vestland grense Utbedrings- 453

prosjekt
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Tabell 12.2 Investeringsportefalje: prosjekter/effektpakker prioritert for oppstart 2022-2027, periodisering

pr. mars 2021. Mill. kroner

1

Bom/
Stat Stat andre
Sektor  Korr. Fylke Tiltak Kategori 22-27 28-33 22-33
Vei 5 Viken Rv. 7 Orgenvika-Svenkerud Utbedrings- 500 300
prosjekt
Jbane 6 Flere Kombitransport Oslo— Nye effekt- 1082
Trondheim? pakker
Jbane 6 Innlandet Indre IC Dovrebanen: To Fullfere effekt- 5508 277
tog/t Oslo-Hamar pakker
Vei 6 Innlandet Rv. 3 Osterdalen Utbedrings- 553 500
prosjekt
Vei 6 More og E136 Breivoika—Lerstad Store prosjekt 445 1578
Romsdal (Bypakke Alesund)
Jbane 7 Nordland, Kombitransport Trondheim— Nye effekt- 447
Trondelag  Bode? pakker
Jbane 7 Trondelag  To tog/t pd Trenderbanen  Fullfere effekt- 1 566 340
pakker
Kyst 7 Nordland Mo i Rana Innseiling 114
Vei 7 Nordland Rv. 80 Atkomst ny Store prosjekt 274
Bode Lufthavn
Vei 7 Trondelag  E6 Grong—Nordland Utbedrings- 959 1958
prosjekt
Vei 7 Nordland Rv. 80 Sandvika-Sagelva Utbedrings- 428
prosjekt
Luft 7 Nordland Flytting av Bode lufthavn Annet 2 850
Luft 7 Nordland Ny lufthavn i Mo i Rana Annet 1 800
Kyst 8 Nordland Andenes Innseiling 440
Kyst 8 Nordland Rost Innseiling 165
Kyst 8 Troms og Gamvik Forskuttering 43 29
Finnmark
Kyst 8 Troms og Kamaeoyveer Forskuttering 20 14
Finnmark
Kyst 8 Troms og Senjahopen Forskuttering 76 51
Finnmark
Kyst 8 Troms og Engenes Forskuttering 57 38
Finnmark
Kyst 8 Troms og Varde Innseiling 65 135
Finnmark
Kyst 8 Troms og Arviksand Innseiling 67

Finnmark



2020-2021

Meld. St. 20

Nasjonal transportplan 2022-2033

259

Tabell 12.2 Investeringsportefalje: prosjekter/effektpakker prioritert for oppstart 2022-2027, periodisering

pr. mars 2021. Mill. kroner

1

Bom/
Stat Stat andre
Sektor  Korr. Fylke Tiltak Kategori 22-27 28-33 22-33
Kyst 8 Troms og Kjellefjord Innseiling 208
Finnmark
Kyst 8 Nordland Veeroy Innseiling 300 74
Kyst 8 Troms og Leirpollen Innseiling 109
Finnmark
Kyst 8 Nordland Svolvaer—Raftsundet Farvannstiltak 143
Kyst 8 Nordland Bognes-Tjeldsundet- Farvannstiltak 284
Harstad
Kyst 8 Svalbard Longyearbyen Havn 406
Vei 8 Troms og E45 Klofta Skred 1124
Finnmark
Vei 8 Nordland, Halogalandsveien Store prosjekt 4660 3352 241
Troms og (E10/rv. 85 Tjeldsund— (OPS)
Finnmark Gullesfjordbotn—
Langvassbukt)
Vei 8 Troms og E8 Serbotn-Laukslett Store prosjekt 1961
Finnmark
Vei 8 Nordland E6 Megarden—-Mersvikbotn Store prosjekt 9556
Vei 8 Nordland E10 Nappstraumen-A Skred 170 1000
Vei 8 Nordland E6 Narviktunnelen Store prosjekt 200 465 285
Vei 8 Troms og Utbedringsstrekningerrv. 94 Utbedrings- 990
Finnmark (Mollstrand-Gretnes og prosjekt
AKkarfjord—Jansvannet)
Vei 8 Troms og ES8 Flyplasstunnelen Store prosjekt 50 630 1120
Finnmark
Jbane U3  Flere Bedre nettdekning Nye effekt- 2 600
pakker
Jbane U3  Flere Kombitransport Oslo- Nye effekt- 865 1583
Narvik via Sverige? pakker
Kollek./ U3/4 Vestland Bybanen til Asane (tilskudd) 50/50-prosjekt/ 2780 4926

