Innst. S. nr. 119

(2000-2001)

Innstilling fra samferdselskomiteen om Nasjonal transportplan 2002-2011

St.meld. nr. 46 (1999-2000)
og to forslag oversendt fra Stortinget 11. oktober 2000

Til Stortinget

1. INNLEDNING

1.1 Sammendrag

I St.meld nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan
2002-2011 presenteres Regjeringens transportpolitikk.
Meldingen er ogsé en strategisk plan for utvikling av
det samlede systemet for veg-, jernbane-, luft- og sjo-
transport. Regjeringen vil fore en helhetlig transport-
politikk der de enkelte transportformer blir vurdert i
sammenheng.

Nasjonal transportplan 2002-2011 videreutvikler og
erstatter de tradisjonelle sektorplanene for transportpo-
litikken.

Regjeringen legger i meldingen fram en strategi for
transportpolitikken. Strategien er bl.a. framkommet
gjennom alternative innretninger som har illustrert
mulighetene for, innen gitte ekonomiske rammer, & né
ulike og til dels motstridende mal og hensyn. Den
anbefalte strategien innebzaerer en klar styrking av inn-
satsen for sikkerhet i transportsystemene. Samtidig er
det tatt balanserte hensyn til nedvendige tiltak for &
sikre effektivitet, framkommelighet og for & bidra til &
oppna fastsatte miljemal.

Regjeringens anbefalte strategi tar utgangspunkt i at
transportformene har ulike egenskaper og fortrinn i
transportmarkedet. Departementene vil styrke sam-
spillet mellom transportformene gjennom & forbedre
tilknytningen mellom transportmidler og legge til rette
for kombinerte/intermodale transporter. Dette gjelder
bade for person- og godstransport, og vil kunne bidra
til & overfore transport fra veg til bane og sj@.

I utformingen av anbefalt strategi er det lagt serlig
vekt pé trafikksikkerhet og pa neeringslivets behov for
effektiv transport.

Planarbeidet har veert gjennomfert under tidspress
som folge av at Stortinget ba om framlegging ett ar tid-
ligere enn ordinzr planrullering skulle tilsi.

Departementene legger stor vekt pa & evaluere plan-
arbeidet og samle erfaringer som kan vere nyttige for
neste revisjon.

Denne innstillingen behandler ogsé folgende forslag
som komiteen har fitt oversendt fra Stortinget 11.
oktober 2000, framsatt av representanten Kristin Halv-
orsen pa vegne av Sosialistisk Venstreparti:

"Stortinget ber Regjeringen legge fram et forslag om
hvordan avgiftssystemet kan legges om slik at det blir
dyrere & bruke bil, men billigere 4 eie den, og der deler
av dagens bensinavgift erstattes av et system med veg-
prising i sentrale strok."

"Stortinget ber Regjeringen i forbindelse med stats-
budsjettet for 2002 redegjore for hvordan kollektiv-
transportens andel av den totale transporten skal gkes."

1.2 Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Sigrun Eng, Eirin Faldet, Gard
Folkvord, Sverre Myrli, Gunn Olsen og
Ola Ratvei, fra Kristelig Folkeparti,
Rigmor Kofoed-Larsen og Jan Sahl, fra
Fremskrittspartiet, Thore Aksel Nistad
og Christopher Stensaker, fra Hoyre, Ole
Johs. Brunas og lederen Oddvard Nilsen,
fra Senterpartiet, Jorunn Ringstad, fra
Sosialistisk Venstreparti, Inge Myrvoll,
og fra Venstre, May Britt Vihovde, bygger
sin innstilling pd samme kapittelinndeling som i
St.meld. nr. 46 (1999-2000). Komiteen vil bemerke
at en slik inndeling gir anledning & drefte problemstil-
linger under ulike innretninger, noe som er hensikten
med en tverrsektoriell plan. Komiteen vil imidlertid
peke pé at inndelingen gir som konsekvens at enkelte
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omrader blir i omtalt i merknadene under flere kapitler.
Henvisninger er derfor nyttet i en viss utstrekning.

1.2.1 Generelle merknader fra Arbeiderpartiet

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet har som hovedmal i transportpolitikken & fa et
trygt, effektivt og samordnet transportsystem som sik-
rer naeringslivets og befolkningens behov i hele landet,
og som i minst mulig grad bidrar til forurensning av
miljeet. Disse medlemmer ser hele transportnettet
med veger, jernbanenett, sjo- og lufttransport som ett
helhetlig system.

Disse medlemmer viser til at Nasjonal trans-
portplan 2002-2011 er den forste helhetlige transport-
plan, og at denne videreutvikler og erstatter de tradisjo-
nelle sektorplanene for transportpolitikken. Disse
medlemmer mener at planen viser at en slik sam-
ordning var et riktig grep, og at Regjeringen pa en god
mate far fram helheten i transportpolitikken og tydelig-
gjor de politiske valg innenfor omrédet. Disse med-
lemmer mener at denne samordningen pé flere omra-
der ma videreutvikles fram mot rullering av planen i
2004.

Disse medlemmer stotter hovedtrekkene i pla-
nen. Det vises ellers til omtale under de enkelte kapit-
ler. Disse medlemmer viser til at planen innebee-
rer en egkonomisk styrking av veg-, jernbane- og
havnesiden i forhold til bevilgede midler de siste 4 ar.
Det vises til at et stortingsflertall gikk inn for en sterk
okning av de gkonomiske rammene pa veg- og jernba-
nesektoren i forhold til regjeringen Jaglands sektorpla-
ner som ble behandlet i Stortinget varen 1997. Dette
flertallet har imidlertid ikke evnet & folge opp denne
okningen i de arlige budsjettbehandlingene.

Disse medlemmer viser til behovet for en sterk
satsing pa samferdselssektoren i arene framover, og
mener at god tilgjengelighet til transport er en forutset-
ning for et aktivt liv og deltakelse i fellesskap med
andre mennesker, og dermed for menneskelig livskva-
litet. En satsing pa transportsektoren og pa annen infra-
struktur er ogsd nedvendig for & utvikle et kraftig,
nyskapende og internasjonalt konkurransedyktig
naringsliv som kan bidra til & trygge velferd og
arbeidsplasser i arene framover.

Disse medlemmer vil framheve betydningen av
sikkerhet innenfor alle transportsektorer. I trafikksik-
kerhetsarbeidet legger disse medlemmer til grunn
en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med
drepte eller alvorlig skadde.

Disse medlemmer vil understreke at investerin-
ger som gjores innenfor transportsektoren de nermeste
arene ofte vil gi lesninger som skal brukes 1 flere tiar
framover. Disse medlemmer mener derfor det er
nedvendig 4 ha et langsiktig perspektiv nér slike inves-
teringer blir gjort.

Disse medlemmer mener at transport skal
foregd pa mest mulig miljovennlig mate. Et av hoved-
malene i samferdselspolitikken ma vere & redusere

CO,-utslipp og andre forurensningsproblemer. Det er

derfor ngdvendig & f4 mer av godstransporten over fra
veg til bane og sjo. Disse medlemmer har merket
seg at Regjeringen i planen legger opp transportpolitik-
ken med tanke pa at utfordringene i storbyomrader og
distriktene er av svaert forskjellig karakter.

Mens det i byene er gode muligheter for kollektive
transportlesninger, viser disse medlemmer til at
man i distriktene er avhengige av bilen som det viktig-
ste transportmiddelet.

Disse medlemmer er opptatt av & redusere usik-
kerhet i planleggingen av prosjekter, og vil bedre plan-
leggingsverktoyene innenfor alle deler av transport-
sektoren. Det vises til n&ermere omtale under kapittel
2.1.1.

Disse medlemmer viser til at Regjeringen i
transportplanen legger opp til en styrking av drift og
vedlikeholdet pd vegsiden, og at dette ogsé ble priori-
tert i statsbudsjettet for 2001. Disse medlemmer
ser det pakrevet & prioritere opprusting og vedlikehold
av eksisterende vegnett i drene framover, herunder sat-
sing pa rassikring. Rasjonell framdrift ma sikres i
igangsatte vegprosjekter, selv om dette gér pa bekost-
ning av oppstart pa nye prosjekter.

Pa jernbanesiden har disse medlemmer merket
seg at Regjeringen foreslar en betydelig okning til
Jernbaneverkets investeringer i forhold til hva som har
blitt bevilget de siste arene. Disse medlemmer
enig i denne prioriteringen, og viser til at det er behov
for store investeringer i jernbanenettet for 4 kunne gi et
bedre tilbud. Utbygging av nye dobbeltsporstreknin-
ger, sikkerhetstiltak og baneforkortelser er her viktige
omréder

Innenfor luftfarten vildisse medlemmer fortsatt
prioritere et godt utbygd nett av stamflyplasser og regi-
onale flyplasser. Staten mé bidra til & sikre ulenn-
somme flytilbud i distriktene ved fortsatt utstrakt
offentlig kjop av flytjenester. Det er likevel nedvendig
a se flyplasstrukturen i sammenheng med det gvrige
transporttilbudet i distriktene.

Disse medlemmer har videre merket seg at
Regjeringen legger opp til en gkning ogsa i bevilg-
ningsnivaet til havner, fyr og farleder, og vil spesielt
understreke behovet for & sikre framkommeligheten og
sikkerheten langs farledene.

Disse medlemmer viser til rammefordeling og
prioriterte hensyn i kap. 13.1.2 i transportplanen.

Disse medlemmer har merket seg at situasjonen
i anleggsbransjen er blitt vanskeligere i den senere tid.
Det er opplyst at 2 000-3 000 ansatte er permittert eller
sagt opp. Etter en samlet vurdering vil disse med-
lemmer i samrad med Regjeringen legge opp til stat-
lige bevilgninger pa i gjennomsnitt arlig 17 000 mill.
kroner i perioden 2002-2011.

Disse medlemmer legger Regjeringens opplegg
til investeringsprogram til grunn, og vil fordele eknin-
gen 1 planperioden pa totalt 5 000 mill. kroner pa sek-
torene slik:
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1 300 mill. kroner
3 000 mill. kroner
200 mill. kroner
500 mill. kroner

pa jernbanesektoren
pé vegsektoren

pa havnesektoren
pa luftfartsektoren

Disse medlemmer viser til nermere omtale og
fordeling av disse midlene i kapittel 14.

1.2.2 Generelle merknader fra Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet og Venstre

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre
mener det er nadvendig & eke rammen for investerin-
ger 1 samferdselsformél ut over det Regjeringen har
foreslétt i Nasjonal transportplan. Investeringer i infra-
struktur er en del av grunnlaget for framtidig verdi-
skapning, og reduserte transportkostnader for neerings-
livet er viktig for konkurranseevnen. lkke minst er
bedre vegstandard viktig for verdiskapning og boset-
ting i distriktene. I byomradene er bedre tilrettelegging
for kollektivtransport viktig ut fra manglende vegkapa-
sitet, miljeproblem og knapphet pad areal. Disse
medlemmer er kjent med at kapasiteten i anleggs-
bransjen gir rom for et hayere aktivitetsniva uten at det
far store negative konsekvenser for presset i norsk gko-
nomi. Disse medlemmer mener det er rom for &
oke rammen for Nasjonal transportplan med omlag
900 mill. kroner érlig, og 3 600 mill. kroner i forste del
av planperioden. Den totale rammen for statens andel i
Transportplanen blir da 173 865 mill. kroner, 9 000
mill. kroner mer enn Regjeringens forslag.

1.2.3 Generelle merknader fra Kristelig Folkeparti

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti mener hovedmalet med transportpolitik-
ken er a utvikle et trygt, miljovennlig, effektivt og sam-
ordnet transportsystem.

Disse medlemmer mener det er viktig & se de
ulike transportformene i sammenheng. Nasjonal trans-
portplan er den forste transportplanen som omhandler
alle transportformer, og erstatter de tidligere sektorpla-
nene innen transportpolitikken. Disse medlem-
mer er skuffet over at Regjeringen ikke i sterre grad
har klart & fa til en samordning mellom de ulike trans-
portformene. Planen berer i for stor grad preg av inn-
spill fra de ulike sektorene.

Disse medlemmer mener et godt transportsy-
stem er viktig for befolkningen og for naringslivet.
Infrastrukturen i distriktene er viktig for & opprettholde
hovedtrekkene i bosettingsmensteret. Investeringer i
infrastruktur som reduserer transportkostnadene styr-
ker norsk naringslivs konkurranseevne, og gir derfor
grunnlag for ny etablering og ekt verdiskapning. Der-
for kan ogsa investeringer i infrastruktur vaere en for-
nuftig og lennsom maéte & anvende noe av petroleums-
formuen.

Disse medlemmer vil understreke betydningen
av & satse mer pé & oke sikkerheten. Disse med-

lemmer mener nullvisjonen, visjonen om null drepte
og alvorlig skadde, mé legges til grunn for hele trans-
portsektoren. Dette stiller krav til prioriteringene.
Innenfor de ulike sektorene ma tiltak som reduserer
risikoen ha hey prioritet.

Disse medlemmer er opptatt av at ogsd sam-
ferdselssektoren mé ta miljeansvar. Transportsektoren
star i dag for en betydelig del av de norske klimagass-
utslippene, og utbygging av infrastruktur ferer til uen-
skede inngrep i naturmiljeer og legger beslag pa mat-
jord. Disse medlemmer er opptatt av & redusere
konfliktene mellom milje og transport mest mulig.
Dette ma bl.a. skje ved en gkt satsing pa kollektivtran-
sport, serlig i omrader hvor et bedre tilbud kan fore til
vesentlig mindre biltrafikk. Disse medlemmer
mener prinsippet om at forurenser skal betale ma ligge
til grunn ogsa innenfor samferdselssektoren. Disse
medlemmer mener vegprising eller tidsdifferensi-
erte bompenger ber tas i bruk for & redusere miljepro-
blemene knyttet til biltrafikk og luftkvalitet i byene.
Disse medlemmer viser til merknader i kap. 8.2.4.

Disse medlemmer mener det er viktig & styrke
vedlikeholdsinnsatsen. Bade vedlikeholdet av vegnet-
tet og av skinnegangen har et stort etterslep. Vedlike-
holdet betyr mye for regularitet for togtrafikken, og for
sikkerhet bdde pd veg og bane. Derfor er gkt satsing pa
vedlikehold, slik det legges opp til i Nasjonal trans-
portplan, nedvendig.

Disse medlemmer mener det er viktig & styrke
sikkerheten langs kysten og legge til rette for overfo-
ring av gods fra veg til sje. Bedre merking av farledene
og okt satsing pé elektroniske sjokart er to viktige til-
tak. Infrastrukturen ved havnene er viktig for sjetran-
sportens evne og mulighet til & overta markedsandeler.

Disse medlemmer foreslar folgende ekninger i
planrammen i forhold til Regjeringens forslag:

Formal 2002-2005 2002-2011

Vegformdl ................ 2320 mill. kr 5 800 mill. kr
Jernbaneformal ........ 1 080 mill. kr 2 700 mill. kr
Kystformal ............... 200 mill. kr 500 mill. kr
Luftfartsformal ........ 0 mill. kr 0 mill. kr

Midlene til vegformal i ferste del av planperioden
foreslas fordelt med 1 mrd. kroner til stamvegformal,
920 mill. kroner til gvrige riksveger og 400 mill. kro-
ner i tilskudd til rassikring.

Disse medlemmer er kjent med at beregninger
viser at det er mulig & effektivisere drift og vedlikehold
innenfor samferdselssektoren, bl.a. ved ekt bruk av
konkurranseutsetting og anbud. Disse medlem-
mer viser til merknader om dette under kapittel 9.2.1.
Disse medlemmer ensker en ytterligere satsing pa
infrastruktur, innenfor bade veg- og jernbanesektoren.
Disse medlemmer mener gkt andel brukerfinan-
siering av utbyggingsprosjekt pd sterkt trafikkerte
strekninger kan frigjore statlige midler til andre priori-
terte investeringer. Ikke minst kan det muliggjore okt
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satsing péd jernbane langs samme strekning. Disse
medlemmer forutsetter at innsparte midler innenfor
drift og vedlikehold kan utnyttes mest mulig hensikts-
messig innenfor samferdselssektoren. Disse med-
lemmer viser i denne sammenheng til etterslepet
knyttet til vedlikehold, og til investeringsbehovet.
Disse medlemmer understreker i tillegg at forsla-
get til gkt ramme for forste del av perioden dreier seg
om den statlige andelen, og at ekt brukerbetaling kan
gi rom for gkt total innsats og raskere realisering av
viktige samferdselsprosjekter.

Disse medlemmer onsker en kraftig satsing pa
kollektivtransporten, og viser til egne merknader under
kap. 13.2.3. Den offentlige stetten til kollektivtran-
sporten er i dag i all hovedsak overlatt til fylkeskom-
munene, som ma prioritere midler til kjop av kollektiv-
transporttjenester opp mot formal innenfor andre
sektorer. Disse medlemmer onsker endringer i
organiseringen av stetten til kollektivtransporten, og
viser til forslag om & overfore stotten fra rammeover-
foringene til fylkeskommunene til Samferdselsdepar-
tementets budsjett, og til forslag om en egen stortings-
melding om kollektivtransport.

Disse medlemmer viser til at statte til kollektiv-
transport i liten grad er omtalt i Nasjonal transportplan,
og mener omfanget av stetten til kollektivtransporten
ma vurderes nér en slik stortingsmelding foreligger.

1.2.4 Generelle merknader fra Fremskrittspartiet

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pé at staten har patatt seg et ansvar
for infrastruktur innen norsk samferdsel. I tillegg er det
offentlige akterer innen markedet for befordring av
person- og godstransport. Gjennom sin deltagelse i
NSB BA, SAS, offentlig stettede ferjer, bat og bussru-
ter, samt annen kollektivtransport i Norge.

Disse medlemmer vil videre peke pa at det
offentlige som akterer innen markedet for befordring
av person- og godstransport innebarer betydelige
utgifter for staten, fylkeskommunene og kommunene.
Derimot innebaerer biltrafikken enorme inntekter til
staten.

Disse medlemmer viser til at det er lett & innta
den holdning at flytrafikk og bilbruk ber reduseres og
at folk i stedet ber bruke buss, tog, t-bane eller trikk.

Disse medlemmer mener imidlertid det er vik-
tigere at mest hensiktsmessig transportmiddel benyttes
i forhold til hvilke transportoppgaver som skal lases.

Disse medlemmer mener uavhengig av avstand
eller transportbehov at det offentliges medvirkning
innen samferdsel ber organiseres etter folgende prin-

sipper:

1. All produksjon av transporttjenester og samferd-
selsrelatert vare- og tjenesteproduksjon skilles fra
offentlig myndighetsutevelse. Prinsippet om at det
offentlige mé betale for eller motta betaling fra
produsenter av slike tjenester innfores som regule-
ringsvirkemiddelet der regulering er nedvendig for

a sikre visse transporttjenester. P4 den maten sikres
det full effektivitet i all transporttjeneste-produk-
sjon.

Det viktigste moderniserings- og fornyelsesverk-
toy er & gjennomfore de lov- og forskriftsendringer
som er nedvendige for & etablere et fullstendig
markedsstyrt transportmarked. Myndighetenes
rolle begrenses til kjop og salg av transportrettig-
heter der regulering fortsatt er nedvendig.

Det navaerende Samferdselsdepartementet omorga-
niseres til et Transportdepartement med ansvar for
alt innenfor transport til lands, vanns og i luften,
samt all virksomhet som er en naturlig del av trans-
portvirksomheten, herunder havnevirksomhet.
Forvaltningsmessig opprettes et felles Statens
transportdirektorat basert pad sammenslding av
Vegdirektoratet, Luftfartsverket og Jernbanever-
ket. Transportdirektoratet star som overordnet
ansvarlig for vegnettet, men bruker bedrifter til &
bygge og vedlikeholde vegene. Luftfartsverkets
lufthavner organiseres i et aksjeselskap (Norske
lufthavner A/S) som tilbyr sine tjenester til flysel-
skapene etter avtaler med og retningslinjer fra
Transportdirektoratet. Nar det gjelder jernbanenet-
tet, eies det av Transportdirektoratet som kjoper
anleggs- og vedlikeholdstjenester i markedet,
eventuelt fra nydannede aksjeselskaper basert pa
det navaerende NSB BAs verksted og vedlike-
holdsavdelinger. Det etableres en kontrakt for
noen ar med disse, for & sikre en overgangsperiode.
Statens vegvesens entreprener- og driftsavdelinger
omorganiseres til aksjeselskaper og gis ogsa kon-
trakt for noen overgangsér pa tidligere oppgaver
som de stod for. Transportdirektoratets vegavde-
linger far en ren byggherrefunksjon, samt adminis-
trasjon av vedlikeholdsarbeidet.

Det etableres et Statens transporttilsyn som star for
kontroll av all transport til lands (veg, jernbane,
bru), til vanns, i luften og havnevirksomhet for &
pase at alle regler, serlig sikkerhetsbestemmelser,
folges. Transporttilsynets utgifter belastes bru-
kerne i sin helhet. Det forutsettes at Transporttilsy-
net legges under Arbeids- og administrasjonsde-
partementet.

Lover og forskrifter legges til rette for integrerte
transportselskaper i person- og godstransporten,
dvs. sterre selskaper som driver produksjon av
transporttjenester for gods og personer til lands, til
vanns, 1 luften og pé jernbanespor med skip, ferjer,
fly, trailer, drosjer, busser, tog og terminaltjenes-
ter, havner, lufthavner og stasjoner.

Overordnet ansvar for landets havner flyttes fra
Fiskeridepartementet til Transportdepartementet
og organiseres i aksjeselskaper hvor transportsel-
skaper etterhvert kan kjepe aksjer, men med mulig
bestemmelse om minimum antall aksjongrer og
begrensning pé eierandel. Konkurranse mellom
havner innferes som et viktig styringsredskap for &
hindre monopolprofitt og ineffektivt transporttil-
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bud. Innferingen av et nytt regionalt havnesystem
styres imidlertid fra Havneavdelingen i Transport-
direktoratet slik at det gjores pad en metodisk og
rasjonell mate.

9. Det etableres en egen ulykkeskommisjon etter
samme modell som The National Transportation
Safety Board (NTSB) i USA. Det vises for ovrig til
Dokument nr. 8:59 (1999-2000).

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"1. Stortinget ber Regjeringen skille all produksjon av
transporttjenester og samferdselsrelatert vare- og
tjenesteproduksjon fra offentlig myndighetsut-
ovelse.

2. Stortinget ber Regjeringen foreta en modernisering
og fornyelse av dagens regelverk slik at man kan
etablere et fullstendig markedsstyrt transportmar-
ked.

3. Stortinget ber Regjeringen om & omorganisere det
naverende Samferdselsdepartementet til et Trans-
portdepartement med ansvar for alt innenfor trans-
port til lands, vanns og i luften, samt all virksomhet
som er en naturlig del av transportvirksomheten,
herunder havnevirksombhet.

4. Stortinget ber Regjeringen om at det forvaltnings-
messig opprettes et felles Statens transportdirekto-
rat basert pd sammenslding av Vegdirektoratet,
Luftfartsverket og Jernbaneverket.

5. Stortinget ber Regjeringen om & omorganisere Sta-
tens vegvesens entreprener- og driftsavdelinger til
aksjeselskaper.

6. Stortinget ber Regjeringen etablere et Statens
transporttilsyn som far til oppgave & drive kontroll
av all transport til lands (veg og jernbane), vanns
og luft og havnevirksomhet for & pése at alle regler,
serlig sikkerhetsbestemmelser folges.

7. Stortinget ber Regjeringen om & omorganisere
dagens havner til aksjeselskaper."

Disse medlemmer vil i tillegg gjore oppmerk-
som pa tidligere framsatte forslag fra Fremskrittspar-
tiet vedrerende forbedringer og modernisering innen
samferdselssektoren. Forslagene nedenfor vil bli
behandlet ssmmen med Nasjonal transportplan:

—  Dokument nr. 8:46 (1997-1998) om 4 skille ekono-
misk og organisatorisk mellom NSB BA, Jernba-
neverket og Jernbanetilsynet.

—  Dokument nr. 8:89 (1997-1998) om & sette krav til
effektiv, lennsom og ikke konkurransevridende
drift av Statens vegvesens egenproduksjon.

—  Dokument nr. 8:2 (1998-1999) om 4 legge forhol-
dene til rette slik at deler av Fornebu flyplass kan
brukes som sméflyplass ogsa etter 7. oktober 1998,
inntil annen akseptabel lgsning er realisert.

—  Dokument nr. 8:70 (1998-1999) om & apne Jernba-
neverkets skinnegang for andre aktorer.

—  Dokument nr. 8:11 (1998-1999) om & be Regjerin-
gen foreta ngdvendige endringer slik at broytebi-
ler, biler for funksjonshemmede, og utryknings-
kjeretoy unntas fra krav om piggdekkavgift.

—  Dokument nr. 8:59 (1999-2000) om felles ulykkes-
kommisjon.

—  Dokument nr. 8:71 (1999-2000) om en alternativ
seilingsled til Bergen havn.

—  Dokument nr. 8:80 (1999-2000) om & eke farts-
grensen pa motorvei klasse A til 110 km/t.

—  Dokument nr. 8:84 (1999-2000) om & legge Ev 6
utenom Steinkjer.

—  Dokument nr. 8:9 (2000-2001) om & omdanne
NSB BA til et ordinert aksjeselskap.

Disse medlemmer registrerer at undersekelse
foretatt av ECON Senter for skonomisk analyse, viser
at staten og kommunene sitter pa eierandeler i norske
selskaper for til sammen 815 mrd. kroner. Noe som til-
svarer hver tredje krone som er investert i naeringsvirk-
somhet.

Disse medlemmer vil videre vise til at den inter-
nasjonale trenden er & redusere offentlig eierskap,
mens det synes som om det motsatte er tilfelle i Norge.

Disse medlemmer mener det ville vert langt
mer fornuftig & redusere det offentlige eierskap, slik at
man kan frigjere kapital, noe som igjen kan benyttes til
a bedre dagens infrastruktur, slik at man kan eke kon-
kurranseevnen for norsk naringsliv.

Disse medlemmer mener det ber vaere mest
mulig fri konkurranse innen transportnaringen. I prak-
sis vil dette si at den enkelte transportgren kun skal
belastes eventuelle utgifter den péferer samfunnet.
Dersom en transportform péferer omgivelsene utgifter
eller ulemper, ber miljeavgifter kunne tas i bruk.

Disse medlemmer mener at samferdselsnettet
ma ses 1 helhet, der bil-, bane-, bat-, og lufttransport
utfyller hverandre.

Disse medlemmer foreslar ved behandlingen av
Nasjonal transportplan en betydelig ekning i bevilg-
ningene til samferdselsformal. Dette er nadvendig for
a redusere etterslep og & oppna den ngdvendige kvali-
tetshevingen pa infrastrukturen.

Disse medlemmer foreslar totalt i planperioden,
2002-2011 folgende rammegkninger/reduksjoner i for-
hold til Regjeringens forslag:
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Nasjonal Tillegg/reduksj. Sum totalt for perio-
transportplan FrP den 2002-2011
2002-2011 2002-2011 NTP + FrP

Vegformal 106 280 133 720
StamveginVesteriN@er ........cccccereereerreereerriereeneeneeenees 14 060

Riksveginvesteringer .........ccceceevveeceeenieecieenieeeeene 8 380

Drift- og vedlikehold .........cccoceeriieciiiniieiieieeeee 5000

Sum vegformal ordinare bevilgninger ..................... 27 440

Omprioriteringer mellom de gvrige sektorer

Jernbaneverket ........c..cccocvvininninnee 43 810 -2 240 42 070
Diverse sikkerhetstiltak ........c..ccoceviiviininiiniincnen, 500

Sum Jernbaneverket .........occecererreneeiinieneniecen -1 740

Luftfartsverket ........cccocvverevienencnencnncncncseiee 30500 30500
KYStVerket .....ooovvieiieiiieiieieceee e 9940 500 10 440
Statlig kjop av persontransporttjenester pa jernbane 9 800 -1 900 7900
Effektiviseringsgevinst Statens vegvesen 5300 5300
Utenlandsbudsjettet 15000 15 000
Sum Totalt 200 330 44 600 244 930

Disse medlemmer vil for evrig gjere oppmerk-
som pa at planrammen under utenlandsbudsjettet ikke
er fordelt pd de forskjellige stamvegstrekninger.

Disse medlemmer viser videre til utenlands-
budsjettet.

Disse medlemmer vil videre gjore oppmerksom
pé at i planrammene ligger det 1 mrd. kroner som ikke
er fordelt pa de ulike prosjekter og tiltak.

Disse medlemmer vil vise til kap. 14.2.4.3 om
sine utbyggingsforslag for et skikkelig lgft innenfor
vegstandaren i Norge.

Disse medlemmer onsker en kraftig forsert
utbygging og ensker ny 4-felts Svinesundbru med 4-
felts motorveg kl. A fra Svinesund - Oslo - Minnesund.
Videre en smalere 4-felts motorveg kl. A til Otta i Gud-
brandsdalen (E6). Videre pa E6 bygges motorveg kl. B
til Ulsberg, videre 4-felts kl. A til Steinkjer. Full motor-
vegstandard kl. A bygges Kristiansand - Oslo (E18) og
videre kl. A og kl. B Oslo - Orje (Sverige).

Disse medlemmer viser ogsa til sine andre
stamvegruter under kap. 14.2.4.3 og videre til andre
riksvegstrekninger under kap. 14.2.4.5.

Disse medlemmer onsker her ogsé en kraftig
opprusting og nyinvestering og spesielt veger som
forer mot vére store transportkorridorer mot Kontinen-
tet.

1.2.5 Generelle merknader fra Hoyre

Komiteens medlemmer fra Hoyre vil
understreke Hoyres samferdselspolitiske malsetting
som er at alle deler av landet skal ha en moderne infra-
struktur. Innen geografiske omrader der det ikke er
kommersielt grunnlag for moderne transporttjenester,
er det en offentlig oppgave & bidra til at tjenestene like-
vel etableres.

Disse medlemmer vil understreke den avgjo-
rende betydningen en godt utbygget infrastruktur

innen samferdselssektoren har for sysselsetting og
bosetting i alle deler av landet. Gode kommunikasjo-
ner er en forutsetning for et verdiskapende nearingsliv.
De store avstandene innenlands og de meget lange
avstandene til og fra de viktigste markedene utenlands,
forutsetter at transporten er minst like effektiv som i de
land vi konkurrerer med. Uten en effektiv transport vil
naringslivets konkurranseevne svekkes, verdiskapnin-
gen reduseres og dermed gjore velferdsgoder usikre.
Dette gjelder bade i distriktene og i byomradene.

Det ma videre vaere en hovedoppgave a legge de
transportpolitiske forutsetningene slik til rette at det
eksisterende naeringsliv fortsatt skal finne det mulig &
drive sin virksombhet i eller utfra Norge, ogsa & stimu-
lere til nyetableringer i Norge. I en internasjonal sam-
menligning av lokaliseringsfaktorer kommer Norge
relativt darlig ut, med lave investeringer i samferdsel i
forhold til BNP. Et sveert hoyt avgiftsniva pa transport
svekker var posisjon.

Ved behandlingen av Nasjonal transportplan foreslar
disse medlemmer en betydelig ekning i bevilg-
ningen til samferdselsformal. Dette er nedvendig for &
redusere etterslepet og & oppna den nedvendige kvali-
tetshevingen pa infrastrukturen. Samtidig at det er ned-
vending og enskelig & ke kollektivandelen ut fra hen-
synet til miljo og fremkommelighet.

Disse medlemmer foreslar folgende ekninger i
planrammer:

2002-2005 2002-2011
Riksveg-
investeringer ......... +2 800 mill kr + 7 000 mill kr
Jernbane ................ +240 mill kr ~ + 600 mill kr
Kollektivtrafikk .... + 480 mill kr  + 1 200 mill kr
Kystforvaltning ..... +300 mill kr ~ + 750 mill kr
Sum ..oooeeviiie +3 820 mill kr  + 9 550 mill kr
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Disse medlemmer vil fremholde at hensynet til
trafikantenes sikkerhet skal ha forsteprioritet i forhold
til anvendelse av drifts-, vedlikeholds- og investerings-
midlene til samferdselssktoren. I tillegg mé hensynet
til verdiskapning, fremkommelighet, distriktsutvikling
og milje pavirke anvendelsen av midlene.

I tillegg til & oke de ekonomiske planrammene er det
tvingende nedvendig 4 f4 mer ut av ressursene som
stilles til disposisjon for samferdselssektoren. Viktige
virkemiddel i sd henseende er konsekvent bruk av kon-
kurranseutsetting og anbud. Erfaringer viser at det er
store ressurser 4 tjene pa & benytte denne type virke-
midler.

Disse medlemmer mener at for & oppna en
bedre ressursutnyttelse og & unngé overskridelse ved
utbygging av samferdselsprosjekter mé nye organisa-
sjonsmodeller som Offentlig-privat-samarbeid (OPS)
og BOT (Building - Operate - Transfer; byggeansvar,
finansiering, drift og vedlikehold) proves ut. I andre
land har man med hell satt ut hele utbyggings- og
driftsansvaret til ikke-offentlige akterer. Evaluerings-
rapporter anslar kostnadsreduksjonene ved en slik
organisering til 4 vaere i sterrelsesorden 15 pst. En
annen fordel med en slik modell er at det er utbyggeren
som ma bere eventuelle kostnadsoverskridelser. Det
kan bidra til & klargjere de reelle kostnadene nér utbyg-
gingsvedtak fattes. Ved en slik organisering oppnar
man en sammenhengende anleggsperiode. Det vil
medfere ytterligere kostnadsbesparelser.

Disse medlemmer vil peke pd at Samferdsels-
departementet innehar en rekke roller innen samferd-
selspolitikken. Departementet med underliggende eta-
ter driver, bestiller og bygger i infrastruktur, kjeper
transporttjenester, driver transportselskap, driver tilsyn
og kontroll, og er i tillegg regulatorisk myndighet. Det
gjor det nedvendig & foreta organisatoriske endringer
bade innenfor utbygging og drift innen samferdsels-
sektoren. Disse medlemmer mener at generelt ber
tilsyns- og kontrolloppgavene sortere under et annet
departementet enn det som har ansvar for infrastruktu-
ren.

Nar det gjelder tjenesteproduksjon i form av entre-
prengrtjenester og transporttjenester, mener disse
medlemmer at disse mé settes ut pd anbud. Den
egenaktiviteten som staten driver ma skilles ut i egne
aksjeselskap for 4 unnga kryssubsidiering. Gjennom en
slik organisering vil en oppné en klarere oppgave- og
ansvarsdeling. Det vil fere til bedre ressursutnyttelse
og et sterkere fokus pa sikkerhet.

Disse medlemmer vil pad denne bakgrunn frem-
mer folgende forslag til organisatoriske endringer i
innstillingen til Nasjonal transportplan:

Jernbanesektoren:

— Konkurranse pa sporet, gods- og persontransport

— Statlig kjep av persontransporttjenester konkur-
ranseutsettes

— NSB BA omgjeres til aksjeselskap

— Jernbaneverkets produksjonsavdeling omgjores til
AS

— Utbygging og vedlikehold av infrastruktur konkur-
ranseutsettes

— Jernbanetilsynet flyttes til annet departement

Luftfartssektoren:
— Luftfartsverket omgjeres til aksjeselskap
— Luftfartstilsynet flyttes til annet departement

Sjotransport:

— Kystverkets produksjonsavdeling omgjeres til
aksjeselskap

— Utbygging av infrastruktur konkurranseutsettes

Vegsektoren:

— Statens vegvesens produksjonsavdeling omgjores
til aksjeselskap

— Konkurranseutsetting av riksvegferjesambandene

—  Fri etableringsrett for ekspressbusser

— Utbygging og vedlikehold av infrastruktur konkur-
ranseutsettes

— Vegkontorstrukturen rasjonaliseres.

1.2.6 Generelle merknader fra Senterpartiet

Komiteen sin medlem frd Senterpartiet
meiner at satsing pa samferdsel er ein viktig feresetnad
for busetjing, neringsutvikling og ressursutnytting
bade i distrikta og i byane. Denne medlemen ser
utbygging av samferdselstilbodet som eit viktig verke-
middel til & ta heile landet i bruk.

Denne medlemen ser det som eit offentleg
ansvar a sarge for at alle delar av landet har eit godt og
moderne kommunikasjonstilbod. Dette krev ein variert
og differensiert politikk pa samferdselsomradet.
Denne medlemen meiner at ein i samferdselspoli-
tikken ma ta omsyn til at transport- og miljeutfordrin-
gane er sveert ulike i distrikta og i byomrdda. Denne
medlemen legg difor opp til ei tosidig satsing ved
handsaminga av Nasjonal transportplan. I distrikta ma
spesielt standardheving og utbygging av vegnettet og
farleier og hamneutbygging prioriterast, og i byar og
bynare omrade mé kollektivtiltak, herunder jernbane,
prioriterast for & kunne lgyse trafikk- og miljeproblem.

Denne medlemen viser til at Regjeringa gjen-
nom Nasjonal transportplan kanaliserer i stor grad
investeringsmidlane til sentrale omrdde og til dei
nasjonale korridorane. Denne medlemen vil peike
pa at i ein slik strategi vil svaert mange distriktskom-
munar bli taparar. Denne medlemen vil i den
samanheng vise til at mykje av rdvareressursane er i
distrikta og ein stor del av verdiskapinga i Noreg skjer
nettopp i distrikta. For & utleyse det store verdiska-
pingspotensialet som distrikta representerer, vil utbyg-
ging av det sekundeere riksvegnettet vere avgjerande.

Denne medlemen vil peike pa at store delar av
eksportretta naringsliv stort sett er plassert i Distrikts-
Noreg og dette naringslivet er avhengig av gode kom-
munikasjonar, noko som svert ofte vil seie gode vegar.
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Denne medlemen viser til at mange lokalsam-
funn rundt om 1 distrikta er avhengige av gode ferjetil-
bod. Det ber difor vere ei malsetjing at riksvegferjene
skal vere gratis slik det er i Finland og Sverige.

Denne medlemen ser det som svart viktig &
betre ferjetilbodet rundt omilandet. Denne medle-
men legg falgjande opptrappingsplan for betre ferje-
tilbod til grunn i planperioden:

— halvering av ferjetakstane i planperioden
— forbetringar i rabattordningane
— auka ferjefrekvens/betre nattferjetilbod

Denne medlemen meiner at det ma bli lagt auka
vekt pa sjotransport i transportpolitikken. Denne
medlemen vil spesielt peike pa at tryggleiken langs
kysten mé fa auka merksemd. Vedlikehald av sjove-
gen, mellom anna hamner, farleier, fyr- og merkete-
nesta ma styrkast.

Denne medlemen meiner at tryggleiken ma ha
forsteprioritet i alle samferdselssektorar. Nullvisjonen
om ingen drepen eller livsvarig skadd i trafikken mé
liggje til grunn for prioriteringane.

Denne medlemen viser til at den ekonomiske
situasjonen med fare for press i skonomien, har fort til
at samferdselsbudsjetta dei siste dra har vore svert
knappe. Dette er ein medverkande arsak til at anlegg-
sektoren no har mange permitterte eller heilt ledige.
ECON la sist haust fram ein rapport som viste at det er
mogeleg & auke samferdselsinvesteringane for 2001
med om lag 2-3 mrd. kroner berre ved a nytte ledig
kapasitet. Statistikk viser og at det dei siste ara har
vorte aukande ledig kapasitet i anleggssektoren. Den
ledige kapasiteten finnst for ein stor del utanfor dei
mest sentrale omrada i landet. Denne medlemen mei-
ner det er viktig 4 ta omsyn til den ledige kapasiteten i
anleggsbransjen og tilsikte ei best mogeleg utnytting
av denne ledige kapasiteten. Det er difor grunnlag for
a investere meir i infrastruktur i distrikta.

Denne medlemen vil peike pa at det er stor trong
for utbetring av eksisterande veg i distrikta og ogsé
bygging av nye samband er nedvendig. Ei satsing pa
infrastrukturbygging i distrikta vil i langt mindre grad
skape press i gkonomien, enn det investeringar i sen-
trale omrade vil gjere.

Denne medlemen vil auke den ekonomiske
ramma i Nasjonal transportplan med 900 mill. kroner
arleg. Denne medlemen vil vidare ta i bruk anbud
ved vedlikehald og utbygging innan vegsektoren.
Dette vil kunne f& ein kostnadseffektivitet som gir
hove for & auke innsatsen innan drift og utbygging av
infrastruktur. Denne medlemen reknar med at det
vil frigjere om lag 300 mill. kroner pr. ar som kan bru-
kast til & auke vedlikehaldsinnsatsen.

Denne medlemen vil foresld folgjande auke i
dei gkonomiske planrammene utover Regjeringa sitt
forslag:

2002-2005 2002-2011
Veg v, 2 600 mill. kr 6 500 mill. kr
Jernbane ................ 800 mill. kr 2 000 mill. kr
Hamn ................... 200 mill. kr 500 mill. kr

3 600 mill. kr - 9 000 mill. kr

I'tillegg vildenne medlemen omdisponere mid-
lane som er avsett til Bjorvika-prosjektet til fylkesfor-
delt ramme. Dette utgjer 250 mill. kroner i perioden
2002-2005 og 500 mill. kroner i perioden 2002-2011.

Denne medlemen vil vidare at det skal brukast
anbod i sterre grad enn tidlegare, forst og fremst pd
vedlikehaldsomradet. Dette vil kunne fa ein effektivi-
seringsgevinst som gir heve til 4 auke innsatsen i veg-
sektoren, for eksempel til vedlikehald.

1.2.7 Generelle merknader fra
Sosialistisk Venstreparti

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti har som utgangspunkt at politikernes
oppgave ikke er 4 tilrettelegge for prognoser, & innrette
oss etter framskrivninger som en skjebnebestemt
utvikling. Politikk er & velge. Politikk er & ville.

Det er brei oppslutning om maélsettingene. Det er der-
imot vanskelig & finne vilje til & nytte virkemidler for &
nd malsettingene. Uten nedvendige virkemidler blir
malsettingene ensketenkning. Uten nedvendige virke-
midler kan vi om fire &r oppsummere at vi ikke er kom-
met nermere malene. Uten nedvendige virkemidler
blir politikk administrering av en tilsynelatende skjeb-
nebestemt utvikling.

Det er enighet om & at vi skal ha et transportsystem
som sikrer befolkningen og naringslivets behov, sam-
tidig som det skal vaere sikkert og miljevennlig. Det
kreves en investeringsstrategi som gjor at vi i arene
framover tar steg i retning av malene, noe som innebze-
rer:

— sterk reduksjon av ulykker

— reduksjon av transportbehov og overgang til mer
miljevennlige transportformer

— reduksjon av avstandsulempene for distriktene

Ettersom det ikke er ubegrensede midler, innebzrer
det en klar prioritering. Vi ma fa en reduksjon av veg-
trafikken fordi den forer til ded og lemlestelse i stort
omfang og er den miljemessig mest skadelige trans-
portform. For & fa sterst effekt ma det settes inn bety-
delige ressurser pa jernbane og evrig kollektivtrafikk,
samt tilrettelegging for gdende og syklende, i byer og
sentrale strak hvor overgangspotensialet er sterst. P
enkelte strekninger mé vi ogsa satse pé at toget over tid
vinner transport fra luftfarten, som er en forurensende
transportform med utslipp i heyere luftlag som er spe-
sielt miljoskadelig. Men det betinger et hogt investe-
ringsniva pé jernbanens infrastruktur, med hastighets-
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fremmende tiltak. Nye banestrekninger ber tilrette-
legges for haghastighetstog.

I distriktene hvor stersteparten av verdiskapinga
foregér innenfor industri, fiske- og havbruk m.m. mé vi
redusere kostnadene for naringsliv og befolkning. For
store deler av distriktene har jernbanen en begrenset
betydning, og ressursene ma settes inn pa vegsiden,
sjetransport og luftfart.

Dette medlem ser en del positive trekk i trans-
portplanen pa noen felt. Men satsinga er alt for svak ut
fra de utfordringer vi har. Det gjelder moderniseringen
av et nedslitt jernbanenett, snuoperasjon for en kollek-
tivtrafikk som har tapt overfor bilen, tilrettelegging for
sykkeltrafikk, tiltak for redusere avstandsulempene for
distriktene.

Det blir mer penger til vedlikehold og investeringer
pa jernbane, men det blir for spinkelt til et krafttak for
a rette opp 40 ars forsemmelser. Det ligger ansatser til
a satse pa kollektivtrafikk, men med uklare virkemid-
ler. Det ligger noen konkrete forslag pa trafikksikker-
hetstiltak pa veg, men for liten evne til & fa til trafikk-
overforinger til de sikrere trafikkformer som jernbane,
T-bane/bybane, buss osv.

Dette medlem ser det som viktig & bedre sikker-
heten for sjotrafikken, men ser at det trenges et sett av
virkemidler som ligger under mange departement.

Sentraliseringen av investeringsmidlene pa veg som
har preget 1990-tallet fortsetter, og Nord-Norge er den
glemte landsdel. Dette er i strid med de allmenne mal-
settinger om & redusere avstandsulempene. Det mé
ogsa tas et betydelig loft i rassikringsarbeidet for Vest-
landet og Nord-Norge.

Det vises spesielt til oppfelging av Innst. S. nr. 222
(1995-1996) som resulterte i et vedtak i Stortinget om
utbedring og sikring av vegnettet i Hardanger. Et fler-

tall prioriterte 250 mill. kroner av ekstra rassikrings-
midler. I dette 14 det en forpliktelse som har var vert
utilfredstillende fulgt opp.

Ut fra de rammene som er foreslatt for stamveger og
riksveger vil nedturen for Nord-Norge fortsette, og det
er betydelig reduksjon i investeringene pa Vestlandet.
Dette er ikke en politikk for & redusere avstandsulem-
pene.

Investeringer i infrastruktur er langsiktig og repre-
senterer losninger vi skal leve med over generasjoner.
Det ma derfor velges framtidsretta lgsninger, og tids-
press av typen nd ma vi komme i gang, eller na har vi
venta sa lenge, ma ikke fore til at vi velger lesninger vi
egentlig ikke ensker. Det er ogsa viktig & opprettholde
standarden pé de investeringer vi har gjort gjennom et
godt vedlikehold og oppgraderinger.

Dette medlem ser det som viktig & endre organi-
sasjonsformene slik at sektorene ikke lever litt eget liv,
men at noen har et helhetlig ansvar. Nasjonalt ber vi ha
en transportetat med helhetlig ansvar for planlegging.
Det er positivt at vi nd far en transportplan hvor det er
forsekt & se sammenheng mellom transportformene,
men den berer preg av at det er etater med sterke skott
mellom dem som stér for planarbeidet, og med Vegdi-
rektoratet som gjokungen i redet.

Ogsé pé regionalt nivd ber det politiske nivd ha
muligheten til helhetlig samferdselspolitisk priorite-
ring. I dag far de kollektivtilskuddene i rammeoverfo-
ring som skal konkurrere med helse og skole, mens for
eksempel riksvegmidler er gremerket. Dette med-
lem foreslar derfor en omorganisering av vegkonto-
rene, og av maten midlene overferes pa.

Dette medlem vil foresla folgende gkning av de
okonomiske planrammene utover Regjeringa sitt for-
slag:

2002-2005 2002-2011

Jernbaneverket, kjop av persontransporttjenester ...........
Riksveginvesteringer, sykkelveger ..........cccocevvenencncnne.
Kollektivtrafikk........coceieeririiniiniiniiienienicceie e
Kystforvaltning ..........cceeeveeriieiiiiiieiieeiieceee e
LUtfart....oooeeeeie e

7 200 mill. kroner
1 200 mill. kroner
+ 480 mill. kroner

+ 80 mill. kroner
+ 200 mill. kroner

18 000 mill. kroner
3 000 mill. kroner
1 200 mill. kroner

200 mill. kroner
500 mill. kroner

1.2.8 Generelle merknader fra Venstre

Komiteen sin medlem frd Venstre meiner
by og land er gjensidig avhengig av kvarandre. Det
skal vere godt & bu bade i grisgrendte og tettbygde
strok, difor ma ein ha ulike politiske laysingar. Dette
kjemetterdenne medlemen sitt syn klart fram nar
det gjeld samferdsel.

Denne medlemen meiner samferdselspolitikken
ma sikre trygge og effektive transportkorridorar for
folk og bedrifter i distrikta. Det er naudsynt for & skape
samanhengande bu- og arbeidsmarknadsregionar. Det
er naudsynt for at vi kan fa eksportert dei varer og
tenester som vi produserer. Denne medlemen er
klar over at vi aldri kan byggje oss bort fra avstandane

Noreg har til eksportmarknadene. Difor mé vi, med
tryggleik og miljgomsyn som grunnpilarar, skape slike
transportsystem at transport/reise kan gjennomforast
utan vesentlege hinder.

Denne medlemen vil peike pa at byane har spe-
sielle miljo- og helseproblem knytta til vegtrafikken.
Desse mé loysast med malretta tiltak. Denne med-
lemen meiner veginvesteringar ma rettast mot & auka
tryggleiken og betring av miljeet i byane, og vidare
mot betring av vegstandard, vedlikehald, rassikring og
andre tryggingstiltak i distrikta.

Denne medlemen meinar nullvisjonen ma leg-
gjast til grunn for all samferdsle. Dette medforer at ein
ma ta i bruk ei rekkje verkemiddel der nokre kan gripe
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sterkt inn i det einskilde menneske sin sjelvraderett.
Denne medlemen meiner likevel det er naudsynt &
bruke bade atferdsregulerande tiltak, tiltak pé kjeretoy,
kontrollar og sanksjonar.

Denne medlemen ser det som overordna at all
transport skal gé fore seg pd mest mogeleg miljovenn-
leg vis. Godstrafikk ber overforast til bane der dette er
mogeleg. Battransport av gods kan vera eit alternativ
til veg, men utslepp fra skipstrafikken ma ogsé reduse-
rast. Det er viktig at ein tek i bruk ny brennstofftekno-
logi sa snart dette er mogeleg i alle framkomstmiddel.
Det er og viktig at ein legg til rette for at folk kan fer-
dast trygt til fots eller pd sykkel. Ved & skape god
samanheng og samarbeid mellom dei ulike delar av
transportnettet kan ein betra effektiviteten og redusera
miljekostnadane.

Denne medlemen meiner transporttilbuda ma
vere a stole pd i byane. Dette er viktig nar det gjeld kol-
lektivtransporten. Denne medlemen vil ha ein kol-
lektivtransport kundane kan lite pa, som er i rute og
med nok sitjeplassar. D& vert det meir plass pd vegane
til dei som har sterre transportbehov enn t.d. den som
berre har med seg ein matpakka i bilen.

Denne medlemen meiner privat bilbruk ma
verta dyrare i byane gjennom bruk av vegprising, og
dessutan mé bilpolitikken stimulere til kjop og bruk
av bilar som brukar mindre plass, energi og aukar
tryggleiken. Denne medlemen meiner at sam-
ferdselspolitikken skal byggje pa mest mogeleg bruk
av kollektive loysingar, serleg i byane. D4 er det vik-
tig 4 fa til gode laysingar slik at folk flest vel & bruke
dei.

Denne medlemen vil peike pé at det offentlege
brukar store summar pa samferdsel. Det er vesentleg at
vi fir mest mogeleg att for desse pengane, og difor
meinerdenne medlemen at dei ulike sektorane ma
organiserast slik at ein far effektiv drift og konkur-
ranse. Sektorane ma Og fa betre analyse og evalue-
ringsverktgy. Det ma skiljast mellom tingar-, utferer-
og tilsynsrollane innan alle sektorar.

Denne medlemen vil auke den ekonomiske
ramma i Nasjonal transportplan med 900 mill. kroner
arleg. Samstundes meinerdenne medlemen atved
konsekvent a ta i bruk anbud ved vedlikehald og utbyg-
ging innan vegsektoren , vil ein kunne fa ein kostnads-
effektivitet som gir mogelegheit for auka innsats innan
drift og utbygging av infrastruktur. Erfaringsmessig vil
ein slik effektiviseringsgevinst vere om lag 3 pst. av
den totale investeringsramma. Dette vil gje 300 mill.
kroner pr. &r, ogsomdenne medlemen vil bruke til
a auke investeringsramma for riksveginvesteringane.
Saman med den foreslatte auken i ramma vil dette gi
ein auke i investeringsramma pé 4,8 mrd. kroner i peri-
oden 2002-2005, og 12 mrd. kroner i perioden 2002-
2011.

Denne medlemen vil foresld folgjande auke i
planrammene i hove til Regjeringa sitt forslag:

Sektor 2002-2005  2002-2011
Stamvegar ...........co...... 1,1 mrd. kr 2,75 mrd. kr
Riksvegar ........cccceeunenee. 1,5 mrd. kr 3,75 mrd. kr
Kyst/hamn/farleier ........ 0,2 mrd. kr 0,5 mrd. kr
Jernbane ..............c........ 2,0 mrd. kr 5,0 mrd. kr

2. OPPFOLGING AV SEKTORPLANENE
FOR PERIODEN 1998-2001

2.1 Komiteens merknader
2.1.1 Generelt

Komiteens flertall, medlemmene fra
Kristelig Folkeparti, Fremskrittspartiet,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, vil vise til
at det med unntak for Statens vegvesen og vegsekto-
ren, eksisterer det ikke virkningsberegninger som kan
dokumentere om investeringene i transportsektoren
bidrar til & realisere de malsettingene som kom til
uttrykk i de ulike sektorplanene for perioden 1998-
2007.

Flertallet mener at dette reduserer plandokumen-
tenes betydning som styringsverktay.

Flertallet har merket seg at det i den kommende
planperioden, 2002-2011, vil jernbanesektoren i tillegg
til vegsektoren ha et system som vil virkningsberegne
om investeringene i transportsektoren bidrar til & reali-
sere de malsettingene som kom til uttrykk, mens det
ikke vil veere slike system for lufttransporten og sjo-
transporten.

Flertallet aksepterer ikke at det ikke kan foretas
virkningsberegninger som kan dokumentere om inves-
teringene i transportsektoren bidrar til & realisere mal-
settingene ogsé for luftfarten og sjetransporten, og for-
utsetter at Regjeringen serger for at slike system blir
implementert.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
St.meld. nr. 46 (1999-2000) er den forste samlede plan
for alle transportsektorer, og har merket seg at det i
inneveerende periode er ulike styringssystemer i de
ulike sektorer.

Disse medlemmer har merket seg at i den kom-
mende planperioden vil jernbanesektoren i tillegg til
vegsektoren ha et system som vil virkningsberegne om
investeringene i transportsektoren bidrar til 4 realisere
de mélsettinger som kommer til uttrykk i planverket.

Disse medlemmer erkjent med at Fiskeridepar-
tementet og Kystverket har startet arbeidet med a fa
etablert et hensiktsmessig modell- og analyseapparat
pé sjetransportomradet. Arbeidet har dels et langsiktig
perspektiv, men har ogsa til hensikt & utvikle og forbe-
dre analyseverktoyet som skal brukes i forbindelse
med rullering av Nasjonal transportplan.

Disse medlemmer er opptatt av & bedre analy-
severktayet i alle transportsektorer, og vil med bak-
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grunn i dette spesielt peke pa behovet for a utvikle
bedre beregningsverkteay innenfor luftfartssektoren og
kystforvaltningssektoren.

Disse medlemmer er kjent med at det er kre-
vende & gjennomfoere slike beregninger, men ser det
likevel som en fordel om dette blir gjort gjennomga-
ende for alle sektorer.

Disse medlemmer legger derfor til grunn at
slike systemer blir etablert for alle omrader innen
transportsektoren.

Disse medlemmer vil likevel understreke at
mangel pd virkningsberegninger ikke betyr at det ikke
rapporteres i forhold til ressursbruken. Disse med-
lemmer er kjent med at slik rapportering foregar i

dag pa alle sektorer, men da mer pa forméal enn pa virk-
ning.

Disse medlemmer ser det som viktig at det
utvikles analysemodeller som kan fange opp alternativ
bruk av midler mellom transportsektorene, med sikte
pd en investeringsstrategi for trafikkoverfering til
transportformer som er miljovennlige og trafikksikre.

2.1.2 Jernbaneformal
Komiteen viser til tabellene nedenfor som er en
oppdatering av tabellene i St.meld. nr. 46 (1999-2000)
for oppfelging av planrammene i Norsk jernbaneplan
(tabell 2.1 og tabell 2.2.), jf. svar fra Samferdselsdepar-
tementet v/statsrdden av 5. februar 2001 pa spersmal
fra samferdselskomiteen.

Oppdatert tabell 2.1: Oppfolging av planrammen i Norsk jernbaneplan 1998-2007

(Mill. 2000-kr)

Planrammen Regnskap/ Andel av
for bevilgning planrammen

Betegnelse 1998-2001 1998-2001! i NJP?
Kap. 1350 Jernbaneverket ..........ccceceeeeiencieeriieneeenieeeeeenes 15 151 15130 95,9 %
Kap. 1351 Overforinger til NSB BA ......cccccovininiiniieiens 4213 3985 94,6 %
Kap. 1353 Etableringen av NSB BA ......ccccooviiviiiiiieieee 290 290 100,0 %
Kap. 1354 Statens jernbanetilsSyn ..........ccccoeevevvvverveciennnnns 30 39 129,0 %
SUIM 1ottt 19 684 19 444 95,8 %

! Regnskap 1998, 1999 og 2000. For 2001 er tall i henhold til tildelingsbrevet benyttet.
21 oppfelgingsprosenten er det tatt hensyn til at bruttobudsjettering av driftsutgiftene til Jernbaneverket ble innfort fra og med budsjettet

for 2000.

Oppdatert tabell 2.2: Oppfolging av planrammen i Norsk jernbaneplan 1998-2007, Kap. 1350 Jernbaneverket

(Mill. 2000-kr)

Planrammen Regnskap/ Andel av
for bevilgning planrammen

Betegnelse 1998-2001 1998-2001! i NJP?
DL e e s 6174 6704 99,4 %
Vedlikehold ......coooiiiiieie e 3847 3275 85,1 %
Sum post 23 Drift og vedlikehold ...........ccocvviviiinreiennne 10 021 9980 94,0 %
Sum post 30 Investeringer i linjen ...........cocceeceeveereeerenenenee. 5130 5150 100,4 %
Sum kap. 1350 oo 15 151 15130 95,9 %

! Regnskap 1998, 1999 og 2000. For 2001 er tall i henhold til tildelingsbrevet benyttet.
21 oppfelgingsprosenten er det tatt hensyn til at bruttobudsjettering av driftsutgiftene til Jernbaneverket ble innfort fra og med budsjettet

for 2000.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Kristelig Folkeparti, Fremskrittspartiet,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, konstaterer
at jernbanesektoren mot slutten av innevarende plan-
periode er inne i en alvorlig krise. Ulykker, dérlig regu-
laritet og manglende punktlighet har fort til at publi-
kums tillit til jernbanen er betydelig svekket. Det er
bekymringsfullt ettersom jernbanen har en viktig rolle
a spille innen persontransport, serlig i de tettest befol-

kede omradene. Det er derfor viktig & hoyne kvaliteten
pa jernbanetransporten og gjenreise publikums tillit til
denne transportgrenen.

Flertallet vil peke pa at det har blitt satt i gang
flere utbyggingsprosjekter enn ressursene har gitt
grunnlag for. Det har fort til manglende ferdigstillelse
av prosjekter, og at investeringene ikke har utlost de
forventede forbedringer av framkommelighet, regula-
ritet og sikkerhet.
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Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser til at oppfelgingsgraden i forhold til plan-
ramma i Norsk jernbaneplan 1998-2007 totalt er pa
95,8 pst. for arene 1998-2001. Disse medlemmer
vil videre vise til at det innenfor de vedtatte budsjetter
er prioritert tiltak for & bedre driftsstabiliteten pa det
eksisterende jernbanenettet. Videre har investeringstil-
tak pad Vestfoldbanen og Ostfoldbanen vart prioritert
samt tiltak for & legge til rette for krengetog pa Ser-
landsbanen, Bergensbanen og Dovrebanen.

I henhold til Norsk jernbaneplan 1998-2007 er opp-
folgingsgraden for bevilgninger til Jernbaneverket pd
95,9 pst., mens den for betaling for persontransporttje-
nester hos NSB BA er pd 94,6 pst. Disse medlem-
mer vil understreke at produksjonsnivaet som 1a til
grunn for rammeavtalen mellom NSB BA og Samferd-
selsdepartementet for perioden 1998-2001 likevel er
nesten 100 pst. oppfylt.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at partiet ansa de rammer som
ble lagt ved behandlinga av Norsk jernbaneplan 1998-
2007 for & veere sveert utilfredsstillende. De la ikke opp
til en satsing pa jernbane som transportform og tok hel-
ler ikke heyde for davaerende regjerings egen erkjen-
nelse om at (jf. St.meld. nr. 39 (1996-1997)):

"l forhold til veg- og flyplassutbygging har det i
etterkrigstiden vert satset relativt lite pd utbygging og
modernisering av jernbanenettet. I det alt vesentlige
har Norge det samme jernbanenettet i dag som for 40-
50 ar siden, mens veg- og flyplassnettet er blitt kraftig

ut?yg%et og oppgradert."”

"Investeringer i jernbanens infrastruktur har langsik-
tige perspektiver. Dagens kjoreveg i Norge er forste
generasjons jernbane som med f& unntak er bygget for
100-150 &r siden. Kravene til trasé, hastighet, bere-
evne og profil i tunneler m.v. var den gangen helt andre
enn i dag. Dagens banenett er ca. 4 000 km med ca. 130
km dobbeltspor. Banenettet har jevnt over relativt dar-
lig traséforing med mange krappe kurver. Under " av
banenettet taler hastigheter pa over 100 km/t og det er
bare fa delstrekninger hvor moderne materiell fullt ut
kan utnytte sitt hastighetspotensiale."

Ut fra en slik tilstandsvurdering, kombinert med et
onske fra flertallet om & styrke jernbanen som trans-
portform, er det skuffende at det ikke er vilje til & satse.

Dette medlem viser til at Kristelig Folkeparti og
Senterpartiet ved behandling av jernbaneplanen varen
1997 gikk inn for & styrke investeringene med 3,2 mrd.
kroner i forhold til forslaget til regjeringa Jagland for
perioden 1998-2001. Dette medlem konstaterer at
disse partier satt i regjering ved tre av budsjettbehand-
lingene og var samarbeidspartner ved den fjerde, uten
at en eneste krone av de 3,2 mrd. kroner kom pa plass,
ja de maktet ikke engang & oppfylle planrammene fra
regjeringa Jagland.

Politikk er & ville, ikke & love, og uten politisk vilje
til & modernisere jernbanen vil ikke jernbanen kunne
oke sin andel av transport av personer og gods.

2.1.3 Vegformdl
Komiteen viser til tabellen nedenfor som er en
oppdatering av tabellen i St.meld. nr. 46 (1999-2000)
for oppfelging av planrammene i Norsk veg- og veg-
trafikkplan 1998-2007 (tabell 2.4), jf. svar fra Sam-
ferdselsdepartementet v/statsrdden av 5. februar 2001
pa sporsmal fra samferdselskomiteen.

Oppdatert tabell 2.4: Okonomisk oppfolging av Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998-2007

(Mill. 2000-kr)

Planrammen Andel av

for Bevilgning  planrammen i
Post Betegnelse 1998-2001 1998-2001 NVVP (i pst)
23 Trafikktilsyn, drift og vedlikehold av riksveger m.m. ............. 22260 22 763 102,3
24 Statens vegvesens produksjon .........ccccceceeveriereniienieeeneennn -160 - 440 275,0
30 RikSVEZINVEStEIINZET ..c.vveeeivreieiieieeeienieeieieeeie e eeeeeeenieeeeens 17 710 16 540 93,4
31 Tilskudd til 1assiKIiNg .....cccevvevierieiieiere e - 370 -
32 Legging av fast dekke pa riksveger' ..........cccccoveveveverirenennne. - 70 -
33 Kompensasjon for gkt arbeidsgiveravgift ............c.cocevvrvruenenen. - 201 -
60 Tilskudd til fylkesvegformal® ...........cccccooereverererereeineenan, 1036 652 62,9
61 Omstillingstilskudd - fv 228, Freena kommune ...................... - 12 -
Sum Kap. 1320 ..o 40 846 40 168 98,3
AnNnen fiNanSIering ......ccccovceevereierierieseeierteeee e see e seeeneas 5290 8595 162,5

11 tabell 2.4 i St.meld. nr. 46 (1999-2000) var det lagt til grunn en bevilgning til post 32 Legging av fast dekke pa riksveger, i 2001.
I forbindelse med Stortingets behandling av Innst. S. nr. 246 (1999-2000) ble det vedtatt at post 32 skal inngd i post 30 fra og med 2001.
Tallet for "bevilgning 1998-2001" til post 32 er derfor ikke direkte sammenlignbart med tilsvarende tall under "forventet bevilgning

1998-2001" i tabell 2.4 i St.meld. nr. 46 (1999-2000).

’I tabell 2.4 i St.meld. nr. 46 (1999-2000) var det lagt til grunn en bevilgning til post 60 Tilskudd til fylkesvegformal, i 2001. I og
med at post 60 er innlemmet i rammetilskuddet til fylkeskommunene fra og med 2001, jf. St.prp. nr. 62 (1999-2000) og Innst. S. nr.
252 (1999-2000), blir ikke tallet for "bevilgning 1998-2001" til post 60 direkte sammenlignbart med tilsvarende tall under "forventet

bevilgning 1998-2001" i tabell 2.4 i St.meld. nr. 46 (1999-2000).
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Komiteen konstaterer at bevilgningsnivaet til
veginvesteringer ligger under maltallene for perioden
1998-2001 i NVVP 1998-2007. Samtidig er bruken av
bompenger hgyere enn forutsatt.

Komiteen konstaterer videre at veksten i vegtra-
fikken for perioden 1998-2001 antas & bli 8,4 pst.,
mens prognosene i NVVP 1998-2007 antok at veksten
i perioden 1998-2001 ville bli 5,7 pst.

Komiteen konstaterer at en har en god maloppna-
else samlet i forhold til bevilgningene til vedlikehold
og drift av Statens vegvesen.

Komiteen konstaterer at utbyggingskostnadene
har ligget over det som ble forutsatt i NVVP. Dette
skyldes dels kostnadsekning innenfor anleggsbran-
sjen. Underbudsjettering og endring av prosjekter
undervegs har ogsé bidratt til kostnadsekningene. En
annen viktig arsak er at de statlige bevilgningene har
vert for lave i forhold til igangsatte nye anlegg. Dette
har fort til at det ikke har vert midler til helarlig drift
pa alle igangsatte anlegg og at framdriften har veert lite
rasjonell.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Kristelig Folkeparti, Fremskrittspartiet,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, konstaterer
at okt vegtrafikk kombinert med reell nedgang i vegbe-
vilgningene, har fort til at vegkapitalen har blitt forrin-
get og at det ved utgangen av denne planperioden né er
et etterslep er pa 9,5 mrd. kroner.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti konstaterer
at bevilgningene til vedlikehold og drift av Statens
vegvesen har en oppfyllingsgrad pa 102,3 pst. pa post
23. Disse medlemmer vil likevel understreke at
det har vaert en hgyere trafikkvekst i perioden enn
antatt, og at en del tiltak innenfor denne posten har vist
seg 4 medfere hoyere kostnader enn forventet. Disse
medlemmer vil derfor understreke at det fortsatt er
grunn til bekymring for drifts- og vedlikeholdssitua-
sjonen, og viser til at vegkapitalen har blitt forringet i
lopet av perioden. Disse medlemmer har merket
seg at Regjeringen foreslar & gke bevilgningene til drift
og vedlikehold i Nasjonal transportplan.

Disse medlemmer viser til at det i Norsk veg-
og vegtrafikkplan 1998-2007 ikke var formulert mal,
men vist beregnede virkninger av planforslaget.

Disse medlemmer mener derfor at det ikke vil
vaere riktig & bruke tabell 2.5 i meldingen til 4 si noe
om maloppnéelsen i planforslaget. Disse medlem-
mer viser til at dette ogsd gjelder beregningene i
NVVP om reduksjoner i antall skadde og drepte.
Disse medlemmer mener at nar disse beregnin-
gene ikke har slatt til, ma det bety at trafikksikkerhets-
tiltak ma fa heyere prioritering i kommende periode.
Disse medlemmer viser her ellers til sine merkna-
der under kap.10.2 Neermere om trafikksikkerhet pa
veg.

Disse medlemmer viser videre til at bompenger
har muliggjort et hoyere investeringsniva enn det ellers
ville ha blitt gitt rom for, og til at hvert enkelt bompen-
geprosjekt er til behandling som egen sak i Stortinget.
Disse medlemmer legger til grunn at igangsatte
bompengeprosjekter har lokal tilslutning, og viser til
utstrakte ensker om & sette igang enda flere bompenge-
prosjekter mange steder i landet. Disse medlem-
mer er imidlertid opptatt av en helhetlig samferdsels-
politikk, og mener at staten har et ansvar for &
koordinere antallet bomstasjoner langs lengre veg-
strekninger.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre har
spesielt merket seg den lave maloppnaelsen med tanke
pé reduksjoner i antall skadde og drepte. Dette er en
hovedutfordring, og mé fa konsekvenser for priorite-
ring av midler og tiltak innenfor transportplanens ram-
mer og i de arlige budsjettene.

Disse medlemmer har merket seg at bompenger
har muliggjort et heyere investeringsniva enn nivaet pa
de statlige bevilgningene har gitt rom for.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre konstaterer at utbyggingskost-
nadene har ligget over det som ble forutsatt i NVVP
1999-2007. En viktig arsak til dette er de statlige
bevilgningene som har vert for lave i forhold til igang-
satte nye anlegg. Dette forer til at det ikke er midler til
helarlig drift pa alle igangsatte anlegg og at framdriften
blir lite rasjonell.

Disse medlemmer viser til tabell 2.5 fra meldin-
gen der det gar fram at man har nadd fa av malene som
ble nedfelt i NVVP 1998-2007.

Tabell. 2.5 Forventede virkninger av anbefalt strategi i St.meld. nr. 37 (1996-1997) og forventet resultat

Virkninger for
perioden 1998-

2001 forutsatt 1 Forventede
NVVP 1998-2007  virkninger for ~ Forventet
(beregnet med perioden status pr.
Parametre nytt verktoy') 1998-2001 1.1.2002
Samfunnets transportkostnader totalt (mill. 2000-kr) ............. - 18 600 - 15400
Samfunnets transportkostnader for distriktene (mill. 2000-kr) - 5800 -4100
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Virkninger for
perioden 1998-

2001 forutsatt i Forventede
NVVP1998-2007  virkninger for ~ Forventet
(beregnet med perioden status pr.
Parametre nytt verktoy') 1998-2001 1.1.2002
Bedriftsekonomiske transportkostnader for naringslivet
(M1l 2000-KE) et - 6700 - 5500
Antall skadde og drepte pé hele vegnettet ..........ccoccevcvereenene. - 820 - 4007 12 400
Antall personer ved bolig og institusjon som er svert plaget av
stoy fra vegtrafikk langs riksvegnettet ...........cccccoevrveervnceennene -4900 -2 800 87 200
Antall personer ved bolig og institusjon utsatt for konsentrasjo-
ner av NO, over 200 ug/m? langs riksvegnettet ..................... -1 000 -2300/3 500* 9900
Antall personer ved bolig og institusjon utsatt for konsentrasjo-
ner av PM,, over 150 pg/m? langs riksvegnettet .................... 3 -7100/-23300° 11 700
Antall km registrert riksveg med belastning i niva 2 og 3 for
landskap, helhetsvurdering .........ccceeveevviieiieniieeiiecie e -70 -25 1270
Antall km gang- og sykkelveg .......ccoccovvvviinieneiieiceeee 290 250 2920

(For henvisninger: Se St.meld. nr. 46 (1999-2000), side 16)

Disse medlemmer vil peke pa at heller ikke pa
omradene rassikring og utvidet &pningstider for riks-
vegferjene er malene nadd.

Disse medlemmer konstaterer at pa de nevnte
omrader har en ikke oppnéddd de mél som ble satt i
NVVP 1998-2007.

Disse medlemmer antar at dette forst og fremst
har sammenheng med etterslepet knyttet til planram-
men for perioden.

Disse medlemmer konstaterer at en har en god
maloppnéelse i forhold til bevilgningene til vedlike-
hold og drift av Statens vegvesen, og er derfor forun-
dret over at situasjonen pa dette omradet fortsatt gir
grunn til bekymring. Det reiser spersmél om de analy-
ser og forslag til bevilgninger til drift og vedlikehold i
NVVP 1998-2007 som Arbeiderpartiregjeringen la
fram, og som en samlet komité sluttet seg til.

Annen finansiering

Disse medlemmer vil i denne sammenheng
peke pé figur 6.1 i St.prp. nr. 1 (2000-2001) Samferd-
selsdepartementet, hvor det klart gér fram at trafikkar-
beidet (kjoretoykm) er sterkt stigende, mens bevilgnin-
gene totalt sett er fallende. Disse medlemmer vil
peke pé at antall skadde og drepte er blitt flere enn
beregnet i St.meld. nr. 37 (1996-1997) NVVP 1998-
2007. Dette kan blant annet fores tilbake til den sterke
trafikkvekst, og uten tilsvarende utbygging av vegnet-
tet.

Disse medlemmer mener maloppndelsen kunne
vert bedre dersom planrammen for investeringene i
vegsektoren hadde vert fulgt.

Disse medlemmer vil peke pd at mens staten
ikke har oppfylt sine planrammer i NVVP 1998-2007,
har bilistene gkt sin innsats med 2 510 mill. kroner, jf.
etterfolgende oppstilling som viser oppfelging av
annen finansiering.

NVVP 1998-2007,
forutsatt 1998-2001

Sum 1998-2001 Differanse

Annen finansiering kr 5290 000 000

kr 7 800 000 000 kr 2 510 000 000

Kilde: St.meld. nr. 46 (1999-2000), side 15

Disse medlemmer vi peke pa det uheldige i at
staten pa denne maten loper fra sitt ansvar for 4 bygge
ut infrastrukturen og sender regningen i stadig sterre
grad til forbrukerne.

Disse medlemmer ser detderfor som nedvendig
i sterkere grad & binde opp den statlige andelen ved
vedtak om bompengeprosjekter.

Disse medlemmer vil vise til at Opplysningsra-
det for Veitrafikken har beregnet de ulike kostnads-

komponentene i perioden 1997-2000 knyttet til bil og
bilbruk og at denne har hatt felgende utvikling:

Kapitalkostnader avskrivning og renter .... 22 pst.
Forsikring ......cccoevivvciienieiiieieeeeeeee 31 pst.
Arsavgift ..o 17,6 pst
Bensin, olje ....ccooieiiiiieeeeee 19 pst.
Service og vedlikehold .........c.ccceeeeeenee. 11 pst.




Innst. S. nr. 119 - 2000-2001 21

Disse medlemmer vil vise til at dette tilsier at
bilkostnadene har steget med om lag 20 pst. fra 1997
og fram til dag. Dersom en ser denne kostnadsutviklin-
gen sammen med egkningen i utgifter til bompenger,
har bilistene i lapet av planperioden patatt seg betyde-
lige kostnader innen samferdselssektoren. Gjennom
denne utviklingen har forholdet mellom de statlige
bevilgninger og bilistenes kostnader utviklet seg i
negativ retning for bilistene.

Disse medlemmer mener det er nodvendig & fa
til en bedre balanse mellom hva bilistene betaler og
hva staten bruker til forbedring og utbygging av infra-
strukturen.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti konstaterer at ogsa i planperioden
1998-2001 har sentraliseringen av investeringsmidler
fortsatt. Den dramatiske nedgang i investeringer pa
vegsiden som Nord-Norge har hatt pd 1990-tallet fort-
satte. Dette til tross for at vi i tre ar hadde ei regjering
som hevdet & prioritere distriktspolitikk. Aldri fer har
Nord-Norge fatt en mindre del av vegmidlene, og av
jernbaneinvesteringene kan landsdelens andel knapt
nok regnes i prosenter. Tallenes tale er dpenbar om
hvordan landsdelsens andel av vegmidlene har utviklet
seg fra 1986 til i dag:

1986-89

1990-93

1994-97 1998-2001

Nord-Norge ......cccveenneeee. 24.,6%

21,0%

16,9% 14,3%

I forslaget til rammer for 2002-2005 (under forbe-
hold av ikke disponerte rammer pa 1,6 mrd. kroner til
stamveger) reduseres dette ytterligere til en andel pa
12,3 pst. Med framkommelighetsproblem med vinter-
stenging, stamvegstrekninger hvor vogntog ikke kan
mates, rasomrider osv. er dette en uholdbar sulteforing
av landsdelen.

Dette medlem mener at dette er en politikk for &
oke avstandsulempene.

Dette medlem registrerer at partier som har vert
med i flere budsjettforlik er misforneyd med investe-
ringsnivéet i vegsektoren, men har tilhort det stortings-

flertall som ikke har "fulgt opp investeringsplanene
som ble lagt til grunn".

2.1.4 Kystforvaltning
Komiteen viser til tabellen nedenfor som er en
oppdatering av tabellen i St.meld. nr. 46 (1999-2000)
for oppfelging av planrammene i St.meld. nr. 46
(1996-1997) Havner og infrastruktur for sjetransport
for perioden 1998-2001 (tabell 2.6), jf. svar fra Sam-
ferdselsdepartementet v/statsrdden av 5. februar 2001

pa spersmal fra samferdselskomiteen.

Oppdatert tabell 2.6 Oppfolging av planrammen 1998-2001 for statlige midler til havne- og fyrtjenesten.

(Mill. 2000-kroner)

Regnskap/ Andel av
Planramme bevilgning planramme
1998-2001 1998-2001! Pst.
Kap. 1064 Havnetjenesten ..........ccccecevvenerienenieenieeneeseeneenns 886 844 95,3
Kap. 1065 Fyrtjenesten ........ccccceecverveeiiieneeeriieneeenieeneeeeeennns 866 855 98,7
Sum 1752 1699 97,0

! Regnskap 1998 og 1999, samt budsjett for 2000 i henhold til Budsjett-innst. S. nr. 13 (1999-2000) og Innst. S. nr. 220 (1999-2000).

For 2001 er tallene fra St. prp. nr. 1 (2000-2001) lagt til grunn.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, konstaterer at den nominelle planram-
men for havne- og fyrtjenesten for perioden 1998-2001
er oppfylt med henholdsvis 100 pst. og 99,6 pst, jf.
St.prp. nr. 1 (2000-2001) Fiskeridepartementet.

Flertallet konstaterer at Fiskeridepartementet og
Kystverket har startet arbeidet med & f4 etablert et hen-
siktsmessig modell- og analyseapparat pa sjetransport-
omradet. Hensikten med dette er bl.a. & vise virkningen
av ulike investeringstiltak, og ogsd vare et analyse-

verktoy som kan brukes i forbindelse med rullering av
transportplanen.

Flertallet konstaterer at innen denne sektoren er
brukerfinansiering mer benyttet enn i andre deler av
samferdselssektoren.

Legger en inntektsbudsjettet for 1995 (216,9 mill.
kroner) og 2001 (374 mill. kroner) til grunn, har det i
dette tidsrommet isolert sett vert en gkning i losgeby-
ret pa 72 pst.

Flertallet legger i denne forbindelse til grunn:

Regnskapstallene for 1995 var pé 242,5 mill. kroner.
Lostjenesten er pa utgiftssiden budsjettert med 365,4
mill. kroner 1 2001. Inntektssiden, budsjettert for 2001
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til 374,6 mill. kroner, skal i tillegg til utgiftene for 2001
ogsd dekke underskuddet fra 1998. Nar dette under-
skuddet er dekket inn, skal inntektene reguleres i for-
hold til utgiftene. Reellt innebzarer dette en arlig nomi-
nell utgiftsekning pa 7,1 pst. Av denne utgiftsveksten
kan 3 pst. tilskrives veksten i trafikkomfanget og de
resterende 4,1 pst. andre forhold, bl.a. lennsutviklin-
gen innen lostjenesten.

Losgebyrsatsene har for perioden 1996 til 2001 hatt
en arlig ekning pé 5,2 pst. Dette er noe hgyere enn den
generelle prisgkning. Dette skyldes i stor grad store
gebyrekninger i 1998 og 1999.

Flertallet legger til grunn at det i lopet av 1990-
tallet har vert en betydelig bedring i forhold til utnyt-
telsen av loskorpset. Samme antall loser utferer langt
flere oppdrag enn tidligere. Flertallet understreker
likevel betydningen av at gebyrene for framtiden ikke
gker mer enn den generelle prisstigningen slik at sjo-
transporten beholder og helst bedrer sin konkurranse-
kraft.

Flertallet mener at en ytterligere kontroll av kost-
nadsutviklingen i lostjenesten mé komme som en folge
av et endret regelverk og et endret losformidlingssy-
stem.

Flertallet konstaterer at i den grad det skjer en
overforing av losutgifter fra losing av farteyer i nord til
losing av farteyer i ser, er dette et resultat av losgebyr-
systemet som ble innfert i 1995. Der la en vekt pa at
gebyrsatsene skulle differensieres etter fartaystorrelse.

Flertallet mener at i det pdgaende arbeidet med
oppfelgingen av losmeldingen ma graden av differen-
siering og en eventuell gkt kostnadsorientering av
gebyrsystemet vurderes nermere.

Flertallet vil peke pa at kystgebyret i budsjettet
for 1997 var forutsatt & dekke 20 pst. av utgiftene til
fyr- og merketjenesten. Ved behandlingen av St.prp. nr.
1 (1997-1998) vedtok Stortinget & oke gebyrfinan-
sieringen til 30 pst.

Fyrtjenesten har fétt en nettogkning i finansiering fra
212 mill. kroner 1 2000 til 232,7 mill. kroner 2001.
Dette er gjort for & fa drifts- og vedlikeholdsarbeidet
opp pa et niva som star i forhold til mengden installa-
sjoner og nivaet pa nyinvesteringer.

Gebyrfinansieringen i 2000 ble pa 28 pst. i stedet for
30 pst. slik Stortinget hadde vedtatt. Kystgebyret
utgjorde i 2000 altsé 28 pst. av 212 mill. kroner.

Inntektssiden ble ved St.prp. nr. 1 (2000-2001) igjen
oppjustert til & skulle dekke 30 pst. Kystgebyret skal
altsé for 2001 utgjere 30 pst. av 232,7 mill. kroner.

Disse forhold har fort til en gkning av inntektsram-
men for alminnelig kystgebyr pa 17,6 pst. fra 2000 til
2001.

Flertallet forventer at ekningen i vedlikeholds-
og investeringsmidler til fyr- og merketjenesten etter
hvert vil vise seg i sikrere farleder. Flertallet vil
peke pé at ved & samle rederifunksjonen pa ett sted, slik
merknadene til St.meld. nr. 13 (2000-2001) Om orga-
nisering av Kystverket legger opp til, forventer en 4 fa

til mer rasjonell drift og bedre utnyttelse av fartoyene.
Dette mé bade pé kort og lang sikt gi innsparings- og
effektiviseringsgevinster.

Flertallet forventer at dette vil gi seg utslag i
reduserte kystgebyrer.

Flertallet mener at dette er nedvendig for at sjo-
transportsektoren skal kunne opprettholde og helst for-
bedre sin konkurransekraft i forhold til landbasert
transport.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre konstaterer at det ikke eksisterer
virkningsberegninger som kan dokumentere om inves-
teringene bidrar til & realisere de malsettingene som
kom til uttrykk i St.meld. nr. 46 (1996-1997) Havner
og infrastruktur for sjetransport.

Disse medlemmer vil vise til at i lopet av 1990-
arene har samferdselskomiteen fatt tillagt et sterre
ansvar for infrastrukturen knyttet til sjetransport. Dette
dreier seg om fiskerihavner, fyr, merker, farleder, los
og elektroniske navigasjonshjelpemidler.

Innen denne sektoren er brukerfinansiering mer
benyttet enn i andre deler av samferdselssektoren. Det
har i hele perioden vert en sterk ekning av utgiftene
knyttet til losaktiviteten. Dette har blitt finansiert gjen-
nom en gkning i losgebyrene som selvsagt har svekket
grunnlaget for sjetransport malt mot andre transport-
sektorer.

Disse medlemmer vil peke pé at nytt lossystem
ble innfort 1. mai 1995. I St.meld. nr. 43 (1993-1994)
ble det lagt opp til at ressursene i lostjenesten i en over-
gangsperiode pa to ar skulle holdes pa et uforandret
niva. Systemet skulle sa evalueres. Dette ble bekreftet
av samferdselskomiteen i Innst. S. nr. 290 (1995-
1996). Inntektene fra losgebyret var i 1995 budsjettert
til 217 mill. kroner. En evaluering av omleggingen ble
framlagt i juni 1998 i St.meld. nr. 47 (1998-1999).

I statsbudsjettet for 2001 er inntektene fra losgeby-
rene budsjettert med 374 mill. kroner. @kningen er der-
ved ilapet av knappe 6 &r hele 72 pst. Noe av gkningen
kan ifelge Kystverket tilskrives en trafikkvekst, men
dette forklarer kun en del av gkningen.

Arsaken er, ogsa ifelge Kystverket, okt losing i nord
som en folge av gkningen i antall utenlandske fiskefar-
tay. Regningen for denne okningen er i stor grad blitt
sendt nyttetrafikken i ser.

I tillegg ble driftsutgiftene som er knyttet til losfor-
midlingen, utfert fra trafikksentralene, inkludert i
gebyrene fra 1996. Hosten 1998 medforte hele tre nye
gebyrekninger.

I statsbudsjettet for 1999 ble inntektene fra losgeby-
rene gkt med 11 pst. sett i forhold til vedtatt budsjett for
1998. @kningen var fra 281 mill. kroner til 312 mill.
kroner.

30. oktober 1998 ble det fremmet forslag om til-
leggsbevilgning som innebar en ytterligere gebyrok-
ning pé 14 pst. fra nyttr. Begrunnelsen var overskri-
delser i 1998 som skulle dekkes over tre ar.
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5. november 1998 ble det i en tilleggsinnstilling til
statsbudsjettet vedtatt en ytterligere justering av inn-
tektssiden med 33 mill. kroner.

Den siste gebyrekningen ble innfert med virkning
fra 1 januar 2000 og var pa 3,2 pst.

Dette medferer at i perioden 1995-2001 har bruker-
betalingen gkt med 157 mill. kroner eller om lag 72 pst.

Disse medlemmer vil peke pa at kystgebyret i
budsjettet for 1997 var forutsatt & dekke 20 pst. av
utgiftene til fyr og merketjenesten. 1 budsjettet for
2001 er det foreslatt at 30 pst. av utgiftene til fyr og
merker skal dekkes av gebyret, uten at flere bruker-
grupper et tatt med i finansieringen.

Det alminnelige kystgebyr utgjorde i 1997 34,2 mill.
kroner. I budsjettet for 2001 utgjer det 70,5 mill. kro-
ner, en gkning p& mer enn 100 pst. @kningen i driftsut-
gifter er 54 mill. kroner i samme periode. Kystgebyret
finansierer altsa om lag 50 pst. av denne gkningen. Fra
2000 til 2001 foreslas det en ekning i det alminnelige
gebyr pa hele 17,6 pst. Gjennom dette er brukerbetalin-
gen i perioden 1997 til 2001 ekt med 36,2 mill. kroner
eller mer enn 100 pst.

Disse medlemmer vil peke pa at det i en arrekke
har veert et uttrykt mal & overfere gods fra veg til sjo.

Disse medlemmer vil peke pa at gebyreknin-
gene innen sjotransporten ikke har stimulert til en slik
utvikling.

2.1.5 Luftfartsformdl

Komiteen vil vise til at i St.meld. nr. 38 (1996-
1997) Norsk luftfartsplan 1998-2007 (NLP) ble det
regnet med en volumvekst i grunnlaget for luftfartsav-
giftene pa 2,5 pst. fra 1997 til 1998, og deretter 3 pst.
pr. ar. Uten endring i realnivéet i luftfartsavgiftene og
andre rammevilkar, ble driftsinntektene regnet til 9,1
mrd. kroner for planperioden 1998-2001. Oslo Luft-
havn AS er holdt utenfor inntektsberegningen fra
apningen av Gardermoen hgsten 1998. For drene 1998-
2001 ble det lagt til grunn en total planramme til inves-
teringsforméal utenom Osloomradet pa om lag 2,3 mrd.
kroner, eller 574 mill. kroner pr. ar i gjennomsnitt og
prioritert til fire hovedformal. Det har vist seg svert
vanskelig & dokumentere hvordan de faktiske investe-
ringene i planperioden fordeler seg pa formalene. Sam-
ferdselsdepartementet vil vurdere oppdelingen naer-
mere 1 forbindelse med videre utvikling av
styringsverktey for Luftfartsverket.

Komiteen har merket seg at for Luftfartsverket
har budsjettoppfelgingen i grove trekk resultert i hoy-
ere investeringer enn regnet med i planen; i gjennom-
snitt 694 mill. kroner pr. &r mot forutsatt 574 mill. kro-
ner pr. ar.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti er opptatt
av & bedre analyseverktoyet innenfor transportsekto-
ren, og vil peke pa behovet for & utvikle bedre bereg-
ningsverktoy innenfor luftfartsomradet. Disse med-
lemmer legger til grunn at et system for &

virkningsberegne investeringer innenfor luftfarten blir
etablert.

Disse medlemmer legger til grunn at lufthav-
nene er en viktig del av den helhetlige infrastrukturen i
samferdselssektoren i Norge, pé linje med bl.a veg og
jernbane. Politisk styring av luftfartssektoren er et vik-
tig distriktspolitisk virkemiddel, og investeringer i luft-
fartssektoren ma ses i sammenheng med annen infra-
struktur i samferdselssektoren.

Disse medlemmer mener pd denne bakgrunn at
staten ma ha et hovedansvar ogsa for Luftfartsverket,
og at dette mé vere utgangspunktet for hvordan dette
skal vaere organisert.

Disse medlemmer viser for gvrig til sine merk-
nader til luftfartens avgifter under kap. 13.2.3 Forde-
ling av gkonomiske rammer.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hweyre konstaterer at det med dagens
styringsverktey ikke lar seg dokumentere hvordan de
faktiske investeringene i planperioden fordeler seg pé
ulike formal.

Disse medlemmer finner det uholdbart at slike
forhold ikke lar seg dokumentere og forventer at
Regjeringen raskt etablerer styringsverktoy som gjor at
slik informasjon blir tilgjengelig.

Disse medlemmer konstaterer at det heller ikke
eksisterer virkningsberegninger som kan dokumentere
om investeringene bidrar til & realisere de maélsettin-
gene som kom til uttrykk i Norsk luftfartsplan 1998-
2007.

Disse medlemmer viser til at Luftfartsverket
eier de fleste av landets flyplasser. Kun et fétall av
disse gér med overskudd, og overskuddet fra disse sub-
sidierer driften av de andre statlige flyplassene. For at
Luftfartsverket skal kunne generere overskudd fra de
mest lonnsomme flyplassene og oppnd en mest mulig
effektiv ressursutnyttelse, er det viktig at Luftfartsver-
ket har den nedvendige skonomiske og organisatorisk
handlefrihet. Det har ikke Luftfartsverket i dag som en
del av den statlige forvaltningen.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Venstre mener at Luftfartsverket mé omdannes til et
aksjeselskap.

Disse medlemmer og vil derfor fremme fol-
gende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen om & omgjere Luftfarts-
verket til aksjeselskap."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre registrerer med bekymring at
avgiftene pa norsk luftfart er langt hgyere enn i land det
er naturlig & sammenligne seg med. Det hoye avgifts-
nivéet bidrar til 4 redusere antallet flyginger. Samtidig
bidrar det haye avgiftsnivaet til 4 undergrave konkur-
ransen ettersom akterer som har sin hovedaktivitet i
Norge, kommer dérligere ut enn flyselskap som har
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mesteparten av sin trafikk utenfor Norge. Dette er
meget bekymringsfullt ettersom konkurransen innen
norsk luftfart fra for er begrenset ved det duopolet som
eksisterer.

Ved at avgiftsnivdet reduserer antallet flyginger,
svekkes ogsé Luftfartsverket skonomisk. Ifelge admi-
nistrerende direktor vil dette fore til at Luftfartsverket
ikke makter & foreta de nedvendige utbedringer og
utbygginger av flyplassene. I verste fall ma flere fly-
plasser legges ned.

Disse medlemmer vil derfor understreke at luft-
fartsavgiftene ma reduseres for & opprettholde konkur-
ransen innen luftfarten, og for & bedre Luftfartsverkets
muligheter til & finansiere nedvendige utbedringer og
utbygginger.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti registrerer at de planene som ble lagt
for teknisk/operativ oppgradering av de regionale fly-
plassene i St.meld. nr. 15 (1994-1995) og Innst. S. nr.
128 (1994-1995) ikke er fulgt opp, selv om Stortinget
ikke har fatt endring av disse planer til behandling.

Dette medlem viser til at i Innst. S. nr. 228
(1996-1997) sier en enstemmig komité at:

"ved revisjon av budsjett ber investeringer for ekt
sikkerhet og regularitet prioriteres. Videre ber dette
arbeidet prioriteres i relasjon til investeringer i ekspe-
disjonsbygg/terminaler i ara framover."

Dette medlem kan ikke se at en slik prioritering
er lagt til grunn for investeringene i perioden.

3. TRANSPORTSEKTORENS ROLLE OG
RAMMEBETINGELSER

3.1 Sammendrag
Transportsektorens rolle i Regjeringens politikk

Regjeringen vil fore en transportpolitikk som bidrar
til & na overordnede mal om velferd for alle, bosetting
og utvikling av et livskraftig neringsliv i alle deler av
landet. Samtidig ma politikken utformes slik at hensyn
til hay sikkerhet i trafikken og oppnéelse av fastsatte
miljemal blir ivaretatt pd en kostnadseffektiv mate.

Regjeringen vil spesielt rette fokus mot bedre sikker-
het i transportsystemet.

Regjeringen vil i det langsiktige trafikksikkerhetsar-
beidet legge til grunn en visjon om ingen drepte eller
livsvarig skadde i trafikken. Hovedtyngden av ulyk-
kene skjer i vegsektoren. Regjeringen vil derfor spesi-
elt legge vekt pa a redusere de alvorlige skadevirknin-
gene av disse ulykkene.

For de kollektive transportmidlene vil innsatsen bli
rettet mot & ivareta operasjonell sikkerhet samtidig
som systemtilsyn vil fa ekt vekt.

Regjeringen vil prioritere bedringer i transportstan-
darden der dette bidrar til utvikling av robuste bo- og
arbeidsmarkedsregioner i distriktene og bedre fram-
kommelighet for neringslivets transporter. Dette gjel-

der bade mht. tilgjengelighet til regionale sentra og til
nasjonale transportkorridorer og knutepunkter.

Det bor legges vekt pa a utnytte transportmidlenes
ulike tekniske og ekonomiske fortrinn. Innen disse
rammene vil Regjeringen utforme en politikk som kan
gi grunnlag for at transportarbeid overferes fra veg til
sjo og bane.

Et underliggende prinsipp i norsk transportpolitikk
har veert at transportbrukerne skal stilles overfor trans-
portpriser som reflekterer samfunnets kostnader knyt-
tet til & framskaffe et starre transporttilbud. Pa basis av
dette skal den enkelte transportbruker selv fritt kunne
velge transportmiddel. Dette vil bidra til et rasjonelt
omfang og en rasjonell sammensetning av transpor-
tene, og dermed bidra til mer effektiv ressursbruk og
redusere miljo- og keproblemer. Regjeringen vil vide-
refore dette som et sentralt prinsipp i transportpolitik-
ken og i gkt grad tilstrebe en slik prissetting.

Regjeringen vil &pne for forsek med supplerende
mater for finansiering av utbygging og drift av trans-
portanlegg gjennom samarbeid mellom offentlige
myndigheter og private aktorer.

Regjeringen vil bidra til & styrke grunnlaget for et
desentralisert naringsliv se@rlig gjennom investeringer
1 og drift og vedlikehold av riksvegnettet i distriktene.
Dessuten vil det veere viktig & fjerne flaskehalser i
nasjonale transportkorridorer, samt & styrke tilgjenge-
ligheten til og effektiviteten i viktige omlastingspunk-
ter for godstransporten.

Regjeringen vil legge opp til en hensiktsmessig
balanse mellom utvikling av transportinfrastruktur,
kollektivtransporttilbud og bruk av trafikkregulerende
virkemidler for & bedre trafikkflyten og redusere miljo-
problemene i storbyomradene.

Regjeringen vil legge vekt pa at transporttilbudet
skal vere tilgjengelig for funksjonshemmede og eldre
som har vanskelig for & ta seg fram pa egenhand.

Regjeringen har heye ambisjoner i miljopolitikken.
Transport og transportanlegg er viktige arsaker til flere
alvorlige miljoproblemer. Transportsektoren er derfor
viktig i Regjeringens helhetlige miljopolitikk. Mal og
utfordringer i miljepolitikken stiller krav til transport-
politikken som vil kunne innebere betydelig skjerpet
virkemiddelbruk. Miljekrav medferer ogsé store kost-
nader for transportsektorene og transportbrukerne.
Regjeringen legger stor vekt pa en kostnadseffektiv vir-
kemiddelbruk for & na fastsatte mal pa miljgomradet.

Rammebetingelser for norsk transportpolitikk

Utformingen av transportpolitikken i Norge mé skje
innenfor rammen av de betingelser, bindinger og
muligheter som folger av internasjonale avtaler og
internasjonal transportpolitikk. Serlig pavirkes ram-
mebetingelsene for transportsektoren i Norge gjennom
etableringen av EUs indre marked for transport og et
mer liberalisert konkurranseregime. Innenfor de ram-
mebetingelsene som settes gjennom EU/E@S-avtalen,
ma det gjores nasjonale tilpasninger.
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Skatte- og avgiftspolitikken ligger utenfor E@S-
avtalen. Avgiftspolitikken ma imidlertid vere i sam-
svar med E@S-avtalens gvrige regelverk. Serlig viktig
i denne sammenheng er konkurranseregelverket. I
prinsippet har Norge allerede en transportpolitikk som
skal reflektere kostnadene ved transport. I praksis er
imidlertid ikke skatte- og avgiftssystemet alltid utfor-
met i overensstemmelse med transportpolitikken.

Global og regional forurensing begrenses mest
effektivt gjennom internasjonale avtaler og samarbeid.

Den teknologiske utviklingen kan bidra til sikrere og
mer effektive transporter og mindre miljoskadelige
utslipp fra transportmidlene. Bruk av informasjons- og
kommunikasjonsteknologi (IKT) vil ogsd kunne gi
bedre kapasitetsutnyttelse, overvéking, sikkerhet og
milje. Regjeringen la sommeren 2000 fram en hand-
lingsplan for IKT - eNorge. Som en oppfelging av pla-
nen vil Samferdselsdepartementet vurdere narmere
om det er grunnlag for & utforme en overordnet IKT-
strategi for transportomradet.

Teknologiutviklingen i arbeids- og nearingslivet vil
pa sin side kunne ha betydelig innvirkning pa etter-
sperselen etter transport og pa transportlgsninger.

3.2 Komiteens merknader
3.2.1 Transportsektorens rolle i Regjeringens politikk

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, mener det er viktig & fore en transport-
politikk som bidrar til & nd overordnede méal om velferd
for alle, bosetting og utvikling av et livskraftig
naringsliv i alle deler av landet. Transportpolitikken
ma utformes slik at hensyn til hoy sikkerhet i trafikken
og oppnéelse av fastsatte miljomal blir ivaretatt pa en
kostnadseffektiv mate.

Flertallet viser til at samferdselssektoren stir for
en stor del av de norske klimautslippene og at biltrafik-
ken i byene er en av hovedkildene til lokal luftforu-
rensning. Det er viktig at samferdselspolitikken utfor-
mes med tanke pa& & redusere negative
miljekonsekvenser. Transportkostnadene for norsk
naringsliv er haye. For & sikre konkurranseevnen for
norsk neeringsliv, og sarlig norske eksportnaringer
som i stor grad er lokalisert i distriktene, er det viktig &
bidra til best mulig konkurransevilkar. Virkemidlene
ma innrettes med tanke pd & kunne kombinere dis-
triktspolitiske, miljepolitiske, neringspolitiske og for-
delingspolitiske mal.

Flertallet mener det er et viktig mal at transport-
arbeid overfores fra veg til sjo og bane. Dette ma i
forste rekke skje gjennom bedre tilrettelegging for
transport pa sjo og bane. Knutepunkter og omlas-
tings-terminaler bdde mellom bil og bét, bil og bane
og bét og bane er viktig. Det er behov for gkt satsing
pé havner og farleder, og profilutvidelser i tunneler
vil kunne bidra til at mer gods kan overfores fra veg
til bane.

Flertallet gar inn for adgang til & ta i bruk vegpri-
sing/tidsdifferensierte bompengesatser i omrader med
framkommelighetsproblemer pa vegnettet i rushtida,
og viser til utfyllende merknader om dette under kap.
8.2.4 og kap. 9.2.4. Flertallet vil videre vise til
behandlingen av Ot.prp. nr. 32 (2000-2001) Om lov
om endringer i vegtrafikklov 18. juni 1965 nr. 4 (veg-
prising).

Flertallet viser til Budsjett-innst. S. nr. 1 (2000-
2001) fra finanskomiteen hvor det heter:

"Stortinget ber Regjeringen om & evaluere og utrede
engangsavgiftssystemet for personbiler med sikte pé
forslag til konkrete endringer i lopet av ar 2003. Det
forutsettes at forslag til omlegging tilgasses ny tekno-
logi slik at optimale milje- og sikkerhetsforbedringer
oppnas. Det forutsettes videre at satsene i et nytt
system utformes innenfor en provenyneytral ramme."

Flertallet forutsetter at dette legges til grunn ogsa
ved behandling av transportplanen.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet vil understreke at avgiftspolitikken pa transport-
omradet ma utformes innenfor den samlede skatte- og
avgiftspolitikken. Disse medlemmer legger til
grunn at det er et viktig prinsipp at forurenser skal
betale, og mener at dette prinsippet ma vare reflektert
i utformingen av avgiftssystemet. Transportsektoren er
i dag pélagt avgifter som 1 stor grad tar heyde for den
miljebelastningen sektoren representerer.

Disse medlemmer mener mye taler for at trans-
portsektoren i dag er pélagt en storre avgiftsmessig
belastning enn andre sektorer i forhold til & dekke inn
miljekostnader. Disse medlemmer mener derfor
at transportsektoren samlet sett ikke bar palegges ytter-
ligere generelle avgifter med bakgrunn i milje. Dette
kan likevel ikke veere til hinder for lokalt tilpassede
virkemidler i omradder med spesielt hoy belastning,
som for eksempel vegprising. Disse medlemmer
er imidlertid apne for endringer i avgiftssystemet som
gjor avgiftene mer treffsikre overfor de omrader de er
ment & korrigere for.

Disse medlemmer er av den oppfatning at om
hensikten er & stotte opp om f.eks. smabarnsforeldre
gkonomisk, kan slike hensyn ivaretas bedre gjennom
ordninger som retter seg spesielt mot disse gruppene,
som reduserte barnehagesatser eller gkt barnetrygd enn
ved en reduksjon avgiftene pa transportsektoren.

Disse medlemmer viser til at vektarsavgiften i
Norge er pa niva med EUs minstesatser, og at det nor-
ske nivaet pa drivstoffavgifter ikke er spesielt hoyt 1
europeisk sammenheng om vi ser det i forhold til
lonnsnivad. Disse medlemmer vil ogsé peke pé at
drivstoffavgiftene er satt ned fra 1. januar 2001, og skal
ytterligere ned fra 1. juli 2001. Disse medlemmer
understreker ogsa at for norske transporterer som kjo-
rer i utlandet, betales drivstoffavgiftene i henhold til
nivaet i det landet det fylles drivstoff, og at det norske
avgiftssystemet derfor innebarer at disse transporte-
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rene har samme vilkdr som sine konkurrenter pa
avgiftssiden

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre har en ambisigs malsetting for
transportpolitikken i forhold til verdiskapning, dis-
triktspolitikk, sikkerhet og milje. En avgjerende forut-
setning for & na disse malene er at det er samsvar mel-
lom malene og virkemidlene som tas i bruk. Det
viktigste virkemidlet staten rar over er statlige bevilg-
ninger. Som det gar fram av gjennomgangen av sektor-
planene for perioden 1998-2001, har ikke stortingsfler-
tallet fulgt opp investeringsplanene som ble lagt til
grunn.

Disse medlemmer vil understreke at skal
malene som skisseres i Nasjonal transportplan nas, for-
utsetter det at stortingsflertallet felger opp de investe-
ringsplaner som vedtas.

Disse medlemmer vil understreke viktigheten
av & vise tilbakeholdenhet med & gke transportkostna-
dene for naringslivet og husholdningene for & nd mil-
jopolitiske malsettinger. Transportkostnadene er haye i
Norge sammenlignet med andre land og paferer norske
bedrifter store konkurranseulemper. Ogsa for hushold-
ningene er transportkostnadene en byrde. Serlig sér-
bare er barnefamilier som ofte sliter med hey gjeld og
som vil bli tungt rammet av gkte transportkostnader.

Disse medlemmer stotter ambisjonen om at en
storre del av transportarbeidet blir overfort fra veg til
sjo og bane. Det er viktig at det ikke skjer ved at
avgiftsbelastningen pé vegtrafikken ekes. Avgiftene pa
vegtrafikken er allerede haye i europeisk sammenheng
og avgiftsnivaet ber derfor dempes for & bedre norsk
naringslivs konkurranseevne og forhindre at norsk las-
tebilnaering blir utkonkurrert pa grunn av avgiftsnivéet.

Disse medlemmer er tilfreds med at det nd skal
utpreves vegutbygging ved OPS-organisering, og vil i den
forbindelse vise til merknader under kap. 9.2.6 Gkt privat
ansvar for vegutbygging - offentlig/privat samarbeid.

Disse medlemmer gar imot 4 benytte vegprising
og statlige restriksjoner pd parkeringspolitikken som
virkemidler for & regulere og & pavirke framkommelig-
heten.

Disse medlemmer har merket seg at vegprising
er tenkt brukt slik at det skal veaere dyrere a kjore i rush-
tiden, for p& den maten & jevne ut trafikken utover dog-
net. Det har veert antydet at man ma opp i priser pa 30-
50 kroner pr. passering for at vegprising skal ha eftekt
pé trafikken i rushtiden.

Disse medlemmer vil peke pa at problemet med
denne type tiltak er at tiltaket virker meget usosialt.
Barnefamilier som skal kjere barn til skole og barne-
hage vil bli sterkt rammet av vegprising ettersom sko-
lenes og barnehagenes apnings- og stengetider i stor
grad sammenfaller med rushtiden, og kjeringen mé
derfor finne sted i rushtiden. Vegprising vil derfor bli
en tung gkonomisk belastning for barnefamiliene som
fra for er en gruppe som sliter ekonomisk. Vegprising
er derfor meget darlig fordelingspolitikk.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti ser mange gode mélsettinger i Regje-
ringas framlegg til transportplan, men savner virke-
midlene pa sentrale omrader. Politikk er a ville, og skal
maélsettingene nds ma det vaere i en kombinasjon av
gulrot og pisk. Dette gjelder ikke minst pa det miljepo-
litiske og trafikksikkerhetsmessige omradet.

Dette medlem mener at det ma tilrettelegges for
okt kollektivtransport, kombinert med begrensninger
pa biltrafikken. Dette medlem deler Regjeringas
syn pa vegprising som et mer treffsikkert system for
reduksjon og kanalisering av biltrafikken. Dette
medlem ser ogsa at vegprising, som enhver avgift,
treffer ujevnt sosialt, men at sosial utjevning ivaretas
bedre gjennom malrettede tiltak p& grupper som for
eksempel barnefamilier gjennom reduserte barnehage-
satser eller okt barnetrygd. Dette medlem ser det
som viktig & motivere storbyomradene til & ta i bruk
vegprising, og inntil den blir realisert & gke takstene i
bompengeringene. Et annet virkemiddel er parkerings-
restriksjoner. Men for at dette skal fungere, mé det
utvikles et godt kollektivtilbud. Det innebzaerer bl.a. gkt
offentlig kjop for & eke tilbudet og redusere takstene.

Dette medlem ser store svakheter i tempoplanen
for & utvikle naertrafikken pa jernbane/bybane i storby-
omradene, jf. Osloomradet, Bergen-Arna, Jerbanen,
Trenderbanen.

Dette medlem ser at transportkostnadene for dis-
triktene er en belastning. Men en generell reduksjon av
drivstoffavgifter er ikke et treffsikkert virkemiddel, da
det initierer gkt biltrafikk ogsa i byomrader og sentrale
strok. Et enske om & redusere distriktenes transport-
kostnader kan skje gjennom for eksempel utjevning av
drivstoftpriser, reduserte takster i bompengeprosjekter,
reduserte ferjetakster etc.

Mens en buss- eller trikkebillett i by i 1970 kostet om
lag det samme som en liter bensin, koster det i dag over
det dobbelte & ta en bybuss eller trikk som a kjepe en
liter bensin. Det er ikke vilje til & rette opp denne
skjeve utvikling.

Dette medlem ser det som beklagelig at investe-
ringsprofilen pa vegsektoren fortsatt medferer at dis-
triktene blir taperen.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Fremskrittspartiet mener det er viktig & legge til
rette for at ikke norsk lastebilnaring har darligere kon-
kurransevilkar i Norge enn utenlandske transporterer.

Havner og sjotransport

Komiteen viser til Neeringsdepartementets og Fis-
keridepartementets deltaking i EUs arbeid for & fremje
naerskipstrafikk ved & overfore godstransport fra land
til sje. Mélet med resolusjonen "Short Sea Shipping" er
a fa redusert dei miljoulemper som er knytta til land-
transport.

Komiteen vil streke under betydninga av at
hamne- og sjetransporten far ei storre merksemd i den
totale samferdselsplanlegginga.
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Komiteen viser til at hamne- og sjosektoren fram
til no i liten grad har vore sett i heilskap med resten av
samferdselssektoren. Komiteen viser til at det er eit
stort potensial for betre samordning innan hamn, veg
og jernbane. Ikkje minst gjeld dette i forhold til & fa til
samanhengande infrastruktur, slik at veg, jernbane og
kollektivtransport bli tettare knytt til hamnene.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti og Venstre mener utnevningen av
nasjonale og regionale havner i for stor grad baseres pa
historiske data, og ikke dagens og framtidas transport-
stremmer. Det er derfor viktig at ikke investeringer og
tilrettelegging for overforing av godstransport fra land
til sjo baseres péd formelle kriterier om havnenes status,
men pa de muligheter en ser framover.

3.2.2 Rammebetingelser for norsk transportpolitikk

Komiteen konstaterer at Norges avhengighet av
samhandel med omverdenen er stor og ekende. De
siste drene har vi hatt en kraftig vekst i eksporten av
verkstedsprodukter, fisk og fiskevarer, som sammen
med prosessindustrien og sekkeposten "andre varer"
dominerer eksporten fra Norge.

Komiteen vil peke pé at det na er vel sa viktig &
vurdere hvilke utfordringer landet vart star overfor om
10-20 &r, som & se pa dagens situasjon. De beslutninger
vi gjor i dag, mé vaere av en slik art at de er egnet til &
mete behov mange ar inn i framtiden.

Komiteen ser bruk av informasjons- og kommuni-
kasjonsteknologi (IKT) som et viktig verktoy i det
framtidige transportsystemet innen omrader som
logistikk, trafikkovervéaking, milje og sikkerhet. I til-
legg vil IKT pévirke ettersperselen etter ulike trans-
portlesninger gjennom de samfunnsendringer IKT
bidrar til.

Komiteen ser implementeringen av IKT i trans-
portsektoren som viktig virkemiddel for & bedre fram-
kommeligheten og kostnadseffektiviteten, og vil i den
sammenheng understreke at myndighetene ma legge til
rette for at IKT blir tatt i bruk innen transportsektoren.

Komiteen vil pa denne bakgrunn understreke vik-
tigheten av at IKT blir et satsingsomrade for forsknin-
gen innen transportsektoren.

Komiteen har merket seg Det norske Veritas’ utta-
lelse om at elektroniske kart og navigasjonssystem kan
redusere risikoen for grunnstetinger og kollisjoner
med inntil 40 pst.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, vil peke pé at for & begrense for-
urensingen fra transportsektoren er det viktig med
effektive og forpliktende internasjonale avtaler. Et vik-
tig avtaleverk i denne sammenheng vil vaere imple-
menteringen av Kyotoavtalen.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet, Hoyre

og Venstre, vil vise til at EU-landene né satser pa
transport og forbedrer sitt vegnett helt opp til Norges
riksgrense. I EU er transport utpekt som et virkemiddel
for & bringe EUs konkurransekraft pa hoyde med den
EU meter fra serlig USA og Japan. Néar EU far bygget
ut sitt transportnettverk, vil bedriftene i EU-landene fa
styrket sin konkurransedyktighet overfor andre. Norge
ma derfor gjore en ekstra innsats pa transportomradet
for ikke & sakke akterut.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, vil understreke at innsatsen for & redu-
sere transportkostnadene er viktig for verdiskapning
og bedriftenes konkurranseevne. Med Norges avstand
til markedene i Europa og store avstander internt i
Norge, er det ikke til & unngé at transportkostnadene
likevel vil ligge over transportkostnadene hos mange
av konkurrentene. Det stiller desto sterre krav til
gvrige rammebetingelser for norsk naringsliv.

Flertallet mener at de norske avgiftene pé trans-
portsektoren mé vurderes med tanke pa norsk naerings-
livs konkurranseevne, men ogsé ut fra et méal om &
bidra til at en sterre del av godstransporten skjer pé sjo
og bane der det er mulig. Det er viktig bdde med tanke
pa trafikksikkerhet og milje.

Flertallet er kjent med at det satses betydelig pa
infrastruktur i EU-landene. Transportkostnadene i
Norge er hoye. Det er knyttet til avgifter, store avstan-
der og kvaliteten pé infrastrukturen. Flertallet deler
malet om a redusere transportkostnadene.

Flertallet mener dette vil kreve okt satsing pa
infrastruktur i form av ekt satsing pa tilstrekkelig og
gjennomgéende standard pé vegstrekninger med dérlig
kvalitet, okt satsing pd & fjerne flaskehalser, nye veger
pé en del strekninger, og bedre tilrettelegging for rime-
lig transport pé sjo og bane. Det er ogsa nedvendig &
vurdere nivaet pa avgiftene i transportsektoren.

Flertallet viser til at det pagar en omfattende
debatt i Europa om liberalisering av jernbanesektoren,
og at flere land har tatt i bruk anbud og konkurranse.
Erfaringene fra de landene som har satt ut drift av tog-
tilbudet pé ulike strekninger pd anbud har sé langt ikke
veert entydig positive.

Flertallet viser til at Regjeringen i denne omgang
vil &pne for ekt konkurranse i godstransporten.

Flertallet mener de problemer andre land har hatt
ved innfering av anbud og konkurranse i jernbanesek-
toren tilsier at det ikke né apnes for ytterligere liberali-
sering pa sporet enn det Regjeringen foreslar i Nasjo-
nal transportplan. Flertallet viser til at Norge har en
langt sterre andel enkeltspor enn de fleste land i
Europa, og at det derfor vil stilles ekstra store krav til
samordning og fordeling av sportilgang ved dpning for
flere togselskap pa de samme strekningene. Flertal-
let viser videre til merknader under kap. 6.2.4 Trans-
portpolitiske hovedutfordringer i transportkorridorer.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre vil peke pé at det i lopet av de
siste arene har vert en kraftig ekning i norske bedrif-
ters investeringer i utlandet. Fra og med 1994 (med
unntak av ett ar) har disse investeringene veert storre
enn utenlandske bedrifters investeringer i Norge. At
norske bedrifter nd i sterre grad velger & investere i
utlandet og at Norge i mindre grad er attraktiv som
lokaliseringsland for utenlandske bedrifter, tilsier at
man neye ber vurdere transportens og andre rammebe-
tingelsers betydning for denne utviklingen. En sentral
effekt av globaliseringen er at bedrifter blir rotlese i
forhold til lokalisering, bade med tanke pa nye inves-
teringer og produksjon.

Disse medlemmer har merket seg at EU gnsker
en sterkere satsing péd kollektivtransport og at den
samme satsingen ogsd mé finne sted i Norge. I den
sammenheng er det viktig at det offentlige, nar de kjo-
per kollektivtransporttjenester fra transportselskapene,
inngar kvalitetsavtaler som har incitamenter for selska-
pene til 4 frakte flest mulig passasjerer pé den sikreste
og mest miljogvennlige méte.

Disse medlemmer konstaterer at EU gjennom
direktiver skjerper miljekravene for motorkjeretay og
vil slik redusere utslippene fra vegtrafikken.

Disse medlemmer ser dette som et fornuftig vir-
kemiddel ogsa i Norge, men vil peke pé at det meget
heoye avgiftsnivéet pa biler her til lands bidrar til at
utskifting av biler med bedre sikkerhet og miljeegen-
skaper skjer sent, og Norge derfor har en gammel og
forurensende bilpark.

Disse medlemmer vil understreke at av hensyn
til Fastlands-Norges verdiskaping og bedriftenes kon-
kurranseevne, er det nedvendig at bade naringslivet
selv og myndighetene sarger for tiltak som kan bidra til
a bringe transportkostnadene ned pa nivad med konkur-
rentlandenes kostnader.

Disse medlemmer vil understreke viktigheten
av at skatte- og avgiftsregimet for transportsektoren er
i samsvar EUs regelverk. I tillegg til at skatte- og
avgiftsregimet ikke skal vaere diskriminerende, er det
meget viktig at skatte- og avgiftsnivéet innen den nor-
ske transportsektoren kommer ned mot nivaet i EU-
landene. De norske transportkostnadene, hvorav trans-
portavgiftene utgjer en stor andel, ligger betydelig
over nivaet i EU pa flere omréder.

Disse medlemmer har merket seg at EU-lan-
dene satser sterkt pa utbygging av transportinfrastruk-
tur og at disse landene ser dette som en avgjerende for-
utsetning for sin framtidige verdiskapning. EU-
landenes satsing stér i sterk kontrast til stortingsflertal-
lets satsing pa samferdsel her til lands, hvor bevilgnin-
gene til samferdsel har vist en nedadgaende tendens.
Nedprioriteringen av samferdselssektoren undergraver
norsk naringslivs konkurranseevne og den framtidige
verdiskapningen. Hoye transportkostnader pa grunn av
haye transportavgifter, store avstander og darlig kvali-
tet pa infrastrukturen forer til store konkurranseulem-

per for norsk naeringsliv og det er derfor nedvendig &
foreta store omlegginger av norsk samferdselspolitikk.

Disse medlemmer vil framheve at jernbanesek-
toren star foran en omfattende liberalisering. Bade for
gods- og persontransport vil sporene bli apnet for kon-
kurranse.

Disse medlemmer mener dette er en gledelig
utvikling som vil bidra til & bedre jernbanens konkur-
ranseevne og fore til at jernbanens markedsandel styr-
kes.

For a kunne tidlig hente ut gevinstene som konkur-
ransen innen jernbanesektoren vil medfere, ser disse
medlemmer det som viktig at man raskt kommer i
gang med konkurranse pa jernbanesporet og at Norge
blir et foregangsland som ligger i tet i den forestaende
liberaliseringsprosessen. Det vil ogsé bidra til at nor-
ske akterer vil f& et konkurransefortrinn i forhold til
land som liberaliserer jernbanesektoren pa et senere
tidspunkt.

Disse medlemmer ser positivt pad utviklingen
innen EU med liberalisering og harmonisering av kon-
kurransevilkar innen transportsektoren, og vil fram-
heve at denne utviklingen samtidig ma bidra til & bedre
miljeet og sikkerheten.

Disse medlemmer har merket seg at det i de
siste rene har blitt igangsatt en omfattende omorgani-
sering av jernbaneselskapene i Europa.

Disse medlemmer vil vise til at dette skyldes
dels gnsket om & revitalisere jernbanen og eke jernba-
nens andel av person- og godstransport, og dels beho-
vet for & redusere kostnadene og de statlige overferin-
gene til jernbanen.

Disse medlemmer vil peke pé at dereguleringen
av godstransport med jernbane har kommet lengre enn
dereguleringen av persontransporten. Dette skyldes at
godstransport med bane er mer kommersielt konkur-
ransedyktig.

Disse medlemmer er kjent med at EU har enga-
sjert seg i arbeidet for & omorganisere jernbanen, og vil
vise til at EU har vedtatt en politikk for & skape okt
konkurranse pa banenettet og regionalisering av ansvar
for jernbanetransporten.

Disse medlemmer vil vise til at EUs jernbane-
pakke innebzrer at:

— Markedet for internasjonale godstransporter dpnes
pa et eget transeuropeisk jernbanenett.

— Alle jernbaneselskap i medlemslandene kan seke
tillatelse for & drive godstrafikk pa dette nettet.

— Ansvar for infrastruktur og trafikk ma skilles tyde-
ligere for & skape innsyn og unnga diskriminering
av nye akterer.

— Det skal innfares nye prinsipper for fordeling av
tilgang til banenettet og for fastsetting av infra-
strukturavgifter.

— Det skal arbeides for & lgse problemene med sam-
trafikk pa de ulike nasjonale jernbanenettene og
for & fjerne flaskehalsene i infrastrukturen.
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Disse medlemmer vil peke péd at Storbritannia
og deretter Sverige har kommet lengst i dereguleringen
av jernbanesektoren, og at ekt konkurranse hevdes a
bidra til mer effektiv drift og bedre togtjenester.

Disse medlemmer vil videre peke pa at man i
Danmark gér gradvis mot gkt liberalisering og konkur-
ranse, og at det i dag finnes 13 private jernbaner i Dan-
mark.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet har merket seg at etter de alvorlige ulykkene
pa jernbane i Storbritannia n& vurderes & etablere et
uavhengig statlig organ som skal overvake sikkerheten
bade for bane-, veg-, luft- og sjotransport. Det nye
organet antas a bli bygget opp likt US Transportation
Safety Board.

Disse medlemmer mener en slik organisering er
svert fornuftig og vil vise til partiets merknader, jf.
Dokument nr. 8:59 (1999-2000) fra Thore A. Nistad,
Christopher Stensaker, Lodve Solholm og Per Roar
Bredvold om & opprette en felles ulykkeskommisjon
for alle sterre ulykker innen transportsektoren.

Disse medlemmer viser i den forbindelse til for-
slag tatt opp under kap. 4.2.3 Helhetlig transportpoli-
tikk og milje.

Disse medlemmer har merket seg at den sven-
ske regjeringen har besluttet at SJ skal omdannes til
aksjeselskap. Kjernevirksomheten skal fortsatt vaere
100 pst. statlig eid. Navnet vil bare beholdes av person-
togselskapet, SJ AB.

Disse medlemmer har videre merket seg at
omorganiseringen til aksjeselskap skjer for & gjore SJ i
stand til & mete konkurranse fra andre selskaper bade i
Sverige og i utlandet. Der det anses som et klart mal at
SJ skal delta aktivt i det europeiske jernbanemarkedet
som apnes gjennom deregulering av jernbanen i
Europa.

Disse medlemmer vil for evrig vise til partiets
merknader, jf. Dokument nr. 8:9 (2000-2001) fra
Robert Eriksson, Thore A. Nistad og Christopher
Stensaker om & omdanne Norges statsbaner BA (NSB
BA) til et ordinzert aksjeselskap, samt &pne for konkur-
ranse pé jernbaneverkets anlegg.

Disse medlemmer viser i den forbindelse til for-
slag tatt opp under kap. 9.2.2 Naermere om NSB BA.

Elektroniske sjokart

Komiteen vil understreke at elektronisk kartverk
er viktig for sikkerheten og framkommeligheten til
sjos, pd samme mate som for ferdsel pa land.

Komiteen er kjent med at dette ansvaret ligger i
Miljgverndepartementet, men vil likevel gi til kjenne
at i en transportplan for de neste 10 &r er det viktig &
peke pa at et tverrdepartementalt samarbeid og priori-
teringer i en felles pott kan gi innsparinger. I tillegg
ville dette ogsé gjere Norge langt bedre konkurranse-
dyktig nar vi vet at logistikkostnadene vére er en nega-
tivt faktor i forhold til vare handelspartnere.

Komiteen vil ogsa gi til kjenne at elektronisk
navigasjon som GPS, heller ikke kan nyttiggjeres fullt
ut for dagens kartverk blir fornyet. Komiteen vil
spesielt understreke at et nytt kartverk kan bidra til
bedre sikkerhet og forebygging for sterre miljokata-
strofer.

Komiteen legger til grunn at det ligger en betyde-
lig effektivisering for vare- og persontransporten i a
kunne ta i bruk elektroniske kart og satellittbasert posi-
sjonsbestemmelse.

Komiteen viser til at effektiviseringspotensialet
for transport er beregnet til 800 mill. kroner i &ret om
et slikt system blir innfort.

Komiteen viser til at en forutsetning for & kunne fa
dekket landet med denne typen kart er at det blir eta-
blert en nasjonal infrastruktur for digitale grunnkart-
data.

Komiteen viser til at Statens kartverk har utarbei-
det en plan for & kunne etablere en slik infrastruktur
innen 2006.

Komiteen viser til at for sjetransportens del inne-
barer elektroniske sjokart at sikkerheten og effektivi-
teten ekes. Det norske Veritas har tallfestet nyttever-
dien ut ifra at det i gjennomsnitt er 100 grunnstetinger
i aret langs norskekysten. 40 pst. av disse vil kunne
unngés nér elektronisk navigasjon kommer i allment
bruk.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet og Hayre, viser videre til at det
ogsé er utarbeidet planer for & dekke hele kysten med
elektroniske sjokartdata innen 2006, og at budsjettfor-
liket mellom Arbeiderpartiet og Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet og Venstre ga gkte bevilgninger til Sta-
tens kartverk med 20 mill. kroner til dette formal i bud-
sjettet for 2001.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, vil
uttrykke sin skuffelse over at Regjeringen i budsjettet
for 2001 la opp til en kraftig forsinkelse av utarbeidel-
sen av elektroniske sjokart, med de alvorlige konse-
kvenser det har for sikkerheten til sjos.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre ser positivt pd at det ved Stortin-
gets behandling av statsbudsjettet for 2001 ble bevilget
mer penger til elektroniske sjakart, selv om det ikke ble
bevilget s& mye som Heyre og Fremskrittspartiet
onsket.

Disse medlemmer viser til at ny teknologi
innenfor navigasjonshjelpemidler blant annet er
avhengig av elektroniske sjokart. Ved bruk av elektro-
niske sjokart vil presisjonen og sikkerheten ved navi-
gering oke betraktelig.

Disse medlemmer er kjent med at det av totalt
133 sjokart i Norges hovedkartserie for navigasjon
langs norskekysten, fortsatt er ca. © basert pa opptil 115
ar gamle malinger.
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Disse medlemmer vil vise til at den norske kys-
ten vil vaere dekket forst 12015 hvis man legger dagens
bevilgninger til grunn.

Disse medlemmer mener at en forsering av
arbeidet vil veere helt nedvendig og vil derfor foresla at
denne virksomheten tilfores ekstra bevilgninger.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti sier seg tilfreds med at ved Stortin-
gets behandling av statsbudsjett for 2001 ble gitt et loft
for arbeidet med elektroniske sjokart, og forutsetter at
dette viderefores.

4. EN HELHETLIG TRANSPORTPOLI-
TIKK - STATUS OG UTFORDRINGER

4.1 Sammendrag
Et samordnet og effektivt transportsystem

Et samordnet og effektivt transportsystem skal danne
grunnlaget for en best mulig ressursutnyttelse innenfor
rammen av Regjeringens milje- og trafikksikkerhets-
politiske malsettinger.

Dette oppnés gjennom:

— samordning - ved at beslutninger om investering,
drift og vedlikehold tas etter en helhetlig priorite-
ring i den enkelte transportsektor og mellom trans-
portsektorer.

— effektivitet - et transportsystem som sikrer fram-
kommelighet for befolkning og naringsliv i alle
deler av landet der de ulike transportmidlenes for-
trinn utnyttes, samtidig som mal knyttet til miljo
og trafikksikkerhet forsterkes.

Et av formalene med Nasjonal transportplan 2002-
2011 (NTP) er a legge grunnlaget for samordnet lang-
siktig planlegging og virkemiddelbruk pa tvers av
transportsektorene. I tillegg skal grunnlaget for interne
prioriteringer innen den enkelte transportsektor bedres.

Mulighetene for en samordnet planlegging er knyttet
til likheter og ulikheter i maten sektorene er organisert
og finansiert. Det ligger bade muligheter og begrens-
ninger knyttet til i hvilken utstrekning transportfor-
mene er alternative eller kan utfylle hverandre for a
lose samfunnets transportbehov. Fordelingen av virke-
midler mellom ulike myndigheter og forvaltningsniva
spiller en viktig rolle.

I flere land blir private entreprenerer i storre grad
benyttet til oppgaver som i Norge til nd har sortert
under Statens vegvesen, gjennom sakalt "offentlig pri-
vat samarbeid" (OPS). En viktig arsak til interessen for
OPS internasjonalt er muligheten for & avlaste offent-
lige budsjetter og oppné en jevnere fordeling av risiko
mellom private og offentlige aktorer.

Regjeringen legger i meldingen vekt pa ekt drift og
vedlikehold.

En tverrsektoriell plan gjor det lettere & foreta en
eventuell omfordeling av investeringsmidler mellom
transportsektorer. Det er Regjeringens syn at ressurser
ma avveies mellom transportsektorene med utgangs-
punkt i hvor nytten for samfunnet er sterst. Bl.a. vurde-
ringer av transportmidlenes muligheter for & erstatte og
utfylle hverandre ma ligge til grunn for slike ompriori-
teringer. I meldingen er dette sokt last ved & behandle
de viktigste transportkorridorene, distriktene og sterre
byomréder sarskilt.

Eksisterende organisering og ansvarsdeling i og mel-
lom transportsektorer kan virke hemmende pé a fa til
en samfunnsmessig god ressursbruk. Regjeringen vil ta
initiativ til at det i lepet av planperioden igangsettes
konkrete forsgk med sikte pa & finne hensiktsmessige
losninger pa disse utfordringene.

For & oppna et rasjonelt omfang og en riktig arbeids-
deling og koordinering mellom transportformene, er
prinsippet om samfunnsekonomisk riktig prising av de
enkelte transportformene sentralt.

Helhetlige prioriteringer innen og mellom sektorer
krever systemer og verktey som gjor dette praktisk
mulig. Samferdselsdepartementet har i samarbeid med
transportetatene startet et betydelig FoU-arbeid for &
sikre et bedre utgangspunkt for arbeidet med neste rul-
lering av Nasjonal transportplan. Dette er et stort
arbeid og vil kreve ekning i1 innsatsen i forhold til
dagens niva.

Helhetlig transportpolitikk og miljo
Regjeringen vil

—  Gi hay prioritet til arbeidet med & redusere trans-
portsektorens miljeproblemer.

— Legge stor vekt pé kostnadseffektiv bruk av virke-
midler for & kunne né fastsatte miljomal.

— Legge betydelig vekt pa & integrere miljeshensyn i
investerings-, drifts- og vedlikeholdsbeslutninger i
transportsektoren.

Som en del av Regjeringens miljevernpolitiske
arbeid utarbeides sektorvise miljohandlingsplaner.
Samferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet
har lagt fram miljehandlingsplaner for sine ansvarsom-
rader.

Hovedutfordringene framover er knyttet til & redu-
sere utslippene av CO,, NO, og svevestov. I tillegg mé
stoyproblemet reduseres. Det er ogsé store utfordringer
knyttet til arealbruk, barrierer og inngrep i natur- og
kulturmiljeer.

Regjeringen vil med bakgrunn i ambisigse milje-
vernpolitiske mél legge vekt pa folgende innsatsomra-
der:

Klima og forsuring
— Lokal luftforurensning og stay
— Inngrep
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Regjeringen vil bruke ekonomiske virkemidler, for
eksempel avgifter, der det ligger til rette for dette for &
oppnd miljevernpolitiske mél med lavest mulig res-
sursbruk.