vel

og E39 Floyfjellstunnelen*

store prosjekt

Sum

94951 126736 47 249

L Tabellen viser kostnader i planperioden 2022-2033. Eventuelle kostnader for 2022 og etter 2033 er ikke vist.
De fire effektpakkene for kombitransport pa jernbane skal portefoljestyres samlet, slik at periodiseringen i prosjektlisten av de

2

enkelte effektpakkene ikke er forende for den videre prioriteringen.

3
4

«U» indikerer at tiltaket ikke er plassert i en spesifikk korridor.

Endelig statlig bidrag og bompengebidrag i hvert av de to prosjektene vil bli gjenstand for forhandlinger med lokale myndig-
heter, jf. kapittel 11.11.3. For selve bybaneutbyggingen er det aktuelt med inntil 50 prosent statlig bidrag.
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Virksomhetene skal minimum én gang i aret
legge fram en revidert portefeljeprioritering. I
denne skal virksomhetenes prioritering bestem-
mes av samfunnsekonomisk prissatt lennsombhet,
ikke-prissatte virkninger, vurdering av usikkerhet
og handtering av teknologirisiko og annen risiko.
En forutsetning for prioritering av et prosjekt eller
tiltak skal veere at dette er optimalisert og modent
for prioritering. Virksomhetene skal videre ta hen-
syn til avhengigheter mellom prosjekter og tiltak.
Dersom det i sum gir sterre samfunnsekonomisk
lonnsomhet & gjennomfore prosjekter i en annen
rekkefolge enn det hvert enkelt prosjekts lenn-
somhet skulle tilsi, for eksempel at samtidig gjen-
nomfering gir kostnadsreduksjoner for to naerlig-
gende prosjekter eller tiltak, sa velges den rekke-
folgen som i sum gir sterst samfunnsekonomisk
lennsomhet. Ved kostnadsekninger skal virksom-
hetene vise hvordan disse dekkes inn, og ved
reduksjoner skal virksomhetene vise hva som
prioriteres opp. Dette gir forsterket insentiv for
effektiv ressursbruk. Arlige portefoljeprioriterin-
ger skal vaere offentlig tilgjengelige. Regjeringens
mal om mer for pengene i transportsektoren er
naermere omtalt i kapittel 4.

Regjeringen tar sikte pd en gradvis innfasing
av ressursene i planen. Ressursbruken i det
enkelte budsjettar vil bli tilpasset det samlede gko-
nomiske opplegget i statsbudsjettet, innenfor
rammene som felger av handlingsregelen og til-

standen i norsk ekonomi. Endringer i det budsjett-
messige handlingsrommet framover vil kunne
pavirke innfasing og gjennomfering av planen. De
skonomiske rammene i planperioden er narmere
omtalt i kapittel 10.

Nasjonal transportplan 2022-2033 er en dyna-
misk plan, og stortingsmeldingen er basert pa
informasjon, prognoser og estimater som er til-
gjengelig pr. mars 2021. Det er betydelig usikker-
het om nytte og kostnader i store investerings-
prosjekter. Teknologisk utvikling og skonomiske
sjokk kan endre grunnleggende forutsetninger
og samfunnsbehov. Effektiv bruk av ny teknologi
er nermere omtalt i kapittel 5. Planlegging og
modning av prosjektene kan avdekke ny og avgjo-
rende informasjon. Det méa tas heyde for kapasi-
tet i markedet og tilstrekkelig konkurranse om
oppdragene for i legge til rette for god kostnads-
kontroll. Regjeringen ma derfor i oppfelgingen av
planen lepende ta innover seg ny informasjon og
ta heyde for risiko og endrede behov i samfunnet.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

Tilrading fra Samferdselsdepartementet
19. mars 2021 om Nasjonal transportplan 2022-
2033 blir sendt Stortinget.
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