I utformingen av investeringspolitikken tillegges
miljehensyn vekt ved:

— Fordeling av investeringsmidler mellom transport-
formene.

— Fordeling av midler mellom nye anlegg og vedli-
kehold.

— Prioritering av prosjekter innenfor hver enkelt
transportform (bédde nye og utbedring av gamle
anlegg).

— Valg av trasé/lokalisering og utforming av det
enkelte transportanlegg.

Langsiktige miljoutfordringer ber derfor tillegges
vekt ved fordeling av knappe ressurser mellom og
innen transportsektorene.

For & bevare det biologiske mangfoldet, landskap og
kulturminneverdier vil transportmyndighetene seke a
unngd inngrep i verneomrader, storre sammenheng-
ende naturomrader og sarbare natur- og kulturmiljeer.

Helhetlig transportpolitikk og sikkerhet
Av meldingen gar det fram at:

— Regjeringen vil i det langsiktige arbeidet med sik-
kerhet innen alle transportgrener legge til grunn en
visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med
drepte eller livsvarig skadde.

— Regjeringen legger til grunn at ressursinnsatsen
skal settes inn pa de omrader hvor det kan ventes
storst skade- og ulykkesreduserende effekt. Dette
gjelder bade innen den enkelte sektor og pa tvers
av transportsektorene.

— For & hindre ulykker og farlige hendelser kreves
det innsats i alle deler av transportsystemet.
Hovedtyngden av ulykkene skjer i vegsektoren.
Regjeringen vil derfor spesielt legge vekt pa a
redusere antallet vegtrafikkulykker og de alvorlige
skadevirkningene av disse ulykkene. For de kol-
lektive transportmidler vil innsatsen bli rettet mot
a ivareta operasjonell sikkerhet pa en planmessig
mate samtidig som tilsyn med transportselskapene
og -etatene vil fa okt vekt.

— Regjeringen vil sé snart som mulig opprette en fel-
les havarikommisjon til & undersgke ulykker og
hendelser innen luftfart og jernbane. Det vil derfor
bli fremmet proposisjon med forslag til hjemmels-
grunnlag for en forskrift om offentlig undersakelse
av ulykker og hendelser pa jernbaneomradet.
Regjeringen vurderer videre om en ber opprette en
felles ulykkeskommisjon for alle sterre ulykker og
hendelser innen sjo-, luft-, bane- og vegtransport.

I perioden 1991-1999 har trafikken i gjennomsnitt
krevd om lag 320 menneskeliv arlig. Av disse omkom-

mer i gjennomsnitt i overkant av 300 arlig i vegtrafikk-
ulykker. En visjon om at det ikke skal forekomme
ulykker med drepte eller livsvarig skadde, betyr at det
spesielt for vegsektoren vil kreves en ny tilnerming til
sikkerhetssparsmal, med sterkere fokus pa de alvorlige
ulykkene.

I alle deler av transportsektoren ser Regjeringen det
som viktig at det utvikles en sikkerhetskultur og en
ledelsesfilosofi som prioriterer sikkerhet.

Transportekonomisk institutt har vurdert de sam-
funnsekonomiske kostnadene ved ulykker i vegtrafik-
ken til om lag 25 mrd. kroner &rlig. Slike vurderinger
og beregninger er imidlertid svaert usikre.

Regjeringens visjon for det langsiktige trafikksikker-
hetsarbeidet legges til grunn som en ambisjon i all
investering og drift av transportsystemer. Dette inne-
barer at utgangspunktet er at alvorlige ulykker ikke
skal kunne finne sted, og at virkningene av en ulykke
nér den har skjedd, skal gjeres minst mulig.

Et ambisiest sikkerhetsmél forutsetter at tilsyn og
virksomhetsutovere har en sikkerhetsfaglig kompe-
tanse. Regjeringen vil i planperioden stimulere til at
storre virksomhetsutgvere innen samferdselssektoren
utvikler det yrkesmessige fagfelt og utformer krav til
bl.a. sikkerhetskompetanse. Det vil ogsa bli vurdert
hvordan sektortilsynenes kompetanse kan utnyttes
bedre tverrsektorielt. Spersmil om departementstil-
knytning vil bli tatt opp i denne sammenheng.

I vegsektoren vil Samferdselsdepartementet i plan-
perioden prioritere tiltak for & redusere antallet meote-
ulykker, utforkjeringsulykker og ulykker med myke
trafikanter. Dette er grunnlaget for Regjeringens strate-
giplan for trafikksikkerhet pa veg. Strategiplanen fol-
ger meldingen som utrykt vedlegg.

Med basis i omtalen av trafikksikkerhet i meldingen
og 1 strategiplanen vil det bli utarbeidet et eget hand-
lingsprogram for trafikksikkerhet pé veg.

For jernbane vil Regjeringen fortsatt prioritere en
sterk satsing pa sanering av planoverganger, og videre
prioritere tiltak som gir god dokumentert sikkerhetsef-
fekt.

Ved innfering av nye sikkerhetstiltak knyttet til
skipsfarten vil myndighetene prioritere tiltak med god
dokumentert sikkerhetseffekt.

For luftfart vil det veere store gkonomiske utfordrin-
ger forbundet med de tiltak som er nedvendige for &
opprettholde dagens og mete framtidige krav til sikker-
het. Myndighetene vil prioritere tiltak med sterst sik-
kerhetseffekt.

Tilgjengelighet for alle
Av meldingen gér det fram at:

— Regjeringen vil at funksjonshemmede som brukere
av transporttjenester i storst mulig grad skal kunne
betjenes gjennom god tilrettelegging innenfor
transportsystemet generelt.

— Regjeringen vil arbeide for at tilgjengeligheten til
det ordinare kollektivtilbudet styrkes.
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— Ordningen med tilrettelagt transport i fylkeskom-
munene skal gi et supplerende tilbud i forhold til
eksisterende rutegdende kollektivtransport.

Tiltak og tilrettelegging for funksjonshemmede er,
og ber i hovedsak vere, integrert i den generelle akti-
viteten i transportsektoren. Sektoransvar innebzrer at
det er de ordinzere instansene i samfunnet som skal gi
tilbud til de funksjonshemmede pa lik linje med den
ovrige befolkningen, og at det er de samme instansene
som ved behov skal supplere med serskilte ordninger
dersom de ordinare ordningene ikke viser seg tilstrek-
kelige.

Regjeringens satsing pd utbygging av veg og jern-
bane, samt prioritering av evrig kollektivtrafikk, skal
komme funksjonshemmede til gode i form av bedret
standard og tilgjengelighet. Styrking av transporttilbu-
det for denne kundegruppen bygger pa brukermedvirk-
ning med bl.a. utvikling av standarder for materiell og
infrastruktur, utveksling av informasjon vedrerende
behov og etterspersel og ved prioritering av tiltak.

Samferdselsdepartementet har vurdert innfering av
lovhjemmel eller regelverk som i sterre grad ivaretar
tilgjengelighet til transportmidler for funksjonshem-
mede. Departementet har konkludert med at andre vir-
kemidler enn rent juridiske vil vare egnet til &4 bedre
tilgjengeligheten til transportmidler for funksjonshem-
mede.

Nér det gjelder transporttilbud for funksjonshem-
mede, er Samferdselsdepartementets generelle politikk
at det sa langt det er hensiktsmessig legges til rette for
at alle transportbrukere kan betjenes med det ordinaere
transporttilbudet uten at det etableres serskilte losnin-
ger. I den grad det ordinare tilbudet ikke strekker til,
framstilles supplerende tilbud med tilrettelagt transport
(TT-transport). Regjeringen ensker & se nermere pa
TT-transporten. Et eget statssekreterutvalg for den
samlede politikken for funksjonshemmede er i gang
med dette arbeidet. Tilbudets omfang, organisering og
finansiering vil std sentralt i dette arbeidet.

Sykkel som transportmiddel
Av meldingen gar det fram at:

— Regjeringen vil styrke sykkelens rolle som trans-
portmiddel spesielt i de storre by- og tettstedsom-
radene.

— Videre utbygging av et ssmmenhengende gang- og
sykkelnett og et presist og entydig regelverk er vik-
tige virkemidler.

Tiltak i planperioden vil legge grunnlag for & styrke
sykkelens rolle i de starste by- og tettstedsomradene.
Serlig prioriteres tiltak pa strekninger der sykkelen
kan veaere et viktig transportmiddel for reiser mellom
arbeidsplasser, sentrumsomrader, friomrader og bolig-
omrader, samt tilknytning til kollektivtrafikk.

Det vil bli lagt til rette for sykkel ved planlegging av
nye veger, og ved opprusting av eksisterende veg der
dette er naturlig.

For & bedre syklistenes framkommelighet vil Sam-
ferdselsdepartementet vurdere naermere mulighetene
for & etablere sammenhengende ruter for sykkeltrafikk
der syklende gis forkjersrett gjennom bl.a. fysisk utfor-
ming, skilting og oppmerking.

4.2 Komiteens merknader
4.2.1 Samordnet og effektivt transportsystem
Komiteen har merket seg problemene Regjerin-

gen framholder vedrerende mulighetene for & gjen-
nomfere tverrsektoriell transportplanlegging.

Komiteen serdet som viktig 4 se alle transportgre-
ner i sammenheng, og at en ma vare villig til & flytte
ressursene fra andre transportgrener til de transportgre-
nene hvor de gir best avkastning for samfunnet som
helhet.

Hittil har skottene mellom de ulike transportgrenene
vert heye og forhindret at planene og investeringene
har blitt sett i sammenheng. Dette er en situasjon som
ma endres og Nasjonal transportplan er viktig virke-
middel i s& henseende.

Komiteen mener derfor at det er viktig at hand-
lingsplanene for de ulike sektorer kan samordnes i hen-
hold til intensjonen i Nasjonal transportplan.

Komiteen har merket seg at det er et stort etterslep
bade i forhold til vedlikehold og investeringer innen de
ulike transportgrenene. I tillegg til behov for okte
bevilgninger er det viktig & utnytte de ressursene som
stilles til rddighet pa den mest effektive maten.

Komiteen er enig i malsettingen om & gke satsin-
gen pa kollektivtransport og at en storre del av gods-
mengdene ber transporteres med tog og skip i stedet
for med bil.

Komiteen deler Regjeringens oppfatning om at
oppgavefordelingen mellom de ulike forvaltningsniva-
ene bor bidra til & samordne og styrke kollektivtilbu-
det. Det er derfor en stor utfordring & utarbeide til-
skuddsordninger til kollektivtransporten som gir den
best mulige ressursutnyttelsen.

Komiteen mener at et samordnet og effektivt
transportsystem krever en bedre samordning mellom
innsatsen for ulike transportformer og transportmidler.
Ikke minst er det viktig at kollektivtrafikken med buss
i starre grad kan ses i sammenheng med biltrafikk og
pé en del strekninger tog eller hurtigbat.

Komiteen mener det er et mal at en sterre del av
godsmengdene bar transporteres med tog og skip i ste-
det for bil. Mye av godset som fraktes med tog eller
skip ma ogsé fraktes over kortere avstander med bil.
Derfor er det viktig & legge bedre til rette for omlasting
mellom bil og skip og bil og tog.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, er positive til at utbygging
av vegprosjekter gjennom OPS-organisering na skal
proves ut.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet, Hoyre
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og Sosialistisk Venstreparti, vil vise til at det
var Dokument nr. 8:47 (1993-1994) som initierte at det
skulle utarbeides en overordnet transportplan for alle
transportgrener.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosia-
listisk Venstreparti, viser til at det overordnede
ansvaret for styring av transportsektoren ligger i Sam-
ferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet, mens
det operasjonelle ansvaret uteves enten av virksomhe-
ter underlagt departementene, av fylkeskommuner
eller kommuner. Flertallet er kjent med at organise-
ringen og omfanget av disse aktivitetene varierer sterkt
mellom disse sektorer, og vil peke pa at en felles trans-
portplan er et viktig tiltak for en bedre samordning av
denne virksomheten.

Flertallet viser til at ansvaret for transportsekto-
ren er fordelt pa to forskjellige departementer, og viser
til at dette stiller krav til samordning mellom disse
departementene for & fa en helhetlig transportpolitikk.
Flertallet viser til at disse utfordringene serlig er
store pd havnesiden, der havner er avhengig av god til-
kobling til det gvrige transportnettet for & kunne fun-
gere pa en tilfredsstillende maéte.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Fremskrittspartiet, Hoyre og
Venstre ser det som uheldig at ansvaret for trans-
portsektoren er delt pa flere departementer. Det gjor
det vanskeligere & foreta en helhetlig planlegging for
hele transportsektoren.

Disse medlemmer antar at denne organiserin-
gen er en medvirkende arsak til det beskjedne fokuset
som er pa sjotransporten i Nasjonal transportplan.

Disse medlemmer ser det som enskelig & fa vur-
dert om ansvaret for alle transportgrenene ber plasse-
res i samme departement.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet mener at Nasjonal transportplan som en felles,
overgripende plan for hele transportsektoren viser at
Regjeringen legger vekt pa at samordningen innenfor
hele sektoren skal vere god.

Nér det gjelder organiseringen av de enkelte etater,
viser disse medlemmer til sine merknader under
kapittel 9.2.1.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre vil peke pd at Sam-
ferdselsdepartementet innehar en rekke roller innen
samferdselspolitikken. Departementet med underlig-
gende etater driver, bestiller og bygger i infrastruktur,
kjoper transporttjenester, driver transportselskap, dri-
ver tilsyn og kontroll, og er i tillegg regulatorisk myn-
dighet. Det eretterdisse medlemmers oppfatning
nedvendig med en klarere rolle- og ansvarsdeling
innen samferdselssektoren.

Disse medlemmer mener generelt at tilsyns- og
kontrolloppgavene bar sortere under et annet departe-
ment enn det som har ansvar for infrastrukturen. Nar
det gjelder tjenesteproduksjon i form av entreprengr-
tjenester og transporttjenester, ma disse settes ut pa
anbud. Den egenaktiviteten som staten driver, ma skil-
les ut i egne aksjeselskap for & unnga kryssubsidiering.
Gjennom en slik organisering vil en oppné en klarere
oppgave- og ansvarsdeling. Det vil fore til bedre res-
sursutnyttelse og et sterkere fokus pa sikkerhet.

Disse medlemmer mener derfor at Luftfartstil-
synet og Jernbanetilsynet skal overfores fra Samferd-
selsdepartementet til et annet departement, og vil pa
denne bakgrunn fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen om a overfere Luftfarts-
tilsynet og Jernbanetilsynet fra Samferdselsdeparte-
mentet til et annet departement."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre vil understreke at en mé ta i bruk
positive virkemidler og ikke eke kostnadene for veg-
trafikken, og redusere framkommeligheten, for & na
mélene om & ekt satsing pa kollektivtransport. En
storre del av godsmengdene ber transporteres med tog
og skip 1 stedet for med bil.

Disse medlemmer vil vise til samferdselsbud-
sjettet for 2001 hvor Regjeringen informerer om at
Jernbaneverket har ekt kostnadseffektiviteten innen
drift, vedlikehold og utbygging av infrastrukturen ved
a konkurranseutsette disse tjenestene. Det illustrerer at
det er stort effektiviseringspotensial ved & konkurran-
seutsette andre deler av samferdselssektoren, og at det
sloses bort store belop med manglende kostnadseffek-
tivitet.

Disse medlemmer viser til at Norge har et for
dérlig utbygd vegnett sammenlignet med andre euro-
peiske land. En god vegstandard er avhengig av at
investeringstakten ekes.

Disse medlemmer vil i planperioden forsere
utbyggingen av bade stamveg- og riksvegnettet i
Norge, samt forbedre vedlikeholdet.

Disse medlemmer har merket seg at bevilgnin-
gene til vegformal reelt sett har gitt ned de senere
arene, samtidig som trafikkveksten har vart sterk og
ulykkesfrekvensen negativ.

Disse medlemmer vil peke pé at det er ingen-
ting som indikerer lavere trafikkvekst i n@rmeste fram-
tid, og mener derfor at det er pé hey tid at stamvegnet-
tet prioriteres.

Disse medlemmer vil vise til at privat vegbyg-
ging, vegfinansiering og vegdrift er forelopig lite
utbredt i Norge, i motsetning til land som for eksempel
Frankrike, der dette heller er regelen enn unntaket.

Disse medlemmer mener at man ved & invitere
private selskaper til & bygge, drive og finansiere nye
veger vil en kunne forsere en rekke prosjekter, og gi en
stor samfunnsgkonomisk gevinst.
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Disse medlemmer vil i storst mulig grad satse
pa privat utbygging og drift, og er positive til forsek
med offentlig og privat samarbeid (OPS). Det forutset-
ter imidlertid at avgiftene til staten reduseres, slik at
man ikke betaler flere ganger for den samme vegen.

Disse medlemmer mener Vegdirektoratets pri-
mare oppgave ber vaere & std for planleggingen av
riksvegutbygging, men selve utbyggingen overlates til
private entreprengrer, samt at vedlikehold av veger set-
tes ut pa anbud til private entreprengrer.

Disse medlemmer mener at nye vegprosjekter
som betinger direkte eller indirekte offentlige investe-
ringer, skal undergis en nytte/kostvurdering fer pro-
sjektet prioriteres.

Disse medlemmer er betenkt over de siste ars
tendenser ved at de ordingre bevilgningene til vegfor-
mal over statsbudsjettet reduseres om lag proporsjonalt
med ekning i bompengefinansieringsprosjekter. Det er
videre bekymringsfullt at store midler gér til adminis-
trasjon og drift av bomselskapene framfor til bygging
av et effektivt vegnett.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pé at bilbruk ikke bare er det viktig-
ste, men ogsd det dominerende transportmiddelet for
persontransport i Norge. Likevel er vegnettet blant de
darligste i Europa. Det er et paradoks at lille Luxem-
bourg har flere kilometer motorveg enn Norge.

Disse medlemmer vil peke pé at de andre euro-
peiske landene for tiden er i ferd med a bygge ut lands-
omfattende motorvegnett. Mange land er pa det naer-
meste ferdige med dette arbeidet. Formélet med dette er
a ha et overordnet transportnett der motorisert trafikk
over lengre avstander er skilt ut fra den evrige trafik-
ken.

Disse medlemmer vil videre peke pa at ogsé en
god del gsteuropeiske land har kommet lengre enn
Norge i utbyggingen av sine hovedvegnett. Dette gjor
at flere og flere land i Europa passerer Norge nar det
gjelder effektiv transport innenlands.

Disse medlemmer vil understreke at bedriftenes
konkurranseevne er i storre og sterre grad avhengig av
en effektiv transport gjennom moderne logistikk pa et
velutviklet nett av infrastruktur.

Disse medlemmer viser til at fylkesvegene etter
Fremskrittspartiets program vil enten tillegges staten,
kommunene eller begge som folge av nedleggelse av
fylkeskommunen.

Disse medlemmer mener da at det naturlige er
a la skillet ga mellom de fylkesveger som har et regio-
nalt preg og de fylkesvegene som kun tilfredsstiller
lokale behov. Staten ber overta ansvaret for fylkesve-
ger med regional trafikk, mens kommunene ber overta
mindre fylkesveger med lokal trafikk.

Disse medlemmer mener ut fra et prinsipielt
syn at kommunale veger ber utbygges og prioriteres
béade ut i fra sikkerhetsmessige og framkommelighets-
hensyn. Sarlig ma sikkerheten langs skoleveger og

rundt andre samlingssteder som idrettshaller osv. vare
svert hayt prioriterte oppgaver.

Komiteens medlemmer fra Hegyre viser
narmere til sine merknader under kap. 9.2.1 om orga-
nisering i Statens vegvesen.

4.2.2 Helhetlig transportpolitikk og miljo
4.2.2.1 Miljo

Komiteen slutter seg til malet om & legge storre
vekt pa tilpasning til natur og landskap ved framtidige
utbyggingsprosjekt.

Komiteen erenigiaten ber seke & unngé nye inn-
grep i serlig verdifulle natur- og kulturmiljeer og &
sikre revisjon og miljemessig kvalitetssikring av eldre
reguleringsplaner. Komiteen har merket seg at en i
storre grad enn tidligere tar i bruk natur- og kulturmin-
nefaglig kompetanse, dette har resultert i sterre hensyn
til natur og landskap ved utbygging av infrastruktur i
transportsektoren. Komiteen er enigiat denne kom-
petansen ber videreutvikles.

Komiteen er tilfreds med at transportsektorens
skadelige utslipp til luft er redusert de siste arene.

Komiteen mener at det er nedvendig & arbeide
videre med & redusere miljoproblemene som transport-
sektoren medferer. Det er ogsa viktig 4 ta i bruk ny tek-
nologi for & oppné miljeforbedringer.

Komiteen sitt fleirtal, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Kristeleg Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, vil peike pa at samferdselssektoren star
for mange miljoproblem, innafor omrade som biolo-
gisk mangfald, kulturminne og kulturmilje, klimaend-
ringar, luftforureining og stay.

Fleirtalet vil peike pa at store arealbehov og inn-
grep i naturen trugar det biologiske mangfaldet. Det
ber vere eit mal & unngd inngrep i verna og sterre
samanhengande urerte naturomréde og i andre omrade
med stor betydning for biologisk mangfald. Fleirta-
let vil peike pa at mengda av ulike utslepp ligg over
det som er berekraftig og som er grenseverdiar i nasjo-
nale og internasjonale avtalar. Mange menneske, spe-
sieltibyane, er dagleg plaga av stoy og luftforureining.

Fleirtalet vil peike pa at & redusere bilbruken i
byane er eit av dei viktigaste tiltaka. Dette kan best gje-
rast med & finne gode kollektive transportleysingar.
Fleirtalet vil og peike pa at vi ma bruke mange ver-
kemiddel for & oppfylle forpliktelsar til eigne og inter-
nasjonale miljeavtalar.

Fleiritalet viser til at medan utsleppa til luft fra
transportsektoren i ein viss grad har gatt ned dei siste
ara, sd har klimagassutsleppa auka. Sarleg i mange
byar og tettstader er ein veksande transportsektor
hovudkjelda til luftforureining og stay. Fleirtalet
slar fast at dette bade er eit helsemessig og eit trivsels-
messig problem.

Fleirtalet deler Regjeringa sitt syn pa at det er
nedvendig med eit omfattande sett av verkemiddel for



Innst. S. nr. 119 - 2000-2001 35

a mete dei mange miljoutfordringane knytta til trans-
port. Fleirtalet er opptatt av at ein vel kostnadsef-
fektive verkemiddel, og har merka seg at Regjeringa
har valt & leggje vekt pa innsatsomrada klima og for-
suring, lokal luftforureining og stey i tillegg til inn-
grep.

Fleirtalet har merka seg at ny teknologi og krav
til miljo og tryggleik har fert til at det vert produsert
stadig meir miljevennlege bilar, og meiner at dette er ei
utvikling som ber stimulerast ytterlegare. Fra norsk
side ber det arbeidast internasjonalt for & fa fleire land
med pa 4 stille krav til bilindustrien om utvikling av
meir miljovennlege bilar.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti slutter seg til Regjeringens mél om a
gi hoy prioritet til arbeidet med & redusere transport-
sektorens miljeproblemer. Til tross for at utslippene til
luft for enkelte komponenter av luftforurensingen har
gatt ned, er det ingen tvil om at disse fremdeles er store
og omfattende.

Samferdselssektoren er den raskest voksende kilde
til ekt konsentrasjon av CO, i atmosfaren, og utslipp
fra biler har store lokale og regionale konsekvenser.
Det har ogsa store folger for den allmenne helsetil-
stand: Ifelge SFT der arlig mellom 600 og 2 200 i gjen-
nomsnitt 7 ar for forventet levealder som folge av lokal
luftforurensing.

Svevestov er et av de store problemene i tilknytning
til vegtrafikk. Til tross for at den kun stér for omtrent
40 pst. av svevestovet representerer vegtrafikken den
dominerende faktoren. Bakgrunnen for det er at trafik-
ken bidrar til & virvle opp vegstevet mange ganger -
noe som forer til at stovet holder seg i luften mye len-
gre, noe som ogsé har vaert pekt pd av Helsevernetaten
i Oslo. Svevestov har ogsd meget store samfunnseko-
nomiske konsekvenser. SFT har beregnet at svevestov
koster samfunnet mellom 11 og 28 mrd. kroner arlig i
helseutgifter og tapt arbeidsfortjeneste.

Stey fra samferdselssektoren er ogsé et stort og tilta-
gende problem. Om lag 1,5 millioner mennesker er
utsatt for stay ved boligen sin, og av disse er over 500
000 utsatt for stey over 60 desibel, og i en undersokelse
av Statistisk sentralbyra oppgir 5 pst. av befolkningen
at de har problemer med sgvnen pa grunn av stey.

Dette medlem peker pé at den sikreste maten &
redusere miljoproblemene fra samferdselssektoren er &
redusere den unegdige bruken av privatbil, serlig i tett-
bygde strak og de store byene. Dette forutsetter en
kraftig eking i bruk av kollektivtransport. Flere studier
fra Transportekonomisk institutt (TAI) viser at tilskud-
dene til kollektivtransporten i Norge er redusert med
over 40 pst. 1 perioden 1986 til 1997, og at disse kut-
tene har fort til redusert tilbud, ekte takster og okt bil-
trafikk. Dette medlem viser i denne forbindelse til
sine merknader under kap. 14.2.2 hvor dette spersma-
let blir behandlet, og hvor det er fremmet et forslag om
en finansieringsform som har til hensikt & oppmuntre
til gkt bruk av kollektivtilbudet, og hvor ekt bruk vil

utlgse okte bevilgninger. Bruk av sykkel kan ogsa
spille en meget viktig rolle, ikke minst nér man vet at
60 pst. av de daglige reisene med bil er mindre enn 5
km. Det vises for gvrig tildette medlems merkna-
der under kapittel 4.2.5 nér det gjelder bruk av sykkel.

Dette medlem stotter prinsippet om at transport-
myndighetene skal sgke & unnga inngrep i verneomra-
der, storre sammenhengende naturomrader og sarbare
natur- og kulturomrader. Arsaken er like klar som den
er bekymringsfull: I tallmateriale fra Direktoratet for
naturforvaltning ser en at inngrepsfrie omrader (omra-
der som ligger mer enn 1 km i luftlinje fra tyngre tek-
niske inngrep) i perioden 1988-1998 ble redusert med
ca. 4 500 kvadratkilometer, mens arealer med vill-
markspreg (mer enn 5 km fra tyngre tekniske inngrep)
i den samme perioden ble redusert med hele 1 600 kva-
dratkilometer. Det er et faktum at slike omréder er
under et kraftig press om utbygging, som vegbygging
er en vesentlig del av. Dette medlem forstar det
omtalte prinsipp slik at det skal ivareta disse hensy-
nene.

Det samme gjelder bygging av veger i nerheten av
vernede vassdrag. I 1997 ga en enstemmig energi- og
miljekomité sin tilslutning til et forslag: jf. Dokument
nr. 8:105 (1995-1996), om & forhindre inngrep i varig
vernede vassdrag som reduserer de verneverdier Stor-
tinget har lagt til grunn for sitt vernevedtak. Forslaget
ble tatt opp i den nye loven om vassdrag og grunnvann
(vannressursloven), hvor det gjores klart at det skal
veaere restriktivt med bygging av nye anlegg i eller ved
vernede vassdrag.

Dette medlem mener at traseen som er valgt for
E6 ved Melhus/Gaulavassdraget er et eksempel pé et
brudd pa dette prinsippet og viser i den anledning til sin
merknad i Budsjett-innst. S. nr. 13 (2000-2001), kap
5.9.5.

Dette medlem viser videre til de planer som er
for E39 Vage - Os - Radalen som griper sterkt inn ved
Ulvenvatnet som er varig verna mot kraftutbygging
(Verneplan 1) og som har en rekke vatmarkskvaliteter,
bl.a. som overnattingsplass for svaler. Trasévalget som
Stortinget gjorde for videreforing av LOFAST medfo-
rer ogsé sterke naturinngrep. Alle disse tilfellene har
alternative losninger. Dette illustrerer at det politiske
flertall ikke tar pa alvor de retningslinjer det selv har
fastsatt.

Dette medlem viser til at det er et faktum at det
er en klar forbindelse mellom forbrenning av diesel og
lokal forurensing. Dette har sammenheng med svovel-
innholdet i dieselen, og er ogsa bakgrunnen for at det
ble introdusert en dieselkvalitet med mindre enn 50
ppm svovel, omtalt som miljediesel. Denne miljedie-
selen har et lavere avgiftsniva enn vanlig diesel (med
350 ppm). Den fulle miljoeffekten ved bruk av slik
miljediesel fés forst ved anvendelse av et sékalt CRT-
filter, eller en partikkelfelle. Problemet har imidlertid
lenge vert at grunnet praktiske hindre har oljeselska-
pene ikke kunnet garantere at den miljedieselen som
har veert levert har veert ren miljediesel, og partikkel-
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feller blir adelagt dersom det kjores med andre kvalite-
ter diesel enn miljodiesel. Det har derfor ikke veert
mulig & sette noen konkrete krav til bruk av partikkel-
felle.

Dette medlem vil vise til at denne situasjonen er
nd i ferd med & forandre seg. Ifolge Norsk Petroleums-
institutt vil bransjen kunne garantere leveranse av mil-
jodiesel ved sé godt som alle bensinstasjoner i hele lan-
det i lopet av aret. Det er derfor ikke lenger noe hinder
for & kreve bruk av partikkelfelle, noe som vil bedre
miljekvaliteten i de store byene betraktelig.

Dette medlem foresldr derfor:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake i Revi-
dert nasjonalbudsjett varen 2001 med et forslag om
krav om bruk av partikkelfelle for nye dieselkjoretoyer
fra 1. januar 2002."

4.2.2.2 Kollektivtransport

Komiteen mener at kollektivtransportens betyd-
ning i transportsystemet blir stadig sterre. Seerlig gjel-
der dette de omrader av landet som har de sterste
befolkningskonsentrasjoner. Den forventede trafikk-
veksten i disse omradene vil skape en rekke problemer
knyttet til manglende kapasitet i vegnettet, miljopro-
blem og knapphet pa areal. Det er derfor avgjerende at
kollektivtransportens andel av den samlede person-
transporten gker.

Komiteen er bekymret over at kollektivtranspor-
tens andel av persontransporten over lang tid er blitt
redusert, og vil understreke nedvendigheten av at
denne utviklingen snus.

Komiteen vil understreke at det er en forutsetning
at kollektivtransporten bade har kapasitet og et rute-
opplegg som gjor det mulig & hindtere et vesentlig okt
antall reisende. For & oppna dette er det viktig at kol-
lektivtransporten er organisert pad en effektiv mate,
samtidig som den har et forsvarlig ekonomisk drifts-
grunnlag som ogsé gir rom for nedvendig materiellan-
skaftelser.

Komiteen vil derfor peke pa at det er viktig & ha
en malrettet stotte til kollektivtransporten. Ved offent-
lige kjop av kollektivtjenester er det derfor viktig at de
offentlige tilskuddsordninger har incitament som med-
forer at det er attraktivt & oke passasjerantallet.
Komiteen ensker derfor & falge opp de positive erfa-
ringene som er gjort med resultatstyrt finansiering av
kollektivtransporten.

Komiteen fremmer derfor folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med et forslag om resultatstyrt finansiering av
kollektivtransporten."

4.2.2.3 Avgifter og gebyr

Komiteen ber Regjeringen i forbindelse med den
varslede gjennomgang av bilavgiftene se pa avgiftsni-
vaet ogsd for andre miljevennlige biltyper, f.eks.
hybridbiler og biler med brenselceller.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, mener avgifter er et av flere viktige vir-
kemidler knyttet til en miljevennlig samferdselspoli-
tikk. Avgiftene ber gjenspeile kostnaden ved de miljo-
skader samferdselssektoren skaper. En avgiftspolitikk
som tar miljo pé alvor, ma ogsé innebaere at det blir
dyrere & kjore bil i byer med darlig luftkvalitet enn i
distriktene. I byomradene er det ogsa et langt bedre
utbygd kollektivtilbud.

Flertallet vil ogsa peke pa de positive muligheter
som ligger i avgiftssystemet. I budsjettavtalen med
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti, Senterpartiet og
Venstre ble det flertall for at el-biler skal fritas fra
moms fra 1. juli 2001. Fra for har el-biler en rekke
andre avgiftsfritak som ogsé stimulerer til valg av el-
bil.

Flertallet viser til ytterligere merknader knyttet til
avgifter og eksterne kostnader og virkemiddelbruk i
kap. 5.2.4, samt merknader om bompenger og vegpri-
sing i kap 8.2.2 0g 9.2.4, og videre til behandlingen av
Ot.prp. nr. 32 (2000-2001).

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre mener at miljghensyn
taler for at avgiftene pa bil i sterkere grad knyttes til
bruk av bilen, for eksempel framfor en arsavgift for &
eie en bil. Importavgiftene kan i sterre grad utformes
slik at de gjenspeiler bilens miljoegenskaper og driv-
stofforbruk.

Disse medlemmer mener det bar vere lik ben-
sinpris 1 hele landet.

Disse medlemmer ser alvorlig pa stayproble-
mene som transport medferer. Et viktig virkemiddel
for & redusere disse problemene er aktivt 4 bruke avgif-
ter og gebyrer. Avgiftene og gebyrene ma utformes slik
at de premierer de transportmidlene som er mest
stoysvake.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre gir imot 4 ta i bruk vegprising
som virkemiddel for & regulere vegtrafikken, jf. merk-
nader under kap. 3.2.1.

Disse medlemmer er enig i at transportsektoren
representerer en utfordring i forhold til miljeet. Det er
allikevel viktig ikke & oke & oke avgiftsbelastningen i
transportsektoren. Avgiftene er allerede heye i euro-
peisk sammenheng og avgiftsnivaet ber derfor dem-
pes. Avgiftssystemet ber i sterkere grad innrettes slik at
det premierer de mest miljovennlige transportmidlene
innenfor de ulike transportgrenene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti stotter Regjeringens enske om &
bruke ekonomiske virkemidler som avgifter for & na
viktige miljemal, men ensker ogsa & bruke regulato-
riske tiltak som forbud, der dette er best egnet.
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4.2.2.4 Bruk av gass i transportsektoren

Komiteen har merket seg at teknologiske forbe-
dringer gjor kollektivtransporten stadig mer miljo-
vennlig. I Bergen og Haugesund er det satt i gang pro-
veprosjekter med gassbusser, og erfaringene s langt er
meget gode. Pa bakgrunn av dette ligger det til rette for
en enda sterkere satsing pa bruk av naturgass i de
omrader der det er naturlig, gjennom at man skaper
ettersporsel og dermed et marked for naturgassen. Her
vil det vaere av avgjerende betydning at bruk av natur-
gass fortsatt skal veere avgiftsfritt. I tillegg til dette er
det utviklet dieselmotorer med ny teknologi som gir
vesentlig lavere utslipp enn det som tidligere var tilfel-
let. Denne motorteknologien tas i bruk i stadig sterre
utstrekning, og bidrar til miljegevinst i de deler av lan-
det der det ikke ligger til rette for & benytte andre typer
drivstoff.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet, er skuffet over Regjeringens lave
ambisjonsnivad nar det gjelder & ta i bruk gass i sam-
ferdselssektoren. Gass er langt mer miljevennlig enn
for eksempel diesel bade i forhold til NO,, SO,, CO,

og partikkelutslipp. Det er derfor store miljogevinster
ved a ta 1 bruk gass som drivstoff.

Hittil er gass bare i beskjeden grad tatt i bruk innen
buss- og ferjesektoren. Gassdrift innebaerer ny tekno-
logi og smé volumer, noe som innebarer heye utvik-
lingskostnader og produksjonsutgifter for gassdrevne
transportmidler.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti ensker & peke pa den klare sammen-
hengen mellom drivstoffet som anvendes i transport-
sektoren og de miljeproblemer sektoren er ansvarlig
for. Av denne grunn stetter dette medlem tanken
om en ekt bruk av alternative og mer miljevennlige
former for drivstoff som naturgass i samferdselssekto-
ren. Samtidig mener dette medlem at naturgass har
den apenbare ulempen at det mangler eksisterende
infrastruktur. Det samme gjelder hydrogen, som sann-
synligvis vil bli framtidens drivstoff. Videre er det et
faktum at nye motorer som snart befinner seg pa mar-
kedet kan nyttiggjere seg former for drivstoff dagens
motorer ikke kan. Et eksempel pa dette er biler med
brenselcellemotorer, som kan nyttiggjere seg drivstoff
langt mer effektivt enn forbrenningsmotoren. Flere fir-
maer har uttalt at brenselcelle-biler vil vaere pa det
kommersielle markedet i lopet av {4 ar.

Dette medlem foreslér derfor:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake med et
forslag om hvordan dagens avgiftsregime kan legges
om slik at nye og mer miljevennlige former for driv-
stoff for transportsektoren, som metanol, kan gjeres
kommersielt tilgjengelig bade for brukere av dagens og
framtidens teknologi. "

Distribusjonssystemer for gass

Komiteen vil peke pa at for & kunne utvide bruken
av gass til transportformal er det en forutsetning a fa
bygget ut distribusjonssystemer. For & f4 lennsombhet i
distribusjonen er det viktig & involvere andre sektorer
enn samferdselssektoren. Komiteen mener derfor at
det er nedvendig at flere departementer samordner sin
politikk slik at distribusjonen av gass blir bedret.

Komiteen viser til at markedet og private akterer
har en viktig rolle i utbygging av distribusjonssystemer
for gass, og legger til grunn at staten har et godt sam-
arbeid med aktuelle akterer om slik utbygging.

4.2.2.5 Bruk av piggdekk - vinterdekk

Komiteen erenigi at det er viktig & redusere pigg-
dekkbruken, sarlig i de sterste byene, pd grunn av for-
urensingen og vegslitasjen piggdekk medferer.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, er enig med Regjeringen i at en av
hovedutfordringene knyttet til luftkvaliteten i en del
byer er knyttet til & redusere utslippene av CO,, NO, og

svevestov.

Flertallet erenigiat det er viktig & redusere pigg-
dekkbruken, szrlig i de sterste byene, pa grunn av for-
urensningen og vegslitasjen piggdekk medferer.
Flertallet finner erfaringene fra Oslo med pigg-
dekkavgift vinteren 1999/2000 som gode, og har mer-
ket seg at Trondheim né har vedtatt & innfere samme
type avgift.

Flertallet har merket seg at det i media har vaert
referert at piggfrie vinterdekk bidrar til helseskadelig
haye latexverdier i luften, og at Statens institutt for fol-
kehelse i en pressemelding av 13. desember 2000 kon-
kluderer med at det ikke er vist at latexstov har noen
helsemessig betydning. Flertallet mener at Sam-
ferdselsdepartementet ber konsentrere sin innsats om
de utslippene miljo- og helsemyndighetene anser som
helseskadelige, og at departementet ma folge opp dette
om disse myndigheter tar opp latexstov som et pro-
blem.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre mener at det ikke er riktig & ta i
bruk avgifter for & stimulere til redusert piggdekkbruk,
men vil heller benytte positive virkemidler som opp-
lysningsvirksomhet og panteordninger.

Disse medlemmer har merket seg at det i media
har veert referert at piggfrie vinterdekk bidrar til helse-
skadelige hoye latexverdier i luften.

Disse medlemmer anmoder Regjeringen om &
komme tilbake til Stortinget med en orientering om
denne problemstillingen og eventuelle tiltak i statsbud-
sjettet for 2002.
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4.2.3 Helhetlig transportpolitikk og sikkerhet

Komiteen vil understreke viktigheten av at Regje-
ringen informerer Stortinget om de utfordringene og
problemene transportsektoren star overfor nar det gjel-
der sikkerhet. Det er bred enighet i Stortinget om at
sikkerhet har forste prioritet nar Stortinget foretar sine
bevilgninger. Da er det viktig at Stortinget har den ade-
kvate informasjon.

Komiteen vil peke pa nedvendigheten av at fyrene
og merkene har den nedvendige standard som ma til
for & sikre sjofarten sikre seilingsforhold. Et annet vik-
tig tiltak for & bedre sikkerheten til sjos er realiseringen
av elektroniske sjokart.

Komiteen vil komme narmere tilbake til pro-
blemstillingene knyttet til sikkerhet innen jernbanen
ved Stortingets behandling av Astarapporten.

Komiteen vil legge nullvisjonen til grunn for pri-
oriteringene innen samferdselssektoren. Visjonen er
ingen drepte eller livsvarig skadde i trafikken. Det
inneberer at innsatsen mé rettes mot omrader der det
kan ventes storst skades- og ulykkesreduserende
effekt. Etterslepet i forhold til bade investeringer og
vedlikehold eker ulykkesrisikoen.

Komiteen viser til at Regjeringen vil preve ut en
ny, smalere motorvegstandard med fire felt og midtde-
ler. Denne vegstandarden kan erstatte veg med to eller
tre kjorefelt og redusere risikoen for meateulykker. De
fleste ulykkene skjer innen vegtrafikken, og tiltak som
far flere til & reise kollektivt reduserer ulykkesrisikoen.

Komiteen vil peke pa at til tross for den tragiske
ulykka ved Asta p4 Rerosbanen i januar 2000 er ulyk-
kesrisikoen ved jernbanetransport lavere enn for
mange andre transportformer. Komiteen vil videre
peke pa at det de siste &rene er brukt store belap til fjer-
ning av planoverganger og ser pé dette som svert vik-
tig for & styrke sikkerheten.

Komiteen er kjent med at Jernbaneverket i kjol-
vannet av Astaulykka har utarbeidet ei tiltaksliste som
kan iverksettes for & bedre sikkerheten pa det norske
jernbanenettet og at denne tiltakslista er presentert for
Samferdselsdepartementet. Komiteen forutsetter at
departementet gar gjennom dette materialet og legger
sine vurderinger fram for Stortinget pa egnet maéte.

Komiteen ser det som viktig at samarbeidet mel-
lom transportetatene pa sikkerhetssiden styrkes, og at
departementet bidrar til erfaringsoverfering mellom de
ulike etater om tilnerming til sikkerhet og risiko i
transportsektoren.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Kristelig Folkeparti, Fremskrittspartiet,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, er meget
bekymret for sikkerheten innen jernbanen. Det siste ars
ulykker og hendelser har vist at sikkerheten er for déar-
lig. Dette er alvorlig, og flertallet vil sterkt under-
streke viktigheten av & bedre sikkerheten og gjenreise
tilliten til jernbanen.

Flertallet vil framholde den hoye grad av sikker-
het som luftfarten kan framvise. Det viser at andre

transportgrener kan ha mye & leere om sikkerhetstenk-
ning og sikkerhetsarbeid fra luftfarten.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
det i Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998-2007 ble fore-
tatt beregninger av ventet reduksjon i antall skadde og
drepte i planperioden gitt visse forutsetninger om tra-
fikkvekst og innsats. Disse medlemmer har mer-
ket seg at disse beregningene har vist seg & ikke bli
oppfylt, og konstaterer at arsakene til dette er sammen-
satte. Disse medlemmer mener at innsatsen for
bedre sikkerhet i vegtratikken mé gke, og viser i denne
sammenheng til merknader under kap. 10.2 Narmere
om Trafikksikkerhet pa veg.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre viser til at lavere farts-
grense pa ulykkesbelastede strekninger og mer kon-
troller har vist god effekt. Tiltak som bidrar til lavere
fart kan bidra like effektivt til & redusere antall ulykker
som investeringer i infrastrukturen og ekt vegstandard.
Kjereoppleringen og holdninger i trafikken er avgjo-
rende.

Disse medlemmer vil generelt peke pé at sat-
sing pé jernbanen trafikksikkerhetsmessig vil gi posi-
tive effekter. Derfor er det et mal & fa trafikk over fra
privatbil til jernbane.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti peker pé at pa de fleste veger vil topo-
grafi, kostnader medfere at firefeltsveg ikke blir
utbygd, eller at det vil ta lang tid. Det er fullt mulig &
nytte midtdeler pé tofeltsveger, kombinert med hyp-
pige forbikjeringsfiler.

Dette medlem vil understreke at trafikksikkerhet
ikke bare ma ses innenfor hver enkelt transportform,
men ogsd mellom transportformene. Trafikkoverforing
av privatbilen til tog, buss og andre kollektive trans-
portformer er et av de viktigste trafikksikkerhetstiltak.
Det samme med overforing av gods fra veg til bane og
sj@.

Dette medlem registrerer at det er et bredt gnske
om & styrke sikkerheten pa jernbanen etter ulykkene og
hendelsene som har vert det siste aret. Det er imidler-
tid liten vilje til 4 oke investeringene innenfor jernba-
nesektoren. A flytte pa begrensede investeringsmidler
fra nyanlegg til sikkerhetstiltak pa dagens jernbane kan
oke sikkerheten pa jernbanen, men gjore transportsek-
toren utsatt for flere ulykker ved at jernbanen taper
konkurransen om personkunder og gods overfor veg-
trafikken. Dette medlem viser til det finske eksem-
plet hvor det ble avsatt ekstra midler til & styrke togsik-
kerheten etter to alvorlige ulykker. Men dette
medlem vil understreke at trafikkoverforing fra veg
til jernbane vil vere det viktigste trafikksikkerhetstil-
tak.
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Dette medlem viser til at registrerte luftfartshen-
delser har hatt en sterk gkning. Det er ogsa reist kritikk
av sikkerheten ved norske flyplasser. Med liberalise-
ringa av luftfarten, opprettelse av nye selskap, inngé-
else av "open sky"- avtaler, avdekking av bruk av fal-
ske deler (bogus parts) er kvalitetssikring av
sikkerheten sarskilt viktig.

Dette medlem viser til at vi i Norge har to veerra-
darer, lokalisert i Asker og i Vest-Agder. Utbygging av
vaerradarsystem vil ha positiv sikkerhetseffekt for alle
transportformer.

For luftfarten vil veerradar gi sikrere varsel fordi den
kontinuerlig ser detaljerte bevegelser i varet. En storre
presisjon i 4 tid- eller stedfeste bygever gir en klar sik-
kerhetsgevinst.

Verradar vil ha stor betydning for & lage bedre vaer-
varsler for skipstrafikken, og vil ha betydning for sa vel
godstransport, passasjertransport og fiskeflaten.

Pa vegsida vil det kunne gi bedre grunnlag for & styre
innsatsen i vinterdriften, for eksempel salting, og fram-
for alt bedre grunnlag for skredvarsler og for beslutnin-
ger om stenging av rasutsatte vegstrekninger. Dette er
spesielt aktuelt pa Vestlandet og i Nord-Norge, hvor vi
ennd ikke har bygd ut verradarsystem.

Ogsa for jernbaneverket vil slike data ha betydning
pa verutsatte strekninger, spesielt for deler av nord-
landsbanen, Dovrebanen og Bergensbanen.

Dette medlem ser det derfor som enskelig & f&
utbygging av verradar og at det gis prioritet til de deler
av landet som er mest verutsatt.

Ulykkeskommisjon

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti, har merket seg forslaget fra Regjeringen om en
felles ulykkeskommisjon for jernbane og luftfart.
Flertallet vil i denne omgang slutte seg til forslaget,
og vil vurdere erfaringene fra en slik felles kommisjon
for to transportformer med tanke pa eventuell senere
innfering av en felles ulykkeskommisjon for alle trans-
portformer.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre viser til Dokument
nr. 8:59 (1999-2000) Forslag fra stortingsrepresentan-
tene Thore Aksel Nistad, Christopher Stensaker,
Lodve Solholm og Per Roar Bredvold om & opprette en
felles ulykkeskommisjon for alle sterre ulykker innen
transportsektoren.

Disse medlemmer stotter forslaget om & opp-
rette en felles ulykkeskommisjon for sterre ulykker
innen alle fire transportgrener. De alvorlige transport-
ulykkene som har funnet sted de siste arene viser at det
ogsé er behov for a forsterke fokuset pa sikkerhet i hele
transportsektoren. Havarikommisjonen for sivil luft-
fart (HSL) er i dag eneste faste ulykkeskommisjon.
Bl.a. Sverige og Finland har felles ulykkeskommisjon.
En slik kommisjon ber ha en fast kjerne men ma kunne

innhente fagfolk fra de ulike transportgrenene i de kon-
krete ulykkene. Med en felles ulykkeskommisjon er
det muligheter for erfaringsoverferinger fra de ulike
transportgrenene, bade i henhold til & fastsla ulykkes-
arsak, identifisere risikofaktorer og forebygge ulykker.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn be
Regjeringen etablere en felles ulykkeskommisjon for
transportsektoren.

Disse medlemmer viser ellers til Innst. S. nr.
122 (2000-2001).

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen om & opprette en felles
ulykkeskommisjon for alle sterre ulykker innen trans-
portsektoren, og at Regjeringen kommer tilbake til
Stortinget med alternative losninger nar det gjelder
organisering og arbeidsomrader."

4.2.4 Tilgjengelighet for alle

Komiteen vil understreke viktigheten av at forhol-
dene legges til rette for at flest mulig kan benytte de
ulike transportformene. Det er helt nedvendig & ha et
transporttilbud for & kunne ta del i samfunnslivet.

Komiteen vil peke pé at sikring av tilgjengelighet
for alle stiller store krav til myndighetenes planlegging
og tilrettelegging for transport. Det er viktig & invol-
vere de funksjonshemmedes organisasjoner i planpro-
sessene ettersom organisasjonene innehar mye kompe-
tanse pd dette feltet. Komiteen vil videre
understreke at dette ogsa stiller krav til transportselska-
pene om & gjore tilbudene sd publikumsvennlige som
mulig. I forhold til funksjonshemmede er det viktig at
offentlige tilskuddsordninger premierer transportsel-
skaper som legger forholdene til rette for funksjons-
hemmede.

Komiteen vil be Samferdselsdepartementet vur-
dere & innfore krav om tilgjengelighet for funksjons-
hemmede ogsa i konsesjonskrav til kollektivtrafikken.

Komiteen vil peke pa at det alltid vil vaere noen
som ma benytte tilrettelagt transport (TT). Komi-
teen har inntrykk av at dette tilbudet i bare i noen grad
tilfredsstiller brukernes behov. For at brukerne skal
kunne delta aktivt i samfunnslivet er det vesentlig at
dette tilbudet fungerer godt, uansett bosted. Komi-
teen har merket seg at Regjeringen vil se neermere pa
tilbudets omfang, organisering og finansiering som en
del av den samlede politikken for funksjonshemmede.

Komiteen viser til at departementet gjennom til-
skuddsordningen for rasjonell og miljevennlig trans-
port for 1999 bevilget midler til prosjekt som tar for
seg tilgjengeligheten for funksjonshemmede i ordineer
kollektivtransport.

Komiteen mener det er viktig & stimulere til utvik-
ling av lesninger som bidrar til bedre universell utfor-
ming. Komiteen ber derfor om samordnet departe-
mental innsats for FoU-prosjekt som kan gi gode
lgsninger og bidra til bedre tilgjengelighet for alle
grupper som i dag har problemer med 4 ta seg fram.
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4.2.5 Sykkel som transportmiddel

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, har som
malsetting om & styrke sykkelens rolle som transport-
middel, spesielt i de storre byene og tettstedsomradene.

Flertallet erkjent med at Norge til nd ikke har hatt
systematisk innsamling av data om sykkelbruk pé
detaljert niva. Flertallet ser derfor positivt pa at Sta-
tens vegvesen nd vil innfere rutiner for en mer syste-
matisk innsamling av data om sykkelbruk i Norge.

Flertallet ser et potensial for ekt sykkelbruk i
Norge, og mener at dette spesielt gjelder i byer og tett-
steder. Flertallet har merket seg at det prioriteres til-
tak pa strekninger der sykkelen kan vere et viktig
transportmiddel for reiser mellom arbeidsplasser, sen-
trumsomrader, friomrader og boligomréader, samt 1 til-
knytning til kollektivtrafikk.

Flertallet deler oppfatningen om at sykkel har en
viktig rolle i frilufts- og mosjonssammenheng.

Flertallet vil ogsa peke pé at okt bruk av sykkel
kan gi store helsegevinster, bade ved ekt mosjon og
ved bedre luftkvalitet som folge av reduserte utslipp
fra biltrafikken.

Flertallet ser det som viktig at det blir lagt til rette
for sykkel ved planlegging av nye veger og ved opp-
rusting av eksisterende veg der dette er naturlig. Fler-
tallet mener at planleggingen ma innrettes slik at
eksisterende sykkelnett ses i sammenheng.

Flertallet viser til Budsjett-innst. S. nr. 13 (1999-
2000) der Samferdselsdepartementet ble bedt om &
vurdere muligheten for mer fleksible standardkrav til
gang og sykkelveg slik det er lagt til grunn for standar-
den pé stamvegene.

Flertallet registrerer at det allerede er betydelig
fleksibilitet i normaler for sykkelanlegg, og at Vegdi-
rektoratet arbeider med en handbok om planlegging av
anlegg for sykkeltrafikk. Flertallet har merket seg
at det ved utforming av gang- og sykkelveg er svert
viktig at det legges vekt pa utformingen, slik at sykkel-
vegene blir attraktive, samtidig som det legges til rette
for et tilfredsstillende vedlikehold badde sommer og
vinter.

Flertallet mener at sykkelparkering i tilknytning
til jernbane, T-bane og andre viktige kollektivknute-
punkt kan vaere med & stimulere til mer sykkelbruk.
Flertallet er kjent med at det er bygget anlegg for
sykkelparkering flere steder i landet, og understreker
viktigheten av at dette arbeidet fortsetter.

Flertallet mener at gang- og sykkelveger er et
viktig framkommelighetstiltak for enkelte trafikant-
grupper, og at videre utbygging av dette er viktig for &
motivere til bruk av sykkel som alternativ til privatbil.
Flertallet vil ogsa peke pd gang- og sykkelvegers
viktige rolle for tryggheten til barn og deres foreldre.

Flertallet har merket seg at offisiell ulykkesstati-
stikk viser at antall skadde og drepte blant gdende og
syklende de siste ti dra har vaert forholdsvis stabil, men

at det pa dette omradet er en betydelig underrapporte-
ring.

Flertallet ser det som positivt at Samferdselsde-
partementet har innfert betegnelsen sykkelfelt i regel-
verket. Dette for & bidra til bedre sikkerhet for syklis-
tene. Flertallet har ogsd merket seg at
departementet vurderer neermere muligheten for & eta-
blere ssmmenhengende ruter for sykkeltrafikk der syk-
lende gis forkjersrett gjennom bl.a. fysisk utforming,
skilting og oppmerking. Flertallet ser positivt pa
dette tiltaket.

Flertallet mener at syklisters bruk av sikkerhets-
utstyr er sveart viktig for a redusere skadevirkninger
ved eventuelle ulykker, og at bruk av hjelm er av stor
betydning. Flertallet ser det derfor som viktig at
departementet og Vegdirektoratet viderefarer arbeidet
med informasjon for & pavirke syklistene til & bruke
sykkelhjelm.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre har
merket seg Regjeringens omtale av sykkel, men mener
det er behov for en betydelig storre satsing pa sykkel
som transportform. Potensialet for gkt bruk av sykkel
er stort, spesielt i byer og tettsteder. Over en fjerdedel
av alle daglige bilturer i norske byer og tettsteder er
kortere enn 2 kilometer. For & redusere miljo- og
keproblemene knyttet til biltrafikken er det et mal at
flere velger sykkel eller gér pa de korte reisene.

Disse medlemmer mener gkt sikkerhet og bedre
framkommelighet er avgjerende for at flere skal velge
sykkel som framkomstmiddel. Det er ogsd nedvendig
med sammenhengende ruter med god standard og sik-
kerhet. P4 mange strekninger er det behov for et bedre
skille mellom syklister og fotgjengere. Med felles areal
vil enten syklistenes framkommelighet bli for liten,
eller fotgjengernes trygghet redusert. Det er et mal &
merke egen sykkeltrasé pa slike strekninger.

Disse medlemmer vil ogsé peke pé viktigheten
av at syklister bruker nedvendig sikkerhetsutstyr som
lys, refleks og hjelm, samt viktigheten av at ogsd
syklister opptrer aktsomt i trafikken og forholder seg
til trafikkreglene.

Disse medlemmer mener det er behov for en
nasjonal sykkelstrategi. Det vil bidra til okt fokus pa
tilrettelegging for sykkel som en integrert del av areal-
planleggingen, og bidra til mer helhetlige losninger. En
slik plan ber inneholde en strategi for hvordan det kan
etableres et sammenhengende vegnett for sykkeltra-
fikk i alle byer og tettsteder med mer enn 5 000 innbyg-
gere. Utenfor tettstedene ma det fokuseres pa sikre
skoleveger og strekninger der det er potensial for bruk
av sykkel. Planen ber bli styrende for arbeidet med &
fremme okt sykkelbruk, og bidra til at sykkelbruk far
en naturlig plass ved rulleringen av Nasjonal transport-
plan. Disse medlemmer legger vekt pd at lokale
myndigheter og organisasjoner trekkes med i arbeidet.

Disse medlemmer viser til at nye trafikkregler
for syklister tradte i kraft 1. mai 1998. Disse med-
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lemmer viser til at TOI i en undersegkelse pd oppdrag
fra Vegdirektoratet har dokumentert at de nye reglene
ikke har virket etter sin hensikt.

Disse medlemmer mener derfor det er nadven-
dig at det sa raskt som mulig gjennomferes endringer i
regelverket som gir mer entydige og lettfattelige regler
for bruk av sykkel. Det er viktig at reglene oppfattes
som naturlige av bade syklister og bilister.

Disse medlemmer mener det i denne sammen-
hengen ikke minst ber vurderes regelendringer som
kan kombinere okt framkommelighet for syklister med
bedre sikkerhet, samt muligheten for & gi viktige syk-
kelveger forkjersrett i forhold til kryssende trafikk.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen utarbeide en nasjonal
sykkelstrategi med det mal at det blir tryggere og mer
attraktivt & velge sykkel som framkomstmiddel."

"Stortinget ber Regjeringen vurdere endringer i tra-
fikkreglene med sikte pé & gjore reglene mer lettfatte-
lige og & bidra til ekt sikkerhet og ferre sykkelulyk-
ker."

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti er opptatt av betydningen av sykkel
som transportmiddel sa vel som den viktige rollen syk-
kelen spiller i frilufts- og mosjonssammenheng. Over
28 pst. av alle daglige bilturer i norske byer og tettste-
der er kortere enn to kilometer, mens er 16 pst. kortere
enn 1 kilometer. En vesentlig andel av disse kunne godt
ha skjedd til fots eller pa sykkel.

Dette medlem ser derfor det store potensial okt
sykkelbruk har i Norge. Sarlig er potensialet for gkt
bruk av sykkel stort i byer og tettsteder, der ogsa mil-
jogevinsten ved en overgang fra bil til sykkel vil vaere
storst.

Okt bruk av sykkel vil ogséd ha meget store helsege-
vinster. Ifelge en rapport fra Statens rdd for ernaring
og fysisk aktivitet, vil selv meget moderat mosjon ha
store samfunnsmessige gevinster. Regelmessig fysisk
aktivitet vil fore til at antallet som trenger behandling
for heyt blodtrykk reduseres med over 100 000 hvert
ar. Det betyr innsparing pa 690 mill. kroner i medisin-
utgifter, og antallet som far diabetes type 2 reduseres
fra 5 000 nye tilfeller hvert ar, til 3 050 nye tilfeller. Det
betyr innsparing pa 1 mrd. kroner.

Det starste hinderet folk flest har for bruk av sykkel
som transportmiddel til og fra arbeid 1 byene er trafikk-
situasjonen og den manglende sikkerheten for syklis-
tene. Det er forbundet med stor risiko for liv og helse &
benytte sykkel i byene i rushtidene, serlig dersom det
skal medbringes barn til og fra barnehage, og i serde-
leshet der det ikke finnes noen former for sykkelsti.

Nettopp av denne arsak benyttes ofte fortauene, noe
som er til stor sjenanse for gaende, og som forer til
ulykker med jevne mellomrom. Sykler av dagens kva-
litet er mer & regne som lette motorsykler hva gjelder

fart, og mange syklister velger da ogsé vegene, med de
folger dette har for ulykkesstatistikken.

Dette medlem ensker & oppfordre til okt bruk av
sykkel, men ser at dette er uansvarlig med mindre sik-
kerheten for de syklende bedres fundamentalt. Ansva-
ret for sikkerheten ligger til dels hos den syklende selv,
gjennom bruk av hjelm, lys og gode bremser, men
hovedbetingelsen for syklistens sikkerhet ligger i tra-
fikksituasjonen den syklende beveger seg i. Dette
medlem tror ikke sikkerheten kan bedres uten at
syklister og biler beveger seg i separate baner.

Dette medlem tror Regjeringen er inne pa et vik-
tig og riktig spor nar det gjelder erkjennelsen av behov
for sykkelstier, men gar etter dette medlems
mening ikke langt nok. Det er behov for sykkelstier
mange steder i landet, men det virkelig skrikende
behovet er i de store byene. Dette er der de store
befolkningsgrupper befinner seg, der luftkvaliteten er
darlig store deler av aret og der behovet for redusert
bruk av bil er sterst. Dette er ogsa steder der boligmas-
sen er relativt gammel og etablert, og der bygging av
nye veger vil vaere begrenset eller uaktuelt, slik at byg-
ging av sykkelstier vil bli begrenset til der dette er
naturlig.

Dette medlem tror dette er en uheldig formule-
ring og mener at sykkelstier ikke skal bygges der det er
naturlig, men der det er nedvendig. I enkelte tilfeller
kan det vare at syklistenes behov for sikkerhet og syk-
kelstier mé prioriteres framfor bilistenes behov for
plass og parkeringsplasser. Dette medlem ser et
stort behov for en helhetlig planlegging av sykkelstier
og et sykkelvegnett, og mener at det ikke er gitt at syk-
kelstier alltid skal bygges i tilknytning til hovedvegnet-
tet. Erfaringer fra blant annet Trondheim viser dess-
uten at et sykkelvegnett kan utvikles med relativt sma
midler dersom en helhetlig planlegging legges til
grunn.

I lys av dette fremmer dette medlem folgende
forslag:

"Alle byer og tettsteder med over 5 000 innbyggere
skal lage planer for et sammenhengende gang- og syk-
kelvegnett. Vegdirektoratet mé palegges & drive fram
arbeidet raskt i samarbeid med kommunene. "

Dette medlem understreker betydningen av at
det viktige arbeidet med sykkelparkering i tilknytning
til jernbane, T-bane og andre viktige kollektivknute-
punkt fortsetter. Imidlertid er det ogsa behov for flere
reisende a ta sykkelen med pé det kollektive transport-
middelet, noe som bade reduserer behovet for bruk av
bil samt eker fleksibiliteten ved bruk av kollektive
transportmidler. Dette medlem ensker derfor at det
legges til rette for at dette kan skje, og ber Regjeringen
arbeidet med retningslinjer for dette.

Dette medlem ensker & bruke 500 mill. kroner til
sykkelveger i planperioden, men vil komme tilbake
med forslag til nedvendige okte bevilgninger i de
arlige budsjettbehandlingene nér planene for et sam-
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menhengende gang- og sykkelnett er utarbeidet for de
forskjellige kommunene. Dette medlem forventer
dessuten at bygging av nye veger integrerer gang- og
sykkelstier som en naturlig del av hele prosjektet, slik
at de ovennevnte midler kan brukes til bygging av nye
sykkelveger i etablert vegstruktur i byer og tettsteder.

Komiteen sin medlem frd Venstre erkjent
med at Vegdirektoratet arbeider med revidert standard
for stamvegnettet. Denne medlemen vil peike pa
behovet for utbygging av gang- og sykkelvegar langs
eksisterande stamvegnett, og at manglande utbygging
kan skuldast uklare ansvarstilheve nar det gjeld priori-
tering. Denne medlemen ber Regjeringa vurdere
ansvarstilheva rundt bygging av gang- og sykkelvegar
som ein del av den varsla gjennomgangen av revidert
standard for stamvegnettet.

5. TRANSPORTSYSTEMET OG
TRANSPORTUTVIKLINGEN

5.1 Sammendrag
Fire transportnett - ett transportsystem

Det er Regjeringens syn at det er transportsystemet
som helhet som skal dekke befolkningens og narings-
livets transportbehov.

Dagens transportsystem er satt sammen av fire svaert
ulike transportnettverk - veg, jernbane, luft og sjo.
Nettverkene er ulike bdde med hensyn til egenskaper
som transportbarere og fysisk utforming. Det er en
utfordring & utnytte dette i et samlet nasjonalt trans-
portsystem. Koordinering av transportformene i knute-
punkter og korridorer er en del av utfordringen.

Det nasjonale transportsystemet skal knytte landet
sammen og knytte Norge til utlandet. De ulike nettver-
kene ma derfor ha gode koplinger bade til det lokale
transportnettet og videre til de internasjonale transport-
nettene.

Transportomfang - utviklingstrekk og drivkrefter

Et viktig prinsipp for norsk transportpolitikk er gjen-
nom & fastlegge rammebetingelser basert pa hensynet
til framkommelighet, miljo, sikkerhet m.m. & legge til
rette for at hver enkelt transportbruker kan velge den
mest hensiktsmessige transportlgsningen for egne
behov. Regjeringen vil holde fast ved et slikt grunnlag
for utforming av transportpolitikken. Det er pa en slik
bakgrunn viktig med kunnskap om transportutviklin-
gen og drivkreftene bak og hvilke faktorer som er vik-
tige for valg av transportmiddel.

Det har vert en sterk vekst i persontransport siden
1970, men med betydelige variasjoner transportmid-
lene imellom. Veksten i samlet transportomfang har
forst og fremst skjedd med personbil, som har en domi-
nerende rolle med 79 pst. av transportarbeidet. De siste
20 ar har ogsa flytrafikken tatt en storre andel av trans-

portarbeidet. I 1998 hadde fly og buss like store ande-
ler av persontransportmarkedet, om lag 7 pst. Ande-
lene for bane og sjo er henholdsvis 5 pst. og 1 pst.

Siden 1970 har samlet innenlands godsmengde, eks-
klusiv transport til/fra kontinentalsokkelen, ekt med
43,2 pst. Med unntak av arene 1988 til 1993 har det i
hovedsak vert en kontinuerlig gkning i den innenland-
ske godstransporten.

Jernbanen har hatt en reduksjon pa om lag 35 pst.,
mens godsomfanget for sjotransporten har gkt med om
lag 21 pst. etter 1970. Vegtransporten har styrket sin
posisjon gjennom hele perioden, og i 1998 ble det
transportert om lag 53 pst. mer gods pd veg enni 1970.
Fra 1994 til 1998 var det en gjennomsnittlig arlig vekst
i samlet godsmengde pa 2,4 pst. Omfanget av flyfrakt
er sammenliknet med andre transportformer lite malt i
tonn. Det er grunn til & anta at flyfrakt vil f4 ekt omfang
framover.

Utviklingen i transportarbeid (tonnkm) forsterker
bildet. Samlet ekte transportarbeidet med om lag 62
pst. fra 1970 til 1998. Vegtransporten har, malt i
tonnkm, styrket sin posisjon i markedet ytterligere
gjennom hele perioden. Fra 1970 til 1998 har det vert
en tilnermet tredobling av transportarbeidet pa veg.
Vegtransporten har i store trekk overtatt alle deler av
markedet der sjo- og jernbanetransport ikke har helt
spesielle fortrinn.

Det er primeert to faktorer som ligger bak utviklingen
i transportmarkedet fra 1970 til i dag, vegnettets
utstrekning og kvalitet og strukturendringer i neerings-
livet.

Perspektiver for framtidig transportomfang

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet har Trans-
portekonomisk institutt utarbeidet framskrivinger av
framtidig transportarbeid for person- og godstransport.

Framskrivingene er basert pa infrastrukturinvesterin-
ger i henhold til stortingsmeldingens referansestrategi,
antakelser om framtidig fly-, tog- og busstilbud og
oppdaterte forutsetninger om befolkningsutvikling og
makrogkonomisk utvikling. Det understrekes at de
beregningene som omtales er passive framskrivinger
av utviklingen og ikke representerer méal for Regjerin-
gens transportpolitikk. Framskrivingene utgjor imid-
lertid et viktig grunnlag for utformingen av politikken.

Tabell 5.2 fra meldingen viser hovedtallene fra fram-
skrivingene for utvikling i persontrafikkarbeid.

Tabell 5.2 Utvikling i persontransportarbeid.
Gjennomsnittlig prosentvis drlig endring

2002-2012  2012-2020
;1 A 1,4 1,2
Personbil ................. 1,3 1,1
FIy oo, 3,5 3,0
Tog, Buss, Bat ......... 0,9 0,9

Kilde: TAI Arbeidsdokument PT/1376/2000
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De viktigste drivkreftene i modellen knytter seg til
utviklingen i inntekt og transportkostnader.

I tabell 5.4 fra meldingen vises beregnet arlig vekst i
godstransportarbeidet slik disse er beregnet av TOI.

Tabell 5.4 Utvikling i godstransportarbeid.
Gjennomsnittlig prosentvis drlig endring

2002-2012 2012-2020

Talt oo 1,84 1,27
VEZ eoooeeeeeeeeeeereeeeeeeeeeeeee 1,29 1,06
TOZ eoreeeeeeeeeeeeeeeeesseeesee 3,84 1,19
BAL oo 1,95 1,48

Kilde: TOI Arbeidsdokument PT/1206/1999

Eksterne kostnader og virkemiddelbruk

Transportvirksomhet péferer samfunnet sakalte
eksterne kostnader som ikke er inkludert i markedets
priser pa transporttjenester. Eksterne kostnader er bl.a.
knyttet til utslipp til luft, stey, ulykker, ke, slitasje pa
infrastruktur, inngrep og arealbruk.

For a sikre at samfunnets ressurser utnyttes effektivt,
ber den enkelte transportbruker stilles overfor samfun-
nets reelle kostnader ved sin transportaktivitet. Dette
innebzrer at seravgiftene pa transport ber reflektere
de marginale eksterne kostnadene.

Avgiftspolitikken i transportsektoren ber videre-
utvikles i trdd med prinsippene for effektiv ressurs-
bruk. I denne sammenheng mé de eksterne kostnadene
handteres helhetlig pé tvers av sektorer og pa tvers av
de enkelte transportformer. Eksterne virkninger er et
viktig fundament for avgiftene. Det er ogsé behov for
en klargjering av skillet mellom gebyrer og avgifter.
Dette er spesielt synlig for luftfartens vedkommende.
Gebyrene finansierer bade utbygging, drift og vedlike-
hold av flyplasser med de fleste tilharende tjenester.

Det ber tilstrebes forutsigbarhet i skatte- og avgifts-
politikken over tid, slik at avgiftene justeres i samsvar
med en langsiktig ensket utvikling.

Over tid ber det tilstrebes at alle sektorer og anven-
delsesomrader star overfor samme pris péd utslipp av
klimagasser.

Generelt ber drivstoffavgiftene reflektere marginale
eksterne kostnader utenfor de sterste by- og tettsteds-
omradene, inklusive utslipp til luft, ulykker, drift og
vedlikehold osv. Andre eksterne virkninger som f.eks.
utslipp med lokale effekter, stoy og kekostnader ber
prises gjennom lokalt tilpassede virkemidler som tids-
differensierte bompengesatser og vegprising, eller
reguleres lokalt pd annen méte. En eventuell gkt bruk
av slike virkemidler vil kunne fa betydning for driv-
stoffavgiftene.

5.2 Komiteens merknader
5.2.1 Fire transportnett - ett transportsystem

Komiteen vil peke pé at investeringer i transport-
infrastruktur og offentlig kjop av transporttjenester

fungerer som premisser for samfunnsutviklingen og er
virkemidler for a realisere politiske mélsettinger.

Komiteen vil understreke at et godt utbygget
transporttilbud er en forutsetning for at norsk naerings-
liv skal kunne selge produkter. Transport bidrar til &
skape markeder og muligheter. Transport er derfor et
helt avgjerende element i naringspolitikken. En
naringspolitikk som ikke har transport som sentralt
element, vil mislykkes. Serlig viktig er det a satse pa
utbygging av transportinfrastruktur i Norge hvor
avstandene er store innenlands og til viktige eksport-
markeder.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre deler det synspunkt at
vi ber ta sikte pd & opprettholde hovedtrekkene i boset-
tingsmensteret, og at i deler av landet er bilen eneste
transportalternativet. Disse medlemmer ser imid-
lertid ikke dette som en hovedérsak til ekt bruk av per-
sonbil. I kap. 8.2 i Regjeringas framlegg til transport-
plan heter det:

"Det sentrale Ostlandsomradet, dvs. dagpendlings-
omlandet til Oslo/Akershus, er landets mest folkerike
og tettest befolkede omrade, med 40-45 pst. av landets
befolkning. Inkluderes Stavanger-, Bergens- og Trond-
heimsomradet, blir andelen 60-65 pst."

Dette omfatter naermere © av befolkningen. Da er en
rekke storre og mindre byomrader ikke innbefattet.
Nar personbilen ogsa i storbyer med omegn blir vinne-
ren, henger det sammen med bl.a. en dérlig utbygd kol-
lektivtransport, en kostnadsutvikling som gjer kollek-
tivtransporten dyrere ar for &r i forhold til bilen,
elendig utbygging av sykkelvegnett, tilrettelegging for
bilisme, darlig arealplanlegging, m.m.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil vise at med de knappe resur-
sene som stilles til disposisjon er det nedvendig & fa
mest mulig ut av ressursene. Gjennom a konkurranse-
utsette har det vist seg at det er betydelig rasjonalise-
ringsgevinster 4 hente ut.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"Alt statlig kjop av vedlikeholds- og utbyggingstje-
nester 1 samferdselssektoren skal som hovedregel kon-
kurranseutsettes."

5.2.2 Transportomfang - utviklingstrekk og drivkrefter

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil vise til at befolkningens
mobilitet har gkt. Dette bidrar til & eke fungerende
arbeidsmarkedsregioner som er en viktig forutsetning
for en hoy verdiskaping og sysselsetting. Et stort trans-
portomfang er derfor en forutsetning for et hayt vel-
ferdsniva og at folk kan bo der de ensker.

Disse medlemmer har merket seg at Transport-
bedriftenes Landsforening ikke deler Regjeringens
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oppfatning av at veksten i kollektivtrafikken har hatt
en relativt sterkere vekst pa 1990-tallet, jf. tabellen
som er gjengitt nedenfor:

Per-
lalt Sjo Bane Buss sonbil Luft
1970-98 32 L, 1,7 05 35 72
1992-98 6 21 30 1,2 12 6,7

Kilde: TQI Notat 1146/1999

Disse medlemmer registerer at for godstrans-
port pa korte strekninger er det ingen alternativ til veg-
transport. Godstransport med bil har sitt store fortrinn
gjennom fleksibilitet og tilgjengelighet og for hoved-
tyngden av godstransport med bil er ikke andre trans-
portmidler noe alternativ. Dette ma transportpolitik-
ken, avgiftspolitikken inkludert, ta hensyn til.

Disse medlemmer vil peke pad at vegnettet pa
langt neer er i den forfatning det burde vare, og stan-
darden er mange steder meget dérlig. Det er et stor
etterslep bade pa investeringssiden og vedlikeholdssi-
den, og i alle deler av landet er det store behov for &
utbedre vegnettet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pd at bilen ikke bare er en nedven-
dighet for transport til arbeid, skole og barnehage, men
ogsé en nedvendighet for at folk skal kunne delta i nor-
male sosiale aktiviteter. Bilen blir ofte det eneste rea-
listisk brukbare transportmiddel.

Disse medlemmer vil vise til at Fremskrittspar-
tiet legger til grunn at personbilen i all overskuelig
framtid vil vere det viktigste transportmiddelet i
Norge. Videre er bilbruk avgjerende for & opprettholde
bosettingen i Distrikts-Norge.

Disse medlemmer vil vise til at de fleste voksne
mennesker i Norge disponerer bil, og benytter den til
stadig flere transportoppgaver. Likevel er Fremskritts-
partiet det eneste partiet pd Stortinget som ikke ser pa
bilen som et luksusgode, men som en svert nedvendig
del av de aller flestes hverdag.

Disse medlemmer vil vise til at det ifelge tall
fra Opplysningsradet for Veitrafikken, Bilen i politik-
ken - faktasamling 1999, disponerer ca. 75 pst. av nor-
ske husholdninger og ca. 93 pst. av alle barnefamilier
bil. Dette til tross for at kjep og bruk av bil i dag er
svert kostnadskrevende.

e-handel

Komiteen vil vise til at e-handel har oket kraftig
de siste arene og mange spar en kraftig gkning i denne
type handel i arene som kommer.

Komiteen vil peke pa at en antatt kraftig vekst i e-
handelen ogsa vil stille krav til infrastrukturen, serlig i
byomrédene.

Komiteen understreker at ulike sider ved e-handel
trekker 1 retning av bade okt og redusert transportom-
fang. Komiteen mener at departementet bl.a. gjen-

nom FoU-aktiviteten ma utrede problemstillinger
rundt dette i tiden framover.

5.2.3 Perspektiver for framtidig transportomfang

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, har
merket seg at Regjeringen i den kommende periode
forventer en lavere vekst i persontrafikken enn veksten
har veert i innevearende periode.

Flertallet vil understreke den usikkerhet som
knytter seg til disse tallene. Den gkonomiske veksten,
utviklingen i sysselsetting og avgiftspolitikken er vik-
tig elementer som raskt kan endre premissene for TQls
beregninger.

Flertallet vil understreke at det ogsd vil veare
store regionale forskjeller i trafikkveksten.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Kristelig Folkeparti, Fremskrittspartiet,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, vil vise til
at det i Nasjonal transportplan, pa bakgrunn av bereg-
ninger gjort av TOI, legges opp til en svakere arlig
vekst 1 samlet godstransportarbeid enn hva som har
veert tilfelle 1 de seneste arene. I perioden 1994-1998
var det en gjennomsnittlig arlig vekst i samlet gods-
mengde pa 2,4 pst., mens det i perioden 2002-2012 er
forventet en arlig vekst pa 1,84 pst. For perioden 2012-
2020 er forventet en ytterligere lavere arlig vekst pa
1,27 pst.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser til s. 61-62 1 St.meld. nr. 46 (1999-2000)
hvor det heter om T@Is framskrivinger som er omtalt i
planen at:

"Det understrekes at de beregningene som omtales i
dette kapittelet er passive framskrivninger av utviklin-
gen og ikke representerer mél for Regjeringens trans-
portpolitikk."

Disse medlemmer vil derfor understreke at det
er en misforstéelse nar det blir hevdet at disse framskri-
vingene er uttrykk for Regjeringens forventninger eller
onskede politikk. De ligger heller ikke til grunn for
transportplanen.

Disse medlemmer legger til grunn at kvaliteten
1 disse beregningene star for instituttets eget ansvar, og
har merket seg at det er knyttet usikkerhet til beregnin-
gene.

Disse medlemmer viser til at nar det gjelder sjo-
og jernbanetransport, er det i stor grad tilbyderne av
slike transporttjenester gjennom sin evne til & drive
effektivt og godt som avgjer om markedsandelene for
sektoren gér opp eller ned, og tolker derfor disse fram-
skrivingene som et utrykk for hvilke muligheter som
finnes, gitt de forutsetninger beregningene bygger pa.
Disse medlemmer mener at statens oppgave her
hovedsakelig er & legge forholdene best mulig til rette
for disse.
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Disse medlemmer viser for gvrig til sine merk-
nader under kapittel 13.2.2 Virkninger i anbefalt stra-
tegi.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil peke pa at det ikke dokumen-
teres hvilke drivkrefter i markedene som forer til over-
foringen fra veg til bane og sjg, noe som ma bety at
Regjeringen har hdp om & fa til overferingen gjennom
myndighetenes egne virkemidler, dvs. ressursbruken,
avgifter, lover og regler m.v.

Disse medlemmer stiller seg tvilende til om
holdbarheten til T@Is beregninger og vil understreke at
det vanskelig lar seg forsvare & basere planleggingen
av den framtidig transportpolitikken pa disse forutset-
ningene.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti og Venstre vil vektlegge at det er
viktig at s& vel veksten, som en del av dagens transport
pa persontrafikk og gods, kommer p& miljovennlige og
trafikksikre transportformer. Dette er ikke et spersmal
om prognoser, men om malrettet politikk. Politikk er &
ville.

Bredbdnd

Komiteen vil peke pa den utstrakte etableringen
av bredband rundt om i landet, og mener at dette har
mulighet til & redusere transportbehovet for en rekke
personer, ikke minst daglige arbeidsreiser mellom de
storste byene. Komiteen mener departementet blant
annet gjennom FoU-aktiviteten ber se naermere pa
denne utviklingen, og ta det med i vurderingen av
transportbehovet i framtiden.

5.2.4 Eksterne kostnader og virkemiddelbruk

Komiteen ensker at avgiftsregimet innrettes slik
at det premierer de mest miljgvennlige transportmid-
lene innenfor de ulike transportgrenene.

Komiteen vil ogsd understreke viktigheten av at
avgiftsregimet er forutsigbart og rasjonelt slik at det
blir enklere for transporterene & planlegge virksomhe-
ten.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, har merket seg at ulike anslag for ulike
kostnadskomponenter varierer betydelig, men peker
pé at vi vet med rimelig sikkerhet at de eksterne kost-
nader av transport utgjer store belgp, og omfatter
langt mer enn miljeskader. Flertallet viser ogsé til den
brede politiske enigheten knyttet til innfering av
gronne skatter som virkemiddel for & effektivisere
gkonomien, gke verdiskapingen og redusere milje-
problemene.

Flertallet mener at korrigering av de eksterne
kostnadene ber tillegges vekt ved videreutvikling av

avgiftssystemet for transportsektoren. Samtidig ma det

arbeides videre med forbedring av det metodiske
grunnlaget for héndtering av de eksterne kostnader i
avgiftspolitikken.

Flertallet viser for gvrig til sine merknader under
kap. 13.2.2 vedrerende trafikkutvikling.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre har merket seg den meget store
usikkerheten som knyttes til modellen som er brukt for
a beregne eksterne kostnader ved transport. I St.meld.
nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan heter det pa
side 65:

"En sammenlikning av avgifter og transportmidlenes
marginale eksterne kostnader er forbundet med betyde-
lig usikkerhet. Anslagene for de eksterne kostnadene
er i seg selv usikre. Det er i tillegg betydelige avgrens-
ningsproblemer i forhold til hvilke avgifter og gebyrer
som ber vere med i en sammenlikning mellom margi-
nale kostnader og avgifter."

(...)

"Det er knyttet betydelig usikkerhet til beregningene
uten at det er grunnlag for & si at usikkerheten trekker i
en bestemt retning. Det riktige nivaet kan altsé like
gjerne vaere hoyere som lavere enn det beregnede gjen-
nomsnittet. Et mulig unntak er klimagassutslipp fra
luftfarten. Nyere forskning tyder pé at utslipp av kli-
magasser i hgyere luftlag er mer skadelig enn utslipp
pa bakken."

Disse medlemmer vil pd bakgrunn av den store
usikkerheten som er knyttet til modellen veere tilbake-
holdne med & legge den til grunn for den framtidige
samferdselspolitikken.

Disse medlemmer mener at avgiftsbelastningen
pa den norsk transportsektoren ikke mé vere hoyere
enn vére konkurrentland fordi det svekker norske
bedrifters konkurranseevne og innebsrer en trussel
mot verdiskapingen og bosettingen i distriktene.

Disse medlemmer vil framholde endringene i
avgiftsregimet for flyselskapene og ekspressbussene
som eksempel pa hvordan avgiftsregimet endres og
gjor det vanskelig for transportselskapene & planlegge
og drive sin virksomhet.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre
mener avgiftspolitikken ber videreutvikles i trad med
prinsippene for effektiv ressursbruk. Eksterne virknin-
ger av lokal karakter som stay, dérlig luftkvalitet og
kekostnader ber fortrinnsvis prises gjennom lokalt til-
passede virkemidler som vegprising eller tidsdifferen-
sierte bompengesatser.

Disse medlemmer mener det er viktig at
avgiftssystemet for bil i sterre grad kan knyttes til de
reelle miljoproblemene knyttet til bruk av bil. Det ma
innebeere at det blir billigere & eie bil. Deler av avgiften
knyttet til bruk av bilen mé kreves inn i form av veg-
prising i sentrale strok med keproblemer og der biltra-
fikken bidrar til darlig luftkvalitet. Engangsavgiften
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ved kjop av bil ber i sterre grad ber knyttes til bilens
miljeegenskaper og drivstofforbruk.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti viser til meldingen der Regjeringen
presiserer at avgiftspolitikken ber videreutvikles i trad
med prinsippene for effektiv ressursbruk. Dette
medlem er helt enig i dette.

Meldingen beskriver ogsé tydelig hvordan avgiftene
bestemmer valg av transportmiddel. Blant annet kan vi
forvente at godstransport med bane vil ligge 22 pst.
lavere enn ellers dersom CO,-avgiften bortfaller. Dette
er ogsa bakgrunnen for at dette medlem stotter et
hoyt nivé pé transportavgifter.

Dette medlem mener avgiftene skal fore til en
onsket adferd hos transportbrukerne. I dag er transpor-
ten preget av to ting: For det forste er det et meget hoyt
press pa infrastrukturen pa korte bestemte tidspunkter,
og for det andre er det for stor del av den daglige trans-
porten som skjer ved hjelp av privatbil. @Onsket adferd
er med andre ord at faerre bruker bil, feerre kjorer bil
samtidig og flere bruker kollektivtransport.

Samtidig erkjenner dette medlem at bil er en
nedvendighet for folk flest i dag. Utfordringen blir
med andre ord & innrette et avgiftssystem som ikke pri-
mert avgiftsbelegger a eie en bil, men bruken av den.
Et slikt system ville gjore den marginale kostnaden for
a bruke bilen hoy, i motsetning til i dag hvor den er lav,
og det ville dermed gjore alternativene mer lonn-
somme.

Dette medlem foreslar derfor:

"Stortinget ber Regjeringen legge fram et forslag om
hvordan avgiftssystemet kan legges om slik at det blir
dyrere & bruke bil, men billigere 4 eie den, og der deler
av dagens bensinavgift erstattes av et system med veg-
prising i sentrale strok."

Dette medlem erkjenner at det er vanskelig a
prisfastsette alle eksterne kostnader med transport.
Men det er hevet over enhver tvil at bilismen medferer
store eksterne kostnader. Det er om lag 300 drepte og
titusener av skadde hvert ar. Det er store miljoutslipp,
bade med tanke pa globalt klima og lokal forurensing.
Det er mange som far helsemessige problemer med
svevestov. Videre forarsaker bilismen stgyproblemer
for mange. Om lag 1,5 millioner mennesker er utsatt
for stey ved boligen sin, og av disse er over 500 000
utsatt for stey over 60 desibel.

I en underseokelse av Statistisk sentralbyrd oppgir 5
pst. av befolkningen av de har problemer med sgvnen
pa grunn av stey. Den gir generelle trivselsproblemer.
Vegutbygging er arealkrevende, den medferer natur-
inngrep som reduserer var livskvalitet.

6. EFFEKTIVE NASJONALE
KORRIDORER

6.1 Sammendrag
Korridorenes funksjon og betydning

I arbeidet med Nasjonal transportplan er det definert
atte transportkorridorer. Disse utgjer et overordnet,
nasjonalt transportnettverk og omfatter alle fire trans-
portformene - sjo, luft, veg og bane. Som en del av
nettverket spiller ogsa terminaler og knutepunkter en
viktig rolle gjennom & vare bindeledd mellom korrido-
rene, mellom lokalt, nasjonalt og internasjonalt trans-
portnett og mellom transportformene.

Av meldingen gér det fram at:

— Korridorene binder regioner og sentrale strok
sammen og bidrar til en god tilknytning mellom
Norge og utlandet.

— Et godt utbygd transportnett er nedvendig for &
redusere Norges konkurranseulempe ved lange
interne transporter og ved & ligge i utkanten av
Europa.

— Framkommeligheten i korridorene ma ha en hoy
grad av forutsigbarhet.

— Regjeringen vil se prioritering av investeringer,
vedlikehold og drift i ssmmenheng for alle trans-
portformene i korridoren.

Osloomradet er det sentrale knutepunkt i det nasjo-
nale transportnettet, som hovedstadsomrade, befolk-
ningstyngdepunkt og som knutepunkt i fem av de étte
transportkorridorene.

Ettersporsel etter lange transporter

De tyngste godstransportstrommene er knyttet til
Ostlandet. Det er store variasjoner i innbyrdes sterrel-
sesforhold mellom lange godstransporter internt i
landsdelene, mellom landsdeler og til/fra utlandet.

Verdien pa godset varierer mellom transportformene.

Transportdistanse er en viktig faktor med hensyn til
konkurranse mellom transportmidlene. Godstranspor-
ter under 30 km foregér nesten utelukkende gjennom
vegtransport. Sjetransportens andel viser en jevn
okning med ekt distanse og er dominerende pé trans-
porter over 400 km. Jernbanetransportene far forst en
viss betydning pé avstander over 250 km.

Hovedhensikten ved & utnytte intermodale transport-
losninger er i forste rekke & utnytte ledig kapasitet pa
eksisterende infrastruktur. Utvikling av effektive,
intermodale godstransporter krever gkt innsats i knute-
punkter og terminaler. For at de intermodale transpor-
tene skal vinne fram er det viktig at kostnadene knyttet
til tilforsel og omlasting reduseres.

Departementene kan involveres i planleggingspro-
sessen rundt lokalisering av terminaler spesielt i for-
bindelse med de store byene, men ikke i den daglige
driften av terminalene.

Havnene kan utgjore flaskehalser for sjetransporten.
Noen havner har vegtilknytninger med kapasitets- og
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miljeproblemer. Flere steder mangler jernbanespor til
havnen. @kende containertrafikk gir behov bade for
nytt lasthdndteringsutstyr og sterre arealer. Tilretteleg-
ging for kombinerte transporter vil i mange tilfeller
ogsa innebare behov for bedret tilknytning mellom
stamveger og viktige havner og transportterminaler.

For persontransport ber det i et nasjonalt transport-
nettverk legges sarlig vekt pa tjenestereisene, pga.
betydningen for naeringslivets konkurransedyktighet,
bade med hensyn til kontakt med kunder og samar-
beidspartnere. Resultater fra utredninger utfort av
Transportbrukernes Fellesorganisasjon viser at av
naringslivets totale transportkostnader er om lag en
tredel knyttet til transport av personer.

Transportenes betydning for nceringslivet

Transportenes andel av kostnadene inneberer at
transport blir en viktig kilde til verdiskapning.

God transportstandard i transportnettet inneberer
bl.a. at neringslivet stilles overfor transportlesninger
som er forutsigbare og pélitelige i hele nettet. En effek-
tiv kollektivtransport i byomradene vil i s& henseende
vere viktig ikke bare ut fra hensyn til miljeet, men
ogsa for 4 bedre framkommeligheten for naringstrans-
portene.

Vegdirektoratet har utredet konsekvensene av 4 til-
late vogntog pé 25,25 meters lengde og 60 tonns total-
vekt (Modulsystemet) pé deler av det norske vegnettet,
og har foreslatt & innfere systemet. Samferdselsdepar-
tementet vil etter avsluttet heringsrunde vurdere om
modulsystemet ber innfores i Norge.

Endringer i transportettersperselen som folge av
strukturelle endringer i naringslivet er knyttet til hvor
varestremmene gar og hvordan transportnettverkene
organiseres.

En mer effektiv logistikk vil fore til hyppigere og
mindre vareforsendelser. Utviklingen innen informa-
sjons- og kommunikasjonsteknologi (IKT) antas &
bidra til at slike forsendelser kan samles og at vare-
strommene kan rutes mellom knutepunkter i hayvolum
og heyfrekvente transportkorridorer.

Okt bruk av standardiserte lastebaerere vil gi mer
fleksible transportsystemer.

Transportpolitiske hovedutfordringer i
transportkorridorer

Regjeringen vil gjennom transportpolitikken bidra til
a redusere ulempene ved de lange avstandene béade
innenlands og til de viktigste markedene utenlands.
Departementene vil i planperioden prioritere innsatsen
til drift- og vedlikeholdsoppgaver i eksisterende trans-
portnett. Innsatsen vil for evrig vare knyttet til tiltak
som bidrar til

— A fjerne flaskehalser.

— Jevnere standard i transportkorridorer.

— Bedre forbindelsene til utlandet.

— Bedre kapasitetsutnyttelse i transportkorridorer.

— A bedre terminaler og knutepunkters tilknytning til
det gvrige transportnettet.

Det er i samtlige transportsektorer stort behov for &
oke innsatsen til drifts- og vedlikeholdsoppgaver i de
kommende ér.

Regjeringen vil legge vekt pa lennsomhet nir nye
prosjekter vurderes og i denne sammenheng videreut-
vikle det metodeverktoy som nyttes til & vurdere lonn-
somheten av de ulike prosjektene. Det ma likevel
understrekes at ogsa andre forhold tillegges vekt i den
politiske prioriteringen av tiltak.

Pa vegnettet er avviklingsproblemene ofte knyttet til
vegstrekninger med hey trafikk og til flaskehalser
gjennom by- og tettstedsbebyggelse. Problemene er
hovedsakelig knyttet til @stlandsomridet, serlig inn-
fartskorridorene til Oslo.

Regulariteten est-vest og i Nord-Norge begrenses i
vintermanedene ved nattestenging og kolonnekjoring.
Med tanke pa naringslivets behov for pélitelige trans-
porter er det viktig & ha minst en rute i hver korridor
med god regularitet.

Kapasitetsproblemer i tilknytning til ferjestrekninger
og strekninger med sarlig darlig standard er vanlige
problemer langs Kyststamvegen.

Infrastruktursatsingen for jernbanen vil bli konsen-
trert til de mest trafikksterke omradene i landet, spesi-
elt i Osloomrédet.

Samferdselsdepartementet vil spesielt understreke at
krengetogtiltakene i tillegg til & fjerne flaskehalser og
oke kapasiteten i jernbaneinfrastrukturen, ogsé bedrer
sikkerheten ved at en rekke av tiltakene gjelder fjer-
ning/sikring av planoverganger.

Det vil i kommende planperiode bli lagt vekt pa pro-
filutvidelser pa hovedstrekningene.

Fiskeridepartementet vil medvirke til ytterligere
utvikling av effektive og sikre sjetransportkorridorer
langs kysten og til utlandet, gjennom investeringer og
oppgraderinger i farledsnettet. I tillegg kommer arbei-
det med & legge til rette for ekt havnesamarbeid.

En utfordring i planperioden er & gjennomfere tek-
nisk og operativ oppgradering av de regionale lufthav-
nene, tilpasset den nasjonale forskriften som pa sikt vil
bli gjeldende for krav til utforming av flyplassene og
utstyr til disse. Tiltak i form av rene baneforlengelser
pa flyplassene vil ikke bli prioritert.

Som et virkemiddel bade for & styrke jernbanen som
transportmiddel gjennom ekt effektivitet, og for en
bedre utnyttelse av ledig kapasitet pa dagens jernbane-
nett, vil Samferdselsdepartementet legge til rette for
okt konkurranse pd det norske jernbanenettet.

Samferdselsdepartementet legger opp til at konkur-
ranse pa det norske jernbanenettet innfores gradvis. En
tilrettelegging for flere akterer pd sporet mé blant
annet ses i sammenheng med tilgjengelig sporkapasitet
og hensynet til trafikksikkerheten.

Samferdselsdepartementet vil arbeide for at de sen-
trale innenlandske jernbanestrekningene apnes for
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internasjonale godstransporter (kabotasje unntatt) i
trdd med utviklingen i EU.

For det eventuelt dpnes for gkt konkurranse ogsa i
persontransport, mé det i storre grad sannsynliggjeres
at de potensielle gevinstene ved & apne jernbanenettet
i persontransport for flere aktarer er storre enn de sam-
funnsekonomiske kostnadene som folger av et slikt
system.

I dag ligger grensen for firefelts veg ved en arsdegn-
trafikk (ADT) pa 15 000. Firefelts motorveg bygges
normalt med en totalbredde p&d om lag 29 meter.

Vegdirektoratet arbeider med revidert standard for
stamvegnettet og bruk av smalere firefelts veg der tra-
fikken ligger i intervallet 10 000-20 000 ADT. En veg
bygget etter den nye, reduserte standarden vil fi en
bredde pa om lag 20 meter. En slik veg vil flere steder
kunne vere et alternativ til tofelts motorveg, ogsé der
det i dag er trefelts veg.

Samferdselsdepartementet mener det ber utvises
fleksibilitet 1 vurderingen av vegstandard.

Departementet vil vurdere om det kan vere aktuelt &
utarbeide samlede planer for godstransporten ved neste
revisjon av Nasjonal transportplan.

Situasjonen i fyrtjenesten vil bli forelagt Stortinget i
lopet av hesten 2000.

Utviklingen av transportkorridorer i Europa

Forbindelsen til Europa bade for person- og gods-
transport gér i stor grad over europeiske transittknute-
punkter (havner og flyplasser). Utviklingen av det
europeiske transportsystemet er derfor av stor betyd-
ning for Norge. Et effektivt nasjonalt transportnett med
forbindelser til utlandet er en forutsetning for & bedre
naringslivets konkurranseevne. Det overordnede
nasjonale transportnettet ma derfor integreres med det
overordnede transportnettet i Europa.

Formalet med Trans-Europeiske nettverk for trans-
port (TEN-T) er & fremme effektiv og sikker transport
under best mulige miljo- og samfunnsmessige forhold.
Drivkraften har veert et enske om & styrke EUs konkur-
ranseevne, regionale utvikling og forbindelse med
naboland.

Styrkingen av havnene i TEN-sammenheng kan
sammen med EUs arbeid for & fremme naerskipsfart,
samlet sett styrke sjotransport som transportform mel-
lom Norge og EU.

Norske samferdselsmyndigheter deltar i det euro-
peiske samarbeidet for & fa etablert grenseoverskri-
dende jernbanekorridorer hvor godstransporten sikres
hoy prioritet, de sékalte "Trans European Rail Freight
Freeways".

6.2 Komiteens merknader
6.2.1 Korridorenes funksjon og betydning
Komiteen vil understreke viktigheten at Norge har
effektive transportkorridorer ut av landet. Med de
lange avstandene Norge har til eksportmarkedene, er
det viktig & redusere avstandsulempene ved & ha et
effektivt transportsystem. P& bakgrunn av den sterke

trafikkbelastningen som Osloomradet har, er det
onskelig & utvikle de transportkorridorene som gar
utenom Osloomradet.

6.2.2 Ettersporsel etter lange transporter

Komiteen vil understreke viktigheten av et godt
transporttilbud for & sikre tilgangen pé arbeidskraft.
Det skjer store endringer i naeringslivet og kravene til
geografisk mobilitet er store. Samtidig er det stor man-
gel pé arbeidskraft i mange deler av landet. Da er det
viktig at transportsystemene er godt utbygget slik at
mobiliteten i arbeidsstyrken er god.

Komiteen har merket seg at alternativet til veg-
transport alene gjerne er vegtransport i kombinasjon
med andre transportmidler. Intermodale transporter
betegner transporter der to eller flere ulike transport-
midler benyttes i en og samme transportkjede. Hensik-
ten med intermodale transportlesninger er i forste
rekke & utnytte ledig kapasitet pa eksisterende infra-
struktur. Dette vil gi en kostnadsreduksjon som bade
naringsliv og samfunnet for gvrig vil vare tjent med.
Overforing fra veg til sjo og bane kan gi positive mil-
jogevinster.

Komiteen vil understreke viktigheten av at hav-
nene har god tilknytning til vegnettet og at det er en
forutsetning for en effektiv havn. For noen havner er
jernbanetilknytning ogsé av stor betydning.

Komiteen savner et sterkere fokus pé sjetranspor-
ten i Nasjonal transportplan. Allerede i dag blir store
mengder gods transportert med bat og det er potensial
til & oke sjotransportens andel ytterligere og redusere
trafikkbelastningen pa vegnettet. EU arbeider med pro-
sjekter for & gke sjotransportens andel av godstranspor-
ten og det er onskelig at Norge inntar den samme
offensive holdningen til sjetransport.

Komiteen vil peke pa at ENISYS-prosjektet er et
eksempel pé offensiv satsing i Norge for 4 oke sjotrans-
portens omfang.

6.2.3 Transportens betydning for nceringslivet

Komiteen vil peke pa at internasjonalisering og
reduserte barrierer for internasjonal handel bidrar til &
oke handelen mellom nasjonene og kontinentene.
Dette representerer et potensial bade for nye markeder
og alternativer for lokalisering av produksjonen, men
ogsé trusler i form av gkt internasjonal konkurranse,
strukturproblemer etc. Det er mye som tyder pa at glo-
baliseringen fortsatt er i en tidlig fase, og siden mange
bedrifter forventer at utviklingen skal fortsette, velger
de & tilpasse seg deretter.

Komiteen er opptatt av & sikre norsk neeringsliv
stabile og gode rammevilkar. Komiteen vil under-
streke viktigheten av forutsigbarhet og palitelighet for
transporter som svert viktig for naringslivet

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre vil peke pd de store miljeproblemene
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transport over store avstander forer med seg og presi-
serer betydningen av at det blir oppmuntret til og utvik-
let internasjonale transportsystemer som tar hensyn til
disse problemene.

Disse medlemmer vil peke pd erfaringene fra
ARE-prosjektet som er en kombinasjon av det norske
og svenske jernbanesystemet, og det potensialet som
ligger i transport av fisk fra Nord-Norge til de euro-
peiske markeder, som et miljovennlig internasjonalt
transportsystem.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet er opptatt av at norsk naeringsliv skal vere inter-
nasjonalt konkurransedyktig og ha stabile rammevil-
kiar. Disse medlemmer viser til at kostnadene ved
transport er en viktig faktor for naringslivets konkur-
ranseevne, og at kvalitet og pris i transportsystemene
dermed er av stor betydning for naeringslivet, ikke
minst i distriktene.

Disse medlemmer viser til at ECON har kon-
kludert med at hensynet til naringsliv og verdiskap-
ning forst og fremst ivaretas ved 4 legge samfunnseko-
nomiske lgnnsomhetskriterier til grunn  ved
prioriteringer mellom alternative satsinger. For disse
medlemmer er derfor slike kriterier et viktig hensyn
ndr slike prioriteringer skal gjores innenfor transport-
sektoren.

Disse medlemmer viser til at ECON i den
samme undersegkelsen videre indikerer at bedriftene
legger storst vekt pd transportenes palitelighet med
hensyn til tid og kvalitet. Disse medlemmer vil
derfor vektlegge god transportstandard, slik at
naringslivet stilles overfor transportlgsninger som er
forutsigbare og palitelige i hele nettet. Disse med-
lemmer viser i denne sammenheng til at Regjeringen
i meldingen peker pa 8 hovedtransportkorridorer mel-
lom landsdeler og til utlandet som ikke minst er viktig
for neringslivets transporter, og til sine merknader om
disse under kap. 14.2.1 Transportkoridorene.

Disse medlemmer viser ogsa til at en satsing pa
kollektivtransport i byomrader og vridning av mer
godstransport fra veg og over pa bane og sjo kan bidra
til & sikre denne paliteligheten, da dette kan bidra til &
oke framkommeligheten for neringstransportene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil peke pa at transport er av
strategisk betydning for store deler av naeringslivet i
Norge. NHOs konkurranseevnebarometer 1999 doku-
menterer at transportkostnadene i Norge, sammenlig-
net med nivaet i vare konkurrentland, er i ferd med a bli
en betydelig utfordring for lokalisering av neringsliv i
Norge.

Neringslivet kjoper transporttjenester for rundt reg-
net ca. 45 mrd. kroner i &ret, som utgjer ca. 8 pst. av
naringslivets samlede kostnader. For noen bransjer
overstiger transportkostnadene lennskostnadene. Fordi
transportkostnadene ogsé inngér som et viktig element
i bedriftenes logistikklasninger, har transportene stor

betydning for naringslivets evne til & konkurrere om
kundene i markeder der produktene blir stadig mer like
i pris og kvalitet. Dette er serlig viktig for Norge som
ogsd ma overvinne handikapet med lange avstander til
markedene.

Logistikkostnadene for industrien i Norge - som
samlet omfatter bade inngédende og utgédende transport,
lager, samt administrasjon og planlegging - utgjer i
gjennomsnitt 11,7 pst. av omsetningen. Transportkost-
nadene utgjor om lag ° av logistikkostnadene, dvs. en
dominerende andel. Det er bransjevise variasjoner,
men det som imidlertid kjennetegner alle bransjene er
transportkostnadenes dominerende andel av de sam-
lede logistikkostnadene. Tilsvarende logistikktall for
Europa for gvrig viser at logistikkostnadene utgjor 7,2
pst. av omsetningen, hvorav transportkostnadene
utgjer mindre enn * av logistikkostnadene. (Transport-
bedriftenes Fellesorganisasjon 1998).
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Kilde: TF (1998)

Disse medlemmer vil vise at norske bedrifters
logistikkostnader fortsatt er 50 pst. hoyere enn gjen-
nomsnittet i Europa. Dette skyldes i all hovedsak at
transportkostnadene pa veg er mye hoyere i Norge enn
i resten av Europa. Norges avstand til markedene og
vart lands topografi forklarer mye av disse kostnads-
forskjellene.

Disse medlemmer vil videre peke pa at for & dra
full nytte av videreutviklingen av den nye, digitale
kunnskapsekonomien kreves effektiv og forutsigbar
logistikk. Det betyr effektivisering av administrasjon/
planlegging, fysisk inn- og uttransport og lagerhold.
For a redusere naringslivets transportkostnader og
dermed bidra til & styrke fastlandsnaeringene i Norge,
vil det vaere nedvendig & bedre rammebetingelsene.
Velfungerende logistikk krever bade gode transporta-
rer og konkurransedyktig niva pa transportavgiftene.
Dette er myndighetenes ansvar.

Disse medlemmer har merket seg at neringsli-
vet er inne i en rivende utvikling bade nar det gjelder
markeds-, eier- og produksjonsstrukturer. Ny teknologi
er en av drivkreftene bak endringene i resten av gkono-
mien og bidrar saledes til & gjore planleggingen pa lang
sikt lite forutsigbar.

Norge er mer oljeavhengig enn noen gang. Nar inn-
tektene fra olje- og gassvirksomheten flater ut og etter
hvert gar ned, mé annen konkurranseutsatt verdiska-
ping dekke det inntektsbortfall som oppstér. For & vide-
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reutvikle eksisterende verdiskaping i Norge og til-
trekke nyetableringer og investeringer, ma Norge vare
internasjonalt konkurransedyktig som lokaliserings-
sted.

Disse medlemmer vil peke pa at globaliserin-
gen og kommunikasjonsteknologien imidlertid skjer-
per konkurransen om bedriftenes investeringer og
ekspansjon. I NOU 2000:21 En strategi for sysselset-
ting og verdiskaping (Holden-utvalget), poengteres
ogsd betydningen av en effektiv infrastruktur for
naringslivets konkurranseevne og utviklingsmulighe-
ter. For norsk neringslivs vedkommende framheves
spesielt transport og andre kommunikasjoner. Holden-
utvalget peker pa at globaliseringen kan medfore at
Norges beliggenhet gradvis blir et mer alvorlig handi-
kap. Overgang fra eksport av petroleum og andre rava-
rer til eksport av mer bearbeidede varer, vil ogsa trolig
innebare gkte transportkostnader.

6.2.4 Transportpolitiske hovedutfordringer i
transportkorridorer

6.2.4.1 Drifts- og vedlikeholdsinnsatsen

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti, konstaterer at bevilgningene til vedlikehold og
drift av Statens vegvesen i perioden 1998-2001 har en
oppfyllingsgrad pa 102,3 pst, og viser videre til sine
merknader i 2.1.3 Vegformal.

Flertallet viser til at Regjeringen foreslar & oke
bevilgningene til drift og vedlikehold i planen bade pa
veg- og jernbanesektoren i forhold til inneverende
planperiode. Det understrekes at en satsing pé drift og
vedlikehold innenfor alle transportsektorer svert ofte
har gode sikkerhetsmessige effekter.

Flertallet har merket seg at Vegdirektoratet har
startet et arbeid for & fa et bedre grunnlag til & beregne
avkastningen av innsatsen innenfor drifts- og vedlike-
holdsomrédet, og ser at dette vil kunne gi et bedre
grunnlag for & sammenligne forskjellige nivéer for
drift og vedlikehold i arbeidet mot revisjon av trans-
portplanen.

Flertallet har videre merket seg at Regjeringen
legger opp til en styrking av vinterdriften i planperio-
den, og viser til at de siste ars vintre tilsier at dette er
en riktig prioritering.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heoyre har merket seg at det er et etter-
slep pa 9,5 mrd. kroner i forhold til det bevilgningsni-
vaet som kreves for opprettholde standarden pa
vegkapitalen. Dette etterslepet skyldes stortingsflertal-
lets manglende vilje til & bevilge de nedvendige midler
til vegsektoren.

Disse medlemmer har merket seg at det innen
jernbanesektoren er et etterslep pa mellom 3-4 mrd.
kroner.

Disse medlemmer vil i denne sammenheng vise
til samferdselsbudsjettet for 2001 der Regjeringen

informerer om at Jernbaneverket har oppnédd en kost-
nadseffektivitet pa opptil 40 pst. ved & konkurranseut-
sette drift, vedlikehold og utbygging av infrastruktu-
ren. Hadde Jernbaneverket konsekvent konkur-
ranseutsatt disse oppdragene i hele den innevearende
planperioden, hadde etterslepet vaert langt mindre.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre er
kjent med at det er et etterslep pa 9,5 mrd. kroner i for-
hold til det bevilgningsnivéet som kreves for a opprett-
holde standarden péd vegkapitalen. Stramme budsjett-
rammer og prioritering av andre omrader enn
samferdsel har ikke gitt rom for tilstrekkelige bevilg-
ninger. Disse medlemmer vil likevel understreke
den okte prioritet som ble gitt til drift og vedlikehold
etter at regjeringen Bondevik tok over og som i bud-
sjettet for 2001 er fort videre av Arbeiderpartiregjerin-
gen. Denne okte vektlegging av midler til drift og ved-
likehold har bidratt til at etterslepet ikke er blitt enda
storre.

Disse medlemmer har merket seg at Jernbane-
verket har oppnadd en ekt kostnadseffektivitet gjen-
nom & konkurranseutsette drift, vedlikehold og utbyg-
ging av infrastrukturen. Disse medlemmer
forutsetter at det arbeides for mest mulig kostnadsef-
fektiv utnyttelse av ressursene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til Vegdirektoratets modeller som
beregner de nedvendige ressurser for & forvalte vegka-
pitalen (vegvedlikeholdet) og for den daglige trafikk-
avviklingen (drift). Beregnet ressursbehov basert pa
Vegdirektoratets modell, i forhold til Regjeringens
budsjettforslag for 2001, viste imidlertid en underdek-
ning pa 550 mill. kroner.

Disse medlemmer er kjent med at om lag en
tiendedel av vegdekkene ma fornyes hvert ar for at
vegsystemet kan opprettholde sin funksjon i d&rene som
kommer. Pr. i dag fornyes vegdekkene i gjennomsnitt
hvert 12.-13. ar.

Disse medlemmer er videre kjent med at Vegdi-
rektoratet har anslatt at det over tid er en nytte/kost-
nadsfaktor pa 2,5 ved & sette inn midler til vedlikehol-
det i rett tid.

Disse medlemmer registrerer at etterslepet, som
ved inngangen av 2000 var om lag 8 mrd. kroner, vil
ved utgangen av 2001 vere i sterrelsesorden 9,3 mrd.
kroner.

Disse medlemmer vil iverksette de nedvendige
tiltak slik at man kan forhindre den stadig ekende for-
ringelse av var vegkapital.

Disse medlemmer vil vise til at Fremskrittspar-
tiet foreslo & eke bevilgningene til dette formal med
800 mill. kroner ved behandlingen av innevarende ars
statsbudsjett.

Disse medlemmer har merket seg Samferdsels-
departementets kommentar, jf. St.prp. nr. 1 (2000-
2001), om at det vil vaere riktig & vise forsiktighet med
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hensyn til & foreta investeringer i nye ferjer som vil gke
kapitalkostnadene pa sikt.

Disse medlemmer er enige i en slik vurdering
og mener at dette er et prinsipp som ma legges til grunn
i den periode som Nasjonal transportplan omhandler.

Disse medlemmer vil peke pd at en ekning i
kapitalkostnadene vil g& ut over andre oppgaver som
for eksempel vedlikeholdstiltak knyttet til vegkapita-
len.

Disse medlemmer vil vise til at vegprising i
utgangspunktet er en optimal finansieringsform, isolert
sett. Hver bilist kan med vegprising betale for akkurat
den slitasjen og de miljeproblemer som samfunnet
péfores.

Disse medlemmer registerer at det ikke er slik
at enkelte faktorer kan isoleres i dagens samfunn, s&
dersom bilenes bevegelser blir registrert til en hver tid
medferer det at man utvikler et "Storebror ser deg'"-
samfunn.

Disse medlemmer har dessuten liten tro pa at
vegprising kommer istedenfor alle andre bilavgifter,
men at det i stedet blir slik at det bare blir en ekstra
avgift pa toppen av dagens avgiftsniva.

Disse medlemmer registrerer at erfaringer viser
at prismekanismen ikke er sarlig egnet til & regulere
trafikken. Innfering av bomavgifter eller haye hopp i
bensinprisen har ikke i sarlig grad pévirket bilistenes
kjeremenster.

Disse medlemmer vil understreke at hvis veg-
prising skal fungere, mé satsene settes s& heyt at de
med dérligst rdd ikke har réad til 4 bruke bilen. Dette vil
veere & innfore et klasseskille pa vegen.

Pa denne bakgrunn mener disse medlemmer at
ytterligere kreative former for melking av bilistene
ikke kan aksepteres for hele avgiftspolitikken omleg-
ges.

Disse medlemmer viser til at neringslivet i
Norge har arlige transportkostnader pé ca. 45 mrd. kro-
ner, hvorav 34 mrd. kroner er knyttet til vegtranspor-
ten. Dette utgjor over 5 pst. av omsetningen, mens til-
svarende andel i Europa for gvrig bare er ca. 3 pst.

Disse medlemmer mener at noe av forklaringen
pa dette er darligere veger og hayere avgifter i Norge.

Komiteens medlemmer fra Hoyre vil vise
til det store etterslepet pa 9,5 mrd. kroner som eksiste-
rer for & kunne opprettholde vegkapitalen.

Disse medlemmer vil i denne sammenheng vise
til at Hoyre i sine alternative budsjett i perioden 1998-
2001 arlig har foreslatt & gke bevilgningene til riksveg-
investeringer med om lag 1 mrd. kroner.

0.2.4.2 Kapasitet og flaskehalser i infrastrukturen
Vegnettet
Komiteen vil understreke viktigheten av at a fa
fjernet flaskehalser pa vegnettet. Flaskehalsene er ofte
dimensjonerende for godstransporten og forer til at las-
tekapasiteten ikke kan utnyttes. Det forer til okte kost-

nader for nzringslivet og ekte miljebelastninger. Det
er ogsé viktig & sette inn ressurser til breyting i vinter-
sesongen slik at regulariteten blir god.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre, konstaterer at tilbudet
i en rekke riksvegferjesamband er for dérlig, med
gamle ferjer, for liten kapasitet og for darlig frekvens
og apningstid.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre konstaterer at det er darlig stan-
dard péa riksvegferjene langs kysten, sambandene pa
Kyststamvegen inkludert. Blant annet er frekvensen
darlig.

Jernbane

Komiteen vil understreke viktigheten av at sikker-
heten blir prioritert ved tilretteleggingen for krengetog.

Komiteen er enig i at ma det ma satses pa profil-
utvidelser av tunneler pé jernbanetraseene slik at jern-
banen kan transportere sterre volum. For & gke sikker-
heten langs sporet mé fjerning og sikring av
planoverganger ha prioritet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre er enig i at satsingen pa infra-
struktur til jernbanen skal kanaliseres til de tettest
befolkede omrédene ettersom det er her det storste tra-
fikkgrunnlaget finnes og hvor miljegevinstene er
starst.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil foresla & styrke sikkerheten pé jernbane-
nettet, og vil derfor foresla & gke planrammen med 500
mill. kroner, totalt i planperioden, ut over Regjeringens
forslag.

Kystforvaltning

Komiteen vil peke pé viktigheten av a utvikle hav-
nene og farledene som en del av transportkorridorene.

Luftfart
Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet og

Heyre, vil understreke viktigheten av & utvikle luft-
havnene pd Gardermoen, Flesland, Varnes og Sola
slik at aktivitetsniviet er hoyt og overskuddene store
nok til & subsidiere de ulennsomme lufthavnene.

Flertallet viser til at en slik satsing pé lufthavnene
pa Gardermoen, Flesland, Varnes og Sola vil bidra til
a oke overskuddet ved disse flyplassene, og dermed
kan sterre ressurser settes inn ved de gvrige flyplasser.

Flertallet understreker likevel at det er nedvendig
med tiltak ogsé pé flere av de avrige flyplassene, ikke
minst for & bedre sikkerheten. I denne sammenheng
viser flertallet til kap. 14.2.5.
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Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre har merket seg at hvert
enkelt flyselskap ensker om & ta hand om sine passa-
sjerer for ombordstigning, og at disse enskene kan fore
til okt arealbehov og dérligere utnytting av teknisk
utstyr. Disse medlemmer har ogsa merket seg
mulig behov for ekt kapasitet og bedre service, dersom
en far trafikkekning. Disse medlemmer mener det
er viktig & utvikle lufthavner som har hegt aktivitets-
niva og overskudd, likevel mé investeringer som gir
okt sikkerhet ved alle lufthavner prioriteres foran andre
behov.

Disse medlemmer viser til at Regjeringen som
mulige investeringer for bedre kapasitet og service
nevner Sola, Flesland og Varnes, samt at Pir B pa Gar-
dermoen vil bli vurdert bygd i perioden. Disse med-
lemmer vil understreke at det med dagens miljepro-
blemer knyttet til flytrafikken er et mal & unnga sa sterk
vekst i flytrafikken som er nedvendig for at pir B skal
bli lonnsom. Disse medlemmer vil ogsé peke pa
mulighetene knyttet til opprettelse av flere direkteruter
til utlandet fra flere av de andre stamflyplassene som et
godt alternativ til videre utvidelse pad Gardermoen.

6.2.4.3 Konkurranse pa det norske jernbanenettet

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, mener det i storre grad ma sannsynlig-
gjores at de potensielle gevinstene ved & apne jernba-
nenettet i persontransport for flere akterer er storre enn
de samfunnsekonomiske kostnadene som folger av et
slikt system, for det eventuelt apnes for ekt konkur-
ranse ogsé i persontransport. Flertallet har videre
merket seg at Regjeringen vil arbeide for at de sentrale
innenlandske jernbanestrekningene &pnes for interna-
sjonale godstransporter i trdd med utviklingen i EU.
Flertallet viser videre til merknader i kap. 3.2.2
Rammebetingelser for norsk transportpolitikk.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet er enige i at det er riktig & &pne for mer konkur-
ranse pa det norske jernbanenettet. Disse medlem-
mer vil likevel understreke at nar det fra enkelte hold
framstilles som om det ikke er konkurranse pé det nor-
ske jernbanenettet, er dette ikke riktig. Norge er faktisk
blant de land i Europa som organisatorisk og lovmessig
har kommet lengst med & legge forholdene til rette for
a apne for konkurranse pa jernbanenettet. Det er i dag
allerede apnet for flere akterer pa deler av det norske
jernbanenettet, serlig innenfor godstransport.

Disse medlemmer mener det er riktig gradvis &
apne for konkurranse pa det norske jernbanenettet og
vil peke pé at en tilrettelegging for flere aktarer pa spo-
ret ma ses i sammenheng med tilgjengelig sporkapasi-
tet og hensynet til trafikksikkerheten.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heoyre vil framheve at jernbanesekto-
ren star foran en omfattende liberalisering i europeisk
sammenheng. Bade for gods- og persontransport vil
sporene bli dpnet for konkurranse.

Disse medlemmer mener dette er en gledelig
utvikling som vil bidra til & bedre jernbanens konkur-
ranseevne og fore til at jernbanens markedsandel styr-
kes.

Disse medlemmer mener at det et betydelig
effektiviseringspotensial & hente ut ved & konkurranse-
utsette persontransporttjenestene pa jernbane.

For tidlig & kunne hente ut gevinstene som konkur-
ransen innen jernbanesektoren vil medfere, ser disse
medlemmer det som viktig at man raskt kommer i
gang med konkurranse pé jernbanesporet og at Norge
blir et foregangsland som ligger i tet i den forestaende
liberaliseringsprosessen. Det vil ogsa bidra til at nor-
ske akterer vil fa et konkurransefortrinn i forhold til
land som liberaliserer jernbanesektoren pa et senere
tidspunkt.

Disse medlemmer forutsetter som en selvfolge
at NSB BA skal ha de samme vilkar for tilgang til kjo-
revegen som andre transportselskaper.

Disse medlemmer géir imot at NSB BA skal
skjermes mot konkurranse pad persontransport inntil
NSB BA er ferdig med & implementere sitt nye lang-
distansetog. Ingen har hittil oppnadd suksess og bedret
sin konkurranseevne ved & bli skjermet mot konkur-
ranse.

6.2.4.4 Oppstillingsplasser for lastebilnceringen

Komiteen mener det har tatt altfor lang tid & eta-
blere de nadvendige oppstillingsplasser for lastebilnze-
ringen. Oppstillingsplassene er viktig for at sjaforene
skal fa anledning til & hvile. Uthvilte sjaferer er viktig
for trafikksikkerheten pa vegene. Storparten av alt
gods blir transportert pa veg og slitne lastebilsjaforer
utgjer en alvorlig trussel mot trafikksikkerheten.

Komiteen viser til at etablering av slike oppstil-
lingsplasser vil kreve betydelig medvirkning og ansvar
ogsa fra kommunale myndigheter. Behovet for slike
plasser finnes ikke minst i tilknytning til bysentra.
Komiteen legger til grunn at departementet kontak-
ter kommuner i de aktuelle byomradene for & fa et sam-
arbeid om & etablere slike plasser.

Komiteen har merket seg at departementet vurde-
rer & utarbeide samlede planer for godstransporten ved
neste revisjon av transportplanen, og forutsetter at
dette ikke forer til unedige forsinkelser i arbeidet med
a etablere slike oppstillingsplasser, men at dette folges
opp i forste del av transportplanperioden.

Komiteen er opptatt av at slike plasser har et godt
servicetilbud, med godt vedlikehold. P& vinterstid er
det viktig med tilfredsstillende snebreyting.

6.2.5 Utviklingen av transportkorridorer i Europa

Komiteen vil vise til arbeidet med & etablere TEN-
T, som sammen med EUs arbeid, vil styrke skipsfar-
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tens rolle innen varetransport. Det er viktig at norske
myndigheter bidrar til at Norge blir koblet opp mot
disse korridorene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre har ingen prinsipielle motfore-
stillinger mot at NSB BA engasjerer seg 1 skandina-
viske togruter, men vil sterkt understreke at NSB BA
nd mé fokusere pa det som er selskapets kjerneopp-
gave: det & drive persontransport i Norge, og da hoved-
sakelig i de befolkningstette omradene.

Disse medlemmer vil peke pa at den internasjo-
nale konkurranse om lokalisering av bedrifter krever
internasjonalt likeverdige rammebetingelser. For
transportens del inneberer det at de transportpolitiske
rammebetingelsene ma vere bedre enn i de land vi
konkurrerer med, gitt de lange avstandene norske
bedrifter ofte har. Transportkorridorer som er knyttet
opp mot transportkorridorene i Europa, representerer
viktige rammebetingelser for norsk neeringsliv.

Disse medlemmer registerer med bekymring at
avgiftene pé norsk luftfart er langt hayere enn land det
er naturlig & sammenligne seg med. Det hoye avgifts-
nivaet bidrar til & redusere antallet flyginger. Samtidig
bidrar det haye avgiftsnivaet til & undergrave konkur-
ransen ettersom akterer som har sin hovedaktivitet i
Norge kommer darligere ut enn flyselskap som har
mesteparten av sin trafikk utenfor Norge. Dette er
meget bekymringsfullt.

Disse medlemmer understreker av luftfartsav-
giftene ma reduseres for & opprettholde konkurransen
innen luftfarten. Disse medlemmer vil derfor ga
inn for & fjerne passasjeravgiften.

7. TRANSPORTPOLITIKKEN SOM
REGIONALPOLITISK VIRKEMIDDEL

7.1 Sammendrag
Distrikts- og regionalpolitiske utfordringer
Regjeringen vil gjennom transportpolitikken bidra til

a fremme robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner ved
a

— styrke tilgjengeligheten til og mellom regionale
sentra i distriktene

— tilrettelegge transporttilbudet for et desentralisert
neringsliv

— sikre god tilgjengelighet til landsdelssenter,
hovedstad og internasjonale reisemal

— sikre grunnlaget for offentlig transport gjennom
statlig kjop av persontransporttjenester og utvik-
ling av knutepunkter i tilknytning til statlig trans-
portinfrastruktur.

Regjeringen har som mal & opprettholde hovedtrek-
kene i bosettingsmensteret og utvikle robuste regioner
i alle deler av landet.

Regjeringen ser utvikling av norsk havbruksnaring
som et viktig grunnlag for framtidig vekst i distriktene.
Dette er en naring som tradisjonelt har stilt strenge
krav til transportlesninger.

Transportpolitiske utfordringer i distriktene

De transportpolitiske hovedutfordringene 1 distrik-
tene kan 1 stor grad sammenfattes til avstandsulemper
i tid og pris. Transportpolitikkens hovedoppgave i dis-
triktspolitisk sammenheng blir da & redusere
avstandsulemper. 1 tillegg er det av stor betydning &
sikre trygge og palitelige transporter gjennom rassik-
ring og utbedring av flaskehalser.

Neringslivets transporter med store kjoretoy star
overfor s@regne problemer pa grunn av sterrelse og
vekt. Det er en utfordring & tilpasse hele vegnettet til de
nye og ekte dimensjoner som néd brukes pa hovedveg-
nettet.

Transportsektorenes betydning og aktuelle tiltak

En rekke tiltak i Regjeringens transportpolitikk
bidrar til utvikling av arbeidsmarkedsregioner gjen-
nom reduserte avstander internt i regionen, og til mer
robuste regioner gjennom tilrettelegging for et desen-
tralisert naeringsliv:

— utvikling av et godt overordnet transportnett for &
binde regioner sammen og sikre gode forbindelser
inn mot regionale tyngdepunkter

— styrket satsing pa drift og vedlikehold av vegnettet,
kombinert med en balansert utbygging

— oppgradering og tilpassing av det regionale luft-
havnnettet

— havne- og farledsforbedringer

— kjop av kollektivtransporttjenester der trafikk-
grunnlaget er for lite til bedriftsekonomisk lenn-
som drift

— tilrettelegging for et tilfredsstillende transporttil-
bud langs kysten

— styrking av ferjetilbudet

— okt kapasitet i jernbanenettet.

Aktuelle tiltak for & bedre veginfrastrukturen er stan-
dardheving av eksisterende vegnett, rassikring og
utvikling av sammenhengende standard pa riks- og fyl-
kesveger. Det legges opp til i sterre grad & prioritere
utvikling og utbedring for & bedre trafikksikkerhet og
framkommelighet gjennom en gradvis heving av den
generelle standarden pd det eksisterende vegnettet,
framfor & bygge nye vegforbindelser, inklusive ferje-
avlesningsprosjekter.

Regjeringen vektlegger opprustning av strekninger
pad stamvegnettet som kan bedre regulariteten for
naringslivet i distriktene.

I dag synes standarden pa det avrige riksvegnettet
ofte & veere noe bedre enn standarden pé fylkesvegnet-
tet. Samferdselsdepartementet mener at spersmal ved-
rerende vegnettenes funksjoner m.v. bl.a. mé vurderes
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i lys av oppfelgingen av Oppgavefordelingsutvalget
(jf. NOU 2000:22).

En vesentlig forutsetning for & styrke kollektivtrans-
porten i regionene er & utvikle et kollektivnett som bin-
der ulike transportformer sammen og gjor det enkelt &
bytte transportmidler.

Samferdselsdepartementet prioriterer utbygging av
jernbanenettet der trafikken er storst. @kt kapasitet for
jernbanen i Osloomradet vil bidra til bedre forutsetnin-
ger for togtrafikken i hele landet. Departementet vil i
tillegg legge forholdene bedre til rette for effektiv
godstransport pa Nordlands- og Ofotbanen. For & gke
fleksibiliteten i distriktenes transporttilbud, legger
departementet opp til & bygge terminaler som kan
effektivisere omlasting mellom jernbane og henholds-
vis veg og sjo.

Samferdselsdepartementet vil fortsette oppgraderin-
gen av de regionale lufthavnene i planperioden.

Grunnlaget for offentlig transport

Utfordringene for kollektivtilbudet i regionene skil-
ler seg fra byene som folge av svakere og mer spredt
trafikkgrunnlag, lengre avstander og sterre konkur-
ranse fra privatbilen. Det er likevel behov for et kollek-
tivtilbud, ikke minst for & imetekomme transportetter-
sperselen til reisende uten tilgang til bil.

En viktig del av det offentlige engasjementet i trans-
portsektoren er 4 ta ansvaret for et kollektivt transport-
tilbud i alle deler av landet.

De siste tidrenes utvikling i fly- og vegforbindelser,
ferjetilbud, hurtigbdt og Hurtigruten har bidratt til et
betydelig bedre transporttilbud i distriktene. Utviklin-
gen av parallelle tilbud gir imidlertid grunnlag for &
vurdere nermere mulighetene for en mer effektiv res-
sursutnyttelse og endret arbeidsdeling mellom trans-
portformene.

Regjeringen ensker i planperioden a fa til en generelt
bedret driftsstandard i ferjetilbudet, med hovedvekt pa
stamvegsamband og viktige regionale samband. Vik-
tige distriktssamband vil ogsé fa ekt standard.

Ferjer i stamvegsamband ber som et utgangspunkt
ha minst halvtimes avganger 18 timer i dognet og time-
savganger for gvrig. Vegen vil med dette vere dpen 24
timer i degnet pa prioriterte strekninger.

Samferdselsdepartementet finner det ikke aktuelt &
vurdere spersmalet om gratis riksvegferjer for perso-
ner og kjoretoy videre, noe som ville gke tilskuddsbe-
hovet med i storrelsesorden 1,3-1,4 mrd. kroner arlig.

Departementet vil vurdere mer aktiv bruk av tidsdif-
ferensierte takster i ferjesektoren, og det vil videre bli
vurdert & harmonisere ferjeregulativet og bompengere-
gulativet.

Passasjerbetalingene utgjer i dag ca. 300 mill. kro-
ner, eller rundt 25 pst. av billettinntektene i ferjedrif-
ten. Departementet tar sikte pd & prove ut en proveny-
neytral ordning hvor passasjerbetalingen innarbeides i
kjoretoytakstene pa enkelte samband.

Spersmalet om generell adgang til bruk av anbud i
ferjedriften har vert ute til hering. Departementet vil

vurdere hvorvidt det skal foreslas generell adgang til
bruk av anbud ogsa i ferjedriften.

Tilbudet av ekspressbussruter er i dag behovspreovd.
Konkurransesituasjonen i forhold til jernbanen stér i
denne sammenheng sentralt.

Departementet legger opp til en oppmyking av
behovsprovingen for bussruter som har parallellitet
med jernbanen.

Samferdselsdepartementet legger opp til en bred vur-
dering av region- og lokaltogtilbudet i forbindelse med
forhandlingene om ny rammeavtale for statlig kjop av
persontransporttjenester fra NSB for perioden 2002-
2005.

Statens engasjement i regional luftfart har som mal &
sikre rask og effektiv forbindelse mellom distriktene
og mer sentrale strok.

De korte rullebanene vil ogsd i framtiden kunne
representere et problem for konkurransen om flyru-
tene.

Det vil forst vaere aktuelt med eventuelle endringer i
statens engasjement fra og med neste anbudsperiode,
dvs. etter 1. april 2003. Samferdselsdepartementet leg-
ger forelopig ikke fram konkrete forslag om hvilke
lufthavner der rutedriften ber videreferes og hvilke
lufthavner som eventuelt bar nedprioriteres og i ytter-
ste konsekvens nedlegges. Det legges opp til at Sam-
ferdselsdepartementet fortsatt skal ha det overordnede
ansvar for kjep av regionale flyrutetjenester.

Regjeringen og hurtigruteselskapene er enige om &
inngd en rammeavtale fra og med 2002 om kjop av
transporttjenester tilsvarende dagens produksjon for en
femarsperiode. ESA har notifisering av avtalen til vur-
dering. For perioden etter 2006 legges det til grunn at
en ber vinne erfaringer med den nye avtalen, bl.a. i lys
av at avtalen gir rom for utskifting av de to eldste far-
toyene. Dette kan fi betydning for vurderinger av om
Hurtigruten i framtiden kan drives uten offentlig kjop
av tjenester, slik intensjonen var med gjeldende avtale
av 1991. Regjeringen tar derfor sikte pa & komme til-
bake til dette spersmalet i forbindelse med rulleringen
av transportplanen som legges fram for Stortinget i
2004.

7.2 Komiteens merknader
7.2.1 Distrikts- og regionalpolitiske utfordringer

Komiteen vil peke pé at store avstander og spredt
bosetting gjor Norge som nasjon avhengig av gode
transportlgsninger. En effektiv infrastruktur er avgjo-
rende for at det skal veere mulig for bedrifter i Dis-
trikts-Norge & vere konkurransedyktige. Bygging av
infrastruktur gir gode kommunikasjoner og knytter
landsdelene sammen. Det gir effektive transportarer ut
av landet. Dette er god distriktspolitikk og god
naeringspolitikk.

Komiteen merner at et godt transporttilbud ogsa
er en forutsetning for & skape fungerende arbeidsmar-
kedsregioner. Mange distriktsregioner sliter med & fa
nok arbeidskraft og 4 fa kompetent arbeidskraft. Et
godt transporttilbud eker mobiliteten til arbeidstakerne
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og styrker verdiskapningen og bosettingen i distrik-
tene. Sterre mobilitet gjore det ogsé enklere for begge
i et parforhold & finne interessante jobber i alle deler av
landet, seerlig viktig er det at dette kan gjore det enklere
a fa kvinner til & bosette seg i distriktene.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet og Heoyre, vil ha en samferd-
selspolitikk som sammen med andre virkemidler
bidrar til & opprettholde hovedtrekkene i bosettings-
mensteret og sikrer et levedyktig naeringsliv i distrik-
tene. Flertallet er opptatt av at transportpolitikken
skal vaere et viktig redskap i en aktiv neerings- og dis-
triktspolitikk, og medvirke til & utvikle robuste regio-
ner i alle deler av landet.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre viser til samferdsels-
sektorens betydning for & skape bedre vilkar for verdi-
skaping, sysselsetting og bosetting i hele landet.
Disse medlemmer viser i den sammenheng til at
bosettingen rundt om i landet i stor grad er basert pa
utnyttelse av de lokale ressursene. For & kunne opprett-
holde strukturen i bosettingen og naringslivet er godt
utbygde kommunikasjoner en nedvendig rammebetin-
gelse. Disse medlemmer vil derfor understreke
viktigheten av at det blir fort en aktiv samferdselspoli-
tikk som legger til rette for at bosettingsmensteret kan
holdes oppe, og at lokalsamfunn over hele landet kan
utvikles.

Disse medlemmer har merket seg at Regjerin-
gen i forslaget til Nasjonal transportplan legger opp til
en sentralisering av investerings- og vedlikeholdsmid-
lene i samferdselssektoren. Disse medlemmer vil
ha en sterkere prioritering av distriktene. Det heter i
meldinga at:

"Regjeringen vil prioritere bedringer i transportstan-
darden der dette bidrar til utvikling av robuste bo- og
arbeidsmarkedsregioner og bedre framkommelighet
for neringslivets transporter."

Disse medlemmer vil understreke at det er vik-
tig at ogsd utkantkommunene har god samferdselsin-
frastruktur, ellers kan disse bli taperne i Regjeringens
strategi.

Disse medlemmer vil peke pé at rdvareressur-
sene og verdiskaping i stor grad skjer i distriktene. Det
vises 1 denne sammenheng bl.a. til havbruksnaeringen.
For & utlese det store verdiskapingspotensialet som
marin sektor representerer vil utbygging av infrastruk-
turen vaere sveert viktig. En vilje til okt satsing pa hav-
neutbygging og utbygging av det sekundere vegnettet
vil veere avgjerende for effektiv transport til markedet
for denne nazringen. Disse medlemmer mener at
det gjennom samferdselspolitikken mé legges de ned-
vendige rammebetingelser som bidrar til nye arbeids-
plasser i distriktene og utvikling av lokalsamfunn over
hele landet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre onsker en satsing pé transporttil-
tak som styrker grunnlaget for bosettingen og et leve-
dyktig neringsliv i distriktene. Dette er den eneste
oppskriften pa & opprettholde et robust og mangfoldig
Distrikts-Norge. Det er ingen god lesning & basere
bosettingen 1 distriktene pa "kunstig andedrett" gjen-
nom stette til utvalgte bedrifter og naeringer, og bevilg-
ninger til tilfeldige distriktstiltak i kommunal regi. Et
lennsomt neringsliv er fundamentet for all annen sam-
funnsaktivitet, det gjelder i hayeste grad ogsa i distrik-
tene.

7.2.2 Transportpolitiske utfordringer i distriktene

Komiteen vil vise til at en godt utbygget samferd-
selssektor er viktig for Norges konkurranseevne.
Norsk neringsliv sliter med store avstandsulemper
som folge av store avstander innenlands og til viktige
eksportmarkeder.

Komiteen vil understreke at de transportpolitiske
rammebetingelsene mé vaere slik at eksisterende
naeringsliv fortsatt skal finne det mulig & drive sin virk-
sombhet i eller ut fra Norge, men ogsa & stimulere til
nyetableringer i Norge.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet deler Regjeringens vurdering om at transportpoli-
tikkens hovedoppgave i distriktspolitisk sammenheng
blir & redusere avstandsulempene. Samtidig er det vik-
tig & sikre trygge og palitelige transporter gjennom ras-
sikring og utbedring av flaskehalser.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre mener det er viktig &
redusere avstandsulempene for distriktene. For store
deler av vegnettet i distriktene er preget av for darlig
standard, flaskehalser og aksellastbegrensninger. En
rekke ferjestrekninger har for dérlig tilbud, enten det er
for liten kapasitet, for f4 avganger eller at ferja slutter
for tidlig om kvelden og starter igjen for sent om mor-
genen. I mange omrédder er ogsd vegene rasfarlige.
Dette er utfordringer som krever at en vesentlig del av
innsatsen innenfor samferdselssektoren mé rettes inn
mot distriktene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre vil peke pé at transportene ram-
mes av et avgiftsniva som ligger hgyere enn gjennom-
snittet i de land vi konkurrerer med. Det forer til at
norske bedrifter har hayere logistikkostnader enn de
land vi konkurrerer med. Det representerer en langsik-
tig trussel mot velferden og bosettingen rundt om i lan-
det.

Serlig blir distriktene rammet av manglende investe-
ringer i transportnettet og heye drivstoffavgifter. Med
sine store avstandsulemper er et konkurransedyktig
transporttilbud en forutsetning for bosettingen og ver-
diskapningen i distriktene.
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Disse medlemmer har merket seg at det sjelden
mangler verbal stette ndr det gjelder & satse pa utbyg-
ging av transporttilbudet i Distrikts-Norge. Derimot
mangler det vilje fra stortingsflertallet til & prioritere
disse tiltakene i de érlige budsjettproposisjonene. Dér-
lig standard pé infrastrukturen, lange avstander til vik-
tige markeder og heye transportavgifter gir naeringsli-
vet 1 distriktene transportkostnader som truer
sysselsettingen og bosettingen i disse omrédene.

7.2.3 Transportsektorenes betydning og aktuelle tiltak
7.2.3.1 Generelt

Komiteen er enig i behovet for & heve den gene-
relle standarden pa vegnettet i distriktene, men at det
ogsa er aktuelt & bygge nye vegtraseer, inkludert ferje-
avlesningsprosjekter. Realiseringen eller avvisning av
de ulike prosjekter mé baseres pa konkrete vurderin-
ger.

Komiteen er enig i at det ber satses pa utbygging
av godsterminaler som kan betjene bade bane, sjo og
veg, og vil understreke at disse ma vaere tilgjengelig pa
degnbasis.

Komiteen ser hurtigbater som et godt og effektivt
transporttilbud langs kysten. Den teknologiske utvik-
ling bidrar til & gjere disse batene sikrere og mer mil-
jovennlige.

Komiteen er enig i at ferjetilbudet lang kysten er
for darlig og at det gker avstandsulempene for distrik-
tene. Komiteen onsker & bedre frekvensen.

Komiteen mener derfor at stamvegsambandene
minst ber ha halvtimesavganger 18 timer i degnet og
timesavganger for evrig dersom spesielle forhold ikke
tilsier noe annet.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, viser til at verftet Fjell-
strand AS i samarbeid med Marintek i Trondheim har
utviklet et nytt konsept for hurtigferjer, kalt FerryCat.
Konseptet bygger pa ny teknologi, som kan gi vesent-
lige forbedringer nér det gjelder overfartstid, miljoge-
vinst, forbruk av drivstoff og effektivitet. Flertallet
legger til grunn at denne ferjetypen tilfredsstiller kra-
vene til sikkerhet som riksvegferjene er underlagt, og
forutsetter at dette dokumenteres pé en tilfredsstillende
mate.

Flertallet vil pa dette grunnlag stille seg positiv til
at denne ferjetypen kan preves ut i de riksvegferjesam-
band der det ligger til rette for det.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre viser
til at ferjetilbudet er for darlig pa en rekke strekninger.
Spesielt er dette tilfelle pa samband utenom stamveg-
nettet. Disse medlemmer mener det er viktig at
det ogsé pa samband utenom stamvegnettet er et godt
ferjetilbud.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti understreker det viktige i at i tillegg

til miljevennlig drivstoff, vektlegges det i utviklingsar-
beidet forbruk av drivstoff og & nytte miljgdokumen-
tert materialvalg ved bygging av ferjer. Ved utvikling
av nye konsept legges det videre til grunn at modellene
har relevans for tilstrekkelig antall samband slik at det
ikke brukes mye ressurser pa marginale prosjekt.

7.2.3.2 Rassikring

Komiteen vil understreke viktigheten av & satse
pé rassikring. Det er nedvendig bade med hensyn til
sikkerhet og fremkommelighet. Ras og rasfare er et
stort problem for innbyggerne og vegtrafikken i deler
av landet, og det er viktig at rassikringstiltak blir prio-
ritert innen vegsektoren.

Komiteen mener at rassikringsproblemene er et av
kriteriene som ma pavirke fordelingen av vegmidler
mellom fylkene og de ulike stamvegrutene.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet,
Hoyre og Sosialistisk Venstreparti, vil
bemerke at handlingsplanen for rassikring og at rassik-
ring er en egen post, ikke medferer at vegsektoren og
rassikringsarbeid far tilfort ekstra ressurser.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre
mener rassikring er viktig for sikkerheten og for trygg-
heten for de som ferdes langs vegen. Disse med-
lemmer viser til at en egen post for rassikring ble
gjenopprettet i samferdselsbudsjettet for 2001 som en
folge av budsjettavtalen mellom Arbeiderpartiet, Kris-
telig Folkeparti. Senterpartiet og Venstre. Disse
medlemmer har merket seg innvendingene knyttet
til dagens utforming av rassikringsposten, bl.a. med
tanke pa at det er vanskelig & skille mellom hvilke
investeringer med rassikringseffekt som skal fores
over ordiner investeringspost 1320, post 30 og pa ras-
sikringsposten, post 31. Flere investeringer bade pa
stamvegnettet og gvrig riksvegnett har positive konse-
kvenser i form av redusert fare for ras, uten at de finan-
sieres med midler fra rassikringsposten. Disse med-
lemmer mener det er viktig & styrke
rassikringsinnsatsen. og vil derfor beholde egen post
for rassikring.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti og Venstre gnsker en ny innretning
av posten for rassikring. Innsatsen for rassikring pé
stamvegnettet har Stortinget anledning til & pévirke
direkte gjennom styring av stamveginvesteringene.
Disse medlemmer mener det i tillegg er enskelig
a premiere de fylkene som prioriterer rassikringstiltak
og -investeringer innenfor tildelte midler til ovrige
riksveger. For 4 oppna dette onsker disse medlem-
mer at posten for rassikring utformes som en til-
skuddspost, hvor staten bidrar med en andel av kostna-
dene for fylker som prioriterer rassikring. Midlene ber
kunne ga til rassikring béde pé ovrig riksvegnett og pa
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fylkesvegnettet. Med en slik utforming vil midlene
som settes av til rassikring bidra til gkt rassikringsinn-
sats. Samtidig vil det gi de fylkene som har store utfor-
dringer knyttet til rassikring bedre mulighet til & gjen-
nomfere viktige tiltak. Disse medlemmer ensker
at en slik omlegging av rassikringsposten blir vurdert i
forbindelse med budsjettet for 2002.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil pd denne bakgrunn vise til sine forslag til
rammer, og at det er avsatt 1 mrd. kroner i reserverte
planrammer, som blant annet vil bli benyttet til & styrke
rassikringen, bedre framkommelighet og opprusting av
enkelte prosjekter.

7.2.3.3 Faste dekker pd riksveger

Komiteens flertall, medlemmene fra
Kristelig Folkeparti, Fremskrittspartiet,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, har merket
seg at innen 2003 skal alle riksveger ha fast dekke, og
at satsingen utgjer omkring 400 mill. kroner over peri-
oden 2000-2003.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
ved inngangen til planperioden forventes at det fortsatt
vil veere grusdekke pa om lag 130 km riksveg som
omfattes av grusvegpakka, og at satsingen utgjer ca.
400 mill. kroner over perioden 2000-2003. Disse
medlemmer viser videre til at disse vegene, med
unntak av noen strekninger med kulturhistorisk verdi,
skal ha fast dekke innen utgangen av 2003. Disse
medlemmer serdet som sveert viktig at disse vegene
far den nedvendige forsterking der dette er pakrevet
for fast dekke legges. Disse medlemmer forutset-
ter at slik forsterkning er lagt inn i fastdekkeprogram-
met, og at det ikke pavirker tempoet for gjennomforin-
gen. Det forutsettes videre at en hoyere standard i form
av utbedringer og sterre omlegginger blir prioritert i
forhold til andre prosjekt og tiltak innenfor fylkets
ramme. Disse medlemmer understreker at gjen-
nomferingen av dette arbeidet mé vere fullfert innen
utgangen av 2003 som forutsatt.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre mener at kostnadene ved & legge
fast dekke pa alle riksveger er s moderate at det er rom
for & gjennomfore legging av fast dekke for 2003 hvis
Stortinget ensker det.

Disse medlemmer foreslar derfor at program-
met med a gi alle riksveger fast dekke blir forsert.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre er
kjent med at det i en del tilfeller vil vaere hensiktsmes-
sig & heve standarden pa vegen samtidig som det leg-
ges fast dekke. Disse medlemmer vil understreke
at det med unntak for stamvegene, er fylkene som ma

prioritere en slik standardheving innenfor sine rammer
for midler til evrige riksveginvesteringer.

7.2.3.4 Fylkesveger

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, viser til at ordningen med tilskudd til
fylkesvegformal, herunder tilskudd til trafikksikker-
hetstiltak, store fylkesvegprosjekter og forsterkning,
over Samferdselsdepartementets budsjett er avviklet
fra og med 2001, jf. Stortingets behandling av St.prp.
nr. 62 (1999-2000) og Innst. S. nr. 252 (1999-2000), og
er na innlemmet i inntektssystemet for fylkeskommu-
nene.

Etter flertallets vurdering vil det pd landsbasis
kun veere noen fa storre nye fylkesvegprosjekter som
er aktuelle & realisere i forste 4-ars periode. Den opp-
rinnelige fordelingen av kostnadene knyttet til finansi-
eringen av slike prosjekter var prosentvis 40 og 60
mellom fylkeskommune og stat. Flertallet er usikre
pa om de aktuelle fylkeskommuner vil vere i stand til
a realisere slike nye prosjekter, uten at disse prosjek-
tene ma fa riksvegstatus. Flertallet ser det som
sveert positivt at slike prosjekter kan realiseres som fyl-
kesvegprosjekter med store lokale bidrag.

Disse medlemmer ber derfor departementet om
a komme tilbake til Stortinget med forslag til en over-
gangsordning som sikrer at de fi gjenvarende store
fylkesvegprosjektene blir realisert i Nasjonal trans-
portplan-perioden.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil peke pad at Stortinget vil
komme tilbake til hvem som skal overta ansvaret for
fylkesvegene nar fylkeskommunene blir nedlagt.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti konstaterer at fylkeskommunene har
veert sultefora, ved at stortingsflertallet ikke har gitt
rammeoverforinger som holder til de oppgaver som
skal lgses, og at fylkesvegene blir taperen i prioritering
ovenfor helse og skole. Dette medlem viser til at
Sosialistisk Venstreparti ensker & styrke fylkeskommu-
nenes gkonomi samt til vért enske om endringer av
overforing til samferdsel til fylkene (jf. kap. 9.2.1).

7.2.4 Grunnlaget for offentlig transport

7.2.4.1 Kollektivtransport

Komiteen finner grunn til & understreke kollektiv-
transportens betydning utenfor vare tettest befolkede
omrader. Her er utfordringen & opprettholde et aksep-
tabelt rutetilbud innenfor den samlede kollektivtran-
sporten. I denne sammenhengen mé det pekes pa at det
kan gjares store forbedringer i trafikkplanleggingen
slik at man i sterre grad oppnar at ulike kollektive
transportmidler korresponderer med hverandre. Jern-
bane, busstrafikk og sjetransport ma mate hverandre
med trafikk. A utnytte dette potensialet enda bedre, er
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et av de aller viktigste transportpolitiske virkemidlene
i forhold til distriktene.

Komiteen viser til at behovet for informasjon om
det kollektive rutetilbudet er stort, og er opptatt av &
styrke og samordne denne informasjonsvirksomheten
bade gjennom telefon 177, bedre internettbasert infor-
masjon og gjennom trykte medier. Komiteen ber
departementet bidra i en slik styrking, blant annet ved
a bidra til en helhetlig nasjonal sekeside péd internett
med ruter for all kollektivtrafikk.

Komiteen har merket seg at den gvre fartsgrensen
for busser fortsatt er 80 km/t ogsa der hvor privatbiler
og mindre kjeretoyer har 90 km/t. Komiteen ser at
dette kan veere til hinder for trafikkflyt og framkomme-
lighet for kollektivtrafikken, og ber departementet vur-
dere hensiktsmessigheten og sikkerhetsmessige aspek-
ter ved & heve fartsgrensen pa disse strekningene til 90
km/t ogsé for busser.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, viser til Budsjett-innst S. nr. 13 (2000-
2001), hvor komiteens flertall, medlemmene fra Arbei-
derpartiet, Senterpartiet, Kristelig Folkeparti og Ven-
stre, uttalte folgende:

"Flertallet ser med bekymring pé at kollektive trans-
portmidler tar en mindre del av trafikkveksten enn bil-
trafikken. Flertallet er opptatt av & etablere gode og
miljevennlige reisevaner og ensker & gke antallet som
reiser kollektivt. Ungdom er en spesielt Viktig mal-
gruppe i dette arbeidet. Flertallet er av den oppfatning
at fPI‘lS pa kollektivreiser kan vare en viktig faktor for
a fa flere unge til 4 reise kollektivt, og ber Regjeringen
komme tilbake til Stortinget med tiltak, herunder et
rabattsystem, som kan bidra til & heyne kollektivande-
len blant unge.

Flertallet ber Regjeringen komme tilbake til dette
sporsmaélet i forbindelse med Revidert nasjonalbudsjett
2001, eller pa annen egnet méte. "

Flertallet legger fortsatt dette til grunn.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosia-
listisk Venstreparti vil fremme folgende for-
slag:

"Stortinget ber Regjeringen i forbindelse med stats-
budsjettet for 2002 redegjore for hvordan kollektiv-
transportens andel av den totale transporten skal gkes."

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti ser positivt
pé Regjeringens satsing pé kollektivtransporten slik
den framkommer i forslaget til Nasjonal transportplan.
Kollektivtrafikkens betydning i transportsystemet blir
stadig sterre. Seerlig gjelder dette i de omrédene av lan-
det som har den sterste befolkningskonsentrasjonen. I
overkant av 60 pst. av landet befolkning bor i de fire
storste byomradene. Den forventede trafikkveksten i

disse omradene vil skape en rekke problemer knyttet til
manglende kapasitet i vegnettet, miljeproblem og
knapphet pa areal. Det er derfor helt avgjerende at kol-
lektivtransportens andel av den samlede persontrans-
porten gker.

Disse medlemmer er bekymret for at kollektiv-
transportens andel av persontransporten over lang tid
er blitt redusert, og vil sterkt understreke nedvendighe-
ten av at denne utviklingen snus. For & oppna dette er
det nedvendig & sette inn en rekke tiltak over et bredt
spekter, slik Regjeringen foresléar.

Det er en forutsetning at kollektivtrafikken bade har
kapasitet og et ruteopplegg som gjor det mulig & hand-
tere et vesentlig okt antall reisende. For & oppné dette
er det viktig at kollektivtransporten er organisert pa en
effektiv mate, samtidig som den har et forsvarlig eko-
nomisk driftsgrunnlag som ogsé gir rom for nedven-
dige materiellanskaffelser.

Disse medlemmer vil vise til at statlige myndig-
heter har et overordnet ansvar for & legge til rette for de
okonomiske rammebetingelsene. Disse medlem-
mer vil understreke at kollektivtransportens ekono-
miske rammebetingelser samlet sett ma styrkes ut fra
dagens situasjon. For & styrke organiseringen av kol-
lektivtransporten i storbyomradene kan det bli aktuelt
a flytte driftsansvaret fra enkelte fylkeskommuner til
storbyomradene.

Disse medlemmer har merket seg at EU legger
til rette for en sterkere satsing pd kollektivtransport,
slik det ogsé er enskelig i Norge. Vi ma imidlertid vare
klar over at Norges spesielle bosettingsmenster og
geografiske forhold gjer det nedvendig med et sterkt
offentlig engasjement og ansvar for kollektivtranspor-
ten. Her vil det viktigste virkemiddelet vere et fortsatt
relativt omfattende kjop av kollektivtransporttjenester.
I lopet av 1990-tallet har kollektivtransporten gjen-
nomgétt en betydelig effektiviseringsprosess. Denne
prosessen pagér fortsatt, og det er etter disse med-
lemmers oppfatning derfor ikke behov for at offent-
lig kjop av kollektivtjenester skal palegges et generelt
prinsipp om anbudsinnhenting. Disse medlem-
mer mener dette ma vare opp til den enkelte fylkes-
kommune.

Disse medlemmer onsker ogsd & minne om at
innenfor den totale kollektive transportsektoren utforer
drosjenaringen en betydelig del av transportarbeidet.
Drosjenaringen kan ha en viktig rolle bl. a. som et til-
bringersystem til det gvrige kollektivtilbudet.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Hoyre og Venstre mener det er
viktig at overferingene til drift av kollektivtrafikk ses i
sammenheng bade med overforingene til vegformal,
herunder investeringer i tilrettelegging for kollektiv-
transport, og med bevilgningene til investeringer i
jernbane og kjap av tjenester fra NSB BA.

Disse medlemmer vil peke pé problemene knyt-
tet til dagens ordning hvor midlene til kollektivtrans-
port er en del av rammeoverforingene og ma dermed
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konkurrere med helse, skole og andre gode formal.
Disse medlemmer mener det vil vaere en fordel
om midlene til vegformal og til kollektivformal far
samme status.

Disse medlemmer fremmer derfor folgende for-
slag:

"Stortinget ber Regjeringen vurdere & flytte bevilg-
ningen til kollektivtransport ut av rammeoverforingene
til fylkeskommunene og Kommunal- og regionalde-
partementets budsjett og over til Samferdselsdeparte-
mentets budsjett."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre vil vise til at dagens kollektivpo-
litikk er gjennomsyret av reguleringer og tilskuddsord-
ninger. Det kan imidlertid virke som om myndighetene
ikke har den helt store oversikten over hvor nedven-
dige de forskjellige tilskuddene er.

Disse medlemmer mener at der hvor subsidier
forer til at bussene kjeorer inn uforholdsmessig mye
penger ber behovet revurderes. Selvsagt skal det vere
lov & bli rik, men det kan vzre et signal om at subsidi-
eringen kanskje ikke er nedvendig.

Disse medlemmer mener at subsidiering av
bussruter kun ber forbeholdes der hvor ingen bussel-
skaper vil kjere, men hvor det offentlige ensker et rute-
tilbud.

Disse medlemmer vil peke pé at drosjenarin-
gen er en viktig del av kollektivtilbudet. Sarlig for
funksjonshemmede har drosjengringen en stor betyd-
ning pa bakgrunn av drosjenes fleksibilitet og bruker-
vennlighet.

Disse medlemmer vil peke pa at det innen dro-
sjenzeringen som i andre naringer er behov for konkur-
ranse. De reguleringer som finnes for neringen ber
samtidig liberaliseres eller fjernes. Det mé ikke vere
kvantitative begrensninger med hensyn til antall dro-
sjesentraler og lgyver, og prisnivaet ma fastsettes av
markedet.

Disse medlemmer vil vise til at Qst-Telemark
Automobilselskap A/S 1 1997 fikk godkjennelse til &
etablere TIMEkspressen mellom Notodden og Oslo
med avgang hver time det meste av dognet.

Disse medlemmer har registrert at trafikken ble
betydelig storre enn planlagt, noe som forte til utvidet
loyve for halvtimesruter.

Disse medlemmer mener at TIMEkspressen er
en dokumentasjon for pastanden om at et stort trafikk-
grunnlag skapes gjennom et godt tilbud. Flere andre
selskaper har fulgt opp med tilsvarende seknader, og
de bar selvsagt innvilges nér selskapene selv star gko-
nomisk ansvarlig.

Disse medlemmer vil peke pé at problemet for
TIMEkspressen er imidlertid at de ikke far lov til &
stoppe mellom Notodden og Oslo.

Disse medlemmer vil vise til at det forelepig er
bare fylkene Akershus, Oslo, Vest-Agder, Oppland,
Nord-Trendelag og Finnmark som har tatt i bruk

anbudskonkurranse i rutebilsektoren, og selv her er
andelen ruter lagt ut pa anbud svert beskjeden.

Disse medlemmer vil vise til at totalt pa lands-
basis blir bare 1,7 pst. av vognkilometrene lagt ut pa
anbud.

Disse medlemmer mener derfor at regelverk for
kollektivtrafikk ma liberaliseres, slik at selskaper uten
offentlig stette fritt kan etablere rutenett. Dersom en
rute trenger offentlige subsidier, ma ruten legges ut pa
anbud slik at de som vil kjere ruten med minst subsi-
dier far tilslag.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti og Venstre viser til den sveart spar-
somme omtale av kollektivtrafikkens rolle i samferd-
selspolitikken i Nasjonal transportplan. Disse med-
lemmer mener kollektivtrafikkens rolle i
samferdselspolitikken trenger en langt bredere og
grundigere vurdering enn det Nasjonal transportplan
gir grunnlag for.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen legge fram en stortings-
melding om kollektivtransport. Malsettingen ma vare
a legge til rette for en kraftig vekst i kollektivtilbudet."

Disse medlemmer mener det er viktig med mal-
rettet stotte til kollektivtransporten. Det er store for-
skjeller i potensialet for kollektivtransporten i distrik-
tene i forhold til i byomradene. Stetteordningene bor ta
hensyn til slike forskjeller. I distriktene er det svert
viktig at kollektivtransporten sikrer framkommelighet
for alle, og et tilstrekkelig tilbud. I byomrader kan mal-
settingen for kollektivtransporten i like stor grad vare
a redusere biltrafikken. Disse medlemmer mener
derfor det vil vaere hensiktsmessig at stotte til kollek-
tivtransporten i byomradene i sterre grad knyttes til
antall reisende, vekst i antall reisende og eventuelt til
nedgang i bilbruken. Disse medlemmer forutset-
ter at dette blir vurdert i en egen stortingsmelding om
kollektivtransport.

Disse medlemmer viser til at kollektivtrafikken
i dag pa grunn av oppgavefordelingen mellom staten
og fylkeskommunene ikke i tilstrekkelig grad blir en
integrert del av samferdselspolitikken. Budsjettforliket
mellom Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti, Senter-
partiet og Venstre bidro til en bevilgning til kollektiv-
formal over Samferdselsdepartementets budsjett, mens
dette de siste &rene har vert en del av overferingene til
fylkeskommunene over Kommunal- og regionaldepar-
tementets budsjett. Midlene har vert en del av ramme-
overfaringene.

Komiteen sin medlem frd Senterpartiet
viser til at hovudansvaret for utforming av kollektiv-
transporten er lagd til fylkeskommunane. Fylkeskom-
munane kjeper kollektive persontransporttenester
innan busstransport og battransport. Stramme gkono-
miske rammer har i mange fylke fort til at bdde mate-
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riell og kollektivtilbud ikkje er tilfredsstillande i hove
til behova.

Dersom det skal vere mogeleg & fore meir person-
transport over pa kollektiv, noko som er heilt naudsynt
ut frd omsynet til miljoet, ma fylkeskommunane fa
auka gkonomiske rammer. Denne medlemen vil
tilfore desse midlane som frie midlar.

Denne medlemen viser til at Senterpartiet har
gjort framlegg om & sanere gjeld i kommunesektoren
tilsvarande 15 mrd. kroner. Dette vil og bidra til & fri-
gjere driftsmidlar, som i dag gar til & betale renter og
avdrag, og sdleis betre den ekonomiske handlefrido-
men i fylkeskommunane.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti konstaterer at kollektivtransporten
ikke nar de malene et bredt flertall en enige om. Dette
medlem viser til at det offentlige stottenivaet ligger i
Europas bunnskikt. En EU-studie som tar for seg 140
europeiske byer viser en gjennomsnittlig tilskuddsan-
del for busstransport pa 49 pst. og for transport pé
bane, inklusive metrosystemer og trikk pa 63 pst.

Pa nittitallet inndro stortingsflertallet arlig en del av
rammeoverforingene til fylkene ut fra forventet effek-
tivisering av organiseringen av kollektivtilbudet. En
eventuell inntjening ved effektivisering burde veert
nyttet til & bygge ut tilbudet, til 4 holde et lavere pris-
niva osv. Resultatet av innstrammingspolitikken har
blitt et dyrere og dérligere kollektivtilbud. Til tross for
onskene om & styrke kollektivtilbudet er de darlige
resultatene en konsekvens av en villet politikk.

Dette medlem viser til kap. 9.2.1 vedr. organise-
ring av kollektivtransport pa regionalt nivd, hvor sam-
ferdselsdelen av rammeoverferingene (deriblant til
kollektivtransport) overfores samferdselsdepartemen-
tet og gis som en rammeoverforing til samferdsel til
fylkene.

7.2.4.2 Ferjer

Komiteen vil vise til at en avgjerende forutsetning
for & opprettholde og gke aktiviteten i Kyst-Norge er
gode kommunikasjoner. Riksvegferjene utgjor en vik-
tig del av et godt kommunikasjonstilbud. Dessverre er
det slik at mange steder opplever ferjetilbudet som lite
tilfredsstillende. Innvendingene gar pa forhold som
mangel pé kapasitet og for lav frekvens. Dette repre-
senterer et stort problem for personer og naringsliv.
For naringslivet bidrar dette til usikkerhet ved leveran-
ser, okt tidsforbruk og ekte utgifter. Dette gjor det min-
dre attraktivt & investere i Kyst-Norge og bidrar til &
redusere aktiviteten langs kysten. Det er derfor viktig &
bedre ferjetilbudet.

Komiteen vil vise til side 91 i1 Nasjonal transport-
plan hvor det heter:

"Bedre ferjetilbud med hensyn til frekvens og
apningstid er viktige tiltak for a redusere avstands-
ulempene 1 distriktene. Slike tiltak vil ogsa veaere til
nytte for tungtrafikken. Regjeringen tar sikte pd &
bedre driftsstandarden. Det vil bli lagt vekt pa stam-

vegsamband og viktige regionale samband. Ogsa vik-
tige distriktssamband vil fa ekt standard.

Det er utilstrekkelig kapasitet i ferjeflaten i viktige
samband. Serlig i utkantsamband er ferjene i liten grad
tilpasset dagens krav til naringstransporter. Gammelt
materiell gker vedlikeholdskostnader, regularitetspro-
blemer og risikoen for ulykker. For & ivareta kystregi-
onenes utviklingsmuligheter, vil det i kommende plan-
periode vere behov for modernisering av
ferjemateriellet.”

Komiteen slutter seg til de malsettinger som her
kommer til uttrykk.

Komiteen mener at stamvegsambandene minst
ber ha halvtimesavganger 18 timer i dognet og times-
avganger for ovrig, dersom spesielle forhold ikke til-
sier noe annet.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet og
Hoyre, har merket seg at tilskuddsbehovet til riks-
vegferjene vil gke i storrelsesorden 1,3-1,4 mrd. kroner
hvis personer og kjeretay kunne reise gratis.

Flertallet erenigi at det ikke er rom for & innfore
gratis ferjetransport innenfor knappe samferdselsbud-
sjett.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, viser til at Stortinget ved behandling av
endringslov til samferdselsloven 4. juli 1991 nr. 52
apnet for begrenset forsgk med anbud i riksvegferje-
driften. Flertallet har merket seg at erfaringene fra
disse forsgkene er evaluert av Mereforskning. Vin-
nerne av preveanbudene har lagt til grunn en reduksjon
i driftskostnadene pa 13 pst. i sine anbud, pa tross av
forbedring av tilbudet. Etter forste anbudsér rappor-
terte selskapene at de ikke hadde klart & realisere de
planlagte kostnadsreduksjonene. Flertallet har i
denne sammenheng merket seg at etter departementets
vurdering er det sdledes for tidlig 4 si om selskapene
faktisk vil klare a redusere driftskostnadene som plan-
lagt i lopet av anbudsperioden.

Flertallet vil komme narmere tilbake til bruk av
anbud i riksvegferjedriften i forbindelse med behand-
ling av en eventuell framleggelse av endringer i sam-
ferdselsloven.

Komiteen sine medlemer fra Kristeleg
Folkeparti, Hogre, Senterpartiet og Ven-
stre vil peike pa at ferjene er ein del av vegen og mei-
ner det er urimeleg at kostnaden med a ta ferje langt
overstig kostnaden med & keyre tilsvarande strekning
med bil. Desse medlemene viser til at det i sam-
band med handsaminga av statsbudsjettet for 2001 vart
vedteke & betre rabattordningane for neringsliv og
storbrukarar pa ferjer, og at ferjetakstane skulle vidare-
forast pa 2000-niva.

Desse medlemene vil peike pé at dette er tiltak
som vil gi positiv effekt for mange lokalsamfunn som
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er avhengige av tilkomst via ferjesamband. Neeringsli-
vet i slike lokalsamfunn har ogsa trong for & redusere
transportkostnadene for & oppretthalde konkurranse-
evna si.

Desse medlemene har vidare merka seg at
Regjeringa tek sikte pé ein storre gjennomgang av fer-
jetakstregulativet. Etterdesse medlemene sitt syn
vil ei forenkling av takstsystemet ogsa kunne gi redu-
serte driftskostnader for ferjeselskapa.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre har merket seg Moreforsknings
opplysninger om at konkurranse pa 4 riksvegferjesam-
band har medfert 63 mill. kroner i arlige besparelser.

Disse medlemmer har merket seg Regjeringens
utsagn i Nasjonal transportplan som lyder:

"Annen rutegéende lokaltransport har allerede i flere
ar hatt mulighet for bruk av anbud. Erfaringene herfra,
samt erfaringer med anbud i andre sektorer i Norge og
internasjonalt, indikerer at anbud kan veere et effektivt
virkemiddel for gkt effektivitet. Erfaringene viser ogsa
at muligheten til bruk av anbud i seg selv kan virke
kostnadsdisiplinerende."

Disse medlemmer vil peke pa at med stramme
samferdselsbudsjett er det vanskelig & finne rom for &
oke tilskuddene til riksvegferjene. Det er derfor ned-
vendig & finne andre méter & bedre ferjetilbudet pa. [ en
forskningsrapport utarbeidet av Oeconomica pa vegne
av Norges Rederiforbund vises det til at erfaringen
med konkurranseutsetting av riksvegferjesamband sa
langt har vert gode. I rapporten vises det til at ved de
fire forste sambandene som ble lagt ut pa anbud i 1995
gikk driftskostnadene ned med 10-15 pst. og tilskudds-
behovet ble redusert med 23 pst. Det vises videre til at
1 1996 utgjorde tilskuddet til tilskuddsberettigede riks-
vegferjer ca. 600 mill. kroner av en omsetning pa 1,7
mrd. kroner. Dette illustrerer at det er betydelige belap
a spare pa & konkurranseutsette riksvegferjedriften.

Disse medlemmer mener at ved & tilbakefore de
innsparte midlene til riksvegferjesambandene kan kva-
liteten pa riksvegferjetilbudet bli betydelig bedret.
Kapasiteten kan gkes og det kan bli hyppigere avgan-
ger. Det er viktig for & bedre framkommeligheten i
Kyst-Norge, noe som er avgjerende for verdiskapning,
sysselsetting og bosetting.

Disse medlemmer mener videre at ved & sette
riksvegferjesambandene ut pa anbud, vil fornyelses-
takten innen ferjefliten ekes og kvaliteten bedres. Det
kan stilles okte krav til sikkerhet og miljestandarder.
Dette kan sammen med andre incitamenter fore til
betydelige teknologiske forbedringer innen ferjedrif-
ten. Dette kan i neste omgang gi positive industrielle
ringvirkninger og legge grunnlag for ny naringsvirk-
somhet.

Disse medlemmer vil peke pa det er viktig at
anbud medferer at konsesjonaren er ansvarlig bade for
anskaffelse av ferjemateriell og drift av sambandet.
Kapasitet, standard og frekvens fastsettes av myndig-

hetene som en del av konsesjonsvilkarene. Ved et slikt
opplegg vil det etableres et annenhdndsmarked for fer-
jemateriell, noe som vil bidra til at det etableres en reell
konkurranse.

Disse medlemmer vil vise til at et bedret ferje-
tilbud vil redusere behovet for bygging av broer, veger
og undersjeiske tunneler. I en slik sammenheng kom-
mer et bedret ferjetilbud gunstig ut ekonomisk. I til-
legg til lavere kostnader er ferjer en langt mer fleksibel
investering som kan anvendes andre steder.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen utarbeide forslag for
konkurranseutsetting av riksvegferjesambandene."

Komiteen sin medlem frd Senterpartiet
viser til at i fleire land er riksvegferjene gratis, medan
ferjebillettane i Noreg medferer ein ekstra kostnad for
trafikkantane. I Noreg er svaert mange lokalsamfunn
avhengige av ferjer og ferjeutgiftene blir ofte store,
serleg for naeringslivet og pendlarar.

Denne medlemen vil peike pa at bade lagare fer-
jetakstar, betre ferjefrekvens og nattferjer er tiltak som
vil vere positive for busetnad og neringsutvikling.

Denne medlemen legg folgjande opptrappings-
plan for betre ferjetilbod til grunn i perioden:

— halvering av ferjetakstane i lopet av planperioden
betringar i rabattordningane
auka ferjefrekvens/betre nattferjetilbod.

Denne medlemen vil vise til at det i samband
med handsaminga av statsbudsjettet for 2001 vart ved-
tatt & betre rabattordningane for naeringsliv og storbru-
karar pa riksvegferjer, samt at ferjetakstane vart vida-
reforde pa 2000-niva.

Denne medlemen ser dette som eit forste steg i
ein opptrappingsplan.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti ser at gratis ferje medforer store
arlige bevilgningsbehov. Dette medlem ser imidlertid
at for en del ferjestrekninger blir det svert store kost-
nader for brukerne. Dette er kostnader som rammer
distriktene, naringsliv og pendlere spesielt. Ferjetakst-
regulativet er sveert omfattende med 113 soner og
mange takstgrupper. Det er behov for forenkling av
regulativet, og i denne kommende gjennomgang som
Regjeringa tar sikte pa ber det foretas en sterk reduk-
sjon av takstene i de dyreste sonene, i tillegg til gode
rabattordninger for storbrukere.

Tidsdifferensiering av ferjetakster
Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet, er uenig i at det skal innferes tids-
diffensierte ferjetakster. Dette vil kunne medfore okte
takster 1 de tidene man skal til og fra jobb, og vil
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ramme pendlere som fra for har heye utgifter til
arbeidsreiser, med stor tyngde.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser til at tidsdifferensiering av takster kan vere
et redskap til & utjevne etterspoarselen og dermed redu-
sere kokostnadene for ferjebrukerne. Disse med-
lemmer ber om at det i forbindelse med mer aktiv
bruk av tidsdifferensierte takster legges sarlig vekt pa
at dette ikke unedvendig skal ramme brukere som er
avhengig & reise pd bestemte tider skonomisk, og om
at departementet ser pa muligheter for & motvirke
dette, for eksempel gjennom rabattsystemer.

Passasjerbetaling, elektronisk billettering m.v.

Komiteen sitt fleirtal, medlemene fra
Kristeleg Folkeparti, Framstegspartiet,
Hogre, Senterpartiet og Venstre viser til at
det pagar eit arbeid for & samordne billettsystema og
innfore elektronisk billettering. Fleirtalet vil streke
under verdien av at dette arbeidet blir fort vidare og
intensivert. Dette vil ikkje minst opne for nye heve til
a betre rabattordningane for storbrukarar av ferjetrans-
port.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti er positive
til en innfering av samordnet elektronisk billetterings-
og betalingssystem pa riksveg og ferje. Disse med-
lemmer har merket seg at det vil bli vurdert & harmo-
nisere ferjeregulativet og bompengeregulativet.

Disse medlemmer viser videre til Regjeringens
forslag om forsek med en innarbeiding av passasjer-
takstene i kjoretoytakstene pa ferjer. Disse med-
lemmer ser at disse ordningene vil redusere kostna-
dene ved billettsystemer og billettering, og forenkle en
innforing av samordnet elektronisk betaling pa riksveg
og ferje betydelig. Disse medlemmer eropptattav
a legge til rette for en slik samordning. Disse med-
lemmer understreker at slike forsek ber finne sted i
ferjesamband med f4 passasjerer.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre er overrasket over Regjeringens
forslag om at passasjerne skal reise gratis med ferjene,
og over at dette inntektsbortfallet skal erstattes av okte
takster for kjoretayene. En slik ordning vil medfere at
naringslivet paferes gkte transportkostnader, fra et fra
for hoyt kostnadsniva.

Disse medlemmer vil vise til at det i tillegg er
stor forskjell pd sammensetningene av de ulike trafik-
kantene pa de ulike ferjesambandene. Det innebarer at
pé samband med mange biler og fa passasjerer vil
okningen pé kjoretoyene bli beskjeden. P4 samband
med et hoyt passasjertall og fa kjeretoy kan en slik
omlegging medfere meget hoye kostnader for kjore-
toyene som benytter slike samband.

Disse medlemmer vil derfor g& imot en slik
omlegging inntil det er naermere utredet hvilke konse-
kvenser en slik omlegging vil ha.

Disse medlemmer forutsetter at ferjetakstene
ikke skal gke mer enn den gjennomsnittlige prisstig-
ningen.

Komiteen sine medlemer frd Kristeleg
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre er
positive til forsek der passasjerane reiser gratis med
ferjene, men er ikkje samde i at inntektsbortfallet skal
erstattast av auka takstar for kayretoy.

Gassferjer
Komiteen vil vise til at Stortinget ved flere anled-
ninger har uttalt seg positivt om bruk av gass innen fer-
jesektoren pa grunn av de reduserte utslippene bruk av
gass medferer.
Utslippsreduksjonene ved overgang fra diesel til
naturgass er vist i figuren:
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Kilde: Notat om naturgass i transportsektoren av 27. mars 2000.
Hordaland olje og gassenter/Norsk Gassforum

Komiteen vil vise til at som det gar fram av figu-
ren, er det NO,-utslippene og partiklene som blir sa

dramatisk redusert.

Komiteen viser til spersmél fra komiteen om
gassferje der departementet opplyser at norske skips-
verft mener at erfaringene fra prototypen vil redusere
merprisen for neste LNG-ferje til 15-20 pst. over byg-
geprisen for dieselferjer, og at merkostnader kan redu-
seres ytterligere dersom LNG-drevne ferjer blir bygd i
et visst antall.

Komiteen har merket seg at det vil vere riktig & ta
i bruk gassferjer ut fra et miljesynspunkt spesielt i
omréader der lokale konsentrasjoner av nitrogenoksyd
er hoye. Og at dette vil veere tilfelle pa Vestlandskysten
og n&r sterre byer som Stavanger, Bergen og Trond-
heim.

Komiteen viser til at en usikkerhet ved gassdrift
har veert sikker forsyning av LNG, men at dette synes
na & bli lest. Gasnor ASA har vedtatt & bygge et LNG-
anlegg pé Karmey og regner med & kunne levere LNG
hesten 2001.

Komiteen har ogsa merket seg at i Hordaland har
Naturgass Vest bygget ut et distribusjonsanlegg for
CNG levert fra Kollsnes i @ygarden for forsyning til
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gassbusser, andre kjeretoyer og varmekunder i Ber-
gensomradet.

Det er et betydelig potensial for overgang fra olje og
diesel til naturgass til industristeder og sjetransport pa
Vestlandet. Naturgass Vest har derfor vedtatt & bygge et
LNG-anlegg for forsyning av disse kundene. Selskapet
har gjort avtale med Hardanger Sunnhordlandske
Dampskipsselskap om levering av LNG til ferjer dre-
vet av naturgass, som rederiet ensker & sette i trafikk i
kyststamvegsambandet Halhjem - Sandvikvag.

Komiteen har videre merket seg tilbudet om leve-
ring av LNG fra Tjeldbergodden Luftgassfabrikk SA
og Statoil Marketing, og at Statens vegvesen har vur-
dert tilbudet fra TLF/Statoil som mest interessant, bade
fordi det tilbys bestemte mengder av LNG til langsik-
tige leveranderpriser, og fordi forsyningen blir sikrere
ved levering fra to separate anlegg.

Komiteen har merket seg at etter Statens vegve-
sens vurdering ligger det best til rette for nybygging av
gassferjer for bruk i omrddet Trondheimsfjorden —
Molde. Sambandet Molde - Vestnes passer geografisk
for gassdrift og trenger nytt ferjemateriell. Gassferjer i
sambandet Flakk - Rorvik vil frigjere to ferjer som vil
passe godt i andre heytrafikkerte samband.

Komiteen ber departementet ta initiativ til at flere
nye riksvegferjer bygges med gass som drivstoff, og at
det legges til rette for a sikre drivstoffleveranser til
slike ferjer.

Komiteen mener at utbygging av flere LNG-
anlegg i Norge vil bidra til & kunne oke bruk av natur-
gass innenfor transportsektoren, og ser positivt pa slik

utbygging.

7.2.4.3 Ekspressbusser

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti er kjent
med at dagens tilbud av ekspressbussruter er behovs-
provd, og at konkurransesituasjonen i forhold til jern-
banen stér sentralt i denne sammenheng.

Disse medlemmer viser til at det i 1993-1994
ble utfort en undersogkelse som viser at konkurransefla-
tene mellom ekspressbuss og tog er sma, og at det pa
dette grunnlag ble foretatt justeringer i retningslinjene,
med vekt pd en viss oppmyking av konsesjonspolitik-
ken.

Disse medlemmer viser til at konsesjonspolitik-
ken ble iverksatt varen 1996. I oppfolging av St.meld.
nr. 39 (1996-1997) Norsk jernbaneplan 1998-2007
gikk Samferdselsdepartementet inn for lopende & vur-
dere konsesjonspolitikken, gjennom iverksetting av
konkrete evalueringer. Disse medlemmer er
videre kjent med at dette i forste rekke var knyttet til
oppretting av ruter som strekninger som delvis er
parallelle med jernbanen.

Disse medlemmer er kjent med at Samferdsels-
departementet i 1998 fikk utfort et evalueringsprosjekt
for representative typer ekspresstilbud. Disse med-
lemmer viser til at evalueringen konkluderte med at
konkurranseflatene mellom ekspressbuss bil/tog, samt

nyskapt trafikk for de utvalgte ekspressbussrutene i
stor grad er i samsvar med tidligere funn. Disse
medlemmer er videre kjent med at enkelte resultater
representerer ny kunnskap om konkurransesituasjonen
for ekspressbussrutene, og at dette forst og fremst gjel-
der TIMEkspressen mellom Notodden og Oslo, og at
denne har tatt om lag en tredjepart av togtrafikken.

Disse medlemmene viser til at konkurransefla-
ten mellom ekspressbuss og bil generelt er storre enn
mellom buss og tog.

Disse medlemmer er enig med Samferdselsde-
partementet i at det i den framtidige konsesjonspolitik-
ken ma legges avgjerende vekt pd hensynet til trans-
portbrukerne.

Disse medlemmer har merket seg at departe-
mentet legger opp til en oppmyking av behovsproving
for bussruter som gér parallelt med jernbanen. Disse
medlemmer vil vise til ekspressbussenes store
betydning blant annet for Distrikts-Norge, og at beho-
vet for & styrke kollektivtransportens konkurransekraft
ogsd ma komme i betrakting i Distrikts-Norge.

Disse medlemmer er enig i at det fortsatt blir
gjort en konkret vurdering i de enkelte tilfeller.

Disse medlemmer erenigi at ekspressbussruter
i denne sammenheng, etableres uten offentlig tilskudd.

Disse medlemmer mener at dersom ekspress-
busspolitikken oppmykes, ma det ha som konsekvens
at lokale myndigheter aksepterer forutsetningen for a
gi konsesjon til nye ekspressbussruter, og at togtilbudet
vurderes i lys av markedsutviklingen.

Disse medlemmer viser til at den konkrete
utformingen av denne politikken pé lengere sikt vil bli
sett i en sammenheng med et pagaende utredningsar-
beid i Samferdselsdepartementet, og at dette skal
belyse alternative framtidige reguleringsformer og
mulige konsekvenser av dem.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre ensker en liberalisering av
ekspressbusspolitikken og viser til Regjeringens
utsagn i Nasjonal transportplan hvor det heter:

"Det er lite rasjonelt & bruke knappe statlige ressurser
pé kjop av jernbanetjenester dersom passasjerene hel-
ler velger slik busstransport, samtidig som det er store
behov for innsats i jernbanesektoren andre steder."

Disse medlemmer vil peke pd at ekspressbus-
sene er et miljovennlig, fleksibelt og rimelig kollektiv-
middel. Ekspressbussene har serlig stor betydning for
distriktene hvor de ofte ogsa er det eneste kollektivtil-
budet. Videre har ekspressbussene en begrenset kon-
kurranseflate mot jernbanen og det er derfor ingen
grunn til & hindre fri etablering av ekspressbussruter.

Disse medlemmer fremmer pa denne bakgrunn
folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen apne for fri etablering av
ekspressbusser."
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Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre er
kjent med at det har vert en betydelig vekst i omfanget
av ckspressbusser de siste drene. Ekspressbussene
utgjer et etterlengtet tilbud i mange deler av landet, og
har bade fort til okt reiseaktivitet og redusert bruk av
personbil pad mange strekninger. Disse medlem-
mer mener ekspressbussene forst og fremst ber
utgjere et tilbud der det ikke er jernbane, og der kon-
kurranseflaten mellom buss og bane er liten. Disse
medlemmer mener det er lite hensiktsmessig & apne
for ekspressbusser som far kompensasjon for autodie-
selavgift i konkurranse med jernbane pé strekninger
der staten betaler NSB for & opprettholde et togtilbud.
Disse medlemmer mener derfor det er nodvendig
a opprettholde noen restriksjoner i forhold til etable-
ring av ekspressbussruter, men mener det ber apnes for
ekspressbusser der det er liten konkurranseflate mot
jernbanen.

7.2.4.4 Region- og lokaltog

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, viser til at VISTA Utredning AS pé
oppdrag fra Samferdselsdepartementet har utfort en
analyse av nytte og kostnader knyttet til statlig kjop av
en del regional- og lokaltogtilbud sett i forhold til alter-
nativt kollektivtransporttilbud med buss.

Flertallet er kjent med at det i den nevnte analy-
sen ble anbefalt & erstatte nattoget pA Raumabanen og
togene pa Arendalslinja, Bratsbergbanen, Randsfjord-
banen (regiontogene) og vintertilbudet med regionto-
get Voss - Myrdal med buss. Flertallet er noe skep-
tiske til om det er mulig & gi de reisende et like godt
kollektivtilbud pa disse strekningene ved & erstatte tog
med buss. Dessuten mé det i vurderingene tas med at
det er den enkelte fylkeskommune som har ansvar for
busstransport. Hvis staten legger ned jernbanetilbudet,
har en ingen forsikring om at de respektive fylkeskom-
munene i framtida vil opprettholde et busstilbud.

Flertallet vil videre vise til at etter at NSB BA
midlertidig la ned togtilbudet pd Arendalslinja pa
grunn av mangel pd lokomotivferere og erstattet det
med buss, falt passasjerantallet betraktelig. NSB BA
har derfor besluttet & omgjere sin beslutning og & gjen-
innsette tog pd Arendalslinja.

Flertallet vil ikke trekke konklusjoner om & ned-
legge deler av region- og lokaltogtilbudet og vil dess-
uten vise til at Stortinget i lopet av varen skal behandle
den sakalte § 10-planen for NSB BA og vil komme til-
bake til neermere droftinger av dette ved behandlingen
av denne.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre har merket seg folgende i
St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan:

"VISTA Utredning AS har pa oppdrag fra Samferd-
selsdepartementet utfort en analyse av nytte og kostna-
der knyttet til statlig kjop av hoveddelen av regional-
og lokaltogtilbudene i forhold til et alternativt kollek-
tivtransporttilbud med buss. Det ble i analysen lagt
vekt pa & fange opp ulike kjennetegn ved togtilbudene,
dvs. om tilbudet er fylkesinternt/-overskridende,
omfang av andre togtilbud pa strekningen, eventuell
matefunksjon til kommersielle langdistansetilbud o.l.
Folgende togtilbud ble analysert:

— Polarsirkelpendelen (Mosjeen - Bode)

— Ytterstrekninger pa Trenderbanen (Reros - Steren,
Oppdal - Steren)

— Nattog pA Raumabanen (Andalsnes - Dombas)

— Flam - Myrdal (vinter)

— Regiontog Voss - Myrdal

— Regiontog Kristiansand - Stavanger

— Arendalsbanen (Arendal - Nelaug)

— Lokaltog Be - Neslandsvatn

— Bratsbergbanen (Nordagutu - Skien)

— Randsfjordbanen (Drammen - Honefoss)

- Gj;avikf)anen (Oslo - Gjevik).

Analysene har hatt som forutsetning at bussen skal
dekke samme marked og reisemonster som dagens tog-
tilbud. Basert pa samfunnsgkonomisk nettonytte av til-
budene, folsomhetsanalyser og nermere realitetsvur-
deringer ble det anbefalt & erstatte folgende togtilbud
med buss: Raumabanens nattog, Arendalsbanen,
Bratsbergbanen, regiontog Randsfjordbanen og vinter-
tilbudet med regiontoget Voss - Myrdal. Felles for
disse togtilbudene er at det er mulig & etablere et buss-
tilbud uten sterre gkning i reisetid for de fleste passa-
sjerene og med betydelig lavere kostnader enn dagens
togtilbud.

Ut fra rene samfunnsekonomiske betraktninger vil
det veere lennsomt 4 erstatte ogsa andre togtilbud med
et alternativt busstilbud. Her trekker imidlertid andre
forhold i retning av & opprettholde togtilbudet. P4 slike
strekninger blir det anbefalt & foreta naermere vurderin-
ger, %e'r'under muligheten for innsetting av nytt togma-
teriell.

Disse medlemmer vil gi publikum et best mulig
tilbud ut ifra kvalitet og frekvens og ser ikke noe poeng
1 & subsidiere togtilbud dersom publikum i stedet vel-
ger busser som trafikkerer parallelt.

7.2.4.5 Regional lufifart

Komiteen vil peke pé at en stor del av rutetrafik-
ken pé kortbanenettet krysser fylkesgrensene og bidrar
til & knytte sa vel landsdeler som de ulike landsdelene
sammen. Det er derfor lite hensiktsmessig & overfore
ansvaret for kjop av persontransport pa det regionale
rutenettet til fylkeskommunene. En overforing av
denne type ansvar til fylkeskommunene vil skape store
utfordringer i forhold til overforingssystemet for fyl-
keskommunene. Videre vil det & overfere ansvaret for
det regionale rutenettet kunne skape usikkerhet knyttet
til de fylkesoverskridende rutene, da disse da vil vare
avhengig av prioritet fra flere fylkeskommuner.

Komiteen gar derfor imot at fylkeskommunene
skal overta ansvaret for kjep av persontransporttjenes-
ter med fly.
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Komiteen viser til den forventede apning for bruk
av satellittbasert navigasjonssystem i luftfarten. Ambi-
sjonen er & innfore satellittbasert presisjonsinnflyging
pa de regionale flyplassene. Det vil gke sikkerhet og
regularitet for flytrafikken. Komiteen ser tiltaket
som sa viktig at nar teknologien er godkjent, s innfe-
res det sa raskt som mulig.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti og Senterpartiet, har mer-
ket seg Regjeringens strategi i forhold til den regionale
luftfarten.

Flertallet legger til grunn at ordningen med kjop
av flyrutetjenester i distriktene vil fortsette, slik at det
sikres en transportstandard pé et tilstrekkelig niva.

Flertallet viser til at nye samferdselsprosjekter og
-tilbud har redusert reisetiden mellom flere kortbane-
lufthavner betydelig, og at flere planlagte utbygginger
forsterker denne utviklingen.

Flertallet har merket seg at Regjeringen pa denne
bakgrunn vil vurdere den framtidige lufthavnstruktu-
ren. Hvis utbygging av annen infrastruktur pa samferd-
selssiden som nevnt foran reduserer reiseavstandene til
andre lufthavner, ma staten foreta en totalvurdering om
stotten til de aktuelle lufthavner og om ruteflyginger
skal viderefores.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre har merket seg folgende utsagn
i Nasjonal transportplan (St.meld. nr. 46 (1999-2000)):

"Manglende konkurranse pa tilbudssiden, blant
annet som folge av liten tilgang til egnet flymateriell til
bruk pa de relativt korte 800-meters rullebanene pa
mange av de regionale lufthavnene, er trolig en vesent-
lig grunn til dette. De korte rullebanene vil ogsé i fram-
tiden kunne representere et problem for konkurransen
om flyrutene."

Disse medlemmer vil samtidig vise til Regjerin-
gens uttalelse i samferdselsbudsjettet for 2000:

"Innenfor de ekonomiske rammevilkdr som anses
realistiske for Luftfartsverket framover, ber en vare
varsom med & legge opp til baneforlengelser ut fra en
begrunnelse av & introdusere storre flytyper."

Disse medlemmer vil understreke at usikkerhe-
ten knyttet til fylkeskommunenes videre eksistens, er
et ytterligere argument for at staten beholder ansvaret
for det regionale rutenettet.

Disse medlemmer mener at det regionale rute-
tilbudet skal videreferes pad dagens nivd ogséd etter
2002, pa bakgrunn av den store betydningen et godt
rutetilbud pa kortbanenettet har for neringslivet og
bosettingen i distriktene.

Disse medlemmer vil videre understreke at idet
man opprettholder et tilbud pé dagens niva, betyr ikke
det at man videreforer dagens lufthavnstruktur. Hvis
det finner sted utbygging av annen infrastruktur pa
samferdselssiden som reduserer reiseavstanden til
andre lufthavner, ma staten foreta en totalvurdering om

stotten til de aktuelle lufthavner og om ruteflyginger
skal viderefores.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at for & opprettholde et akseptabelt
niva i flytilbudet ogsé i utkantstrek ber det gjennomfo-
res avgiftslettelser for disse flyplassene.

Disse medlemmer mener ut fra et prinsipielt
syn at flyplassene forst ber gjeres om til selvstendige
aksjeselskap, og deretter selges ut.

Komiteens medlemmer fra Senterpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti understre-
ker den betydning de regionale flyplassene har hatt for
naeringsliv og bosetting i distriktene. Disse med-
lemmer anser ikke at dagens struktur skal ha et evig
liv, men at det ma en grundig vurdering av konsekven-
ser for de aktuelle omrader for det skjer endringer, for
eksempel nedleggelse av flyplasser. Det ma da vere
etablert transportforbedringer som ikke medferer
ulemper for de aktuelle regioner.

Disse medlemmer er kritisk til den investe-
ringspolitikk som Luftfartsverket forer og planlegger,
og som kan medfere en nedprioritering av den teknisk/
operative standard péa de regionale lufthavner. Dette
medlem vil videre vise til den manglende oppfelging
av St.meld. nr. 15 (1994-1995) som la opp til rulleba-
neforlengelse til 1 000 meter pé en rekke regionale fly-
plasser. En slik forlengelse ville medfore bedre regula-
ritet, reduserte vektbegrensninger osv. med dagens

flytyper.

Komiteens medlem fra Sosialistisk Venstre-
parti ser det som viktig ved utlysing av nytt anbud at
det legges opp til sterre anbudsomrader for & fa storre
fleksibilitet i bruk av flypark samt at det tas sterre hen-
syn til intern kommunikasjon i regioner/fylker.

8. TRANSPORTPOLITIKK FOR DE
STORRE BYOMRADENE

8.1 Sammendrag
Mal og utfordringer

Regjeringen vil eke helse- og miljekvalitetene i
byomrédene, redusere ulykkene og bedre framkomme-
ligheten for n@ringstransporter og kollektivtrafikk.

Dette mé skje med en kombinasjon av virkemidler
og tiltak som bl.a. bidrar til & begrense veksten i trans-
port med privatbil og legger bedre til rette for bruk av
kollektive transportmidler og sykkel.

Regjeringen vil derfor i samarbeid med lokale og
regionale myndigheter:

— styrke utviklingen av et effektivt, miljevennlig og
trafikksikkert transportsystem i byomradene,

— bedre vilkarene for utbygging og drift av en attrak-
tiv kollektivtransport,



66 Innst. S. nr. 119 - 2000-2001

— bedre hovedvegnettet der dette bedrer framkom-
melighet og reduserer trafikkulykker og miljebe-
lastning,

— legge til rette for bruk av trafikkregulerende tiltak,

— videreutvikle modeller for strategisk areal- og
transportpolitikk,

— preve ut alternative metoder for transportsysteme-
nes forvaltningsorganisering i storbyomrader,

— bidra til utvikling av effektive godsknutepunkter
som ikke medferer unedig belastning pé byens
andre funksjoner,

— folge opp tiltak for & redusere luftforurensing og
stoyproblemer.

De storste byene star overfor store utfordringer nér
det gjelder framkommelighet, miljebelastninger og
arealbruk.

Samferdselsdepartementet vil legge okt vekt pa en
politikk der utbyggingen av hovedvegnettet i de storre
byomradene og kollektivtrafikken ses i sammenheng.
Parallelt med dette vil departementet soke & redusere
veksten i biltrafikken gjennom & stimulere til at per-
sontrafikken vris mot kollektivtransport.

Samferdselsdepartementet vil arbeide for & styrke
samordningen mellom forvaltningsnividene pa trans-
portomradet. Parallelt med en innsats rettet mot &
styrke samordningen, vil departementet ta initiativ til &
fa utprevd alternative organisasjonsformer med et mer
samlet ansvar.

Utviklingstrekk i storre byomrdder

Det sentrale @stlandsomradet, dvs. dagpendlingsom-
landet til Oslo/Akershus, er landets mest folkerike og
tettest befolkede omrade, med 40-45 pst. av landets
befolkning. Inkluderes Stavanger-, Bergens- og Trond-
heimsomradet, blir andelen 60-65 pst. Dette innebaerer
at det for store deler av befolkningen er av betydning
at disse omradene er effektive og funksjonsdyktige
regioner, der hensyn til trivsel, velferd og kultur- og
naturmiljeet ivaretas.

Forholdene ligger generelt bedre til rette for kollek-
tive transportmidler i disse omradene enn i landet for
ovrig.

Kollektivtransporten har tapt markedsandeler til pri-
vatbilen fra begynnelsen av 80-tallet. Etter 1990 har de
fleste byomrader klart & fa til en stabilisering eller
vekst i antall kollektivreiser.

Samferdselsdepartementet vil fortsette arbeidet med
a legge til rette for alternativer som kan vere mer kost-
nadseffektive enn utvidelse av vegkapasitet for & redu-
sere kapasitetsproblemer.

Okt gods- og persontransport gir fortsatt store utfor-
dringer knyttet til miljo i de storste byomradene. Utfor-
dringene er spesielt knyttet til lokal luftforurensning og
stoy, men ogséd arealbruk, visuelt miljo og barrierer i
bylandskapet.

Regjeringen vil styrke arbeidet med & redusere stoy-
problemene i Norge, og har i den forbindelse fastsatt et
nytt nasjonalt mal for stey. Det nasjonale maélet er en

betydelig skjerping i forhold til grenseverdier for
innenders sty som ble vedtatt i forskrift til forurens-
ningsloven i 1997. Som folge av kravene i grensever-
diforskriften til forurensningsloven mé det gjennomfo-
res stoyskjerming og fasadeisolering av boliger.

Luftfartstilsynet har igangsatt en prosess som skal
legge grunnlaget for arbeidet med & evaluere forskrif-
ten om inn- og utflygingstraseer for Oslo Lufthavn.

Regjeringens utgangspunkt er at neeringslivet er tjent
med at statens engasjement i godstransport avgrenses
til utforming av rammevilkar, herunder nedvendige
hensyn til neringslivets behov for framkommelighet
ved planleggingen av infrastruktur.

Virkemidler for d utvikle helhetlige transportlosninger

I de storre byomrddene er transportsystemet sam-
mensatt og ansvaret delt pd mange akterer. Storbyenes
omegnskommuner utgjer mange steder en del av stor-
byregionen. For & kunne utvikle gode transportlgsnin-
ger for samfunnet er det avgjerende med en stor grad
av samordning og samarbeid mellom forvaltningsni-
vaer og andre sentrale aktorer.

Det skal legges vekt pa & oppna gode helhetslgsnin-
ger pa tvers av kommunegrensene. Pa 90-tallet har
myndighetene pa sentralt, regionalt og lokalt niva gitt
samordnet transportplanlegging ekt oppmerksomhet.
Departementene mener at de rikspolitiske retningslin-
jene for samordnet areal- og transportplanlegging
(RPR/ATP) mé integreres ytterligere i planprosessen,
slik at mélene for retningslinjene i sterre utstrekning
blir nadd.

Miljeverndepartementet og Samferdselsdeparte-
mentet vil arbeide videre med grunnlaget for utvikling
av strategiske areal- og transportplaner.

Selv om grunnlaget for en samlet forvaltningsreform
i transportsektoren forelepig er utilstrekkelig, finner
Regjeringen det viktig & prove ut alternative modeller
for transportsystemets forvaltningsorganisering i
byene, der investering og drift av infrastruktur for bade
veg og kollektivmidler ses i sammenheng med areal-
bruk. Samferdselsdepartementet vil folge opp med ini-
tiativ til & fa utprevd ulike modeller og vil bidra med
finansiering.

Samferdselsdepartementet mener Statens vegvesens
innsats for kollektivtransportplanlegging i hovedsak
ma rettes mot de storre byomradene.

Midler til riksveginvesteringer (over statsbudsjettet
eller bompenger) kan pa visse vilkar alternativt brukes
til tiltak utenfor riksvegnettet. Det blir over vegbud-
sjettet gitt tilskudd til tiltak utenfor statens ansvarsom-
rade for & styrke kollektivtrafikken i Oslo, Bergen,
Trondheim og Stavanger med omkringliggende kom-
muner (storbymidlene). Samferdselsdepartementet vil
viderefore ordningen.

Virkemidler for okt framkommelighet og redusert
transportomfang
Framkommelighetsproblemet i byene er forst og
fremst knyttet til ko pd vegnettet, men ogsa banenettet
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har tidvis kapasitetsproblemer. Det er tre hovedkatego-
rier av virkemidler for & lase keproblemene:

— kapasitetsutvidelser (utbygging og utbedring),

— tiltak som péavirker ettersperselen (vegprising,
avgifter, parkeringsrestriksjoner, styrking av kol-
lektivtrafikk, arealpolitikk osv.),

— trafikktekniske virkemidler (bedrer trafikkflyten).

Vegprising kan bli et aktuelt trafikkregulerende vir-
kemiddel. Likedan kan parkeringsregulering bidra til
alternative reisevalg. For & stimulere til okt belegg i
personbiler og minibusser, vurderer Samferdselsdepar-
tementet & gjennomfere forsek hvor biler med tre eller
flere personer tillates & benytte kollektivfeltene.

Departementet vil viderefore gjennomferingen av
hovedvegutbyggingen i storbyene. Hvis de betydelige
framkommelighetsgevinstene som er vunnet skal
beholdes over tid, er det imidlertid ogsa behov for til-
tak som kan begrense veksten i biltrafikken.

Som en samlet strategi for & styrke jernbanen i for-
hold til vegtransport i storbyomrédene, legges det i til-
legg til utbygging i Osloomréadet opp til kapasitetsutvi-
delser pa& Nord-Jeren, i Bergensomradet og i
Trondheimsomradet.

Samferdselsdepartementet mener det er viktig at
mulighetene til & fore en mer restriktiv parkeringspoli-
tikk utnyttes som en del av en helhetlig areal- og trans-
portpolitikk, noe gjeldende plan- og bygningslov til
dels legger til rette for. Samferdselsdepartementet og
Miljeverndepartementet vil 1 samarbeid vurdere
mulighetene for tvunget frikjop og innfering av avgif-
ter pa private parkeringsplasser.

Scerskilte miljotiltak

Stadig strengere miljokrav til kjeretoy og drivstoft,
gradvis utskifting av bilparken og redusert piggdekk-
bruk har allerede redusert utslippene fra vegtrafikken.

For & na de nasjonale malene og tilfredsstille de til
enhver til gjeldende grenseverdier, kan det i tillegg
vaere behov for andre, mer lokaltilpassede miljetiltak.

Statlige transportmyndigheter har ansvar for a bidra
til at lovpélagte miljokrav overholdes, og til at vi nar
nasjonale miljomal.

Samferdselsmyndighetene vil folge utviklingen i
overgangen til piggfrie dekk. Behov for endring i bruk
av virkemidler mé vurderes ut fra virkninger péa foru-
rensning og trafikksikkerhet. Departementet vil folge
dette opp i de arlige budsjettframlegg.

Naturgass som drivstoff kan bidra til lavere utslipp.
Videre bruk av naturgass i transportsektoren mé forst
og fremst vurderes av akterene i markedet. Gassetter-
sporsel fra transportsektoren vil, sammen med etter-
spersel fra stasjonare brukere, kunne skape et marked
som kan finansiere kostbar utbygging av et distribu-
sjonssystem.

Transportsektorens ansvar i forhold til vedtatt nasjo-
nalt staymal ma primert folges opp med virkemidler
som reduserer stoyen ved kilden.

Lokalisering av havner

De nasjonale havnene er lokalisert til landets storste
byomrader. Regjeringen har utpekt dem til nasjonale
havner fordi de har stor nasjonal betydning som knute-
punkter mellom sjoverts og landverts transport og som
knutepunkter for transport til og fra utlandet.

Lokalisering av havnene og nedvendige arealbehov
ma ses i forhold til endelig bestemmelsessted for
varene som distribueres over havnene.

Regjeringen legger til grunn at Oslo havn skal fun-
gere som nasjonal havn for stykkgods i planperioden,
og at videre planer for utviklingen av Oslo havn i til-
strekkelig grad tar hensyn til det samlede havnebeho-
vet i Oslofjordregionen.

Fiskeridepartementet mener det ber vere rom for &
vurdere opprettelse av flere interkommunale havne-
samarbeid. Dette vil kunne bidra bade til & etablere
sterkere finansielle grunnlag for & etablere en moderne
og effektiv havneinfrastruktur, og legge til rette for & se
den samlede havneinfrastrukturen i et storre geografisk
omrdde i sammenheng. Kommunene ber derfor ha et
regionalt perspektiv for havnene, for derigjennom &
bidra til at havnene blir et virkemiddel for utvikling av
robuste regioner for naringsliv og bosetting.

8.2 Komiteens merknader
8.2.1 Mal og utfordringer

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet og Heyre, konstaterer at de
storste byene star overfor store utfordringer nir det
gjelder transport, bade i forhold til framkommelighet
og milje. For & mete disse utfordringene ma det settes
inn flere tiltak.

Flertallet vil peke pé at vegtrafikken dominerer
person- og godstransporten i byene og det er grunn til
a forvente at trafikkvolumene vil vokse i &rene som
kommer. For & kunne héndtere denne volumveksten er
det nedvendig a styrke kollektivtransporten. Det inne-
baerer utbygging av infrastruktur for kollektivtrafikken
for buss og bane. I tillegg kan det vare aktuelt 4 utvide
det offentlige kjopet av persontransporttjenestene i de
storste byene.

Flertallet vil understreke at selv om det er enske-
lig at kollektivtransporten overtar markedsandeler, er
det i tillegg nedvendig 4 bygge ut hovedvegnettet i de
storre byene.

Flertallet mener at en malrettet utbygging av
hovedvegnettet og kollektivtransporten vil bidra til &
lose de transportutfordringene som de sterre byene star
overfor.

Flertallet vil for evrig vise til de respektive parti-
ers merknader under kap. 1.2 i denne innstilling.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre er opptatt av 4 lose
milje- og trafikkproblemene i storbyomradene. To vik-
tige mal for samferdselspolitikken i de sterre byomra-
dene ma vere bedre luftkvalitet og okt sikkerhet.
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Disse medlemmer vil understreke at det er nod-
vendig 4 prioritere, og at det i storbyomrédene i forste
rekke beor satses pa kollektive transportlesninger. Mil-
joproblemene, spesielt knyttet til luftkvalitet og kepro-
blemene, krever at det legges til rette for at en langt
storre andel av de reisende velger kollektive transport-
midler. Disse medlemmer mener vegprising eller
tidsdifferensierte bompengesatser ber tas i bruk som
trafikkregulerende virkemiddel. Dette kan bidra til &
redusere behovet for okt kapasitet pa vegnettet og der-
med frigjore midler til investeringer i kollektive trans-
portlesninger. Disse medlemmer vil videre under-
streke at bade bompenger og inntekter fra vegprising
ma kunne benyttes som en del av finansieringen av
kollektivtransporten. Disse medlemmer vil videre
understreke lokale myndigheters ansvar for arealplan-
leggingen, herunder parkeringspolitikken, med tanke
pé & legge til rette for redusert bilbruk og gkt andel kol-
lektivreisende.

8.2.2 Utviklingstrekk i storbyer

Komiteen er tilfreds med at luftkvaliteten i norske
byer generelt er god og at den lokale luftforurensingen
har gatt ned selv om trafikkmengden har gétt opp.
Komiteen har likevel merket seg at det fortsatt er
perioder med heye konsentrasjoner av lokal luftforu-
rensning.

Komiteen vil vise til at det fortsatt er store utfor-
dringer knyttet til vegtrafikk og milje. For & lose disse
utfordringene onsker komiteen at det tas i bruk posi-
tive virkemidler, hvorav ekt satsing pé kollektivtrans-
port er det viktigste.

Komiteen vil peke pa arealpolitikkens sentrale
rolle for utviklingen av reisemenstre. Det er i denne
sammenheng viktig at kommunene samarbeider og
finner helhetlige og hensiktsmessige losninger for
transportsektoren og arealbruken.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet og
Hoyre, erenigiat det bdde ma satses pa utbygging av
kollektivtransporttilbudet og hovedvegnettet for
avhjelpe problemene med framkommelighet i de stor-
ste byene.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, legger til grunn at store, omfattende
bompengepakker vil ha forholdsvis lang gjennomfo-
ringstid. Samtidig er det viktig at slike pakker er sa
fleksible at pakkens innhold kan endres underveis i
takt med behovene for utbygging, og at det i pakkene
kan bygges ut kollektivlgsninger som alternativ til veg-
prosjekter.

Flertallet finner det urimelig 4 ha som krav at alle
prosjekter i en pakke som gér over 15 ar skal vare fer-
dig detaljplanlagt for pakken fremmes.

Flertallet viser til Innst. S. nr. 219 (1996-1997)
hvor Stortinget ba Regjeringen innfere etablerings-
stopp for nye kjopesentre i 3-5 ar. Flertallet viser
videre til at dette er fulgt opp gjennom rikspolitisk
bestemmelse for midlertidig etableringsstopp for kjo-
pesentre utenfor sentrale deler av byer og tettsteder,
som innebarer sterk statlig styring med etablering av

kjepesentre over 3 000 m?.

Flertallet mener at hensikten med dette tiltaket
var & hindre byspredning og ekt bilavhengighet, og
antar at man har lykkes med dette. Flertallet har
merket seg at TQOIs rapport om etableringen av Ski
Storsenter og Steen & Strem Vinterbro brukes i argu-
mentasjonen mot dette tiltaket, og vil presisere at man
i denne rapporten slar fast at man vet for lite om hvor-
dan kundene alternativt ville gjennomfert innkjepsrei-
sene til & trekke noen endelig konklusjon om etablerin-
gen av disse har fort til trafikkekninger. Flertallet
understreker at dette ikke betyr at etableringen av kjo-
pesentre ikke bidrar til gkt bilkjering, og mener det er
nedvendig med videre forskning for & fa noen endelig
konklusjon i dette sparsmalet.

Flertallet viser for gvrig til sine merknader om
vegprising under kap. 8.2.4.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil peke pé det viktige i at bom-
pengepakkene er oversiktlige, bade for politikere og
bilister. Det innebzre at det ma vere klart hvilke pro-
sjekter som skal finansieres, og at bommene skal ned
nar prosjektene er nedbetalt. Skal bompengeprosjekter
oppna legitimitet i framtiden, er det viktig at disse prin-
sippene legges til grunn.

Disse medlemmer har merket seg at Transport-
bedriftenes Landsforening ikke deler Regjeringens
oppfatning av at kollektivtrafikken har styrket sin stil-
ling p& 1990-tallet og viser til tabellen nedenfor:

Per-
lalt Sjo Bane Buss sonbil Luft
1970-1998 32 1,1 1,7 05 35 72

1992-1998 6 2,1 3,0 1,2

Kilde: TQI Notat 1146/1999

1,2 6,7

Disse medlemmer er enigi at det statlige enga-
sjementet innen godstransport skal begrense seg til &
utforme rammevilkdrene. Disse medlemmer
mener at rammevilkarene for neringstransporten ma
veaere like gode som i vare konkurrentland.

Disse medlemmer gar imot a benytte vegprising
og statlige restriksjoner pa parkeringspolitikken for &
péavirke framkommeligheten. Avgiftsbelastningen péa
vegtrafikken er allerede hay og ber ikke akes, snarere
ber den reduseres av hensyn til husholdningene og
naringslivet. Disse medlemmer viser nermere til
merknader om konsekvenser av vegprising under kap.
3.2.1.
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Disse medlemmer gir imot at staten skal ha
hjemmel til & gripe inn i kommunenes parkeringspoli-
tikk. Det er kommunene som har de beste forutsetnin-
gene for & fastlegge den lokale parkeringspolitikken.
Statlig inngripen pa dette omradet vil representere et
nytt angrep pé lokaldemokratiet som fra for er svekket
av statlig overstyring.

Disse medlemmer har merket seg at det blir ofte
hevdet at etablering av nye kjopesentre forer til okt bil-
kjering. En rapport utarbeidet av T@I (394/1998), viser
at det ikke kan dokumenteres at etableringen av de to
kjepesentrene Ski Storsenter og Steen & Strem Vinter-
bro har fert til gkt transportomfang.

Disse medlemmer vil advare mot statlig over-
proving av lokalt planarbeid og arealdisponering. Bare
i unntakstilfeller ber staten omgjere kommunale ved-
tak i slike saker.

Disse medlemmer vil peke pa at ved gkt satsing
pa kollektivtransport er det viktig & sette fokus pa at
busser er langt mer fleksible enn skinnegdende trans-
portmidler. Endres reisemenstrene er det enkelt for
bussene 4 tilpasse seg slike endringer, mens det er van-
skelig og kostbart for skinnegéende transport.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre
mener bompengepakker er et fornuftig virkemiddel for
a sikre en god infrastruktur i byomrader. Inntektene ma
kunne benyttes til investeringer i veg, tilrettelegging
for kollektivtrafikk og til jernbane. Inntekter fra veg-
prising eller tidsdifferensierte bompenger mé ogsa
kunne benyttes til tilskudd til drift av kollektivtilbudet.
Disse medlemmer mener okt brukerbetaling for
utbygging av infrastruktur i byomradene kan bidra til
atutbygging av god infrastruktur i byene kan kombine-
res med satsing pa infrastrukturtiltak i distriktene. Uten
brukerbetaling vil det ikke veere mulig med en tilstrek-
kelig satsing pa utbygging av infrastruktur i byomra-
dene.

Disse medlemmer viser til at bruk av bompen-
ger til hel eller delvis finansiering kan utlgse et lokalt
engasjement og muliggjore raskere realisering av pro-
sjekt med stor lokal oppslutning. Disse medlem-
mer mener bompengefinansiering méa bygge pé avta-
ler mellom partene og ta utgangspunkt i lokalt
engasjement, men at det i serskilte tilfeller kan &pnes
for bompenger uten lokal tilslutning.

Disse medlemmer mener bruk av vegprising og
tidsdifferensierte bompenger er et fornuftig virkemid-
del for a sikre bedre utnyttelse av vegenes kapasitet. |
tillegg kan det bidra til finansiering av et bedre kollek-
tivtilbud. Miljeproblemene knyttet til biltrafikken er
storre i byer, bade pga. sterre konsekvenser for lokal
luftkvalitet og pga. at flere rammes av stgy. Gjennom
vegprising i byomrader vil dette gjenspeiles bedre i
kostnadene ved bruk av bil. Det ber veere dyrere & kjore
bil der dette forer til storst miljoproblemer. I tillegg har
bilister 1 byene et mer reelt alternativ i form av kollek-
tivtransport enn en har i distriktene. Disse med-

lemmer viser til behandling av Ot.prp. nr. 32 (2000-
2001).

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti viser til meldingen hvor det pekes pa
at det sentrale Qstlandsomradet er landets mest folke-
rike og tettest befolkede omride, med 45-50 pst. av
landets befolkning. Inkluderes Stavanger, Bergen og
Trondheimsomradet stiger dette tallet til 60-65 pst.
Videre pekes det pa at Osloomradet har hatt en befolk-
ningsvekst pa over 2,5 gang s& mye som resten av lan-
det.

Dette medlem understreker betydningen og kon-
sekvensene av disse tallene. Med tanke pé den neare
sammenhengen mellom bruk av privatbil og foruren-
sing, er det innlysende at tiltak for & redusere bruk av
privat bil vil ha store og positive folger for det lokale,
regionale og nasjonale miljo. Videre er det klart at til
tross for at et godt kollektivtilbud er viktig i alle deler
av landet, er det et spesielt stort potensial for bruk av
kollektivtransport i sterre byomréader, og det er ogsd
her det store passasjerantallet og potensialet for vekst
er stort.

Det er en vel etablert myte at det kjores mye bil i
Norge fordi landet er tynt befolket, og folk i distriktene
har behov for bil. Dette er bade riktig og galt. Det er
korrekt at folk i distriktene har stort behov for bil, ferst
og fremst fordi befolkningsgrunnlaget ikke alltid er
stort nok til et effektivt kollektivtilbud. Imidlertid viser
det seg, slik det ogsé pekes pa i meldingen, at de sterste
byomrédene har hatt en markert vekst i biltrafikken.
Dette viser etter dette medlems mening behovet
for & bedre bade tilbudet og kvaliteten av kollektiv-
transporten, og det vises i denne sammenheng til
dette medlems merknader under kap. 8.2.3.

Dette medlem stotter arbeidet med & legge til
rette for & finne alternativer som er mer kostnadseffek-
tive enn utvidelse av vegkapasitet for & redusere kapa-
sitetsproblemer. Dette medlem tror ikke pa ideen
om at keproblemer primert lar seg lase ved & bygge
flere veger, men tror losningen ligger i & bedre kollek-
tivtilbudet og spre trafikken utover dagen gjennom
vegprising.

Utbygging av okt vegkapasitet pd en strekning leg-
ger til rette for flere biler, som ikke kjorer fram og til-
bake péd den nye strekningen, men skal ut i det gvrige
vegsystem og skaper nye flaskehalser, som krever enda
mer vegbygging.

Nar det gjelder problemer i tilknytning til godstrans-
port i de sterste byomrédene, erdette medlem opp-
tatt av lokalisering av nye terminaler. Det er av stor
betydning for en overgang av gods fra veg til bane og
sjo at godsterminaler i byer blir plassert pd en maéte
som knytter disse tre transportmetodene sammen. Ikke
minst er dette viktig i deler av landet der det er forven-
tet en kraftig vekst innen neeringer med markeder langt
unna.

Dette medlem skiller mellom bompengeinnkre-
ving 1 storbyomrader (bompengepakker) og bompen-
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geprosjekter knyttet til enkeltutbyggingstiltak. Bom-
pengepakkene ber ikke ha et avviklingstidspunkt, men
fungere inntil vegprising som et mer malretta og flek-
sibelt system er pa plass. I tillegg til at bompengerin-
gene og senere vegprising skaffer nedvendig inntekt til
styrking av kollektivtrafikk investering og drift, og
andre nedvendige investeringer, vil det kunne ha en
trafikkavvisende effekt.

Dette medlem mener at for & lose byenes proble-
mer er det nedvendig & gke prisen for & passere bom-
pengeringene, bade for & skaffe inntekter til 4 finansi-
ere kollektivtiltak og for at bompengeringene skal ha
sterkere trafikkavvisende effekt. For eksempel ville en
oking av pris i bompengeringen i Oslo pa 5 kroner, gi
en inntekt pd omlag 300 mill. kroner pr. ar som ville
kunne styrke innsatsen betydelig.

8.2.3 Virkemidler for helhetlige transportlosninger

Komiteen viser til at Samferdselsdepartementet
har starta eit utgreiingsarbeid som har til formél & gjen-
nomga organiseringa av kollektivtransporten og
utgreie alternative organisasjonsformer.

Komiteen vil understreke verdien av & fa til ein
effektiv mate 4 organisere transportsystemet rundt dei
store byane, ikkje minst er dette viktig i ein miljomes-
sig samanheng. Ved at ein regionalt samordnar rute-
planlegging over fylkesgrensene, etablerer felles takst-
og billetteringssystem og samordnar innkjep av kol-
lektive tenester fra buss og skinnegaande transport, er
det etter komiteen si meining at den offentlege res-
sursbruken pé dette omradet kan bli betre. Komiteen
ber departementet leggje vekt pa dette i det vidare
arbeidet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Sosialistisk Venstre-
parti vil vise til at det ved behandlingen av samferd-
selsbudsjettet for 2001 ble fremmet forslag om &
premiere selskaper som lykkes i oke passasjertallet,
men uten at det ble flertall for forslaget.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil vise til at det arlig samlet
utfores ca. 470 millioner kollektivreiser i Norge. Av
dette er 300 millioner bussreiser, 100 millioner med
by/forstadsbaner og 50 millioner med bane. Disse tal-
lene viser at det er i de tettest befolkede omradene hvor
passasjeren i hovedsak finnes. Det er dpenbart at plan-
verket til nd ikke har tatt heyde for denne realiteten,
men i sterre grad har satt fokus pd mindre viktige trans-
portsystemer.

Disse medlemmer onsker en gkt satsing pa kol-
lektivtrafikken for & dempe veksten i biltrafikken. Seer-
lig i de sterste byene er det viktig & styrke kollektivtil-
budet. Ved offentlig kjop av kollektivtjenester er det
viktig & ta i bruk anbud for & f4 mest mulig ut av de
midlene som stilles til disposisjon. Det er ogsé viktig at
de offentlige tilskuddsordninger til kollektivtrafikken
har incitamenter som stimulerer transportselskapene til

a transportere flere personer. En slik ordning er & gi
stotte pr. transportert person, slik at jo flere personer et
selskap transporterer jo sterre tilskudd far transportsel-
skapet.

Disse medlemmer finner det enskelig at anbu-
dene og tilskuddsordningene ogsa premierer de trans-
porterene som har de minst forurensende transport-
midlene. Det er opplagt at dagens system ikke gjor det
attraktivt nok for selskapene gjennom & eke passasjer-
tallet. Dagens system trenger derfor en kraftig endring
mot & gjore det attraktivt ogsd ekonomisk for selska-
pene & fa flere mennesker til & reise kollektivt.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti er opptatt av & ha et godt og velfunge-
rende kollektivtilbud. Dette er viktig av flere arsaker,
ikke minst for & bedre luftkvaliteten i de sterste byene,
der mange lider av bade luftveislidelser og er plaget av
stoy som folge av biltrafikken.

Dette medlem mener at kollektivtilbudet er langt
darligere enn det Norge burde vare bekjent av og ser
mange arsaker til dette. En av dem er organiseringen av
samferdselspolitikken hvor det ofte er motstridende
interesser og ansvarsforhold, slik at utvikling av et
godt kollektivtilbud blir vanskeliggjort. Dette med-
lem mener derfor at en omorganisering av samferd-
selspolitikken ber vurderes. Dette vil gjore det mulig &
utarbeide helhetlige transportplaner for en by, en
region eller et distrikt, hvor vei og kollektivtilbud kan
vurderes sammen og opp mot hverandre, og hvor
finansieringen vil stramme dit hvor den samfunnsmes-
sige nytten er storst.

Dette medlem onsker & folge opp de positive
erfaringene som er gjort med resultatstyrt finansiering
av kollektivtrafikken. I korthet vil dette systemet si at
flere passasjerer utleser ekte bevilgninger. Ordningen
skal ikke omfatte de totale bevilgningene til kollektiv-
trafikken, men innebere okte bevilgninger utover en
fast sum tilsvarende dagens.

8.2.4 Virkemidler for okt framkommelighet og redusert
transportomfang

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, viser til at vegprising ble grundig
omtalt i NVVP 1998-2007, der et flertall i komiteen
var positiv til vegprising som virkemiddel. Flertal-
let er &pne for at det kan innfores vegprising i et neer-
mere fastsatt omrade.

Flertallet legger til grunn at nettoinntektene ore-
merkes transportformal i det bererte omradet.

Flertallet har merket seg at vegprising vil med-
fore hoyere kostnader for grupper som er avhengig av
bil, og som ma bruke bil pa bestemte tidspunkter. De
fordelsmessige konsekvenser vil avhenge av situasjo-
nen i de ulike omradene og av den konkrete utforming
av vegprissystemet.
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Flertallet vil likevel bemerke at brukerne av veg-
nettet pd den andre siden fir okt sin nytte ved bedre
framkommelighet og mer forutsigbar kjeretid. Fler-
tallet mener ogsa at beboere i de aktuelle omradene
vil kunne fa et bedre miljo, og de vil ogsa kunne sikres
en bedre alternativ transport, da en slik ordning antas &
bidra til et bedre kollektivtilbud.

Flertallet viser ellers til behandlingen av Ot.prp.
nr. 32 (2000-2001).

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet og
Hoyre, er bekymret i forhold til framkommeligheten
pé veg og bane. Dette er et problem som en hovedsa-
kelig finner i de sterste byene. Utbygging av kapasite-
ten pa hovedveger og bane er tiltak som kan lgse disse
problemene. Flertallet stotter slike tiltak.

Flertallet gar imot avgift pd private parkerings-
plasser.

Flertallet vil framholde okt satsing pé kollektiv-
trafikken som det viktigste tiltaket for & avhjelpe kapa-
sitetsproblemene pé veg og bane.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre gir imot tvunget frikjop av par-
keringsplasser. Disse medlemmer géir imot at sta-
ten skal ha hjemmel til & gripe inn i kommunenes
parkeringspolitikk. Det er kommunene som har de
beste forutsetningene for a fastlegge den lokale parke-
ringspolitikken. Statlig inngripen pé dette omradet vil
representere et nytt angrep pa lokaldemokratiet som fra
for er svekket av statlig overstyring.

Disse medlemmer gar imot vegprising, og viser
til sine merknader under kap. 3.2.1.

Bruk av kollektivfelt

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti og Venstre, er enig i at det
skal innfares en preveordning der biler kan benytte
kollektivfeltet hvis det er minimum tre personer i bilen.
Det er en forutsetning fra flertallets side at prove-
ordningen ikke medferer redusert framkommelighet
for kollektivtrafikken.

Flertallet legger til grunn at det legges opp til et
begrenset antall forseksordninger, og at disse konsen-
treres om omrader der det er storst sannsynlighet for at
dette ikke vil ramme kollektivtrafikken. Det ma vaere
klar informasjon til trafikkantene om at dette er lokale
forsek, slik at det ikke brer seg en oppfatning om at
dette er tillatt overalt.

Flertallet forutsetter at Regjeringen kommer til-
bake til Stortinget med en evaluering av ordningen.

Komiteen sine medlemer frd Kristeleg
Folkeparti, Sosialistisk Venstreparti og
Venstre vil vise til at minibussar i dag kan keyre i
kollektivfelta sjglv om dei vert brukte som privatbil
med berre forar. Dette er i strid med formélet med kol-

lektivfelt, og forer til at felta vert fylte opp og hindrar
den ordinzre kollektivtransporten.

Komiteen sine medlemer frd Sosialis-
tisk Venstreparti og Venstre viser til svar fra
statsrdden kor han peikar pa at kollektivfelta sin
hovudfunksjon ma vere a sikre god framkommelegheit
for kollektivtrafikken. Desse medlemene vil peike
pé at auka bruk av kollektivfelt vil redusere regularite-
tet for kollektivtransporten. Desse medlemene
meiner og at auka bruk av privatbilar i kollektivfelta
kan fore til auka risiko for trafikkulykker.

Desse medlemene vil vise til Dokument nr. 8:78
(1999-2000) Forslag fra stortingsrepresentantane Terje
Johansen og Odd Einar Derum om & endre forskrift til
veitrafikkloven slik at kollektivfelt berre kan brukast
av minibussar som vert brukte i reell kollektiv saman-
heng.

Desse medlemene viser til Innst. S. nr. 123
(2000-2001) og vil fremje folgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringen endre den aktuelle for-
skrift til vegtrafikkloven slik at minibusser ma ha en
kollektiv funksjon for & kunne benytte kollektivfeltene.
Dette kan bety at minibusser for institusjoner m.v. ma
kunne benytte feltene uansett antall personer i bussen,
mens enkeltpersoner med minibuss som privatbil bare
kan benytte feltene dersom det er minimum fire perso-
ner i kjoretoyet."

Disse medlemmer er kritisk til forseksoppleg-
get med 4 tillate personbiler og minibusser med tre per-
soner i bilen & bruke kollektivfeltet. Det kan ha den
positive effekt at det bidrar til kompiskjering. Men det
innebaerer ogsa at familien pa bytur, eller nar to unger
skal pd musikkevelse eller trening, sa kan kollektivfel-
tet brukes.

Disse medlemmer tror videre at det vil vare
store kontrollproblemer med & hindre at biler med
feerre enn tre bruker kollektivfeltet, og frykter at forse-
ket vil redusere framkommeligheten for kollektivtra-
fikken.

Disse medlemmer forventer at det skje en kon-
tinuerlig oppfelging av forsekene, og at dersom det
vise seg at de hemmer framkommeligheten for kollek-
tivtrafikken blir forsgkene umiddelbart avsluttet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til det framsatte forslag fra Fremskritts-
partiet i forbindelse med behandlingen av Dokument
nr. 8:78 (1999-2000) om & dpne kollektivfeltet for kjo-
retoy med tre eller flere personer i samme kjoretoy.

8.2.5 Scerskilte miljotiltak

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, viser til at det etter initiativ fra lokale
myndigheter er innfert gebyr for bruk av piggdekk i
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Oslo. Dette tiltaket har bidratt til gkt omlegging fra
bruk av piggdekk til bruk av piggfrie dekk. Dermed har
forurensningen som skyldtes bruk av piggdekk, samt
slitasjen pa vegdekket blitt redusert. Flertallet viser
til at det er lagt opp til at gebyret skal fjernes nar til-
strekkelig mange har lagt om til bruk av piggfrie dekk,
og forutsetter at dette folges opp.

Flertallet understreker nadvendigheten av & redu-
sere piggdekkbruken i deler av landet pd grunn av
helse- og miljeproblemene piggdekkbruk medferer.
Flertallet viser i denne sammenheng til ordningen
med lokale vedtak for piggdekkavgift, og finner erfa-
ringene fra Oslo kommune med denne avgiften vinte-
ren 2000-2001 gode. Flertallet har merket seg at
ogsé Trondheim kommune har vedtatt & innfere et slikt
gebyr.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre understreker nedvendigheten av
a redusere piggdekkbruken i deler av landet pa grunn
av helse- og miljeproblemene piggdekkbruk der med-
forer. Nar det gjelder virkemiddelbruken, ensker
disse medlemmer & gjore det billigere a kjore
piggfritt, ikke dyrere & kjore med piggdekk.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er kjent med at biltrafikken i byene medforer
problemer. Searlig er det utslipp av svevestev som er et
kjempeproblem for astmatikere. Overgang til blyfri
bensin, nye tunneler, ny teknologi og reduksjon i bruk
av piggdekk er momenter som har gjort utviklingen
noe bedre den senere tid. Likevel er forurensningen
stor, saerlig i Oslo enkelte dager.

Disse medlemmer stiller seg positivt til at det
vurderes iverksatt mulige miljetiltak pé ekstreme
dager. Blant annet vil gkt renhold av veger og gater gi
redusert svevestov.

8.2.6 Havner i Oslofjorden

Komiteen har merket seg at det pagér et utred-
ningsarbeid om havnelovgivingen, og viser til Innst. S.
nr. 229 (1999-2000), hvor en enstemmig komité
uttalte:

"Komiteen er kjent med at Stortinget ved behand-
linga av St.meld. nr. 46 (1996-1997), jf. Innst. S. nr.
254 (1996-1997), slutta seg til at hamnekassa sine mid-
lar berre kan nyttast til hamneformal. Komiteen viser
til statsraden sitt svar kor han legg dette til grunn i
mandatet for utgreiingsutvalet som no vert sett ned.
Komiteen meiner ein mé ha ei open drofting av dette
3pﬂrsmé’llet, pé bakgrunn av at dei bettv)delege arealver-

iar som ligg i dagens hamneareal bade er skapt av
hamna si verksemd og av hamnebyen sin utvikling.

Komiteen meiner at mandatet til utgreiingsutvalet
burde ha ei vidare ramme enn det departementet legg
foringar for, m.a open drefting av bruken og fordelinga
av hamneomrédet sine verdiar og inntekter, utvikling
og forbetring av hamnelova for a utvikle ein effektiv
logistikk og ei effektiv arealutnytting. "

Komiteen legger dette fortsatt til grunn, og avven-
ter dette utredningsarbeidet.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Hoyre og Senterpartiet, har merket seg Oslo
havnestyres og Oslo bystyres vedtak om utviklingen av
Oslo havn. Flertallet er kjent med at det er noe for-
skjellige konklusjoner i disse vedtakene, men har mer-
ket seg at begge vedtak inneberer utflytting av contai-
nervirksomhet fra deler av dagens havneomréder.
Flertallet mener at utflytting av deler av container-
virksomheten fra byen ma startes opp i trdd med disse
vedtakene. Arealbruken til havneformal i Oslo ma
ligge pa et svaert nekternt niva for framtida. Flertal-
let understreker at Oslo havn er en nasjonalhavn, og at
det ogsé i framtiden vil vere et betydelig transportbe-
hov i regionen. Utflytting av virksomhet fra Oslo ma
derfor ses i sammenheng med utbygging og samord-
ning av havnekapasiteten i hele Oslofjordomréadet.
Flertallet vil serlig peke pA Drammen havns mulig-
het til & ta imot starre godsmengder. Dette gjelder ogsa
andre havner i regionen.

Flertallet vil understreke viktigheten av at det
interkommunale samarbeidet i Oslofjordomradet vide-
reutvikles, utvides og formaliseres. Flertallet ber
Fiskeridepartementet bidra til at en slik utvikling vil
finne sted for investeringer i faste installasjoner fore-
tas.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, viser

videre til at Oslo havnestyres planvedtak forutsetter at
det etableres regionale havnelosninger.

Flertallet forutsetter at det gjennom lov og for-
skrifter legges til rette for regionale havnelesninger,
herunder ogsé etablering av et interregionalt havnesel-
skap 1 Oslofjordomradet.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti og
Hoyre, viser til at den vedtatte plan for by- og havne-
utvikling i Oslo forutsetter at deler av havnearealene i
Oslo frigjeres til byutviklingsformal og at container-
trafikken konsentreres i Sjurseyaomrédet.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser for evrig til sine merknader under kap.
14.2.4 om Bjervikaprosjektet under stamvegrute 5.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti og Venstre har merket seg Oslo
bystyres og Oslo havnestyres vedtak om utviklingen av
Oslo havn. Havnestyrevedtaket er en konkretisering og
en strategi for hvordan bystyrevedtakets vedtak om
"Fjordbyen" kan realiseres. Havnestyret ensker &
effektivisere og konsentrere havnevirksomheten til
omrédet rundt Sjurseya fram til 2011. Samtidig skal
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det jobbes med regionale langsiktige lesninger for
omlasting mellom land- og sjetransport for & gjere det
mulig & realisere de fulle byutviklingsintensjonene
som er nedfelt i Fjordbyvedtaket.

Disse medlemmer har merket seg de store
utfordringene hovedstaden har i & fa frigjort arealer til
boligbygging.

Disse medlemmer mener at utflytting av contai-
nervirksomheten ma startes opp i trad med disse vedta-
kene. Arealbruken til havneformal i Oslo ma ligge pa
et sveert nektern niva for framtida.

Disse medlemmer understreker at det ogsa i
framtiden vil vaere et betydelig transportbehov i regio-
nen. Utflytting av virksomhet fra Oslo mé derfor ses i
sammenheng med utbygging og samordning av havne-
kapasiteten i hele Oslofjordomrédet, og dette medlem
vil serlig peke pa Drammen havns mulighet til & ta
imot sterre godsmengder. Dette gjelder ogsd andre
havner i regionen.

Disse medlemmer vil understreke viktigheten
av at det interkommunale samarbeidet i Oslofjordom-
radet videreutvikles, utvides og formaliseres. Disse
medlemmer vil understreke at Fiskeridepartementet
ma bidra til at prosessen kommer raskt i gang slik at
den tidsplan som Oslo Havnestyre har lagt opp til kan
realiseres. Pa lengre sikt m& Oslo havns status som
nasjonalhavn tas opp til ny vurdering.

9. SARSKILTE SPORSMAL KNYTTET
TIL KONKURRANSESITUASJON,
ORGANISERING, EFFEKTIVISERING
OG FINANSIERING

9.1 Sammendrag

Konkurransesituasjon, organisering og effektivisering
av Statens vegvesen, Jernbaneverket og Kystverket

Statens vegvesen og Jernbaneverket er ordinare for-
valtningsorgan der inntekter hovedsakelig bevilges
over statsbudsjettet. Ogsa Kystverket har samme til-
knytningsform, selv om en sterre del av aktiviteten
finansieres gjennom brukerbetaling.

Dette stiller andre krav til méling av effektivitet enn
for virksomheter som henter sine inntekter i et marked.
Store deler av produksjonsvirksomheten utferes like-
vel i konkurranse med private akterer. Dette stiller krav
til at slik virksomhet uteves pad mest mulig like vilkar.
Det skjer en kontinuerlig overvaking av og utvikling
pé dette omradet, bade gjennom organisatoriske tilpas-
ninger og pa andre mater.

Departementet mener det ma legges stor vekt pa
effektivitet i produksjonsvirksomheten i Statens veg-
vesen. Departementet vil engasjere Statskonsult til &
utrede alternative organisasjonsmodeller som kan
bidra til & effektivisere virksomheten. Utredningen
skal spenne fra en divisjonsmodell til full utskillelse i
et statlig aksjeselskap.

Departementet vil understreke at Statens vegvesen
fortsatt skal ha en sterk rolle i utevelsen av vegpolitik-
ken, og at en effektivisering av etaten vil vare viktig i
en slik ssmmenheng.

Fra Samferdselsdepartementets side er det en forut-
setning at sikkerheten skal vaere i fokus ogsa for effek-
tiviseringsarbeidet i Jernbaneverket. Departementet
legger opp til & kunne rapportere om effektivitetsutvik-
lingen i de arlige budsjettproposisjoner allerede fra
2001. Pkonomistyringssystemet vil bli videreutviklet i
planperioden. I denne sammenheng vil ogsé krav til
arlig effektivitetsutvikling i etaten bli vurdert.

Ny organisasjonsmodell for Kystverket ble forelagt
Stortinget i hestsesjonen 2000, jf. St.meld. nr. 13
(2000-2001) Om organisering av Kystverket.

Neermere om NSB BA

Med utgangspunkt i samfunnsmessige malsettinger,
seerlig knyttet til miljo-, distrikts- og transportstandard-
hensyn, opprettholder Samferdselsdepartementet en
del bedriftsekonomisk ulennsomme persontransport-
tilbud ved statlig kjop av persontransporttjenester fra
NSB BA. Dagens ordning omfatter toggruppene naer-
og intercitytrafikk og region- og lokaltog.

Samferdselsdepartementet forhandler hvert ar med
NSB om produksjonsvolum, takstforutsetninger og
belep for statlig kjeop for det pafalgende ar.

Prosess for framforhandling av ny rammeavtale for
perioden 2002-2005 gar fram av omtale av statlig kjop
av persontransporttjenester i kapittel 15.1 i meldingen.

Havner

Klassifiseringen av havner er knyttet opp til havne-
nes nasjonale eller regionale betydning i det samlede
samferdselsnettet. Myndighet til & utpeke nasjonale
havner er lagt til regjeringen mens Fiskeridepartemen-
tet utpeker regionale havner.

Regjeringen mener det er et viktig moment ved vur-
deringen av klassifisering av havner at havnene er
kommunale og at ansvaret for den daglige forvaltnin-
gen av havnene tilligger kommunene. Arbeid med en
gjennomgang av havner og farvannslovgivingen er
startet opp. En naturlig del av lovrevisjonen vil vaere en
gjennomgang av klassifiseringen samt organisering og
styringsform for havner. Regjeringen vil komme til-
bake til saken i denne forbindelse.

Fiskeridepartementet vurderer mulighetene for &
utvikle et nyttekostnadsverktey for tiltak i fiskerihav-
ner.

Regjeringen mener at det er viktig at trafikkhavnene
og fiskerihavnene ses i sammenheng, og at det legges
til rette for at transport av fisk og fiskeprodukter kan
foregd pa en effektiv mate.

Det mé vere et fylkeskommunalt ansvar lepende &
vurdere behovet for og prioritering av fiskerihavnepro-
sjekter i en fylkeskommunal fiskerihavneplan.
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Bompengefinansiering
Regjeringen mener at

— det er et statlig ansvar & finansiere utbygging av
riksveger

— bompenger fortsatt ber vaere et viktig supplement i
finansiering av nye veger.

Finanspolitiske hensyn setter begrensninger for
finansiering over statsbudsjettet. Derfor har bompen-
ger oppstatt som en supplerende finansieringsform.

11999 bidro bompengefinansiering med ca. 2,2 mrd.
kroner, eller tilsvarende 55 pst. av riksveginvesteringer
over statsbudsjettet. Dette er en hoy andel, og reiser
behov for & drefte bl.a. spersmal om bompengefinan-
sieringens omfang og utforming.

Samferdselsdepartementet mener at bompenger ogsa
framover vil veare et viktig element i vegfinan-
sieringen. Nytten for den enkelte bruker av prosjektet
ma std i rimelig forhold til det brukeren ma betale i
bompenger.

Departementet mener at nye bompengeprosjekt ikke
ma ses losrevet fra den gvrige vegpolitikken. Departe-
mentet understreker nodvendigheten av at statlige mid-
ler til bompengeprosjekt inngar i en reell prioritering
innenfor planrammene. Dette forsterkes av den senere
tids utvikling i retning av sterre pakker.

For bompengepakker vil det vaere naturlig & revur-
dere bl.a. portefoljen av prosjekter, omfang av pakken
og tidspunkt for realisering ved senere planrevisjoner.

Alternativ bruk av ferjetilskudd

Flere ferjesamband mottar arlig store tilskudd. Over
tid vil driftstilskuddene utgjere betydelige belop. Det
kan derfor stilles spersmél om ferjetilskuddene alter-
nativt kan brukes til hel eller delvis dekning av inves-
teringskostnaden ved ferjeavlesningsprosjekt. Spers-
malet har bade praktiske og prinsipielle sider.

Samferdselsdepartementet vil viderefore ndvarende
opplegg for prioritering av ferjeavlesningsprosjekter
basert pd samfunnsekonomiske analyser der bl.a. ster-
relsen pa drifts- og vedlikeholdskostnader inngér som
ett av flere elementer som har betydning for priorite-
ring mellom investeringsprosjekt.

Okt privat ansvar for vegutbygging -
Offentlig Privat Samarbeid

Av meldingen gar det fram at

— Regjeringen vil prove ut Offentlig Privat Samar-
beid (OPS) som en ny form for organisering av
vegbygging

— OPS kan gi gevinster knyttet til risiko og effektivi-
tet.

Hosten 1998 vedtok Stortinget at okt privat ansvar i
vegutbygging skal utredes og at Regjeringen skulle
legge fram mulige preveprosjekt for privat finansier-

ing, bygging og drift av vegprosjekt, jf. Budsjett-innst.
S. I. Tillegg nr. 1 (1998-1999).

I flere land blir private entreprenerer i storre grad
ogsé benyttet til de oppgaver som tidligere ble betrak-
tet & here inn under offentlige myndigheter. I ulike
varianter av disse modellene har private akterer et
storre ansvar for finansiering, utbygging og drift av
veganlegg. Alle modellene utgar i hovedsak fra samme
idé, at private akterer overtar risiko og ansvar for a pro-
sjektere, bygge, drive og eventuelt finansiere investe-
ringen. Det vanlige er at staten inngar en kontrakt som
omfatter ansvaret for finansiering, bygging og drift av
et infrastrukturprosjekt. Hovedformalet er & preve ut
om modellen kan gi gkt effektivitet ved gjennomfering
av denne type prosjekt, samtidig som det offentlige
beholder kontrollen og muligheten for politiske valg.

Som en oppfelging av Stortingets vedtak har Sam-
ferdselsdepartementet bedt Vegdirektoratet klarlegge
en del sider ved slik organisering i Norge, herunder
forholdet til veglov, budsjettsystem osv.

Gevinstene ved en OPS-modell vil trolig i sterst grad
vere knyttet til:

— okt konkurranse om flere oppgaver kan gi kost-
nadsbesparelser

— overfering av helhetsansvaret til en privat akter
kan gi nye og bedre losninger ved langsiktige vur-
deringer av utbygging, drift og vedlikehold i sam-
menheng

— overfering av ansvar og risiko til private gir mulig-
het for & pavirke tekniske lgsninger

— private akterer vil ha sterre fleksibilitet, sarlig nar
det gjelder utnyttelsen av kapital

— byggeperioden kan bli kortere, fordi en OPS-
modell gir mer fleksibel finansiering.

Folgende mulige negative effekter ved en slik modell
ma ogsé vurderes:

— en privat akter kan ha heyere risikopremie enn en
offentlig akter, noe som kan medfere ekte finansi-
eringskostnader

— en overforing av helhetsansvar til private kan eke
(offentlige) kostnader forbundet med kontroll,
oppfelging osv.

— et privat ansvarlig selskap kan g& konkurs, noe
som kan medfere at anlegget forsinkes og i verste
fall ikke blir ferdigstilt.

Nettoeffekten av de ulike momentene er ikke gitt,
men etter Samferdselsdepartementets oppfatning ber
slik organisering preves ut nermere.

Samferdselsdepartementet vil i stor grad basere en
gjennomfering med OPS-utbygging etter kriterier det
gjores nermere rede for i kapittel 9.6 1 meldingen.

Det er trolig effektivitetsgevinster knyttet til i storre
grad & utnytte konkurranseelementet pa storre og mer
langvarige oppgaver ved vegutbygging. Dette tilsier at
private akterer i storre grad engasjeres. Videre vil det
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trolig veere gevinster ved at utbygging, drift og vedli-
kehold i sterre grad kan ses i sammenheng.

Samferdselsdepartementet mener at en preveordning
ber omfatte flere enn ett prosjekt slik at erfarings-
grunnlaget kan bli bredere, og anbefaler at det gjen-
nomferes to praveprosjekt.

I sin tilrading har departementet ogsa lagt vekt pa at
en OPS-modell vil gi norske private entreprenegrbedrif-
ter muligheten for & tilegne seg kompetanse ved denne
form for utbygging.

Departementet er videre enig med Vegdirektoratet i at
erfaringene fra det videre OPS-arbeidet ber danne
grunnlag for en eventuell endring av vegloven, og at det
ikke legges opp til endringer nd. Departementet viser
imidlertid til at den siste tids utvikling nér gjelder utbyg-
gingsformer, tilknytningsformer osv. kan gjore det
pakrevet med en grundigere gjennomgang av vegloven.
Departementet vil eventuelt komme tilbake til dette.

Sivil transportberedskap

Samferdselsdepartementet har det overordnede
ansvaret for sivil beredskap innen land-, luft- og kyst-
transport. Naerings- og handelsdepartementet har det
overordnede ansvar for beredskapssystemer knyttet til
handelsflaten. Fagomradet havner er underlagt Fiskeri-
departementet pa tiltaksnivd, mens Samferdselsdepar-
tementet er program- og budsjettansvarlig.

I kapittel 9.7.1 i meldingen beskrives prosjektet
"Beskyttelse av samfunnet", viktige infrastrukturtiltak
i planperioden og tiltak innen de ulike transportsekto-
rene bade for sivile og militaere formal.

Jernbanens kjorevegsavgift

Ved utforming av prinsippene for gjeldende kjore-
vegsavgift og fastsetting av avgiftssats har hensynet til
like konkurransevilkdr mellom vegtransport og jern-
bane vert tungtveiende.

Departementet legger opp til at dagens sats pa 0 ere
for persontog og 1 ere (2000-kroner) pr. brutto tonnkm
for bade el- og dieseldrevne godstog opprettholdes.

Departementet vil anbefale at brukerfinansiering av
infrastrukturkostnadene avgrenses til markedssegmen-
ter hvor betalingsvilligheten blant de reisende tilsier
hayere kostnadsdekning, som for eksempel Gardermo-
banen.

Samferdselsdepartementet legger opp til at det
videre arbeidet med kjerevegsavgiften ses i sammen-
heng med EUs arbeid med & f3 til et mer harmonisert
avgiftssystem for jernbanetransport i Europa.

9.2 Komiteens merknader
9.2.1 Konkurransesituasjonen, organisering og
effektivisering av Statens vegvesen, Jernbaneverket og
Kystverket

9.2.1.1 Statens vegvesen

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser til at i samferdselssektoren er det viktig med
en balansert sentral og lokal styring. Det ma fortsatt
vaere en sentral prioritering av midlene til utbygging av

den enkelte stamvegrute og til fylkesvis fordeling av
midlene til det gvrige riksvegnett.

Disse medlemmer viser til at nar det gjelder pri-
oritering av midler innenfor det enkelte fylke, ma fyl-
keskommunen i hovedsak ha ansvaret for dette innen-
for de rammer Stortinget vedtar.

Disse medlemmer mener at hensynet til kompe-
tanseutvikling og rasjonell og ekonomisk utnyttelse av
administrative og faglige ressurser pa tvers av fylkes-
grensene, tilsier at vi ma ha ett vegvesen for hele lan-
det. Nér vegkontorene skal betjene bade staten og fyl-
keskommunene, er det naturlig at kontorene er statlige.

Disse medlemmer mener det er viktig med en
felles nasjonal vegpolitikk og som samtidig ivaretar
fylkenes interesser. P4 denne bakgrunn er det viktigere
for staten & ha den formelle styringen av vegkontorene
enn det er for fylkeskommunene.

Disse medlemmer legger til grunn at et statlig
vegvesen gir best mulig styring av gjennomferingen av
statlig samferdselspolitikk, heoy effektivitet pd grunn
av stordriftsfordeler, god kompetanse i et tilstrekkelig
stort fagmilje og en samlet vegforvaltning som er
enklest for publikum.

Disse medlemmer viser til at hensynet til effek-
tivitet og samordning av transportsystemet, ogsa over
fylkesgrensene, tilsier at vegforvaltningen organiseres
ivesentlig storre geografiske enheter ennidag. Disse
medlemmer legger til grunn at dette kan skje ved &
opprette storre regionale enheter som bade erstatter
dagens vegkontor og som kan overta oppgaver fra Veg-
direktoratet.

Disse medlemmer viser til at slike enheter vil gi
mindre administrasjon og mulighet for sterkere fagmil-
joer regionalt. En slik regional inndeling vil vare let-
tere & tilpasse til en eventuell endret klassifisering av
vegnettet eller variasjoner i investeringsvolum.

Disse medlemmer vil peke pa at et rasjonelt
antall vil trolig vere 5-8 regioner.

Disse medlemmer legger til grunn at der
avstandene er store kan det ogsa vere aktuelt & tilby
visse tjenester (for eksempel kjoretoyregistrering) i til-
knytning til offentlige servicekontor, eller egne tjenes-
testeder for dette formalet. P4 denne maten kan publi-
kumstilbudet opprettholdes mens administrasjonen
reduseres.

Disse medlemmer legger vekt pa at en slik
organisering av vegetaten ikke forer til en sentralise-
ring. Det ma derfor legges vekt pé at det skjer en desen-
tralisering av oppgaver fra Vegdirektoratet til regio-
nene og fra regionene til de lokale enhetene. Disse
medlemmer forutsetter at det legges opp til en
bevisst lokaliseringspolitikk for fellesfunksjoner i eta-
ten.

Disse medlemmer vil ogsa peke pa at dette vil
gi vegkontor som blir mer strategiske. Derfor ber det
ogsé utredes muligheter for & gi disse regionkontorene
et utvidet planansvar for sjo-, luft-, jernbane- og kol-
lektivtransport. Disse medlemmer ber departe-
mentet komme tilbake til dette pa egnet mate.
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Disse medlemmer viser til at departementet vil
engasjere Statskonsult til & utrede alternative organisa-
sjonsmodeller for produksjonsavdelingen som kan
bidra til & effektivisere virksomheten. Disse med-
lemmer forutsetter at dersom det legges opp til end-
ringer i forhold til dagens organisering, vil dette bli lagt
fram for Stortinget .

Disse medlemmer legger til grunn at nér trafik-
kantene opplever storre standardforskjeller mellom
riks- og fylkesveger enn det som kan forklares ut fra
vegens funksjon, skyldes det ulike ekonomiske forut-
setninger og ulik politisk prioritering hos forvaltnings-
nivéene, til tross for en felles administrasjon.

Disse medlemmer vil derfor peke pa at dette
kan endres ved en enklere inndeling av vegnettet, ved
at vegnettet deles i riksveger og kommunale veger.
Disse medlemmer vil be departementet legge opp
til at en slik utredning om endringer i inndelingen i
vegnettet kan gjennomfores.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre er kjent med at
Statskonsult arbeider med en rapport/utredning om
Statens vegvesens produksjonsavdeling.

Disse medlemmer forutsetter at denne rappor-
ten/utredningen legges til grunn for Regjeringens pre-
sentasjon av saken for Stortinget.

Disse medlemmer vil vise til at Stortinget tidli-
gere har vedtatt at Statens vegvesens produksjonsavde-
ling skal kunne dokumentere at avdelingen er konkur-
ransedyktig i forhold til private entreprenerer. Hittil er
ikke slik dokumentasjon presentert for Stortinget. Rap-
porter fra s vel ECON og Statskonsult har slatt fast at
produksjonsavdelingens konkurranseevne ikke lar seg
dokumentere sa lenge avdelingen er en integrert del av
den statlige forvaltningen. Skal Stortingets palegg om
dokumentasjon av konkurranseevne kunne dokumen-
teres, ma produksjonsavdelingen skilles ut som sel-
skap.

Det er derfor ikke negdvendig, som Regjeringen fore-
slér, & foreta ytterligere utredninger om hvordan pro-
duksjonsavdelingen skal organiseres. Aksjeselskaps-
modellen er en organisasjonsform man har bred
erfaring med og som gir eierne effektive styringsmu-
ligheter. De utredningene som heretter skal gjennom-
fores rundt produksjonsavdelingen er hvordan omgje-
ringen til aksjeselskap skal gjennomfores, ikke hvilken
organisasjonsform som skal velges.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen omdanne Statens vegve-
sens produksjonsavdeling til aksjeselskap."

Disse medlemmer vil understreke at i tillegg til
a omorganisere produksjonsavdelingen, er det nedven-
dig a konkurranseutsette Statens vegvesens kjop av tje-
nester til utbygging, vedlikehold og drift av vegnettet.

Disse medlemmer vil vise til side 20 i Samferd-
selsbudsjettet for 2001, St.prp. nr. 1 (2000-2001):

"For & imatekomme de krav som er stilt om 1-2 pst.
effektivisering pr. ar, jf. St.meld. nr. 39 (1996-1997)
Norsk jernbaneplan 1998-2007, har Jernbaneverket til-
rettelagt for konkurranseutsetting av de tjenester og
den produksjon som er nedvendig for & bygge, vedli-
keholde og drive jernbanens infrastruktur. Pa de omra-
der der det er etablert effektiv konkurranse med private
akterer har effektiviseringsgevinsten vert klart sterst.
Egr enkelte produktspektre har prisfallet vert pa inntil

pst."

Disse medlemmer vil peke pé at dette illustrerer
det store effektiviseringspotensialet som ligger i & ta i
bruk konkurranseutsetting. Disse medlemmer
forutsetter at det gjennomfores konkurranseutsetting
pé bygging og vedlikehold av hele det offentlige veg-
nettet.

Disse medlemmer vil vise til at det i dag er veg-
kontor i alle landets fylker. I en tid med knappe bevilg-
ninger til vegsektoren er det nedvendig & utnytte de
ressursene som stilles til disposisjon pa en god maéte. |
denne sammenheng mé en ogsé vurdere om strukturen
med ett vegkontor i hvert fylke er en kostnadseftektiv
organisering.

Disse medlemmer mener derfor at det er ned-
vendig & gjennomga vegkontorstrukturen med hen-
blikk pé & oppné best mulig ressursutnyttelse.

Disse medlemmer vil derfor be Regjeringen
sorge for at en slik gjennomgang blir foretatt og at
saken legges fram for Stortinget.

Komiteen sine medlemer fra Kristeleg
Folkeparti og Senterpartiet har merka seg at
Samferdselsdepartementet vil greie ut alternative orga-
nisasjonsmodellar som kan bidra til & effektivisere
verksemda i Statens vegvesen. Desse medlemene
vil avvente denne utgreiinga, og vil kome tilbake til
denne saka nér utgreiinga ligg fore.

Desse medlemene finn det underleg at det blir
lagt fram konkrete loysingar til ny organisering av Sta-
tens vegvesen samtidig som Samferdselsdepartemen-
tet vil greie ut alternative organisasjonsmodellar.
Desse medlemene ser det og som rimeleg at dei
alternative organisasjonsmodellane som Samferdsels-
departementet vil greie ut, blir sende pa heyring for
endeleg konklusjon blir trekt. I tillegg meiner desse
medlemene at det er naturleg at dette spersmalet
blir vurdert som ein del av oppgavefordelingsutvalet.

Desse medlemene vil likevel understreke
betydningen av ei effektiv organisering av Statens veg-
vesen. Desse medlemene vil vidare peike pa at det
er viktig at investeringar i materiell innafor Statens
vegvesen ma vurderast opp mot moglegheitene for a
nytte underleveranderar som allereie har det nedven-
dige materiellet og ledig kapasitet.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti mener det er svert viktig & sikre at drift
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og vedlikehold av vegene utfores kostnadseffektivt,
slik at midlene rekker lengst mulig. Disse med-
lemmer er kjent med beregninger som viser at gkt
bruk av konkurranseutsetting og anbud innenfor drift
og vedlikehold av veger kan ha et potensial for innspa-
ringer opp mot sterrelsesorden 300 mill. kroner arlig.
Disse medlemmer mener det er viktig & utnytte
dette innsparingspotensialet, enten det skjer ved okt
konkurranseutsetting og bruk av anbud eller mer effek-
tiv drift av Statens vegvesen.

Disse medlemmer forutsetter at det er mulig
med ekt konkurranseutsetting og ekt bruk av anbud
uten at det gar ut over Statens vegvesens egen kompe-
tanse. Denne kompetansen er viktig for & sikre at Sta-
tens vegvesen fortsatt kan vaere et korrektiv til det pri-
vate markedet, der svingninger i aktivitetsnivéet kan gi
sveert store utslag i prisnivaet. Disse medlemmer
viser til at en innsparing i sterrelsesorden 300 mill. kro-
ner i aret vil gi rom for & eke investeringsprogrammet
med 1,2 mrd. kroner i forste del av planperioden og 3
mrd. kroner innenfor hele tiarsperioden. Disse
medlemmer mener en eventuell gkt investerings-
ramme ma fordeles mellom jernbane og vegformal.
Disse medlemmer vil understreke at det ikke er
aktuelt & svekke den reelle vedlikeholdsinnsatsen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil vise til Dokument nr. 8:89 (1997-1998)
Forslag fra stortingsrepresentantene Thore A. Nistad
og Christopher Stensaker om a sette krav til effektiv,
lennsom og ikke konkurransevridende drift av Statens
vegvesens egenproduksjon.

Disse medlemmer vil videre vise til at ECON (i
rapport 71/97 etter oppdrag fra Landsforeningen for
bygg og anlegg) utredet disse problemstillinger.

Disse medlemmer vil peke pa at rapporten fra
ECON har som utgangspunkt at Stortingets overord-
nede malsetting er en mest mulig samfunnsgkonomisk
utnyttelse av de samlede ressurser, dvs. mer veg for
pengene.

Disse medlemmer mener at den forste betingel-
sen for & foreta en reell og objektiv sammenligning av
effektiviteten, er at produksjonsavdelingen ma delta i
anbudskonkurranser pé lik linje med ovrige akterer.
Dette vil medfore at Produksjonsavdelingen mé skilles
ut fra Statens vegvesen og bli omgjort til en egen juri-
disk enhet.

Disse medlemmer er kjent med at ECON ble
engasjert til & utrede mer prinsipielle og overordnede
spersmal knyttet til bygging, drift og vedlikehold av
veger (Rapport 64/99). ECONSs rapport og Vegdirekto-
ratets uttalelser foreld hosten 1999.

Disse medlemmer mener pd bakgrunn av rap-
portene fra ECON, at det er mulig & oppna en effekti-
viseringsgevinst pa 5 pst. nér det gjelder drift-, vedli-
kehold og investeringer i vegsektoren. Dette vil
frigjore ca. 530 mill. kroner pr. &r i planperioden, og
totalt 5 300 mill. kroner for perioden 2002-2011.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti viser til de generelle merknader om
samordning av transportpolitikken innenfor og mellom
forvaltningsnivaer. I denne samordning ber ansvaret
for riksveger, investering, drift og vedlikehold overfo-
res det regionale nivaet (fylkene). For at fylkene skal
kunne ivareta et helhetlig ansvar ber vegkontorene
underlegges samferdselsetaten i fylket. En eventuell
endring i regional struktur endrer ikke dette prinsippet,
bare den geografiske inndeling.

Dette medlem vil gi inn for felgende omorgani-
sering av det regionale samferdselsniva:

— Samferdselsetaten i fylkene styrkes kompetanse-
messig ved at vegkontoret eller deler av vegkonto-
rets virke underlegges samferdselsetaten

— Ansvar for riksveger, investeringer, drift og vedli-
kehold (bortsett fra stamvegene) tillegges fylkenes
ansvar sammen med fylkesvegene

— Midlene til samferdselsformédl i rammetilskuddet
trekkes ut og inngar i en rammeoverforing til sam-
ferdsel sammen med riksvegmidler osv.

— Midler til kjop av transporttjenester for naertrafikk
pé jernbane inngér i rammetilskuddet

— Fylkene prioriterer selv hvordan de bruker det nye
rammetilskuddet til samferdsel

9.2.1.2 Jernbaneverket

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti og
Senterpartiet, vil understreke at det i lapet av de
seinere arene er gjennomfert omfattende organisa-
sjonsendringer internt i Jernbaneverket slik at det né
gjennomgédende er foretatt skille mellom forvaltning
og produksjon.

Flertallet ser det som viktig at en organiserer
jernbanevirksomheten pa en slik méte at en hele tida
far mest mulig jernbane igjen for de midlene staten
bruker til jernbaneformal. Flertallet vil understreke
at Jernbaneverket har behov for egenproduksjon, blant
annet for & opprettholde nadvendig egenkompetanse.

Flertallet vil understreke viktigheten av at sikker-
het skal sta i fokus ogsd ved effektiviseringsarbeid.
Uansett organisatoriske endringer mé sikkerhet til
enhver tid vaere overordnet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre vil vise til side 20 i
samferdselsbudsjettet for 2001, St.prp. nr. 1 (2000-
2001):

"For & imagtekomme de krav som er stilt om 1-2 pst.
effektivisering pr. ar, jf. St.meld. nr. 39 (1996-1997)
Norsk jernbaneplan 1998-2007, har Jernbaneverket til-
rettelagt for konkurranseutsetting av de tjenester og
den produksjon som er nedvendig for & bygge, vedli-
keholde og drive jernbanens infrastruktur. Pa de omra-
der der det er etablert effektiv konkurranse med private
akterer har effektiviseringsgevinsten vert klart sterst.



78 Innst. S. nr. 119 - 2000-2001

For enkelte produktspektre har prisfallet vaert pa inntil
40 pst."

Disse medlemmer vil peke pa at dette illustrerer
det store effektiviseringspotensialet som ligger i & ta i
bruk konkurranseutsetting. Disse medlemmer
forutsetter at det gjennomfores konkurranseutsetting
pé bygging og vedlikehold av hele Jernbaneverkets
infrastruktur. Samtidig er det viktig & skille ut Jernba-
neverkets produksjonsavdeling fra den statlige forvalt-
ningen for & unnga kryssubsidiering, noe som krever at
produksjonsavdelingen omdannes til aksjeselskap.

Disse medlemmer vil fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen omdanne Jernbanever-
kets produksjonsavdeling til aksjeselskap."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil peke pa at etter at produk-
sjonsavdelingen er omdannet til aksjeselskap, skal pro-
duksjonsavdelingen privatiseres.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti mener det er viktig & sikre at vi far mest
mulig igjen for midlene som bevilges til jernbanefor-
mal. Disse medlemmer mener derfor at i tilfeller
der det vil gi effektiviseringsgevinster og det ikke er
andre viktige politiske hensyn som taler mot, ber apnes
for & konkurranseutsette enkelte tjenester innenfor
Jernbaneverket.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti ser negative trekk med den fullsten-
dige oppsplitting som er foretatt mellom Jernbanever-
ket og NSB BA. Jernbanen er en transportform hvor
strategien til infrastruktureier og driftsselskap henger
svert neye sammen. For eksempel forutsatte NSB BAs
investeringer i krengetogmateriell at Jernbaneverket
tilrettela for & kunne utnytte materiellet. Det kan vare
en bedre strategi at Jernbaneverket innretter investerin-
ger ut fra en langsiktig strategi for togframfering, enn
at NSB ma innrette seg etter Jernbaneverkets priorite-
ringer. Det er tegn pé at Jernbaneverket og NSB Gods
tenker ulikt om utvikling av godsterminaler. En sam-
ordnet strategi vil styrke utviklingen av jernbanetrans-
port. Med dagens organisasjonsstruktur krever det vilje
til naert samarbeid.

Eierskap til stasjoner
Komiteen forventer at spersmélet om hvem som
skal eie stasjonene som i dag er NSB BAs eie, blir fore-
lagt Stortinget for endelig avgjorelse.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil peke péd at i framtiden vil
flere selskap utfore togtransport pa det norske jernba-
nenettet. [ en slik situasjon er det uholdbart at et av tra-
fikkselskapene skal eie stasjonene. Det vil gi NSB et
urimelig konkurransefortrinn, pad samme méte som det

blir sett pa som urimelig at et flyselskap eide alle fly-
plassene pd grunn av de konkurransefordelene dette
ville gi i forhold til andre flyselskap.

9.2.1.3 Kystverket

Komiteen vil vise til behandlingen av St.meld. nr.
13 (2000-2001) om organisering av Kystverket, jf.
Innst. S. nr. 127 (2000-2001).

9.2.1.4 Om tilsynsorgan

Komiteen viser til at et av tiltaksomrédene i
Regjeringens arbeid med fornyelse av offentlig sektor
er samordning av tilsynsorganer og -ordninger.
Komiteen ber om at Taubanetilsynet blir vurdert i
denne sammenheng, og er &pen for at dette ansvarsom-
radet kan inngéd for eksempel i Jernbanetilsynet eller
andre relevante tilsynsorgan.

9.2.2 Neermere om NSB BA

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, viser til de overordnede malsettinger
for NSB BA som Stortinget fastla ved behandlingen av
den sakalte § 10-planen i 1999, jf. St.meld. nr. 19
(1998-1999) Om NSB BAs virksomhet, jf. Innst. S. nr.
138 (1998-1999). Flertallet ser det som sveert viktig
at disse toarige planene folges da dette er det viktigste
styringsredskapet for Stortingets overordnede malset-
tinger for selskapet NSB BA.

Flertallet ser alvorlig pd den situasjonen norsk
jernbane har kommet i etter flere tragiske hendelser og
ulykker 1 2000. Det vil ta tid & bygge opp igjen den til-
liten jernbanen er avhengig av & ha for & kunne frakte
flere passasjerer og mer gods. Flertallet vil likevel
understreke at jernbanen er en sikker transportmate
sammenlignet med de fleste andre transportformer. Det
er derfor en politisk overordnet oppgave & fa trafikk
overfort fra privatbilisme og vegtrafikk til jernbane.

Til tross for at jernbanen den siste tida har hatt bety-
delig problemer vil flertallet understreke at det hel-
svarte bildet som enkelte ensker & presentere ikke
stemmer med virkeligheten. Tilgjengelig statistikk
viser at gkningen i antall reiser foretatt med jernbane
har okt betydelig pad 1990-tallet. Dette viser at det er
mulig & fa flere til & reise med tog dersom det er poli-
tisk vilje til & satse pa jernbanen.

Flertallet viser til behandlingen av statsbudsjettet
for innevarende ar, jf. Budsjett-innst. S. nr. 13 (2000-
2001), der stortingsflertallet ba Regjeringen komme
tilbake til Stortinget dersom den vedtatte rammen til
kjop av persontransporttjenester hos NSB BA ikke er
tilstrekkelig til & viderefore fjorarets togproduksjon i ar
med en takstekning som ikke er heyere enn den gjen-
nomsnittlige prisstigningen. Flertallet har registrert
at NSB BA har signalisert at bevilgningene til offentlig
kjop ma ekes for & opprettholde fjorarets togproduk-
sjon. Flertallet vil komme tilbake til eventuelle
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bevilgningsekninger etter at Regjeringen har lagt dette
fram for Stortinget.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti og
Senterpartiet, er kjent med at Regjeringen i lopet
av varen vil framlegge den nye § 10-planen for NSB
BA, og vil ved behandlingen av denne komme tilbake
til eventuelle endringer i utevelsen av Statens eierskap
i NSB BA.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre vil vise til at gods-
transporten pé jernbanen i Europa star foran en gjen-
nomgripende liberalisering og omstrukturering.
Godstransporten med jernbane vil bli en integrert del
av internasjonale logistikksystemer. I en slik situasjon
vil godsselskaper innga allianser og fusjonere, for &
kunne tilby transportlesninger pa hele kontinentet.

Disse medlemmer mener derfor at det haster
med 4 stille NSB Gods i en slik situasjon at selskapet
har muligheter til & posisjonere seg og innga allianser i
det markedet som né er under utvikling. Uavhengig av
selskapsformen til NSB BA er det nedvendig raskt &
omgjore NSB Gods til et eget aksjeselskap. Videre er
det viktig at selskapet far muligheter til 4 inngé allian-
ser og fa inn private eiere.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen omdanne NSB Gods til
aksjeselskap."

Disse medlemmer har merket seg at NSB BA
sliter med store problem. I den vanskelige situasjonen
er det viktig at NSB BA fokuserer pa det som er selska-
pets hovedoppgave, & frakte personer og gods med
jernbanen. Annen naringsvirksomhet kan lett svekke
fokus pa kjerneoppgévene, og disse medlemmer
mener NSB BA ber avvikle slikt engasjement.

Disse medlemmer mener det er viktig & gi sel-
skapet handlefrihet. Dette innebarer at NSB BA ber
omdannes til aksjeselskap.

Disse medlemmer foreslér:

"Stortinget ber Regjeringen omdanne NSB BA til
aksjeselskap."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre har merket seg at NSB BA sliter
med store problemer. Selskapet har vert dérlig styrt og
har ikke evnet & levere de persontransporttjenester sel-
skapet har avtale med staten om & levere. Konsekven-
sene har veert dérlig regularitet og innstilt persontogtra-
fikk pa enkelte strekninger. Dette er en uholdbar
situasjon.

I den vanskelige situasjonen som NSB BA nd
befinner seg, er det viktig at selskapet fokuserer pa det
som er selskapets hovedoppgave - & kjore tog. I en slik

situasjon kan engasjement i annen naringsvirksomhet
som bussdrift svekke fokuset pa kjerneoppgavene.

Disse medlemmer mener derfor at NSB BA
med fordel kan avvikle sitt engasjement i virksomheter
som ikke tilherer kjernevirksomheten.

Disse medlemmer vil ogsd understreke viktighe-
ten av at NSB BA star fritt i organiseringen av stotte-
funksjoner som for eksempel renhold og verksteddrift.

For a fa NSB BA pa rett kjol er det viktig & gi selska-
pet den nedvendige handlefrihet. Det innebeerer at sel-
skapet ber omdannes til aksjeselskap. Pa sikt bor sel-
skapet privatiseres og konkurrere med andre
jernbaneselskap.

Disse medlemmer vil peke pé at etter at NSB er
omdannet til aksjeselskap, skal selskapet privatiseres.

Disse medlemmer konstaterer at private akterer
na er pa veg til & overta godstransporten pé jernbanen.
Det er positivt og vil bidra til den enskelige utvikling
at jernbanen blir mer konkurransedyktig og kan eke
sine markedsandeler innen godstransport.

Jernbaneverket har store investeringsbehov pa kjore-
vegsiden som det ikke er midler til i overskuelig fram-
tid. Disse medlemmer mener pa denne bakgrunn
at det ma vurderes om andre akterer enn Jernbanever-
ket skal bygge, eie og drifte godsterminaler.

Disse medlemmer viser for gvrig til merknader
under kap. 15.2 2 Jernbane i denne innstilling.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil for gvrig vise til behandlingen av Doku-
ment nr. 8:9 (2000-2001) fra stortingsrepresentantene
Robert Eriksson, Thore Aksel Nistad og Christopher
Stensaker, om & omdanne Norges Statsbaner BA (NSB
BA) til et ordinzert aksjeselskap, samt &pne for konkur-
ranse pa Jernbaneverkets anlegg.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti registrerer at det er bred politisk opp-
slutning om & styrke jernbanen som transportform.
NSB BA har hatt store problemer, bade ved ulykker og
lokfarermangel som har medfert at selskapet ikke har
kunnet gjennomfere den kapasitetsekning som var
planlagt. Erfaringer fra 90-&rene viser at det er et
potensial for trafikkoverfering fra veg til jernbane, og
med en satsing pa jernbane som transportform vil det
vaere mulig & fa en betydelig trafikkvekst pé jernbane.

Dette krever imidlertid en investeringsstrategi som
oker jernbanens kapasitet, tilrettelegger for ekt hastig-
het og bedre punktlighet. Det inneberer en sterk eking
av investering innenfor Jernbaneverket.

Det er et unisont enske om bedre regularitet og
punktlighet for togavviklinga. Men en stor andel av
avvikene skyldes forhold i kjerevegen som krever
investering. Det kan ikke det politiske niva skyve over
pa NSB BA eller Jernbaneverket, men ma selv ta
ansvar for gjennom de investerings- og vedlikeholds-
rammer som gis.

Det er imidlertid ogsé et spersmal om jernbanens
konkurranseevne pa pris og dette medlem viser til
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kapitel 15.2.2 om offentlig kjop av persontransporttje-
nester pé jernbane.

Dette medlem ser det som fordelaktig at NSB
BA er et bredt transportselskap. Dette fordi NSB BA
kan utnytte samdriftsfordeler og yte helhetlige trans-
porttilbud.

9.2.3 Havner

Komiteen vil peke pa at utviklingen av effektive
havner som knutepunkt i transportkorridorer er en vik-
tig del av et helhetlig transportsystem. I den sammen-
heng er det viktig at havnene har tilgang pé arealer slik
at de sikres mulighet for videreutvikling og hensikts-
messig tilknytning til det landbaserte transportnettet.

Tjenlig transport og lave logistikkostnader er kon-
kurransefaktorer for industrien. Dette krever effektive
og konkurransedyktige havner med god forbindelse til
det gvrige transportnettet og mot transportkorridorer ut
av landet. A fA en storre andel av godtransporten over
pa kjol er i tillegg god miljepolitikk.

Det har veart en svakhet at havnesystemet ikke i til-
strekkelig grad har veert sett i sammenheng med det
gvrige transportnettet. Lokale malsettinger faller heller
ikke nedvendigvis sammen med nasjonale behov for et
helhetlig transportsystem, og det er derfor behov for en
koordinert innsats for & gjere havnene til bedre inte-
grerte ledd i transportsystemet.

Det ma derfor legges stor vekt pa & bedre tilknytnin-
gen mellom havnene og det landbaserte transportnet-
tet. For vegtransporten vil det vere saerlig viktig & sikre
god tilknytning mellom stamvegnettet og viktige hav-
ner og transportterminaler.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti, vil peke pd mulighetene for samarbeid mellom
offentlige og private havner. Bare gjennom et utstrakt
samarbeid vil det veere mulig & utnytte den totale infra-
struktur som er til stede.

Flertallet vil derfor eventuelt komme tilbake til
lokalisering av nye nasjonale havner i forbindelse med
revisjon av havne- og farvannsloven og venter med a
gi slike foringer na.

Disse medlemmer viser til de delmélsettinger
Agenda 21 har for transportsektoren.

Disse medlemmer viseridenne sammenheng til
de fortrinn mest mulig fleksible transportlesninger
representerer i forhold til gode miljelesninger.

Disse medlemmer viser spesielt til de fortrinn
som ligger i lokalisering av neringsarealer i tilknyt-
ning til trafikknutepunkt, og enskeligheten av nerhet
mellom havn, jernbane og overordnet vegsystem.

Disse medlemmer mener at fortrinn ber gis der
slike optimale lgsninger i forhold til Agenda 21 maél
kan oppnas.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,

Senterpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti, er kjent med at det s& langt er utpekt atte nasjo-
nalhavner og seks regionalhavner. Flertallet vil
peke pa viktigheten av at det utarbeides kriterier for de
ulike havnekategoriene, og ber Fiskeridepartementet
komme tilbake med slike kriterier i forbindelse med
den varslete revisjonen av havne- og farvannsloven.

Flertallet understreker behovet for og betydnin-
gen av ovrig infrastruktur som kan ivareta transportbe-
hovet i tilknytning til de nasjonale havnene. Staten ma
ha et seerlig ansvar for & se til at dette ivaretas, slik at
intensjonene om & overfore godstransport fra veg til sjo
blir virkeliggjort.

Flertallet vil ogsd understreke betydningen av
interkommunalt havnesamarbeid. Flertallet legger
til grunn at havnekassens midler kan brukes til infra-
struktur som angar narliggende havner, safremt dette
inngar i et interkommunalt havnesamarbeid.

Komiteen sine medlemer fra Hogre og
Venstre er kjent med at vi i dag har étte nasjonal-
hamner og seks regionalhamner. Desse medle-
mene er kjent med at Karmsund havn den 1. april
2000 vart tydeleg utvida og no omfattar Statoils anlegg
pa Kérste. I tillegg har fleire kommunar i Hordaland
slutta seg til dette hamnedistriktet. Etter utvidinga er
Karmsund hamn blitt den nest storste hamna i Noreg
malt i samla godsomslag.

Desse medlemene vil og peike pa Alesund
hamn, som er Noregs sterste fiskerihamn. Eksport av
fisk, samt eksport frd mebel-, prosess- og mineralin-
dustri gjer denne hamna til Noregs fjerde storste
eksporthamn. Samstundes har ein eit stadig aukande
antall anlep av cruiseskip. Desse medlemene vil
og peike pa at Alesund er eit knutepunkt i ein region
med eit naringsliv som driv internasjonalt. Denne
regionen har hatt ein stor eksportvekst gjennom 1990-
ara.

Desse medlemene har merka seg at Alesund
hamn har utvikla seg i takt med utfordringane innan
transport og fiskeri. Hamna omfattar eit mangfald av
kaiar, fryse-, kjole- og tarrlager, og at det vert planlagt
ei ny omfattande hamneutbygging med ny ro-ro termi-
nal og fiskeribase pa 250 mal.

Desse medlemene vil fremje folgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringa om at Karmsund hamn og
Alesund hamn vert gitt status som nasjonalhamn."

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti viser til merknader over knyttet til utar-
beiding av kriterier for de ulike havnekategoriene.
Disse medlemmer vil peke p4 at Alesund havn er
Norges storste fiskerihavn, har betydelig eksportvirk-
somhet, og er et knutepunkt i regionen. Disse med-
lemmer mener derfor det er grunnlag for a slé fast at
Alesund havn ber bli nasjonalhavn, og at det ikke er
nedvendig & vente til utredningen av kriteriene er lagt
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fram i forbindelse med revidering av havne- og far-
vannsloven.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil vise til at Norge i dag har rundt 60 offent-
lige trafikkhavner med kommunal drift, i tillegg til et
stort antall fiskerihavner og industrikaier.

Disse medlemmer mener dette havnemensteret
bidrar til & spre, snarere enn & samle, varestremmene.

Disse medlemmer vil peke pa ensket fra trans-
portbrukerne om hyppige frekvenser for linjefarten,
kan trolig best nas gjennom en markedstilpassing av
havnepolitikken.

Disse medlemmer vil videre vise til at det ski-
pes betydelige mengder gods over private anlegg, sar-
lig knyttet til sjokantlokalisert industri.

Disse medlemmer registerer at § 16 i Lov om
havner og farvann konkluderer med at det er en kom-
munal oppgave & planlegge, utbygge og drive kaian-
legg og havneinnretninger.

Disse medlemmer er videre kjent med at kom-
munen har delegert ansvar for & fere tilsyn med alle
kaianlegg, samt at kommunen er reguleringsmyndig-
het for private kaianlegg samtidig.

Disse medlemmer mener det er mange utfor-
dringer innen havnepolitikken. Forst og fremst gjelder
det & f4 en sammenhengende infrastruktur, slik at
veger, jernbane og kollektivtransport for evrig knyttes
tett til havnene. Keer og forsinkende elementer blir
uheldige og fordyrende flaskehalser i denne infrastruk-
turen.

Disse medlemmer viser til at det alltid vil veere
et gnske fra transporterer om at avgangshyppigheten er
sa stor som mulig. Dette kan best gjores ved & kanali-
sere trafikken gjennom faerre havner, og der det offent-
liges oppgave begrenser seg til & legge infrastruktur og
regelverk til rette, slik at dette muliggjores.

Disse medlemmer mener at det er et prioritert
mal a legge til rette for likebehandling av private og
offentlige havner.

Disse medlemmer vil vise til at de viktigste
utenlandsferjerutene for neringslivet i Norge gér fra
Oslo, Kristiansand, Sandefjord, Larvik, Moss og Ber-
gen.

Disse medlemmer er kjent med at det disse fer-
jerutene har til felles er at det kombineres passasjertra-
fikk med godstrafikk pé trailere. Dette er ogsé nekke-
len til at avgangshyppigheten fra disse havnene holdes
pa et hayt niva.

Disse medlemmer vil peke pé at det ikke skal
serlig mye til for & adelegge dette samspillet mellom
gods og passasjer. En negativ endring i taxfree-reglene
vil alene kunne redusere ettersperselen pa passasjersi-
den og dermed forrykke balansen og dermed grunnla-
get for avgangshyppigheten. Dette vil igjen fa store
konsekvenser for n@ringsliv som er avhengig av gods-
transport.

Disse medlemmer er kjent med at det innen sjo-
fart er en knallhard konkurranse. Det er derfor her, som

for andre neeringssektorer, viktig at norske akterer har
konkurransedyktige vilkar, som er pa linje med vare
konkurrenter.

Disse medlemmer viser til at Alesund havn er
Norges storste og viktigste fiskerihavn. Fiskeekspor-
ten, sammen med annen betydelig eksport fra mabel-,
prosess- og mineralindustri, gjer Alesund til Norges
fjerde storste eksporthavn i landet. Havna har ogsé et
stadig ekende antall anlgp av cruiseskip.

Disse medlemmer viser ogsa til at Alesund er
en moderne by med et allsidig neringsliv og et bredt
tilbud innenfor utdanning, helsetjenester og kultur.
Byen har vegforbindelse av hoy standard til resten av
landet og Kontinentet, og kort veg til jernbaneknute-
punktet Andalsnes.

Disse medlemmer vil peke pa at Alesund luft-
havn, Vigra er stamflyplass med hyppige daglige
avganger til landets storste sentra, og derfra tilknyttet
det internasjonale rutenettet.

Disse medlemmer vil ogsa peke pa at Alesund
har i dag en tidsmessig havn som tilfredsstiller de funk-
sjoner som en moderne havn krever, med effektiv
logistikk, sikker og effektiv lasting og lossing, god lag-
ringskapasitet, kjole- og frysekapasitet.

Disse medlemmer mener at Alesund med et
mangfold av kaier, fryse-, kjole- og terrlagre, og avan-
sert handteringsutstyr gir en rask og effektiv behand-
ling av godset.

Disse medlemmer mener ogsi at Alesund har
en godt utviklet infrastruktur som gjer byen velegnet
som framtidig nasjonalhavn, og er blant Norges desi-
dert storste havner malt i godsmengde, hvorav en tred-
jedel av Norges totale fiskeeksport gér over havnen.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti og Fremskrittspartiet fremmer
folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen om at Alesund havn gis
status som nasjonalhavn."

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, vil understreke at til grunn for priorite-
ring av utbygging av fiskerihavner ligger den priorite-
ring som er gjort pa fylkeskommunalt niva. Det er vik-
tig at det regionale niva som har best lokal kunnskap,
har innflytelse over den infrastruktur som skal legge til
rette for neringsutvikling.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti anser at klassifiseringa av nasjonale
og regionale havner i for stor grad har vert basert pa
historiske data. Dagens situasjon, jf. statistikk over las-
tet/losset tonnasje viser at det ikke nedvendigvis er de
transportmessig viktigste havnene som er blitt nasjo-
nale og regionale havner. Det virker heller ikke som
om det er tatt hensyn til hvordan framtidas transport-
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korridorer kommer til & ga. Nar det planlegges infra-
struktur til havn, er det viktig at havnenes reelle funk-
sjon og framtidige potensial er avgjerende, ikke
formell klassifisering.

9.2.4 Bompengefinansiering

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre viser til at bompenge-
pakker blir stadig mer utbredt bade i byer og byomra-
der, men ogsé som delfinansiering av sterre prosjekter
som angar hele regioner eller fylker. I mange tilfeller
vedtas det bompengefinansiering uten at kostnadene
knyttet til mange av enkeltprosjektene i pakkene er
avklart. Det er derfor ikke mulig & slé fast med sikker-
het hvilke prosjekt som skal inngé i pakkene pa det
tidspunkt det fattes vedtak om innkreving av bompen-
ger.

Disse medlemmer viser til at det i dag er vanlig
at eventuelle kostnadsoverskridelser ut over 10 pst.
skal dekkes av staten. Disse medlemmer mener
det kan vere gode grunner for en slik regel pa prosjekt
med liten trafikk og sma muligheter for & dekke inn
overskridelsene ved videreforing av bompengeinnkre-
ving. P& strekninger med stort trafikkgrunnlag og
potensial for & dekke inn ekte kostnader ved forlen-
gelse av innkrevingsperioden eller okte satser, mener
disse medlemmer hovedansvaret for & dekke
kostnadsoverskridelser ber ligge pd bompengeselska-
pet. Bompengeselskapets andel av eventuelle overskri-
delser ber ikke veere lavere enn bompengeandelen i
prosjektet totalt. Disse medlemmer viser videre
til at usikkerheten knyttet til kostnaden ved et prosjekt
ikke skal overstige 10 pst.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Sosialistisk Venstreparti og
Venstre mener bompengefinansiering er en nedven-
dig del av finansieringen av utbyggingen av mange
viktige infrastrukturprosjekt. Disse medlemmer
mener det ma &pnes for at bompenger pé veger kan
benyttes til investering i jernbane langs parallelle
strekninger. Investering i jernbane langs samme strek-
ning vil legge til rette for et bedre jernbanetilbud og
med overfort trafikk fra veg til bane vil det gi bedre
framkommelighet for bilistene som betaler bompen-
gene. Det mé imidlertid vaere et krav at bompenger
kommer de som betaler dem til gode, og hovedregelen
vil fortsatt vere at bompenger gar til vegprosjekter.
Langs de fleste korridorer der det er aktuelt med inves-
teringer i bade veg og jernbaneutbygging, vil det i de
fleste tilfeller vaere mest naturlig med en hey bompen-
geandel i vegprosjektet og pd den méten frigjore stat-
lige midler til investering i jernbane og infrastruktur
for kollektivtrafikk.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti vil vise til folgende parallelle ruter
mellom veg og jernbane hvor det ville vere svert aktu-

elt & bruke bompenger fra veg til & finansiere jernbane,
eller alternativt ske bompengene slik at de finansierte
en storre del av vegutbygginga og kunne frigjore stat-
lige midler til jernbaneinvesteringer:

— E6 Ostfold / Ostfoldbanen

— E18 Vestfold / Vestfoldbanen

— E18 Agder / Serlandsbanen, sammenknytting Ser-
landsbanen — Vestfoldbanen.

Det ber ogsa legges opp til at deler av bompengepak-
kene i storre byer/byomréader brukes péd jernbane og/
eller bybaneinvesteringer.

Dette medlem ser bompengeprosjekter som en
mulighet til raskere & realisere viktige prosjekter som
kan ha positive regionale effekter. Samtidig blir det
imidlertid ofte en stor ekstra kostnad for brukerne.
Dette medlem viser til for eksempel Fjerlands-
sambandet med 145 kroner for personbil hver veg og
FATIMA med 130 kroner hver veg. Dette medlem
ser slike takster som en stor belastning for innbyggere
og naringsliv. Det ber derfor vere en gvre grense for
bompengetakster. Dette medlem vil foresla at den
gvre grense ber ligge pa 80 kroner for personbiler og
250 kroner for sterre kjoretayer for passering hver veg.
Det ma gjennomferes uten forlengelse av bompenge-
perioden, ved at staten sanerer deler av gjelda. Ut fra
svar fra departementet vil dette omfatte tre prosjekter
og kreve en gjeldssanering pa om lag 350 mill. kroner.
Slike maksimalsatser ber legges til grunn for framti-
dige prosjekter.

Dette medlem vil fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake med for-
slag om en ovre takst pd 80 kroner for personbiler og
250 kroner for sterre kjeretoy, hvor det foretas en del-
vis gjeldssanering av bompengeselskapenes gjeld slik
at innkrevingstida ikke endres."

9.2.5 Alternativ bruk av ferjetilskudd m.v.

Komiteen vil vise til at samferdselsinvesteringer
har stor samfunnsekonomisk nytte. Virkningene kan
blant annet komme 1 form av redusert reisetid, redu-
serte transportkostnader, ekt verdiskapning og bedre
milje.

Komiteen vil videre vise til at samferdselsinveste-
ringer kan legge til rette for ulike strukturendringer
bade i privat og offentlig sektor. Videre kan det som er
utgifter pd samferdselsbudsjettet fore til reduserte
utgiftsbehov pa andre offentlige budsjetter. Med den
eksisterende budsjettordningen er det vanskelig & se
denne sammenhengen i de statlige budsjettene.

Komiteen vil vise til at kommuner blant annet har
uttrykt at de vil sld seg sammen med andre kommuner
hvis de far bygget en veg/bru/tunnel. De pengene som
staten sparer gjennom kommunesammenslaing ved at
overforingene gjennom overferingssystemet til kom-
munene blir redusert, ensker kommunene skal finansi-
ere samferdselsutbyggingen. Ett eksempel er Bjarkey
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kommune som vil sla seg sammen med Harstad kom-
mune hvis de far bedret vegtilknytningen til Harstad.

En variant Sandey kommune har pekt pa er at hvis de
far bygget Nordeyvegen, er de villige til & ga opp en
klasse 1 forhold til arbeidsgiveravgiften hvis denne
okningen i en overgangsperiode blir brukt til & finansi-
ere vegutbyggingen.

Muligheten til bruke ferjesubsidiene for & finansiere
bru/veg/tunnel er et annet eksempel pa alternativ bruk
av statlige midler.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmet fra
Venstre, ensker a fa seg forelagt en bredere drefting av
alternativ bruk av ferjetilskudd, og ber Regjeringa
komme tilbake til Stortinget med dette som egen sak.

Flertallet vil peke pa at de problemstillingene
som nevnt overfor er i beskjeden grad dreftet i Nasjo-
nal transportplan. Flertallet vil be Regjeringen
komme tilbake til Stortinget i statsbudsjettet for 2002
med en nermere vurdering som drefter ulike mulighe-
ter for & benytte de type virkemidler som er beskrevet
ovenfor, for & fa realisert flere samferdselsprosjekter.

Komiteens medlem fra Venstre vil peke pa
at i kystfylkene vil det fortsatt vaere mange ferjeavles-
ningsprosjekter som ber realiseres for & kunne oppfylle
kystnaringenes og innbyggernes framtidige transport-
behov.

Med hensyn til finansiering av ferjeavlgsningspro-
sjekt vil dette medlem at sparte tilskudd til ferje-
drift skal kunne brukes i finansieringen av ferjeavles-
ningsprosjekt. P4 den maten kan staten vaere med &
realisere prosjekt uten statlige utgifter pa kort sikt og
innsparte driftsutgifter pa lengre sikt.

Dette medlem ber Regjeringen komme tilbake til
Stortinget med en naermere utredning som drofter ulike
modeller og beskriver hvordan innsparte tilskudd, samt
andre typer virkemidler som er beskrevet i flertalls-
merknaden, best kan brukes for a realisere flere sam-
ferdselsbudsjett, seinest i forbindelse med Regjerin-
gens framlegg til statsbudsjett for 2002.

Komiteen vil peke pé at Rv 609 parsellen Eikenes
- Nishammaren ble startet pd 1970-tallet.

Komiteen vil understreke at manglende priorite-
ring fra fylkeskommunens side har medfert at dette
oppstartede prosjektet ikke er ferdigstilt.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet og
Hoyre, er orientert om at kommunene Askvoll, Fjaler
og Hyllestad pé eget initiativ vil utrede spersmalet om
a sla kommunene sammen. En viktig forutsetning for
en eventuell kommunesammensléing er at Dalsfjords-
brua (Otterstein - Nishammaren) pa Rv 609 blir bygd.

Flertallet ber at det vurderes om besparelser ved
en slik eventuell sammenslaing kan innga i finansierin-
gen av prosjektet om dette skulle bli prioritert. Fler-

tallet understreker at prosjektets prioritering foretas
av fylkestinget i Sogn og Fjordane.

Flertallet ber om & bli orientert om dette pa egnet
mate.

Komiteen sine medlemer fra Kristeleg
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre er kjent med at kom-
munane Askvoll, Fjaler og Hyllestad deltek i eit pro-
sjekt for & fa grunnlag til & vurdere tettare samarbeid,
eventuelt kommunesamanslaing. I brev av 24. januar
2001 til komiteen skriv ordferarane i Askvoll og Fja-
ler:

"Eit tettare samarbeid mellom Askvoll og Fjaler/
Hyllestad vil vere avhengig av betra kommunikasjonar
og av at ein ser fullferinga av Dalsfjordsambandet rea-
lisert 1 rimeleg nar framtid. Dette gjeld uavhengig av
om kommunane held fram som sjalvstendige einingar
eller om dei slér seg saman."

Desse medlemene erkjent med at dette prosjek-
tet vil avlgyse to ferjesamband, Dale - Eikenes og Fure
- Askvoll som begge krev store arlege tilskot. Desse
medlemene strekar under at prosjektet si endelege
prioritering skal gjerast av fylkestinget i Sogn og Fjor-
dane.

Desse medlemene reknar med at departementet
folgjer opp denne saka nér prioriteringa fra fylkeskom-
munen er klar.

Komiteen sine medlemer fra Kristeleg
Folkeparti, Framstegspartiet, Heogre,
Senterpartiet og Venstre viser til omtale av
ulike lgysingar for fastlandsamband for Ryfylke og at
revisjon av Transportplan for Ryfylke er under arbeid.

Desse medlemene reknar med at departementet
fylgjer denne saka narare opp nar lokalpolitiske ved-
tak er klare.

9.2.6 Okt privat ansvar for vegutbygging -
offentlig/privat samarbeid

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti og
Senterpartiet, slutter seg til Regjeringens forslag
om a preve ut Offentlig privat samarbeid (OPS) som en
ny form for organisering av vegbygging.

Flertallet viser til at OPS kan gi gevinster knyttet
til risiko og effektivitet. Flertallet har merket seg at
for de to preveprosjektene er det valgt 4 legge vekt pa
at utbyggeren skal ha reell innflytelse pa risikoen for-
bundet med prosjektet. Departementet har for prove-
prosjektene valgt en losning der staten tar ansvaret for
trafikkrisikoen. 1 kontraktsperioden har utbyggeren
ansvaret for prosjektering, bygging, finansiering, drift
og vedlikehold av hele vegstrekningen. Staten eier
fortsatt vegen, men har ingen innflytelse pa kostnads-
og risikofaktorer i kontraktsperioden.

Flertallet viser til at arbeids- og kontraktsformer
ved en OPS-ordning vil vere vesentlig annerledes enn
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tradisjonelle arbeids- og kontraktsformer Statens veg-
vesen opererer med i dag. I dag opereres det tradisjo-
nelt med byggherrestyrte delentrepriser for investe-
ringsprosjekter, og enkelte funksjonsentrepriser for
drift og vedlikehold. Flertallet viser videre til at de
byggherrestyrte delentreprisene omfatter kun deler av
et prosjekt. OPS-ordningen medforer at hele prosjekter
blir satt bort til private, noe som resulterer i en helt
annen rolledeling mellom private akterer og Statens
vegvesen.

Flertallet har merket seg at departementet har
valgt antall preveprosjekter bl. a. med bakgrunn i
onsker om & ha best mulig erfaringsgrunnlag a bygge
videre pa. Flertallet forutsetter at gjennomferingen
av praveprosjektene vil vise hvilke effektivitetsgevin-
ster som ligger i ideen om offentlig privat samarbeid.
Ved & prove ut ordningen over noe tid og evaluere den
etter hvert, finnes det ut om ordningen er samfunns-
gkonomisk fornuftig.

Flertallet er opptatt av fordelene OPS kan gi med
hensyn til at det private konsortiet ikke bergres direkte
av eventuelle offentlige budsjettkutt. OPS-ordningen
kan begrense stans av anlegg pga. budsjettkutt, og
begrense antall situasjoner der arbeidet pé et anlegg
trekkes ut i tid.

Flertallet viser til at i et OPS-prosjekt vil bom-
pengene inngé i tilbakebetalingen til konsortiet og at
dagens standardavtale vil bli endret og tilpasset OPS-
modellen. Arbeidet med & utforme en tilpasset stan-
dardavtale pagér i Vegdirektoratet.

Flertallet viser videre til at departementet legger
opp til en OPS-ordning der dagens rolledeling mellom
Statens vegvesen og private akterer endres vesentlig.
Staten er med i planleggingen av OPS-prosjekter fram
til reguleringsplan er vedtatt. Deretter opptrer Statens
vegvesen som bestiller, for prosjektet overlates til pri-
vate akterer fram til kontraktsperioden er avsluttet.

Flertallet vil vise til ECONs rapport "Offentlig-
privat samarbeid ved vegbygging" som er utarbeidet
etter oppdrag fra departementet. Rapporten legger vekt
pé betydningen av konkurransepresset. Flertallet
legger til grunn at en vurdering om det faktisk blir reell
konkurranse om oppdragene, er viktig for 4 avgjere om
OPS vil vaere en effektiv mate & bygge veger pa.
ECONSs vurdering er at det finnes tre norske entrepre-
nerer som vurderer utbyggingsformen serigst, som kan
tenke seg & delta, og som har den nedvendige kompe-
tansen. | tillegg kommer utenlandske selskaper. Fler-
tallet er imidlertid skeptisk til hvorvidt reell konkur-
ranse er realistisk & forvente dersom det settes 1 gang
for mange proveprosjekter.

Flertallet slutter seg til de to foreslatte prevepro-
sjekter, og vil i tillegg foresla at det gjennomferes et
ekstra prosjekt. Flertallet viser til de store sam-
funnsekonomiske gevinstene ved realisering av strek-
ningen Handeland - Feda pa E39. Flertallet vil der-
for be departementet om & legge til grunn at dette
prosjektet ogsd kan gjennomferes som et prevepro-
sjekt.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre har merket seg at
departementet stiller seg positivt til OPS-forsek.

Disse medlemmer vil bemerke at det er viktig at
det offentlige tilbyr likeverdige samarbeidsvilkér innen
OPS-prosjektene - og reell innflytelse pa alle kostnads-,
ansvars- og risikofaktorer i samarbeidsprosjektet. Dette
er viktige forhold som angar sentrale suksessfaktorer
innen OPS-ordningen og ber derfor legges til grunn for
den videre utforming.

Disse medlemmer stiller seg kritisk til at Sam-
ferdselsdepartementets sterke begrensninger béade i
antall preveprosjekt og ulike OPS-varianter begrunnes
fra departementets side med manglende omstillingska-
pasitet innen Statens vegvesen. Dette er en begrun-
nelse disse medlemmer ikke kan akseptere.

Disse medlemmer konstaterer at ett av hoved-
formélene ved de nye OPS-tiltakene er & lofte kapital-
krevende vegprosjekt i starre grad ut av de offentlige
budsjetter og inn i privat sektor.

Det forer til at samferdselsutbygginger unngér
sékalte "stop and go"-kostnader som folge av offent-
lige budsjettsystem, og utbyggingene kan ferdigstilles
til reduserte kostnader.

Internasjonale erfaringer viser at private akterers
vilje til deltakelse i OPS-prosjekt er forbundet med
mulighetene for pavirkning av sentrale prosjektfor-
hold. Disse medlemmer oppfatter det ikke slik at
en mer omfattende utpreving av mulige OPS-modeller
svekker Stortingets rolle som gverste politiske vegsty-
resmakt her i landet.

Disse medlemmer vil peke pa at vanlig overfo-
ringsmate tradisjonelt inneberer rekvisisjon av midler
fra Statens vegvesens side i trdd med bestemmelsene i
en standardavtale som allerede lenge har veert kritisert
fra private partneres/bompengeselskapenes side.
Disse medlemmer forutsetter derfor at standard-
avtalen ma gjennomgas pé nytt og med sikte pa & fa
etablert og kontraktsfestet et finansielt og ekonomisk
samarbeid.

Disse medlemmer mener det kan vaere hensikts-
messig & dele OPS-prosjektene i to kategorier, OPS-
varianten som departementet beskriver og den mer
internasjonalt kjente BOT-modellen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre viser til at mangel pa
midler innenfor investeringsrammen i Nasjonal trans-
portplan 2002-2011 ikke ber vere til hinder for at regi-
onalt hayt prioriterte prosjekter som forutsetter finan-
siert 100 pst. uten statlig bevilgning, som for eksempel
Atlanterhavstunnelen i Mere og Romsdal, kan god-
kjennes som bompengeprosjekt.

Disse medlemmer mener slik mangel pa midler
heller ikke ber utelukke at prosjekter som dette kan tas
med som preveprosjekt for utforming av en OPS-
modell, jf. St.meld. nr. 46 (1999-2000) om det som
proveprosjekt kan veere med pad & gi et bredere erfa-
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ringsgrunnlag og medvirke til at gevinster for samfun-
net kan realiseres.

BOT-prosjekt - konsesjonsordning

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre kjenner til at det
internasjonalt anbefales og erkjennes at det er prove-
prosjekter av OPS-varianten BOT-modellen (Building
- Operate - Transfer) (byggeansvar, finansiering, drift
og vedlikehold) som antas & gi de sterste gevinster for
de samarbeidende partene og dermed samfunnet som
helhet.

BOT-modeller ellers i Europa bygger péa en konse-
sjonsordning som igjen forutsetter prosjekter med et
betydelig trafikkgrunnlag og inntektspotensial (gjerne
100 pst. selvfinansiert), med rent privat eller delt eier-
skap og finansiering.

Disse medlemmer onsker & prave ut to eller
flere slike fullverdige BOT-prosjekt. Andre lands erfa-
ringer viser at serigse, private akterer gjerne deltar i
slike samarbeidsprosjekt dersom de har muligheten for
a engasjere seg i flere prosjekt samtidig for bl.a. &
kunne oppna en viss risikospredning, samt gjere erfa-
ringer med ulike eierskaps-/finansieringsmodeller.

I tilknytning til disse BOT-prosjektene er det utred-
ningsoppgaver det ma tas fatt pa. Dette gjelder seerlig
spersmél om hva som inngér i et levedyktig forret-
ningskonsept for slike OPS-/BOT-prosjekt, herunder
modeller for vurdering av eierskap, kompetansekrav
for deltaking, ledelsesfinansiering/administrasjons-
kostnader, inntekts- og utbyttefordeling, kompensa-
sjonskriterier for risiko/ansvar, vurdering av ulike
finansieringsinstrument og -modeller; herunder avkla-
ring omkring bruk av vegfond, skyggetoll, direkte bud-
sjettfinansiering, utméling av evt. justeringstilskudd,
kompensasjon for anbudskostnader og kommersiell
risiko evt.

Disse medlemmer har merket seg at departe-
mentet har foreslatt at deler av E18 i Aust-Agder, samt
delutbygging av E39 i Trendelag kan vere to hensikts-
messige OPS-preveprosjekt.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre ber Regjeringen komme tilbake
til en vurdering av felgende prosjekter som OPS/BOT-
prosjekter:

— Dobbeltspor pa jernbanen pa strekningen Skeyen -
Asker

— Dobbeltspor pé jernbanen pé strekningen Oslo -
Ski

— Bybane Oslo - Fornebu

— Dobbeltspor, jernbane, Nord-Jeren

— Bybane Bergen

— EI18 Mosseveien ("Mosseveien i tunnel™)

— E18 Oslo - Asker/innfartsare Oslo Vest

— E6 1 Akershus, Hedmark og Oppland

— Rv 2 Klefta - Kongsvinger

— Rv 35 Nymoen (Henefoss - Gardermoen)

— E181 Vestfold

— E39 Handeland - Feda

—  Ulrikstunnel, ny vegforbindelse Bergen - Arna m/
dobbelspor for eksisterende jernbane

— Ringveg vest, Bergen

— EI134 Rullestadjuvet

— E16 Voldum - Seltun

— E39 Kvivsvegen

— Atlanterhavstunnelen

— Rv 80 til Bode

— E10 Lofotens fastlandsforbindelse

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre er positive til at pro-
sjektet "Mosseveien i tunnel" kan gjennomfores som et
OPS-prosjekt.

Disse medlemmer vil understreke at det her
ikke er vurdert modeller for skyggebompengefinan-
siering som er benyttet i England og Finland. Skygge-
bompengeordningen er egnet der det er vanskelig eller
dyr gjennomfering av innkrevingen av bompengene.
Disse medlemmer kan tenke seg & fa utprevd ogsa
denne ordningen. Disse medlemmer ber om at
departementet kommer tilbake til dette i egen sak.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti kan se at gjennomfering av vegpro-
sjekter gjennom Offentlig privat samarbeid (OPS) vil
medfore at framdriften ikke er avhengig av statsbud-
sjettene. Dette medlem ser denne begrunnelse som
en politisk fallitterkleering. Det er en melding om at
politiske beslutningsnivaer &pner for a starte opp flere
prosjekter enn de har vilje til & finne penger til.

Dette medlem erkjenner at det er en situasjon vi
har opplevd. Enkelte prosjekt stopper opp eller far
redusert framdrift av finansielle grunner, samtidig som
nye prosjekt startes opp.

Dersom politiske beslutninger tas rasjonelt er det
ikke noe poeng i & sette ut prosjekter til OPS. Et privat
selskap som skal bygge og drive vegprosjektet etter
ferdigstillelse gjor det ut fra muligheter for fortjeneste.
OPS krever ogsa at det offentlige har apparat til & utar-
beide krav for prosjektet, kontroll og oppfelging i
bygge- og driftsperiode, slik at staten far den kvalitet
pa produktet som er forutsatt. Det koster. Det er ogsa
en risiko for at et privat selskap gér konkurs, noe som
kan fore til forsinkelser og kostnadsekninger for pro-
sjektet.

Dette medlem ser at oppgjersformen har for-
skjellig karakter og konsekvenser. Dette medlem vil
advare sterkt mot at oppgjeret skjer gjennom faste
bidrag over statsbudsjettet. Det inneberer i konse-
kvens at vi bruker opp statsbudsjettmidler pa forskudd,
og ved evt. endringer pa budsjettet, for eksempel
lavere bevilgningsniva, vil dette ytterligere forverre
situasjonen for de prosjekter som ikke er omfatta av
OPS. De som er omfatta av OPS vil staten vare kon-
traktsmessig forplikta til & dekke. Skyggebompenger
har noe av den samme konsekvens, oppbinding av
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framtidige statsbudsjett, selv om det ligger en viss risi-
kodeling mellom stat og utbygger.

Men det ligger ogsa uheldige sider ved bompengefi-
nansiering, da dette motiverer for & fa sterst mulig tra-
fikk, noe som ikke er malsettingen for Stortingets fler-
tall. Malsettingen er & begrense biltrafikken. Men
dette medlem ser ikke noe poeng i OPS dersom
ikke risikoen skal ligge hos utbygger/driftsherre.

Det er reist som innvending bl.a. i meldinga, mot
avhengighet av trafikkutvikling at med dette vil utbyg-
gerens inntekter vere avhengig av den ekonomiske
politikken generelt og milje- og samferdselspolitikk
spesielt. Dette medlem ser ikke noe unormalt i det.
I for eksempel industri vil politiske vedtak om den
okonomiske politikken generelt eller miljeavgifter,
elavgift, arbeidsgiveravgift osv. vare avgjerende.
Innenfor fiskerineringa vil avgjerelser om kvotestor-
relse og fordeling, begrensninger innafor enkelte red-
skapstyper osv. vere avgjorende for inntekter. Dette
medlem kan ikke se at utbyggeren av vegprosjekter
skal std i en annen situasjon.

Dette medlem kan ikke se at de to foreslatte pro-
sjekt har en finansieringsform som gjer vegprosjekter i
Norge mindre bergrt av variasjoner i statlige bevilgnin-
ger. Snarere tvert i mot. Det er bare de prosjekter som
bereres av OPS som ikke blir berart av reduksjoner av
budsjettreduksjoner. Jo flere prosjekter som blir satt ut
pé OPS, jo feerre prosjekter blir det igjen til & ta stoyten
dersom det er utilstrekkelige bevilgninger til rasjonell
framdrift av alle vegprosjektene.

Dette medlem konstaterer at Arbeiderpartiregje-
ringa er palagt av stortingsflertallet til & sette i verk
prosjektene, etter at regjeringa Bondevik i si tid ble
pressa av Fremskrittspartiet og Hoyre. Nér forst OPS
skal utpreves, finner ikke dette medlem den
modell som er valgt som klok.

Komiteen sin medlem frd Venstre gar inn
for at felgjande prosjekt vert OPS-finansiert i tillegg til
dei Regjeringa foreslar:

— Mosseveien i tunnel

— Nordeyvegen i Mere og Romsdal

— EI134 Rullestadjuvet

— Atlanterhavstunnelen i More og Romsdal
— E16 Voldum - Seltun

— Bybane i Bergen

— Bane til Fornebu

— E39 Feda - Handeland

Denne medlemen vil understreke at Mosseveien
i tunnel foreset tilknyting til Ekebergtunnelen og den
nye Bjervikatunnelen. Den gamle Mosseveien vert
avvikla og teken i bruk til byutviklingsformal og lokal-
veg. Kostnaden for Mosseveien i tunnel, ca. 1 mrd.
kroner kan dekkjast enten ved total skuggefinansiering
eller heilt eller delvis gjennom trafikantbetaling 1 til-
knyting til vidareforing av trafikantbetalinga i Oslo/
Akershus etter 2007.

9.2.7 Jernbanens kjorevegsavgift

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet ser det som en politisk overordnet malsetting fa
mest mulig gods fraktet med jernbane. Det er derfor
viktig & ha et avgiftsregime som oppmuntrer til dette.

Disse medlemmer viser til behandlingen av
St.meld. nr. 19 (1998-1999) Om NSB BAs virksombhet,
jf. Innst. S. nr. 138 (1998-1999) der stortingsflertallet
ba om at det skulle foretas en vurdering av blant annet
avgiftsmessig forhold, herunder kjerevegsavgiften,
som er av betydning for jernbanens konkurranse mot
andre transportformer.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre registrerer at persontrafikk pa
jernbanen er fritatt fra kjerevegsavgift, og at det er
begrunnet med at buss i rute blir kompensert for bort-
fallet av fritaket for autodieselavgift.

Disse medlemmer konstaterer at ekspressbus-
sene har et beregnet kompensasjonsbehov pa 62 mill.
kroner i 2001. Allikevel bevilget stortingsflertallet kun
50 mill. kroner til kompensasjon for ekspressbussene.
Dette innebaerer et brudd med begrunnelsen for at per-
sontransport med tog ikke skal betale kjorevegsavgift,
og representerer en konkurransevridning i ekspress-
bussenes disfaver.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre viser
til merknader i Innst. S. nr. 237 (1999-2000) vedro-
rende innfering av kjerevegsavgift i kombinasjon med
okt betaling for kjop av tjenester fra NSB. Disse
medlemmer tar departementets omtale av kjerevegs-
avgift for jernbanen til orientering.

Disse medlemmer mener det er viktig at det
utvikles et godt samarbeid mellom Jernbaneverket og
NSB BA. og forutsetter at det legges stor vekt pa NSBs
syn pa hvilke investeringer som ber prioriteres og hvor
det er storst behov for & styrke driften og vedlikeholdet
av ulike strekninger.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti ser det som viktig & styrke jernbanens
konkurransekraft pd godstransport. Stortinget vedtok
ved behandling av Norsk jernbaneplan 1998-2007 a
fjerne kjorevegsavgift for kombinerte transporter. For
gvrig gods betales det kjorevegsavgift, noe som nar
NSB Gods for eksempel leverer anbud pa temmer-
transport kan innebare en kostnad pa 5-6 pst. Det kan
veere avgjerende for om de vinner anbudet. Dette
medlem viser til at et flertall av Arbeiderpartiet, Sen-
terpartiet, Sosialistisk Venstreparti og Kristelig Folke-
parti i komiteen sa falgende i innstillinga til jernbane-
planen:

"Flertallet ser det som en mélsetting & utnytte jernba-
nens konkurransefortrinn som en miljemessig og tra-
fikksikker transportmate for gods. Det ber derfor vaere
en maélsetting raskest mulig a redusere eller avskaffe
kjorevegsavgiften som et %edd i & styrke jernbanens
konkurranseevne overfor vegtrafikken."
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Dette medlem forventer en oppfelging av denne
intensjon.
Dette medlem vil fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen fremme forslag om
avskaffelse eller reduksjon av kjerevegsavgiften i for-
bindelse med Revidert nasjonalbudsjett varen 2001."

Dette medlem vil ogsé henstille til en rask vur-
dering av andre avgifter som er palagt jernbanedriften,
som for eksempel investeringsavgift pd materiell og
moms. Det vises til Innst. S. nr. 138 (1998-1999) Om
NSB BAs virksomhet hvor flertallet ber om at "spers-
mal knyttet til kjorevegsavgift, merverdiavgift og
investeringsavgift" legges fram for Stortinget pa en
egnet mate. Det har tatt alt for lang tid. I en tid med stor
materiellfornyelse er investeringsavgiften en stor
belastning som er ubegrunnet. For eksempel slipper
flyselskapene investeringsavgift. Videre er lastebilnae-
ringen fritatt for & betale investeringsavgift. Et fritak
som omfatter badde anskaffelser, vedlikehold, repara-
sjoner og ombygging av kjeretay. Dette gir godstrans-
port pa veg et stort fortrinn til tross for det utbredte
onske fra et politisk flertall om & styrke transport pa
jernbane. Det er ingen grunn til & utsette et fritak av
investeringsavgift pa jernbane til 1. april 2002. Spesielt
1 en situasjon hvor fornyelse av jernbanemateriell av
nedvendighet foretas.

Dette medlem vil derfor fremme folgende for-
slag:

"Stortinget ber Regjeringen fremme forslag om
avvikling av investeringsavgift pa jernbanemateriell i
forbindelse med Revidert nasjonalbudsjett varen
2001."

10. N ERMERE OM TRAFIKKSIKKERHET
PA VEG

10.1 Sammendrag

Samferdselsdepartementet legger opp til ekt innsats
for & bekjempe trafikkulykkene i planperioden 2002-
2011. Konsekvensene av en visjon om at det ikke skal
forekomme ulykker med drepte eller livsvarig skadde i
vegtrafikken, er at tiltak settes inn der disse i sterst
mulig utstrekning bidrar til & redusere antall ulykker og
alvorlighetsgraden nér en ulykke inntreffer.

En vesentlig reduksjon i antall skadde og drepte kre-
ver samvirke mellom en rekke trafikksikkerhetstiltak.

For & bygge opp under Regjeringens visjon er vi
avhengig av en fortsatt sterk innsats fra akterene og
den enkelte trafikant.

Med basis i omtalen av trafikksikkerhet i meldingen
og strategiplanen Trafikksikkerhet pa veg 2002-2011,
vil det bli utarbeidet et eget handlingsprogram for tra-
fikksikkerhet pa veg.

Utarbeidelse av handlingsprogrammet vil vere et
samarbeid mellom de viktigste akterene i trafikksik-

kerhetsarbeidet, og vil inneholde en neermere konkreti-
sering av virkemidlene som foreslas.

Det ma understrekes at det er sammenheng mellom
trafikkvekst og ulykkesutvikling. Uten nye tiltak vil
trafikkveksten isolert sett bidra til flere drepte.

I meldingen gis nermere omtale av:

— Ulykkesutvikling og -arsaker

— Samarbeid og samordning av trafikksikkerhetsar-
beidet

— Tiltak pa vegnettet som bidrag til bedret trafikksik-
kerhet; bl.a. om definering av nye vegklasser,
fysiske skiller mellom kjereretninger, vedlikehold
og drift av vegnettet

— Atferdsregulerende tiltak; bl.a. prikkbelastning av
forerkort, andre rusmidler enn alkohol, og bruk av
elektronisk utstyr i motorvogn - handholdt mobil-
telefon

— Tiltak pa kjoretoyet

— Kontroll og sanksjoner; bl.a. om Justisdepartemen-
tets og politiets bidrag, automatisk trafikkontroll
(ATK) og om vurdering av gjeldende regelverk om
bruk av forenklet forelegg og gebyr i saker om
overtredelse av vegtrafikklovgivingen i forhold til
de kontrolloppgavene som i dag er tillagt politiet
og Statens vegvesen

— Trafikkoppleering og informasjon; og i den forbin-
delse oppleringssystemet i1 skoleverket, forer-
opplering, Statens vegvesens informasjonsvirk-
somhet og kunnskapsoppbygging

Etter Samferdselsdepartementets vurdering er det
viktig & opprettholde hey kvalitet pa den nasjonale tra-
fikksikkerhetsforskningen ved at:

— de sentrale forskningsmiljeene pé trafikksikker-
hetsomréadet i Norge har forutsigbare rammebetin-
gelser,

— det dras nytte av den forskning som utferes i utlan-
det.

Samferdselsdepartementet vil fortsatt prioritere tra-
fikksikkerhetsforskningen hoyt.

Nér det gjelder foreropplaeringen, vil Samferdselsde-
partementet innfere et modulbasert opplaeringssystem
hvor grunnleggende emner samles i et trafikalt grunn-
kurs med klassespesifikke tilleggskurs, avhengig av
hvilken fererkortklasse kandidatene ensker & erverve.

10.2 Komiteens merknader
10.2.1 Generelt

Komiteen har merket seg at Regjeringen legger til
grunn for sitt trafikksikkerhetsarbeid en visjon om at
det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller
alvorlig skadde i1 vegtrafikken. Komiteen deler
denne visjonen.

Komiteen er meget bekymret over de heye ulyk-
kestallene i vegtrafikken. Det er sarlig alvorlig at
antall dede i vegtrafikken har vokst de siste arene.
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Komiteen mener det er svaert viktig at innsatsen for
a redusere antall ulykker prioriteres hayt. Det er derfor
positivt at Regjeringen har lagt vekt pé sikkerhet i pri-
oriteringen av midlene innenfor rammene i Nasjonal
transportplan.

Komiteen vil slutte seg til at der trafikkmengden
tilsier dette, vurderes smal firefelts motorveg med
midtdeler. Dette kan gi en mer trafikksikker veg enn to-
eller trefelts motorveg. Komiteen mener det er vik-
tig at potensialet for reduksjon i ulykker tillegges vekt
ved prioritering av midler. Det er viktig at innsatsen
malrettes.

Komiteen vil understreke at et hovedprinsipp méa
veere at alle trafikkanter har ansvar for egen og andres
sikkerhet i trafikken. Samtidig har myndighetene et
ansvar for a forbedre standarden pa vegnettet, for
atferdsregulerende tiltak, for kontrollvirksomhet og for
opplering og informasjon med henblikk pé & eke sik-
kerheten i trafikken.

Komiteen mener at en reduksjon av de alvorligste
ulykker krever tiltak pa alle omrader. Et viktig og ned-
vendig bidrag til & 4 ulykkestallene ned er & heve stan-
darden pa deler av det norske vegnettet. Komiteen
viser til at SINTEF har gjennomfert dybdestudier av
dedsulykker pa veger med hoy hastighet. Disse under-
sokelsene viser at halvpartene av ulykkene skyldes
indisponerte sjdferer som sovner pa grunn av rus, man-
gel pasevnetc. Komiteen vil peke pé fysisk adskilte
kjorefelt pa veger med mye trafikk, som et viktig tiltak
for & redusere disse ulykkene, og har merket seg at Sta-
tens vegvesen arbeider med & definere nye vegklasser.
For & redusere alvorlighetsgraden av utforkjerings-
ulykker er utflating av sideterreng et viktig tiltak.

Komiteen vil vise til at kontrollvirksomhet er et
viktig virkemiddel i trafikksikkerhetsarbeidet. Komi -
teen vil understreke behovet for gkt kontrollvirksom-
het og en bedre samordning og arbeidsdeling for kon-
trollvirksomheten til politiet og Statens vegvesen nar
det gjelder teknisk kontroll.

Komiteen har merket seg at det har oppstétt usik-
kerhet omkring Trygg Trafikks videre finansiering og
arbeidsform. Komiteen ber departementet gjen-
nomgé dagens finansiering av Trygg Trafikk

Komiteen er kjent med det viktige trafikksikker-
hetsarbeidet som foregar i kommuner og fylkeskom-
muner. Dette arbeidet ma oppmuntres og viderefores.
Det er komiteens oppfatning at fylkeskommunenes
ansvar for oppfelging av det kommunale trafikksikker-
hetsarbeidet viderefores selv om ordningen med ore-
merkede midler til trafikksikkerhetstiltak har inngétt i
rammeoverforingen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre er meget bekymret over de hoye
ulykkestallene innen vegtrafikken og at antall ulykker
viser stigende tendens. Dette skjer samtidig med at tra-
fikken oker og bevilgningene til vegsektoren er syn-
kende. Det forer til redusert kvalitet pd vegnettet som
igjen eker ulykkesrisikoen. Et viktig bidrag for & redu-

sere ulykkesrisikoen er derfor & heve vegstandarden.
Det krever okte bevilgninger.

Disse medlemmer konstaterer at stortingsfler-
tallet har vedtatt & senke promillegrensen til 0,2 til tross
for at det ikke kan dokumenteres at dette har effekt pa
trafikksikkerheten, og til tross for at Riksadvokaten
advarte mot & senke promillegrensen.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti konstaterer at vegtrafikk med person-
bil er en risikoutsatt transportform. Tall fra TOI viser
at det er fem ganger sa stor sannsynlighet for & bli drept
og om lag 40 ganger si stor sannsynlighet for & bli
skadd ved bruk av personbil i forhold til tog. Statistik-
ken omfatter bare reisende, og da er ikke drepte og
skadde fotgjengere, syklister, motorsyklister tatt med.
Det ville ytterligere forverret statistikken for vegtra-
fikk. Det ligger saledes store marketall i statistikken.
Den viser for gvrig at buss er et forholdsvis sikkert
transportmiddel i forhold til drepte, men har en skade-
statistikk som er betydelig verre en tog.

En gjennomgang i alle EU-land foretatt av European
Transport Safety Council over drepte viser enda mer
dramatiske tall. Risikoen for & bli drept pa jernbane er
halvparten av norske tall per million personkilometer,
mens risikoen for & bli drept ved bruk av personbil er
om lag den dobbelte av i Norge. Det inneberer at risi-
koen for & bli drept ved bruk av personbil er 20 ganger
hegere enn ved bruk av tog. Risikoen ved buss er det
dobbelte av tog, og en tiendedel i forhold til personbil.

Disse tall kan indikere at vér vegtrafikk er tryggere
enn i Europa for gvrig, mens vi ennd har forbedringer
a gjore pa jernbanesida i forhold til EU. Men uansett
viser tallene at trafikkoverforing fra veg til bane egker
sikkerheten. Samtidig mé det settes inn et bredt spekter
av tiltak pa vegsida.

Et av de viktigste tiltakene er fartskontroller, bade
ved politi og gjennom ATK (Automatisk trafikkon-
troll).

10.2.2 Trafikkoppleering

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, er kjent med at det er behov for en spe-
siell oppleering av ferere av tunge kjoretay, og mener
det er viktig & gi forere av slike kjoretoy god kunnskap
om vekslende kjereforhold. Flertallet ber derfor
departementet vurdere & gjore glattkjoringsopplaering
for forere av tunge kjoretoy obligatorisk.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti har merket
seg Regjeringens forslag til reformer i trafikkopplaerin-
gen, og vil s@rlig understreke behovet for & styrke tra-
fikkopplaeringen i grunnskolen og annen opplaering for
barn og unge. Fareroppleringen mé bedres, og det ma
settes krav til oppleringskvalitet. Det er naturlig at
skoleverket etter hvert overtar et storre ansvar for
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foreropplaeringen. Disse medlemmer er opptatt av
viktigheten av holdningsskapende arbeid, og viser til
arbeidet som gjeres av holdningskampanjen Bilist
2000 som eksempel i s& méte.

Disse medlemmer viser til behovet for & videre-
utvikle eksisterende opplering for fererkort klasse A,
motorsykkel, og har merket seg blant andre Norsk
Motorcykkel Union (NMCU)s initiativ for & oppna
dette. Det er viktig & stimulere til utvikling av etter- og
videreutdanningsopplegg for motorsykkelforere.

Disse medlemmer viser til behovet for gvings-
baner som kan brukes til trening for fereropplering og
som trenings- og konkurransearena for to- og firehjuls
motorsport pa lavere niva. Ved slike anlegg kan unge
leere & beherske kjoretay i trygge omgivelser.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre peker pa forerkort-
opplaringens viktige rolle for bilistenes atferd i trafik-
ken. Omleggingen av forerkortopplaeringen har fort til
langt mindre obligatorisk undervisning enn tidligere
og dermed er mulighetene for & pavirke elevenes atferd
og etiske holdninger til bilkjering redusert. Undervis-
ning om risiko, holdning til atferd og bilkjering, og for-
stehjelp er meget viktig og ber vere obligatorisk.

Disse medlemmer mener det kan vaere gunstig
at det blir tilbudt kurs for alle som skal begynne a ovel-
seskjore og for ledsager. Et slikt tilbud ber imidlertid
proves ut som frivillig tilbud for & fa en vurdering av
effekten for en tar stilling til om et slikt kurs ber gjeres
obligatorisk. Disse medlemmer mener det er vik-
tig at forerkortoppleringen gjores best mulig, og
mener de tiltak som har en bevislig effekt for bilistenes
atferd og som kan redusere risikoen for ulykker, ber
gjennomfoeres ogsa om det forer til noe gkte kostnader
for & ta forerkort.

Disse medlemmer vil understreke viktigheten
av a videreutvikle eksisterende opplering for fererkort
i klasse A, motorsykkel.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre kan ikke se at det er synliggjort
gevinster ved & innfere obligatorisk kurs/orienterings-
mete for alle som skal begynne & aovelseskjere, og ved
a avholde kurs for ledsager og ledsagerkandidat. Dette
vil gke kostnadene ved & ta forerkort ytterligere.
Disse medlemmer vil gd imot at det innfores slike
ordninger.

Disse medlemmer er negative til at det skal inn-
fores obligatorisk test/tentamen pa kjereskolen for
oppkjering. Dette vil vere et bidrag til som ytterligere
kan egke kostnadene ved & ta fererkort. Kostnadene for
a ta forerkort er fra for meget hoye, og disse med-
lemmer ser ingen grunn til & gke disse kostnadene
ytterligere.

Videreer disse medlemmer negativ til & innfore
karantenetid for & ga opp til ny fererprove etter ikke a

ha bestatt. Ventetiden for & komme opp til ny prevetid
fungerer i praksis som en karantenetid.

Disse medlemmer er negativ til & innskjerpe
helsekravene til personer under 70 ar for at disse skal
fa fornyet forerkort.

Disse medlemmer kan ikke se at det er synlig-
gjort gevinster ved & skjerpe helsekravene for personer
under 70 ar som rettferdiggjer ressursbruken slik kon-
troll krever.

10.2.3 Fartsgrenser

Komiteen har merket seg at Regjeringen apner for
a heve fartsgrensene pa motorveg klasse A fra 90 til
100 km/t.

Komiteen slutter seg til dette.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, viser til at fart forer til ulykker og gjor
ulykkene mer alvorlige.

Flertallet har merket seg at departementet legger
opp til at fartsgrensen skal settes ned pé spesielt ulyk-
kesbelastede strekninger, men at det ikke legges opp til
en generell nedsettelse av fartsgrensene. Flertallet
slutter seg til dette.

Flertallet har merket seg at Regjeringen vil opp-
fordre lokale myndigheter til & ta i bruk 30 km/t farts-
grense der forholdene taler for dette i bygater og
boomréder. Flertallet slutter seg til at det ikke gjen-
nomferes en generell nedsettelse av fartsgrensen i
byomrader til 30 km/t og at fastsettelse av fartsgren-
sene skal vare lokale myndigheters ansvar. Flertal-
let vil understreke at 30 km/t fartsgrense kan ha
mange fordeler, serlig ved skoler og skoleveger, i gater
med mye sykkeltrafikk og der forholdene er lite over-
siktlige. I mange tilfeller vil det veere naturlig at hele
soner far 30 km/t fartsgrense.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser til at fartsnivaet pa vegene har stor betyd-
ning for antall ulykker og ulykkenes alvorlighetsgrad,
og har merket seg Regjeringens framlegg om at det
apnes for & benytte 70 km/t som serskilt fartsgrense
utenfor tettbygde strok.

Disse medlemmer understreker at det ikke leg-
ges opp til omfattende nedsetting av fartsgrenser, og vil
derfor understreke at fartsgrensereduksjoner mé vere
begrunnet i en serskilt vurdering av hver enkelt strek-
ning i neert samarbeid med lokale vegmyndigheter.
Slike reduksjoner i fartsgrensene ma i all hovedsak
konsentreres om strekninger med hey ulykkesfrekvens
hvor en nedsatt fartsgrense antas & redusere antallet
eller alvorlighetsgraden i ulykkene. Disse med-
lemmer har videre merket seg Regjeringens forslag
om at det som en preveordning innfores en sarskilt
fartsgrense pa 100 km/t pé flerfelts motorveger med
hey standard og lav ulykkesfrekvens.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre kan ikke se at det er dokumentert
at lavere fartsgrenser vil fore til ferre trafikkulykker.
Disse medlemmer mener i stedet at ressursene ma
settes inn for & fa trafikkantene til & respektere de eksis-
terende fartsgrensene framfor & vinne respekt for nye.

Disse medlemmer mener at det er vegmyndig-
hetene som ut fra faglige vurderinger av framkomme-
lighet og trafikksikkerhet skal fastsette fartsgrensene.

Disse medlemmer er dpen for at fartsgrensene
heves utover 100 km/t hvis faglige vurderinger av
framkommelighet og trafikksikkerhet tilsier det.

Disse medlemmer vil vise til Dokument nr. 8:80
(1999-2000) Forslag fra stortingsrepresentantene
Thore Aksel Nistad, Christopher Stensaker og Ulf Erik
Knudsen om & gke fartsgrensen pad motorveger klasse
A fra 90 km/t til 110 km/t.

Disse medlemmer vil videre vise til Innst. S. nr.
124 (2000-2001).

Disse medlemmer fremmer falgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen fremme de nedvendige
forslag slik at fartsgrensen pa motorveger klasse A kan
okes fra 90 km/t til 110 km/t."

Komiteen vil for evrig vise til omtale av trafikk-
sikkerhet under bl.a. kap. 13.2.2 Virkninger i anbefalt
strategi.

11. GRUNNLAGET FOR
STRATEGIARBEIDET

11.1 Sammendrag

Kapittel 11 1 meldingen omtaler organisering og
gjennomfering av planarbeidet, ekonomiske rammer,
bindinger, minimumskrav og plankvalitet og videre
om planoppfelging.

Grunnlaget for prioriteringene i Nasjonal transport-
plan 2002-2011 er lagt gjennom et naert samarbeid
mellom Fiskeridepartementet og Samferdselsdeparte-
mentet, de fire statlige transportetatene (Jernbanever-
ket, Kystverket, Luftfartsverket og Statens vegvesen)
og fylkeskommunene. Underveis i dette arbeidet har
en ogsa dratt nytte av konsultasjoner med og bidrag fra
ulike interesseorganisasjoner. Det har vert fylkeskom-
munale heringsprosesser i to runder.

Generelt har staten langt mindre direkte styring med
driften av transportmidlene enn med infrastrukturen.
Det ligger derfor i sakens natur at Nasjonal transport-
plan i stor grad er en infrastrukturplan.

Etter etatenes forslag og heringen av dette har Regje-
ringen funnet rom for & eke den ekonomiske plan-
ramme med 12 mrd. kroner, slik at det for anbefalin-
gene i meldingen legges til grunn en samlet statlig
ramme pa 165 mrd. kroner.

Statlig tilskudd til fylkesveger er vedtatt overfort
som en del av rammetilskuddet til fylkeskommunene.
I transportetatenes anbefalte strategi var det foreslatt
2,4 mrd. kroner som tilskudd til fylkesveger. Den reelle

okningen i rammen til de formal som inngar i priorite-
ringene 1 Nasjonal transportplan blir etter dette 14,4
mrd. kroner.

Oppdaterte beregninger og endrede budsjettforutset-
ninger medferer at det i departementenes anbefalte
strategi samlet er lagt til grunn at bindingene vil
utgjere 10,5 mrd. kroner.

Etter og pd grunnlag av Stortingets behandling av
Nasjonal transportplan, skal etatene hver for seg
utforme mer detaljerte handlingsprogram for perioden
2002-2011. Handlingsprogrammene skal bl.a. inne-
holde mer konkrete investeringsplaner. Det legges opp
til at handlingsprogrammene forelegges fylkeskom-
munene til uttalelse samtidig varen 2001.

Stortinget vil bli orientert om hvordan hovedtrek-
kene i anbefalt strategi er fulgt opp i etatenes hand-
lingsprogram og om oppdaterte virkninger i forbin-
delse med budsjettproposisjonen for 2002.

Takten i gjennomferingen av planene vil bli bestemt
gjennom de arlige budsjettbehandlinger i Stortinget.

11.2 Komiteens merknader

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet og Venstre, viser til sine respek-
tive merknader under kap. 13.2.2.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil vise til at transportbrukerne
og transportuteverne star overfor globalisering, vok-
sende internasjonal handel, krav til mer effektiv
logistikk og akende e-handel. Samtidig steter akterene
her hjemme pa ulike hindre i kommunikasjonssyste-
mene relatert til manglende kapasitet, avgifter og
avstandskostnader.

Disse medlemmer mener derfor at det ma leg-
ges stor vekt pd transportens betydning i hele leve-
ringskjeden.

Disse medlemmer vil peke pa at dersom vi skal
makte & vaere konkurransedyktige 1 produkt- og tjenes-
temarkedene, m4 vi serge for & redusere alle de
logistikk- og transportkostnader som lar seg redusere
slik at vi kan videreutvikle de sider av logistikken som
er nedvendig for & henge med i konkurransen. I disse
vurderingene ber man ivareta bade vare-/godstrans-
port, naringslivets persontransport (tjenestereiser) og
arbeidsreiser (serlig i byomradene der framkommelig-
heten i dag er darlig).

Disse medlemmer viser til at i Nasjonal trans-
portplan legges det opp til en svakere arlig vekst i sam-
let godstransportarbeid enn hva som har vert tilfelle i
de seneste arene. I perioden 1994-1998 var det en gjen-
nomsnittlig arlig vekst i samlet godsmengde pa 2,4
pst., mens det i perioden 2002-2012 er forventet en
arlig vekst pa 1,84 pst. For perioden 2012-2020 er det
forventet en ytterligere lavere arlig vekst pa 1,27 pst.

Det legges videre opp til at vegtransporten vil gke
mindre enn gjennomsnittlig &rlig godsmengde, samti-
dig som det forutsettes en sterk vekst i bruken av tog
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og bat. Dette innebarer at Nasjonal transportplan tar
utgangspunkt i at en del av veksten i godsmengdene
skal overfores fra veg til bane og sjo.

Disse medlemmer savner imidlertid en realis-
tisk drefting av potensialet for denne "vridningen" fra
veg til bane og sj@ som preger transportplanen fra
Regjeringen.

I Nasjonal transportplan kap. 6.3.1. slas det imidler-
tid fast at:

"Endringer i transportettersporselen som folge av
strukturelle endringer i neringslivet er knyttet til hvor
varestremmene gar og hvordan transportnettverkene
organiseres."

Disse medlemmer konstaterer at det er marke-
det som styrer utviklingen. Dette er en grunn til den
relativt kraftige veksten i godtransporten pa veg. Veg-

transporten er svart fleksibel, saerlig pa korte avstan-
der, og har en nesten ubegrenset tilgjengelighet (der til
dor).

Disse medlemmer vil vise til at Transporteko-
nomisk institutt (T@I) har anslatt at om lag av alt gods
som transporteres 100 kilometer eller lenger, omlastes
minst en gang mellom to ulike transportmidler. Av
dette utgjor omlastinger fra sjo og bane til veg hen-
holdsvis om lag 70 pst. og 30 pst. TOI har ogsa foretatt
beregninger av minste transportavstand der sjo- og
jernbanetransporter er lennsomme i forhold til veg-
transport. I tilfelle med tilbringertransport inngar ogsa
omlastningskostnader.

Minste transportavstand for lennsom sjg- og jernba-
netransport for stykkgods. Tilbringertransport for las-
tebil er satt lik 5 km:

sjo - veg  jernbane - veg
Ingen tilDrINGETtraANSPOLT ....ceeiuieiieiietieieeie et e e ettt et eee e ene e eeeneenes 245 km 157 km
Tilbrinertransport €N AN ..c..cccveecveerieeiieerieeeieeetieesteesteeeteesteesteesseessessseesnenns 324 km 296 km
Tilbringertransport t0 GANZET .....c.cecceeevieeriieeiieerieeieereeereesteeereeseeesreeseaesveenseens 555 km 521 km

Kilde: TOI-rapport 447/1999

Disse medlemmer vil peke pa at mye taler for at
trafikkprognosene som er lagt til grunn i Nasjonal
transportplan ber endres. Basert pa historiske erfarin-
ger og en vurdering av utviklingstrekk og trender som
i sterk grad vil pavirke transportbehovet, er det realis-
tisk & anta at trafikkveksten blir heyere enn det som
prognosene i Nasjonal transportplan tilsier. For lave
trafikkprognoser gir dessuten en undervurdering av
lennsomheten i investeringsprosjektene. Videre er det
ikke realistisk a forvente en relativt mindre vekst i veg-
trafikken enn pé bane og sjo. Dagens fordeling mellom
de ulike transportmidlene vil etter all sannsynlighet
viderefores, muligens vil den relative veksten pa veg
bli enda sterkere enn det vi har opplevd de siste 20-30
arene.

Disse medlemmer vil understreke at med bak-
grunn i transportenes viktige betydning for landets ver-
diskaping og de utviklingstrekk og trender som trans-
portene i framtiden skal ivareta, er det na sveert viktig
a styrke satsingen pé lennsom infrastruktur. Neeringsli-
vet 1 Norge sliter med transportkostnader som er bety-
delig hoyere enn i konkurrentlandene. Noe av arsaken
er Norges avstandshandikap til markedene og vart eget
lands topografi, forhold vi kan gjere lite med.

12. REFERANSESTRATEGI OG
ALTERNATIVE INNRETNINGER

12.1 Sammendrag
I kapittel 12 i meldingen omtales referansestrategien
og transportetatenes alternative innretninger.
Transportetatene har til analyseformal utformet en
referansestrategi. Denne innebarer at prioriteringene
de siste seks drene av langtidsplanene for perioden

1998-2007, er fort fram til utlepet av 2011. For Kyst-
verket er det tatt utgangspunkt i prioriteringene for
perioden 1998-2001. Referansestrategien ble utarbei-
det innen en beregningsteknisk ekonomisk ramme til-
svarende en videreforing av Regjeringens budsjettfor-
slag for 1999, og med en relativ fordeling mellom veg
og bane som i langtidsplanene for 1998-2007.

For Luftfartsverket har departementet valgt a ta
utgangspunkt i en referansestrategi som reflekterer pri-
oriteringene sa langt i inneverende planperiode, og
avviker noe fra profilen i Norsk luftfartsplan 1998-
2007. Dette skyldes i hovedsak en annen trafikkutvik-
ling enn antatt.

Gjennom fire alternative innretninger har transport-
etatene belyst hva som kan oppnés ved realistiske vrid-
ninger av referansestrategien. Innretningene er utarbei-
det for & belyse virkninger av serlig a prioritere
framkommelighet, trafikksikkerhet, distriktspolitiske
mél og miljehensyn. De alternative innretningene kan
sies & illustrere det politiske handlingsrommet innen
begrensede gkonomiske rammer.

Det er redegjort naermere for referansestrategien og
ulikheter i méloppndelse og avveininger mellom ulike
mal i de alternative innretningene i hhv. kapittel 12.1
og 12.2 i meldingen.

I forhold til Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998-2007
inneberer referansestrategien ekt innsats til trafikktil-
syn, drift og vedlikehold og en nedgang i innsatsen til
riksveginvesteringer.

Det er ikke vesentlige forskjeller i profil mellom
referansestrategien for jernbane og profilen for Norsk
jernbaneplan 1998-2007.

For luftfarten innebaerer referansestrategien en bety-
delig innsats rettet mot sikkerhet, forsterket vedlike-



92 Innst. S. nr. 119 - 2000-2001

hold og utbedringer av mangler i forhold til gjeldende
regelverk, herunder oppgradering av regionale lufthav-
ner. Strategien medferer en standardheving péd disse
omradene. Vektleggingen av kapasitetsekende tiltak er
noe hgyere enn i Norsk luftfartsplan 1998-2007.

For sjetransport innebarer referansestrategien prio-
ritering av fiskerihavner pa steder hvor utbyggingen
har stor betydning for nasjonal verdiskaping i fiskeri-
nzringen. Samtidig ivaretas havnebehov i mindre
lokalsamfunn, der fiskerihavnetiltak har avgjerende
betydning for naringen og sysselsettingen pa stedet.
Det er lagt vekt pad bade framkommelighets- og dis-
triktshensyn. Farledsutbedringene rettes i hovedsak
mot innseilingen til fiskerihavnene.

12.2 Komiteens merknader

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser til at referansestrategien bestar i en videre-
foring av innsatsen for planperioden 1998-2007.
Disse medlemmer peker pd at hensikten med a
utforme en slik strategi er bl.a. & kunne sammenligne
virkninger av Regjeringens anbefalte strategi med en
videreforing av de prioriteringer som blir lagt til grunn
i de innevarende langtidsplaner.

Disse medlemmer mener at en synliggjering av
hva en videreforing av dagens planer vil innebzre, er
et viktig og nedvendig tiltak for bedre & kunne se
hvilke valgmuligheter vi star overfor politisk. Dette
understrekes ytterligere ved & sette opp fire alternative
innretninger med hver sin hovedvekt pad henholdsvis
sikkerhet, miljo, distrikt og framkommelighet. Disse
medlemmer mener at synliggjeringen av referanse-
strategien og de alternative innretningene viser at
Regjeringen har valgt en riktig hovedlinje i sin anbe-
falte strategi.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil bemerke at bevilgningsnivaet
i den valgte referansestrategien er for lavt til & kunne
realisere viktige malsettinger i transportsektoren. Saer-
lig negativt vil en ytterligere reduksjon av riksvegin-
vesteringene vare. Bevilgningsnivaet til riksveginves-
teringer er fra for lavt, og et enda lavere bevilg-
ningsniva vil blant annet ha negativ innvirkning pa
framkommeligheten og transportkostnadene.

Disse medlemmer viser til forutsetningene i
Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998-2007 om & innfore
anbud og nye kontraktsformer i ferjetrafikken. Flertal-
let pa Stortinget har til nd bare akseptert prover pd
anbud, og dermed i stor grad viderefort dagens system
med arlige forhandlinger.

Disse medlemmer vil understreke at flertallets
manglende vilje til & folge opp egne forutsetninger, kan
ha fort til en mindre effektiv ressursutnyttelse enn for-
utsatt. Det kan ha svekket ferjetilbudet. Disse med-
lemmer viser i denne sammenheng til merknader
under kap. 7.4.2 og St. meld. nr. 46 Nasjonal transport-
plan (1999-2000) side 93 og 94, hvor Regjeringen utta-
ler folgende:

"Annen rutegéende lokaltransport har allerede i flere
ar hatt mulighet for bruk av anbud. Erfaringene herfra,
samt erfarin%er med anbud i andre sektorer i Norge og
internasjonalt, indikerer at anbud kan vere et effektivt
virkemiddel for gkt effektivitet. Erfaringene viser ogsa
at muligheten til bruk av anbud i seg selv kan virke
kostnadsdisiplinerende."

Disse medlemmer slutter seg til disse syns-
punkter. Disse medlemmer vil peke pa at gevin-
sten ved en effektivisering av ferjetrafikken gjennom
anbud, skal tas ut i form av bedret frekvens og/eller
lavere priser for forbrukerne.

13. ANBEFALT STRATEGI

13.1 Sammendrag
Hovedprioriteringer

Planarbeidet har vist at det kan oppnds betydelige
positive virkninger for samfunnet gjennom statlig res-
sursinnsats i transportsektoren. Samtidig viser referan-
sestrategien og de alternative innretningene at det
innenfor realistiske rammebetingelser ma avveies mel-
lom ulike mal og hensyn.

Regjeringens anbefalte strategi for planperioden
2002-2011 er utformet for & mete utfordringene trans-
portsektoren star overfor. Det er serlig lagt vekt pa tra-
fikksikkerhet og framkommelighet. I tillegg er det lagt
vekt pa & ivareta fastsatte miljokrav gjennom en mest
mulig kostnadseffektiv virkemiddelbruk.

Det har vert en betydelig utbygging og standardhe-
ving pa riksvegnettet siden 1970-tallet. Det er imidler-
tid fortsatt store utbyggingsbehov serlig i omrader
med stor trafikk og pé andre strekninger med flaske-
halsproblemer. Samtidig eker drifts- og vedlikeholds-
behovet som folge av trafikkveksten.

I storbyomradene er det bevilget betydelige midler
og innkrevd bompenger for & gke kapasiteten pa veg-
nettet. Likevel viser trafikkutviklingen at det vil oppsta
okende kapasitetsproblemer pd hovedvegnettet. Disse
problemene kan ikke lgses uten nye investeringer bade
i vegnett og kollektivtrafikk, sammen med tiltak som
kan dempe veksten i vegtrafikken.

P& 1990-tallet har jernbaneutbyggingen blitt priori-
tert opp, bade relativt sett i forhold til veg og i faktisk
ressurstilgang. Videre oppgradering og modernisering
av jernbanen vil i drene framover kreve store investe-
ringer. Samtidig forutsetter god kvalitet i togtilbudet
ogsé et hoyt drifts- og vedlikeholdsniva. Sterre fokus
pé trafikksikkerhet i jernbanetransporten vil kreve
ytterligere investeringer i eksisterende infrastruktur.

For Luftfartsverket er det avgjerende & sikre tilstrek-
kelig kapasitet pé de trafikksterke lufthavnene, som gir
overskudd for bl.a. 4 kunne gjennomfere oppgradering
av regionale lufthavner.

Farledene har avgjerende betydning bade for uten-
rikstrafikken og kystfarten. I sjotransportsektoren er
det store oppgaver knyttet til 4 forbedre sikkerheten og
framkommeligheten i farledene, og det er i drene fram-
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over ngdvendig & styrke innsatsen pa dette omradet.
Dette gjelder bade for tradisjonell skipstrafikk og hur-
tiggdende fartgy. Videre mé havnene knyttes effektivt

til det gvrige transportnettet slik at neeringslivets behov
for fleksibilitet ivaretas.

Tabell 1.1 fra meldingen viser fordeling av samlet
gkonomisk ramme, arlig gjennomsnitt.

Tabell 1.1 Fordeling av samlet okonomisk ramme (mill. 2000-kroner). Arlig gjennomsnitt

Bevilget/annen Anbefalt strategi

finansiering 1998-2000 2002-2011
Statens vegvesen
Statlige MIAIET.....ccveeiiieiieie e 9972 10 628
ANNEN fINANSIETING ..eevveverieiieiierie ettt ete ettt e e seeenseseaens 2043 1 680
TOALE oot 12 015 12 308
Jernbaneverket
Statlige MIAIET ...ccvveiiieiieieeeee e 3716 4356
LoKkale Didrag .....ccocceerieeieiieieseee et 25
TOALE oot 3716 4 381
Kystverket
Statlige MIIET ....oceeeiieiei e s 485 536
Brukerfinansiering ..........cccecveeereeienieieseese et 436 458
TOALE oot 921 994
Luftfartsverket
Statlige MIAIET ....oeeviveeieiiieiiciee et 1 -14!
BrukerfinanSiering .............ccocoeeueveveveeevcceesesesesessessceeeesesesessenenens 3372 3064
TOTALE cvoveivieieeiceeieie ettt 3373 3050
Statlig kjep av persontransporttjenester pa jernbane ............c......... 999 980
Statlige Midler 1 alt ......c.ocverieeieieiee e 15173 16 486
Supplerende MIdIEr .........cccveevieiiieiiiiiieeee e 5851 5227
Samlet gkonomisk ramme ............cceeceeeierieiiiniene e 21024 21713

! Tallet er negativt fordi avkastning fra Luftfartsverket til staten er storre enn statens kjop av flyplasstjenester.

Regjeringen vil vurdere ekt brukerfinansiering av
Kystverkets tjenester.

For Luftfartsverket er det lagt til grunn en vekst i
driftsinntektene som folge av forventet vekst i flytra-
fikken.

Innen rammen av en overordnet prioritering av tra-
fikksikkerhet, vil Regjeringen legge til rette for effek-
tive transporter for naeringslivet, oke kapasiteten 1 tra-
fikksystemet i storbyomradene og styrke tilgjenge-
lighet og framkommelighet i distriktene. Videre er til-
tak for & redusere transportskapte miljeproblemer og
uheldige landskapsinngrep innarbeidet.

Av hensyn til miljo og den samlede trafikkavvikling,
mener departementet det er riktig & dempe trafikkvek-
sten pa veg gjennom & legge til rette for at storbyene
kan styrke kollektivtransporten kombinert med vegpri-
sing og eventuelt andre trafikkregulerende virkemid-
ler.

I trdd med ensker fra de fleste fylkeskommunene,
legges det i departementenes anbefalte strategi stor

vekt pé tiltak som kan bidra til ekt sikkerhet i transport-
systemet.

Departementene og etatene har i samarbeid satt i
gang en omfattende evaluering av arbeidet med planen
pé alle nivéer. Evalueringen vil gi grunnlag for & vur-
dere eventuelle endringer i planprosessen fram mot
neste revisjon. Det blir i evalueringen ogsé lagt vekt pa
a fange opp fylkeskommunenes erfaringer med planar-
beidet.

Virkninger i anbefalt strategi

I tabell 13.3 i meldingen er forventede virkninger pa
sentrale méleparametre i anbefalt strategi presentert,
og sammenliknet med virkningene i referansestrate-
gien.

Den gkte rammen og prioriteringene i anbefalt stra-
tegi gir vesentlig bedre virkninger pa trafikksikkerhet
enn referansestrategien. Det oppnés ogsa bedre virk-
ninger for tilgjengelighet i distriktene og sparte trans-
portkostnader for naringslivet. Videre er den bereg-
nede samfunnsgkonomiske netto nytten av
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investeringene vesentlig bedre i anbefalt strategi enn i
referansestrategien. Forskjellen skyldes i stor grad pri-
oriteringen av trafikksikkerhet i vegsektoren sammen-
liknet med Norsk veg- og vegtrafikkplan 1998-2007,
jf. St.meld. nr. 37 (1996-1997).

Sparte transportkostnader for samfunnet og for dis-
triktene spesielt, er noe lavere i anbefalt strategi enn i
referansestrategien. Forskjellen skyldes i stor grad sen-
king av fartsgrenser som er prioritert for & bedre sik-

kerheten i vegtrafikken. Forventet antall personer som
1 2012 vil veere svaert plaget av stay, er ikke vesentlig
lavere enn i referansestrategien. CO,-utslippene fra
vegtrafikken forventes & vokse noe mindre enn i refe-
ransestrategien. Arsaken er at fartsgrensereduksjoner
er beregnet & ha en begrensende effekt pa biltrafikken.

Tabell 1.2 viser virkninger i anbefalt strategi, sen-
trale méleparametre.

Tabell 1.2 Virkninger i anbefalt strategi. Sentrale mdleparametre

Anbefalt strategi Status 2012 Status 2012
Virkninger uten nye anbefalt
2002-2011 Status 2002 tiltak strategi
Samfunnsekonomisk nettonytte av investeringer
(Mill. KTONer) ....ooovvvvvieriiieiieieeeiieeiee e 22 200
Samfunnets transportkostnader (mill. kroner) -43 100
Bedriftsekonomiske transportkostnader for
naringslivet (mill. kroner) ........cccccccovevecieninnnns -20 200
Antall drepte ....oocveeviieiiecieeeee e -81 319 369 288
Antall skadde og drepte! ..........cooveviiiieririieinne. -1 693 12 412 13 922 12 229
CO,-utslipp fra transportsektoren
(mill. tonn, kun for veg) ......cccovvvevvrieninienrens -0,05 9,42 9,80 9,75
Antall personer utsatt for konsentrasjoner av
PM,, over 50 mg/m? (kun for veg) .........ccecu.... 0 9 600 6 800 6 800
Antall personer utsatt for konsentrasjon av
NO, over 150 mg/m? (kun for veg) ........ccc......... 0 14 500 12 400 12 400
Antall personer svert plaget av Stgy ................... -12 200 95 600 95100 82 900
Antall personer utenfor et pendlingsomland
tilsvarende 45 min. reisetid til tettsteder med
2 000 innbyggere (kun for veg) ......cccoevveevvrnennen. -4 900 230 700 230 700 225 800
Antall personer med mer enn 90 min. reisetid
til regionsenter (kun for veg) .......ccccceeevevienneenns -33 800 688 800 688 800 655 000
Samfunnets transportkostnader for distriktene
(KUn fOr VEE) .ovoveeiieeeeeeeeeee e -11 000

! Statlige tilskudd til trafikksikkerhetstiltak pa fylkesveger og kommunale veger inngikk i post 60 som fra og med 2001 er innlemmet
i rammetilskuddsordningen til fylkeskommunene. Dersom fylkeskommunene velger & viderefore de senere ars niva nar det gjelder
slike tiltak, vil det gi et viktig bidrag til reduksjon i antall skadde og drepte utover det som framgar av tallene i tabellen.

Det er kun beregnet virkninger av tiltak i vegsekto-
ren og i jernbanesektoren. P4 grunn av mangler i meto-
deverktoyet til Kystverket og Luftfartsverket, har det
ikke veert grunnlag for tilsvarende beregninger for sjo-
og luftfart.

Det er beregnet virkninger bade av statlige midler,
bompengefinansiering og annen supplerende finansi-
ering. Beregningene omfatter bade drift, vedlikehold
og investeringer.

Samfunnsekonomisk netto nytte er kun beregnet for
investeringer. Det ma ogsa understrekes at enkelte nyt-
tevirkninger ikke er prissatt. Blant annet gjelder det okt
trygghetsfolelse ved rassikring og tilrettelegging for
géende og syklende, okt trivsel ved miljomessig tilpas-
ning i byer og tettsteder og avbetende tiltak med hen-
syn til natur- og kulturmilje.

Virkningsberegningene er basert pa prognoser for
framtidig transportarbeid.

Fordeling av okonomiske rammer
Den gkonomiske rammefordelingen mellom transportformene i anbefalt strategi er folgende:

— Jernbane

Tabell 13.5 Fordeling av rammen mellom drift, vedlikehold og investeringer, samt statlig kjop av persontransport-

tjenester med jernbane. Mill. 2000-kroner
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Referanse- Anbefalt Anbefalt
Bevilget strategi strategi strategi
1998-2000 2002-2011 2002-2005 2002-2011

Kap. 1350 Kjerevegen

- Drift! 4 880 15735 7070 16 460
- Vedlikehold 2375 9730 4140 10350
- Investeringer 3892 13 455 6325 16 750
Sum statlige midler kjerevegen 11 147 38920 17 535 43 560
Lokale bidrag 50 250
Totalt kjerevegen 38920 17 585 43 810
Kap. 1351 Statlig kjop av persontransporttjenester 2 998 9 830 3920 9 800
med jernbane

Sum statlige midler 14 145 48 750 21455 53360

! Drift inkluderer 280 mill. kroner i arlige driftsinntekter som folge av bruttobudsjettering fra og med 2000 som omtalt i St.prp. nr. 1
(1999-2000).

Samferdselsdepartementet legger vekt pa at sikker-  prioritert drift og vedlikehold framfor investeringer.
heten i jernbanetrafikken skal vere pa et hoyt nivd, Innenfor investeringsrammen er dessuten sikring av
samtidig som et palitelig og driftssikkert jernbanenett  planoverganger og videre utbygging av fjernstyring,
generelt krever et hoyt drifts- og vedlikeholdsniva. P&  automatisk togkontroll og togradio heyt prioritert.
denne bakgrunn har departementet i rammefordelingen

— Veg
Tabell 13.6 Okonomiske rammer til vegformdl fordelt pd kapitler og poster. Mill. 2000-kroner

Referanse- Anbefalt Anbefalt

Bevilget strategi strategi strategi

1998-2000! 2002-2011 2002-2005  2002-2011
Post 23 Trafikktilsyn, drift og vedlikehold 16 707 60 540 24 690 62 100
Post 24 Statens vegvesens produksjon -330 -1 100 -440 -1100
Post 30 Riksveginvesteringer 12 481 37 450 17 940 44 880
Post 31 Tilskudd til rassikring 226 2 3 3
Post 32 Legging av faste dekk 70 2 3 3
Post 33 Kompensasjon for gkt arbeidsgiveravgift 100 2 400 400
Post 60 Tilskudd til fylkesvegformal 649 2710 4 A
Post 61 Omstillingstilskudd - fv 228,
Freena kommune 12 - - -
Sum statlige midler 29915 99 600 42 590 106 280
Annen finansiering 6 130! 5700 8 200° 16 8003
Sum vegformal inkl. annen finansiering 36 045 105 300 50 790 123 080
U stilt til radighet for Statens vegvesen fra bompengeselskapene. Regnskap for 1998, 1999 og anslag for 2000.
2 Referansestrategien bygger pA NVVP 1998-2007 som ikke hadde postene 31, 32 og 33.
i Postene 31 og 32 blir lagt inn i post 30 fra og med budsjettet for 2001.

Post 60 inngér fra og med budsjettet for 2001 i rammeoverforinger til fylkeskommunen, jf. St. prp. nr. 62 (1999-2000) og Innst. S.
nr. 252 (1999-2000).

Forskjellen i bompengebidrag i referansestrategien i forhold til anbefalt strategi skyldes at referansestrategien innebzrer en videre-
foring av anbefalt strategi i NVVP 1998-2007, hvor det ble lagt til grunn en mer restriktiv holdning til bompengeprosjekter med
hensyn til planavklaring og politiske vedtak om bompengeprosjekter med hensyn til planavklaring og politiske vedtak om bompen-
gefinansiering.

5

Samferdselsdepartementets anbefalte strategi er ret-  trafikken stiller krav bade til den trafikant- og kjore-
tet spesielt inn mot & bedre sikkerheten i vegtrafikken.  teyrettede innsatsen og til drift, vedlikehold og inves-
Det er lagt vekt pd samfunnsekonomisk lennsomhet  teringer i infrastrukturen. Departementet har derfor
ved prioritering av investeringene. Okt sikkerhet i veg-



96 Innst. S. nr. 119 - 2000-2001

lagt szerlig vekt pa investeringer som bidrar bade til ekt
sikkerhet og bedre framkommelighet.

Innenfor rammen av en overordnet prioritering av
sikkerhet og vektlegging av samfunnsekonomisk lenn-
sombhet, er ogsa tiltak for & bedre tilgjengeligheten og
framkommeligheten i distriktene innarbeidet. I tillegg
kommer betydelige investeringer pé sterkt trafikkerte
stamvegruter og i storbyomradene.

Etterslepet i vegkapitalen er beregnet & vere om lag
9,5 mrd. kroner ved inngangen til planperioden. Det
forventes at etterslepet ikke vil eke i planperioden.

—  Luftfart

Dette forutsetter akte skonomiske rammer til vedlike-
holdet som foreslatt, samt at effektiviseringsgevinster
utover normalkravet beholdes i Statens vegvesen.

Anbefalt strategi innebarer en vridning mot utvik-
ling og utbedring av eksisterende vegnett framfor nye
vegforbindelser, inklusive ferjeavlgsningsprosjekter.
Departementet viser til at behovet for nye vegforbin-
delser mange steder i landet gradvis er redusert gjen-
nom omfattende utbygging siden 1970-tallet. Sterre
utbyggingsprosjekter vil i hovedsak konsentreres om
stamvegene.

Tabell 13.7 Planramme for Luftfartsverket, sammenliknet med bevilget 1998-2000. Mill. 2000-kroner

' Referanse- Anbefalt Anbefalt
Bevilget strategi strategi strategi

1998-2000"! 2002-2011 2002-2005 2000-2011

Driftsinntekter m.m. 10 2802 30635 10 970 30 635
Inntekter fra statlig kjop av flyplasstjenester 276 880 360 905
Netto rentekostnad til staten 124 375 150 375
Avkastning til staten 272 740 415 1 040
Driftsutgifter 5123 21985 7 840 21985
Til investeringer 21653 8415 2925 8 140

! Regnskap 1998 og 1999 og budsjett for 2000 iht. Budsjett-innst. S. nr. 13 (1999-2000). I revidert nasjonalbudsjett for 2000 ble
avkastningen til staten gkt med 80 mill. kroner gjennom tilsvarende gkning i trekk pé reguleringsfondet. Avkastningen til staten ekte

dermed til totalt 352 mill. kroner i perioden 1998-2000.

ner.

De ekonomiske rammer for Luftfartsverkets virk-
somhet er basert pd inntektsprognoser, statlig kjop av
flyplasstjenester og statens overskuddskrav til Luft-
fartsverket.

Luftfartsverket er palagt selv & dekke finansieringen
av investeringene over driften &r for ar, med unntak av
eventuelle statlige kjop av regionale flyplasstjenester.
Luftfartsverkets inntekter er i hovedsak bestemt gjen-
nom luftfartsavgifter og kommersielle inntekter fra
lufthavnene.

Den gkonomiske planrammen til Luftfartsverket er
beregnet ut fra prognoser for utviklingen i flytrafikken
basert pd de makrogkonomiske forutsetninger som 1a
til grunn for statsbudsjettet for 2000, samt uendret real-
niva i avgiftene pr. 1. januar 2000. Volumveksten i
avgiftsgrunnlaget forutsettes 4 oke med i gjennomsnitt
3 pst. pr. ar.

I etatenes planforslag er trafikken i luftfarten bereg-
net & gke med 3,1 pst. pr. ar. Dette er lavere trafikkok-
ning enn i prognosen for innevarende planperiode, der
det ble forutsatt en trafikkvekst pa 4,1 pst. pr. ar.

— Kystforvaltning

Dette belopet inkluderer 164 mill. kroner fra reguleringsfondet.
I tillegg til investeringer har Luftfartsverket i perioden okt sine innskudd i 1an/aksjekapital i Oslo Lufthavn AS med 2 873 mill. kro-

Totalt er Luftfartsverkets driftskostnader anslatt &
oke med 4 pst. pr. r, dvs. en noe lavere kostnadsvekst
enn i innevarende planperiode.

Investeringer i luftfartssystemet er fortsatt i serlig
grad nedvendig for &:

— Opprettholde dagens og mete framtidige krav mht.
sikkerhet, samt utbedre mangler i forhold til gjel-
dende og nytt regelverk.

— Forsterke vedlikeholdet for & oppna mer rasjonell
drift.

— Oppgradere regionale flyplasser.

— Kunne gi tilfredsstillende kapasitet og service.

Departementet legger til grunn at den teknisk/opera-
tive oppgraderingen av de regionale lufthavnene skal
prioriteres i perioden. Basert pa Luftfartsverkets fore-
lopige analyser er investeringsbehovet om lag 2 500
mill. kroner.
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Tabell 13.8 Rammefordeling for Kystverket. Anbefalt strategi sammenliknet med bevilget 1998-2000 og referan-

sestrategien. Mill. 2000-kroner

Referanse- Anbefalt Anbefalt
Bevilgning strategi strategi strategi
1998-2000 2002-2011  2002-2005  2002-2011
Kystadministrasjon (1060, eksl. NSSR) 259 825 350 875
NSSR 165 515 205 520
Farleder (1064, post 33) 100 375 245 610
Fiskerihavner (1064, post 30, 45 og 60)' 492 1575 630 1695
Fyrtjenesten (1065)? 627 1995 960 2395
- drift og vedlikehold 619 1 995 815 2035
- investeringer 8 0 145 360
Lostjenesten (1066)3 1 043 3325 1335 3340
Trafikksentraler (1067)*
- drift og vedlikehold 77 500 200 500
Totalt 2763 9110 3975 9935
Statlige midler 1 445 4 685 2145 5360
Brukerfinansiering (jf. kap. 1065, 1066, 1067) 1308 4 425 1 830 4575

B R S

Sammenliknet med bevilgningene de siste tre arene,
legges det opp til en gkning i arlige bevilgninger av
statlige midler pd om lag 50 mill. kroner. Dette gir
grunnlag for ekt innsats i farledene, til investeringer i
fyrtjenesten og til planlegging i Kystverket. Innsatsen
rettet mot fiskerihavner vil viderefores pa et hayt niva.
Styrkingen av investeringer i fyrtjenesten og farledstil-
tak vil bidra til gkt sikkerhet og framkommelighet i
kystfarten. @kte rammer til planlegging og administra-
sjon i Kystverket vil vere nedvendig for & sikre at gkte
bevilgninger pa evrige omrader nyttes hensiktsmessig
og effektivt.

Neermere om prioriterte tiltak i distriktene

Departementene vil legge vekt pd a bedre samord-
ningen mellom transportformene og mellom forvalt-
ningsnivaene ogsa i distriktene. Mélet er & bedre utnyt-
telsen av ressursene og gi et bedre tilbud til brukerne.
For & bidra til dette legges det bl.a. opp til felgende:

— Endringer i den regionale lufthavnstrukturen vil bli
vurdert i samarbeid med regionale myndigheter.

— Innenfor den fylkesfordelte rammen til vegformal
tillegges fylkeskommunenes prioriteringer vesent-
lig vekt sé lenge prioriteringene er innenfor forin-
ger fastlagt gjennom departementets og Stortingets
behandling av Nasjonal transportplan.

— Tl arbeidet med handlingsprogrammene til Nasjonal
transportplan skal etatene legge vekt pa utvikling
av tilknytningene mellom transportformene, samt
andre tiltak for bedre utnyttelse av infrastrukturen
samlet sett. Handlingsprogrammene skal koordi-

Tilsagnsfullmakt pa 20 mill. kroner pa kap. 1064 post 60 i budsjettet for 2000, inngér ikke i bevilget 1998-2000.
Kap. 1065 Fyrtjenesten er regnet brutto, dvs. at brukerbetalingen er inkludert pa postene.

Kap. 1066 Lostjenesten er regnet brutto, og utgiftene forutsettes & vaere 100 pst. brukerfinansiert.

Kap. 1067 Trafikksentraler er regnet brutto, og driftsutgiftene forutsettes & veere 100 pst. brukerfinansiert.

neres mellom etatene og legges fram til fylkes-
kommunal hering samtidig, for de fastsettes av den
enkelte etat.

13.2 Komiteens merknader
13.2.1 Hovedprioriteringer

Komiteen mener det er betydelige utfordringer
knyttet til transport, spesielt nér det gjelder skadde og
drepte. Det ma settes inn forskjellige virkemidler for &
fa redusert antall skadde og drepte i trafikken. I denne
sammenheng er det viktig & ha moderne varslings- og
styringssystemer som kan forhindre at ulykker skjer.
Komiteen vil her peke pa at bruk av ny fartsekende
teknologi knyttet til de ulike transportsystemene, ma
folges opp med tilsvarende teknologisk utvikling i de
styre- og varslingssystemer som anvendes i de ulike
sektorene.

Komiteen viser til at vel 90 pst. av dedsfallene i
trafikken skjer pa vegnettet. Dette innebaerer at sikker-
hetsinnsatsen serlig ma heves og forbedres i vegsekto-
ren. For & bedre sikkerheten i vegtrafikken, er det ned-
vendig & ta i bruk en rekke forskjellige virkemidler,
bl.a. opplysning og informasjonsarbeid, utbedring av
infrastrukturen og kontrolltiltak. Det er i denne sam-
menheng viktig & sette inn ressursene der hvor en kan
oppna best effekt.

Komiteen er enig i at det ut fra hensynet til miljo
og den samlede trafikkavvikling er riktig & dempe tra-
fikkveksten gjennom & styrke kollektivtransporten i
storbyene. Komiteen mener det best kan oppnas ved
a bedre tilbudet og hayne kvaliteten.
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Komiteen erenigiat framkommeligheten pa veg-
nettet og frekvens i riksvegferjedriften mé forbedres,
og sarlig pa ruter som er viktige for naringslivet.

Komiteen vil videre peke pé at flere fylkeskom-
muner i sine anmerkninger til etatenes strategi blant
annet tar til orde for & benytte ferjesubsidier - kjop av
tjenester - til statlige investeringsmidler i ferjeavles-
ningsprosjekter. Komiteen vil i denne sammenheng
vise til merknader under kap. 9.2.5.

Komiteen vi peke pa at flere fylker innenfor egne
rammer har gjennomfort en legging av fast dekke.
Komiteen vil derfor understreke at det statlige enga-
sjement pa dette omradet ikke ma skje pa bekostning
av de fylker som allerede innenfor egen midler har
gjennomfort disse tiltakene.

Komiteen har merket seg at Regjeringen forhand-
ler om ny rammeavtale for kjop av persontransporttje-
nester 1 2002-2005 med NSB BA.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Kristelig Folkeparti, Fremskrittspartiet,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, har merket
seg Regjeringens utsagn om at:

"Departementene vil si seg enige i at en denne gang
ikke har kommet sd langt som kunne vert enskelig
med & lage en tverrsektoriell plan. Dette skyldes delvis
det stramme tidsskjemaet, og at planen er den forste i
sitt slag. Departementet vil i tillegg peke pé at potensi-
alet for samordning og tverrse%(torielle vurderinger
ogsd ma sees 1 lys av transportformenes ulike roller og
relativt begrensende konkurranseflater."

Flertallet vil peke pa at da regjeringen Bondevik
foreslo & utsette framleggelsen av Nasjonal transport-
plan pé grunn av behov for bedre tid med saksbehand-
lingen, gikk Arbeiderpartiet imot dette.

Flertallet er derfor forundret over at Regjeringen
na bruker tidspress som begrunnelse for en manglende
tverrsektoriell plan.

Flertallet er usikker pd hva Regjeringen mener
med at "potensialet for samordning og tverrsektorielle
vurderinger ogsd ma ses i lys av transportformenes
ulike roller og relativt begrensede konkurranseflater."

Flertallet tar det for gitt at Regjeringen ser behov
for en slik samordning.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet viser til at Regjeringen i sin anbefalte strategi har
lagt saerlig vekt pa trafikksikkerhet og framkommelig-
het. Disse medlemmer mener dette er en riktig
prioritering. Disse medlemmer viser videre til at
Regjeringen foreslar en gkt satsing bade innenfor veg-
sektoren, jernbanesektoren og havnesektoren i forhold
til de bevilgede midler de siste ar, med til sammen om
lag en milliard kroner arlig. Denne ekningen er pro-
sentmessig starst pad jernbanesektoren.

Disse medlemmer ser at overgangen fra sektor-
vise plansystemer til en felles nasjonal transportplan er
en prosess, og har merket seg at departementene denne
gang ikke har kommet sa langt som enskelig med &

lage en tverrsektoriell plan. Disse medlemmer har
merket seg at dette delvis skyldes at planen er den for-
ste i sitt slag, og legger til grunn at utarbeidelsen av en
slik tverrsektoriell plan kommer lengre nar det vinnes
mer erfaring med det nye plandokumentet. Disse
medlemmer erkjenner at et stramt tidsskjema ogsa
vil kunne ha bidratt til at dette tverrsektorielle arbeidet
ikke kom enda lengre, men understreker betydningen
av at behandlingen av planen foretas pa et tidlig tids-
punkt. I den sammenheng viserdisse medlemmer
serlig til fylkeskommunenes forestaende arbeid med &
utarbeide handlingsplaner.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre vil peke pa at nir en i inneve-
rende planperiode har mett ekningen i trafikken med
reduserte bevilgninger til vegsektoren, har dette redu-
sert sikkerhetsmarginene pa norske veger.

Disse medlemmer mener den negative utviklin-
gen hva angar ulykkene langs vare veger ogsd ma ses i
sammenheng med dette.

Disse medlemmer mener at dagens overfo-
ringsordninger til kollektivtrafikken ma endres. En ber
ta i bruk systemer - eksempelvis kvalitetskontrakter -
for & gjore det mer gkonomisk interessant for trans-
portselskapene & skaffe nye kollektivpassasjerer.

Disse medlemmer har merket seg at Regjerin-
gen i forholdet til Luftfartsverket har lagt til grunn en
vekst i driftsinntektene med den begrunnelse at en for-
venter en okt flytrafikk. De siste tall for &r 2000 viser
en nedgang pa ca. 850 000 passasjerer i flytrafikken.
Disse medlemmer stiller seg derfor noe tvilende
til om Regjeringens ressursramme er tilstrekkelig til &
nd egne mal.

Disse medlemmer vil understreke den sentrale
rolle som transport har i et moderne samfunn. Trans-
portstandard og kostnader er av meget stor betydning
for naeringslivets konkurranseevne som igjen er en for-
utsetning for trygge og sikre arbeidsplasser. Norge har
en spredt naringsstruktur, smé enheter, lange avstan-
der, vanskelig topografi og til tider et toft klima. Sam-
let gir disse forhold et konkurransehandikap knyttet til
transport. I en globalisert gkonomi mé dette konkur-
ransehandikappet reduseres om vi ensker & viderefore
dagens mal knyttet til bo- og sysselsettingen i landet.
Det méa derfor vaere et mal i samferdselspolitikken a
redusere norske transportkostnader i forhold til de
nasjoner vi konkurrerer med. Disse medlemmer
mener dette forutsetter en sterkere satsing pa samferd-
sel enn den som har vert foretatt i inneveerende plan-
periode.

Disse medlemmer understreker at konkurranse-
flaten mellom de ulike transportmidler er relativt sma.
I tillegg viser bakgrunnsmateriale at innretninger av
investeringspolitikken i liten grad pévirker transport-
middelfordelingen. Vesentlige endringer i transport-
middelfordelingen, for eksempel fra privatbil til kol-
lektive transportmidler eller fra veg til tog, vil derfor
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kreve forholdsvis kraftig virkemiddelbruk direkte ret-
tet mot transportettersperselen.

Disse medlemmer vil understreke at nar en mé
ta 1 bruk forholdsvis kraftige virkemidler for & pavirke
transportfordelingen, vil dette kunne fore til okte trans-
portkostnader. En slik samferdselspolitikk vil bare ha
som resultat at konkurransekraften til norsk naringsliv
blir svekket. Disse medlemmer vil peke pa at en
slik utvikling vil vere i strid med et av hovedmalene i
samferdselspolitikken. Disse medlemmer vil der-
for ikke ta i bruk slike virkemidler.

Disse medlemmer vil peke pa at handhevelsen
av en redusert promillegrense fra 0,5 til 0,2 vil kreve
betydelige ressurser. Det er tvilsomt om effekten av til-
taket vil kunne forsvare ressursbruken. Det er meget
mulig at de tilsvarende ressurser brukt pé f. eks. et mer
synlig politi 1 trafikken, ville kunne gi en langt bedre
effekt.

Disse medlemmer mener en ber ta i bruk posi-
tive virkemidler og vil ga derfor g imot bruk av uso-
siale ordninger som f.eks. vegprising.

Disse medlemmer vil peke pa at Stortinget i
budsjettet for 2001 gjennomforte en gkning i overfo-
ringene til ferjetransport, noe som vil kunne gi behov
for ekte ressurser til ferjetransport i forhold til Regje-
ringens forslag i Nasjonal transportplan.

Disse medlemmer mener at det er viktig at ras-
utsatte strekninger blir sikret og at programmet for leg-
ging av fast dekke pa riksveger med grusdekke vil bli
gjennomfort i god tid fer 2003.

Disse medlemmer forutsetter at det statlige kjo-
pet av persontjenester med tog settes ut pa anbud og
viser i denne sammenheng til kap. 15.2.2.

Disse medlemmer mener at en i den nye ram-
meavtalen ber innfere ordninger som medferer gkono-
miske konsekvenser for leveranderer dersom tjenester
ikke leveres i samsvar med kjepsavtalen.

Disse medlemmer vil blant annet peke péa at
Regjeringens plandokument inneholder lite eller intet
nytt knyttet til organisatoriske og strukturelle utfor-
dringer i norsk samferdsel. Disse medlemmer vil
her spesielt peke pa behovet for & profesjonalisere
kjopsfunksjonene fra statens hold og samtidig redusere
og /eller avvikle statens egen produksjonsvirksomhet.
Disse medlemmer mener det kunne frigjores
betydelige ressurser som da kunne styrke samferdsels-
sektoren.

Disse medlemmer mener Regjeringen politisk
har valgt en linje i samferdselspolitikken som har som
mal & opprettholde tradisjonelle, tunge offentlige insti-
tusjoner pa bekostning av privat virksomhet. Disse
medlemmer mener Regjeringen ved denne form for
systemkonservatisme bade hindrer en effektiv ressurs-
bruk og reduserer mulighetene til tverrsektoriell virk-
somhet.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre har
merket seg at konkurranseflaten mellom ulike trans-

portformer i de fleste tilfeller er sma. I gitte tilfeller vil
likevel ulike investeringsvalg pavirke reisemonster og
valg av transportmiddel. Tkke minst vil dette veere til-
felle der nye investeringer bidrar til store endringer i
reisetid for et transportmiddel, eksempelvis investerin-
ger 1 infrastruktur for jernbane som gir kraftig redusert
reisetid og dermed styrker toget i konkurranse med bil.
Pa strekninger der det er kapasitetsproblemer bade for
kollektive transportmidler og for vegtrafikken vil der-
for disse medlemmer legge stor vekt pa at infra-
strukturen for kollektivtrafikken, inkl. jernbane, ber
etableres forst. Det kan gi muligheter for redusert
utbygging av vegkapasiteten dersom overgangen fra
privatbil til kollektive reisemidler er tilstrekkelig. Ikke
minst vil dette vaere mulig der et forbedret kollektivtil-
bud kombineres med vegprising eller tidsdifferensierte
bompengesatser.

Disse medlemmer har merket seg at kvaliteten
pé vegnettet er arsak til ulykker, men vil understreke at
trafikantenes adferd er den vanligste ulykkesérsaken.

Disse medlemmer er tilfreds med at promille-
grensen er redusert fra 0,5 til 0,2. Alkohol og bilkjering
herer ikke sammen, heller ikke smé& mengder alkohol.
En promillegrense pa 0,2 markerer dette, og kan bidra
til at ferre kjorer bil med lav promille. Mélet med
redusert promillegrense er farre ulykker. Disse
medlemmer kan ikke se at en lavere promillegrense
vil kreve mer ressurser og vaere dyrere & handheve enn
den gamle promillegrensen. Selve kontrollen vil vere
den samme, og batene for dem med promille mellom
0,2 og 0,5 vil mer enn dekke kostnadene til innkreving
av boten.

Disse medlemmer viser til Innst. O. nr. 69
(1999-2000) der justiskomiteen sier:

"Komiteen erkjenner at bilkjering med annen ruspa-
virkning enn fra alkohol, sammen med kjoring med
?@y promille, har meget stor relevans for ulykl%estal—
ene.

Komiteen vil, for & redusere tallet pa ulykker i trafik-
ken, be Regjeringen komme tilbake ved en egnet
anledning med vurdering av tiltak som kan fere til gkt
innsats for & avdekke bilferere som er pavirket av nar-
kotiske stoffer og andre stoffer som innebzrer en
alvorlig svekkelse av kjoreevnen.

Komiteen fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen ved en egnet anledning
fremlegge for Stortinget en vurdering av tiltak som kan
fore til okt innsats for & avdekke bilferere som er pavir-
ket av narkotiske stoffer og andre stoffer som innebee-
rer en alvorlig svekkelse av kjoreevnen"

Disse medlemmer legger fortsatt dette til grunn,
og avventer vurdering av tiltak.

Disse medlemmer viser til merknader om kon-
kurranseutsetting og bruk av anbud innenfor jernbane-
sektoren i kap. 15.2.2.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at det er viktig trafikksikkerhetsmessig
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a skille mellom myke og harde trafikkanter. Disse
medlemmer mener at gang- og sykkelveger er en
prioritert oppgave, da spesielt langs skoleveger og tra-
fikkfarlige strekninger.

Disse medlemmer vil understreke det faktum at
norske veger har en for dérlig standard. Serlig nar det
gjelder de tryggeste vegene, nemlig firefelts motorve-
ger med skille mellom fartsretningene, ligger vi etter
resten av Europa.

Disse medlemmer vil vise til at vart firefelts
nett i dag er begrenset til noen kilometer i Osloregio-
nen. Vegpolitikken har stort sett vaert & reasfaltere
gamle veger, sprenge noen knauser og slette ut noen
svinger.

Disse medlemmer registrerer at dette har bedret
framkommeligheten pa tidspunkter med liten trafikk,
men trafikkorken tetter seg fortsatt morgen og kveld,
og hver utfartshelg.

Disse medlemmer mener at noe av problemet er
at Vegdirektoratet ikke vurderer bygging av firefelts
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veg for degntrafikken overstiger 15 000 kjoretoy i
gjennomsnitt, uten hensyn til ekstreme belastninger
morgen og kveld.

Etter disse medlemmers syn ber riksvegene
ogsa oppgraderes med hensyn til krabbefelt og trygge
muligheter for forbikjering. Manglende muligheter til
a komme forbi, skaper irritasjon og farlige situasjoner.

Disse medlemmer viser til at forsek som er
gjort med trefeltsveger hvor det er vekslende hvilken
kjereretning som har to filer, har vist seg a vaere svert
uheldige. Slike veger ber derfor unngés.

Disse medlemmer vil understreke at det er spe-
sielt viktig at strekningen Oslo - Svinesund forseres.
Mye kan her tyde pa at Norges innsats her trolig vil
pavirke Sveriges vilje til & utbedre vegen videre mot
Goteborg.

Disse medlemmer viser til de tabellene neden-
for som viser hvilken strategi Fremskrittspartiet legger
til grunn for satsningen innen samferdselen i kom-
mende planperiode.

Fordeling av samlet okonomisk ramme (mill. 2000-kroner). Arlig gjiennomsnitt

Bevilget/annet Anbefalt strategi Anbefalt strategi 2002-2011

finansiering 1998-2000 2002-2011 fra Fremskrittspartiet
Statens vegvesen
Statlige midler ...........cccocvvvereenen. 9972 10 628 13372
Annen finansiering ...................... 2043 1 680 1 465
Totalt oo 12 015 12 308 14 837
Jernbaneverket
Statlige midler ........c..cccocvvvenenen. 3716 4356 4182
Lokale bidrag .......cccccveevevvreeenne. 25 25
Totalt oo 3716 4381 4207
Kystverket
Statlige midler ...........cccecvvvereenen. 485 536 586
Brukerfinansiering ..........c.cccecue... 436 458 458
Totalt oo 921 994 1044
Luftfartsverket
Statlige midler ...........cccocvvveeenen. 1 -14! -14
Brukerfinansiering ............cccecue.. 3372 3064 3064
Totalt ..o 3373 3050 3 050
Statlig kjep av persontransport-
tjenester pa jernbane .................... 999 980 790
Statlig midler i alt .........c.coeeeeenee. 15173 16 486 18916
Supplerende midler ...................... 5851 5227 5012
Samlet gkonomisk ramme ........... 21024 21713 23928

! Tallet er negativt fordi avkastning fra Luftfartsverket til staten er storre enn statens kjop av flyplasstjenester.
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Nasjonal Transport- Tillegg/reduksjon Sum totalt for perioden

plan 2002-2011  Fremskrittspartiet 2002-2011
2002-2011
Vegformal .......cccocevvviiiiiniiiinicccee, 106 280 25290 131570
Omprioriteringer mellom de ulike enheter:
Jernbaneverket ..........ccoccoooiriiiiieiiiieenn,
Diverse sikkerhetstiltak .............cccoceeennennee. 43 810 -2 240 42070
Sum Jernbaneverket ...........ccccooeeiiiiiirrennnne 500
Luftfartsverket ......c.ccoccevevveeniniininiincennne -1 740
Kystverket ..o 30 500 30500
Statlig kjep av persontransporttjenester 9940 500 10 440
PAJEINDANE ..o 9 800 -2.000 7 800
Utenlandsbudsjettet ..........cocvevveerivenieeenenne. 15000 15000
Sum totalt .....occoevviriniin 200 330 31850 237 380
Komiteens medlemmer fra Kristelig  heng vil disse medlemmer ogsa ha vurdert en

Folkeparti og Venstre mener sikkerhet innen
alle transportformer ma ha hoy prioritet og at dette skal
fa konsekvenser for prioritering av midler. Disse
medlemmer mener nullvisjonen - visjonen om
ingen drepte eller alvorlig skadde i trafikken, ma ligge
til grunn, og er glad for at Regjeringen har fulgt opp
dette. Disse medlemmer har merket seg at blant
de fire ulike strategiene; distrikt, sikkerhet, framkom-
melighet og miljo, har Regjeringen valgt & ikke priori-
tere distrikts- eller miljostrategiene. Disse med-
lemmer mener dette viser at Regjeringen i
samferdselspolitikken som innenfor andre omrader,
ikke 1 tilstrekkelig grad legger vekt pa verken distrikt
eller miljo.

Disse medlemmer mener Regjeringens strategi
forer til en for liten satsing pé kollektivtransport, jern-
bane inkludert, og en for sterk sentralisering av inves-
teringsmidlene for vegformal. Disse medlemmer
mener det er grunnlag for & gke rammene for samferd-
selsformal ut over det Regjeringen har foreslatt. En
rapport utarbeidet av ECON antyder at det er stor ledig
kapasitet i anleggsbransjen og at en derfor kan oke
aktiviteten uten at det har store negative konsekvenser
for aktivitetsnivaet i norsk gkonomi. Disse med-
lemmer vil understreke at de arlige bevilgningene til
samferdselsformal i likhet med bevilgningene til andre
formal, ikke kan fastlegges endelig for statsbudsjettet
vedtas. Bevilgningsnivaet ma tilpasses bade den gene-
relle skonomiske situasjonen og de totale budsjettram-
mene. Disse medlemmer mener at ekte rammer
innen samferdselssektoren mé rettes inn mot okte
investeringer for bedre infrastruktur i distriktene og okt
innsats for 4 lese miljo- og luftkvalitetsproblemer i en
rekke byomréder. Derfor er gkt innsats for kollektiv-
transport, inkludert jernbane, viktig. Disse med-
lemmer viser til at ansvaret kollektivtransport i dag i
stor grad er lagt til fylkeskommunene. Disse med-
lemmer viser videre til forslaget om en egen stor-
tingsmelding om kollektivtransport. I denne sammen-

overforing av stetten til kollektivtransporten fra ram-
meoverforingene til fylkeskommunene til en bevilg-
ning til fylkeskommunene over Samferdselsdeparte-
mentets budsjett. Disse medlemmer mener det er
nedvendig 4 foreta en vurdering av bade form og
omfang av stetten til kollektivtransporten etter at en
slik melding er lagt fram.

Disse medlemmer mener det er viktig & styrke
innsatsen pa riksvegnettet utenom stamveg. En vesent-
lig del av gkningen i rammene ber ga til & styrke inn-
satsen 1 fylker som i utgangspunktet har en forholds-
messig lav andel av disse midlene. Disse
medlemmer viser i denne sammenheng til merkna-
der i kap. 14.2.4.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti ensker en sterkere prioritering av fylker
med darlig vegkvalitet og store avstander, og forutset-
ter at gkningen i ramma for investeringer i @vrig riks-
veg fordeles 1 trdd med dette.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti mener det er helt nedvendig med en
kraftig styrking av kollektivtilbudet, bde pa jernbane,
T-bane og buss. Dette er nodvendig for 4 unngé fortsatt
vekst i biltrafikken i byomradene og for & bedre luft-
kvaliteten og redusere miljoproblemene. Disse
medlemmer mener det er rom for & ke bompenge-
andelen i store vegprosjekt pa trafikksterke streknin-
ger. Dette kan frigjore statlige midler til investeringer i
bedre kollektivlgsninger, inkludert jernbane. Innforing
av vegprising vil pé sikt ogsé bidra med inntekter som
kan finansiere et bedre tog- og kollektivtilbud. Disse
medlemmer viser til at det i Oslo og Akershus er en
rekke prosjekt innenfor Oslopakke 1 som ikke kan fer-
digstilles innenfor de fastsatte rammene. I tillegg er
store deler av finansieringen av Oslopakke 2 fortsatt
sveert usikkert. Disse medlemmer har merket seg
at det lokalt vurderes & forlenge bompengeperioden
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eller & innfore annen form for brukerbetaling. Disse
medlemmer forutsetter at det ogsa etter 2007 vil
vaere en eller annen form for brukerbetaling fra bilis-
tene, og at dette kan bidra med midler ogsa til investe-
ringer i kollektivlgsninger og jernbane i siste del av
planperioden. Disse medlemmer mener videre at
det ber vurderes hvorvidt det er mulig & utsette vegpro-
sjekter i Osloomradet for & frigjere midler til forsert
utbygging av infrastruktur for jernbane. Disse med-
lemmer vil spesielt understreke betydningen av at
dobbeltsporet Skoyen - Asker kan ferdigstilles i lapet
av 10-arsperioden, og at en kan komme lenger i ferdig-
stillelsen av dobbeltsporet Oslo - Ski. Tilsvarende ber
det arbeides for & forsere utbygging og forbedring pa
@stfold- og Vestfoldbanen.

Komiteen sin medlem frd Senterpartiet
meiner at tryggleiken ma ha forsteprioritet i alle sam-
ferdselssektorar. Denne medlemen legg nullvisjo-
nen om ingen drepne eller livsvarig skadd i trafikken til
grunn for prioriteringane.

Denne medlemen meiner at ein i samferdselspo-
litikken ma ta omsyn til at transport- og miljeutfordrin-
gane er svert forskjellige i distrikta og i byomrada.
Denne medlemen legg difor opp til ei tosidig sat-
sing ved handsaminga av Nasjonal transportplan, i dis-
trikta blir spesielt standardheving og utbygging av veg-
nettet og farleder og hamneutbygging prioritert, og i
byar og byneare omréade vil kollektivtiltak blir prioritert
for & kunne loyse miljoproblem.

Denne medlemen meiner at det ma bli lagt auka
vekt pa sjetransport i transportpolitikken. Denne
medlemen vil spesielt peike pa at tryggleiken langs
kysten mé fa auka oppmerksemd. Vedlikehald av sjo-
vegen, m.a. hamner, farleder, fyr- og merkjetenesta ma
styrkjast.

Denne medlemen meiner at jernbanen sitt for-
trinn som miljevenleg transportmiddel mé utnyttast
betre. Spesielt i omrader med stor person- og gods-
transport ma ein sterre del av trafikken over frd veg til
bane, av omsyn til & minske forureiningane og betre
trafikktryggleiken.

Denne medlemen meiner det er grunnlag for &
auke den gkonomiske ramma til samferdselsformal ut
over det Regjeringa har foreslatt. Denne medle-
men gar inn for at auken skal brukast til ei distriktssat-

sing. Denne medlemen vil prioritere utbygging av
riksvegnettet, samt styrking av hamneutbygging og
fyr- og merketenesta. I tillegg vil denne medle-
men gér inn for & omfordele midlar fra Bjervikapro-
sjektet til vegbygging i distrikta. Etter denne med-
lemen si oppfatning vil ei slik satsing ved a auke den
gkonomiske ramma kombinert med & omfordele mid-
lar frd sentrale strok til distrikta vere med & gjere
Nasjonal transportplan meir balansert.

Vogntoglengde m.v.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet er kjent med at konsekvensene av 4 tillate vogn-
tog pa 25,25 meter og en totalvekt pa inntil 60 tonn
utredes etter initiativ fra Samferdselsdepartementet, og
vil ta stilling til dette spersmalet nér disse utredningene
er ferdig.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre onsker ikke & apne for
lengre vogntog enn dagens regelverk tillater. Disse
medlemmer mener lengre vogntog kan gke risikoen
for alvorlige forbikjeringsulykker, og at det pa noen
strekninger kan bidra til at mer gods fraktes pa veg i
stedet for bane. I tillegg er store deler av vegnettet ikke
dimensjonert for sé store og tunge kjoretay.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre mener samferdselspolitikken mé
vare innrettet mot en optimal utnyttelse av de foretatte
investeringene. Disse medlemmer mener derfor
det ber &pnes for vogntog péa 25,25 meter og en total-
vekt pd 60 tonn der hvor vegmyndighetene mener
vegen har standard til det.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener ut fra et primart synspunkt at stam-
vegnettet ma ha en minste bredde pa 8,5 meter og at det
apnes for modulvogntog pé 25,25 meter med 60 tonns
totalvekt.

13.2.2 Virkninger i anbefalt strategi

Komiteen har merket seg virkningene av anbefalt
strategi slik de kommer til uttrykk i tabellen nedenfor.

Tabell 13.3: Virkninger av hovedprioriteringer i anbefalt strategi, sammenliknet med referansestrategien. Sen-

trale mdleparametre

Virkninger
Anbefalt strategi
2002-2011 2002-2005
Samfunnsokonomisk netto nytte av investeringer (mill. kr) ...........cccccoccoeveeine. 22 200 6400
NETaV = JEIMDANE ......ccvviieiiiiiiiciiiciiecee ettt ettt e et ebeeste e esbeesreeensaesaeeens 6 300 1 700
RETAY = VEZ ettt ettt ettt ettt e et ette et e e taeenbeentaeenneans 15900 4700
Samfunnets transportkostnader (Mill. kr) ...........cccoooveviiiiiiiiiiiiiiieiiiee e, -43 100 -12 500
NETaV = JEIMDANE ......ccvviieiiiiiiciiiciiecie ettt ettt eeste e v e e ste e etreebeeseneeseaes -9900 -3 500
RETAV = VEEZ oottt ettt ettt ettt ettt e s e nae et neene e -33 200 -9 000
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Virkninger
Anbefalt strategi
2002-2011 2002-2005
Bedriftsokonomiske transportkostnader for neeringslivet (mill. kr) ................... -20 200 -6 800
RETaV - JEIMDANE ....c.eiiiiiiiiieiieieee ettt et sttt s enee e enee -6 200 -2 200
RETAV = VEZ +.neieiieieeiieie ettt ettt et sttt te st e st st et e eneesaeenaesneenneeneen -14 000 -4 600
ARLALL AVEPIE ..ottt -81 -52
RETAV = JEIMDANE ......ouvvieieiietcceectceceeeee ettt ettt seas -2 -1
herav - veg (1V, fV OZ KV) oot -79 -51
Antall skadde 08 Arepte...................c.cococoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e -1693 -951
RETAV = JEIMDANE .......ovieieieieiieeieeeeeeeeeeeeee et -3 -1
herav - veg (1V, fV OZ KV) oo -1 690 -950
Personskade-/dedsrisiko (antall skadde og drepte pr. mill. pers.km)
RETAV = JEIMDANE ...ccviieiiiiiiieiieiie ettt ettt e st ebeesaaeenseas -28,3 pst. -10,9 pst.
RETAY = VEZ oottt ettt ettt et e ettt ente e nbeeaeeenbeen -12,2 pst. -7,4 pst.
CO, -utslipp fra transportsektoren (mill. tonn)
(kun beregnet fOr VEZ) ...ccvveiiiierieeieieeeese ettt s -0,05
Antall personer utsatt for konsentrasjoner av PM , over 50 ug/m’
(Kun beregnet fOr VEZ) .c.vevveeciieiie ettt ettt ettt ete et eaeeseaesane e 0 0
Antall personer utsatt for konsentrasjon av NO, over 150 ug/m’
(kun beregnet fOr VEZ) ...ccvveieiierieiieiieeeee ettt 0 0
Antall personer sveert plaget Qv SOV ...........cccoeveviiiinieeieiieieieee e -12 200 -8 400
RETAV = JEIMDANE ...ccviiiiiiiiiieiieie ettt et eebeesaaaenseas -2200 -1 500
RETAV = VEZ et e n -10 000 -6 900
Antall personer utenfor et pendlingsomland tilsvarende 45 min. reisetid til
tettsteder med 2 000 innbyggere
(kun virkning fra VEE) ...ceeecveecieiieeiecie ettt -4 900 -4 300
Antall personer med mer enn 90 min. reisetid til regionsenter
(kun virkning fra VEZ) ....ccveevevierieieieseese ettt s -33 800 -9 700
Samfunnets transportkostnader for distriktene
(Kun beregnet fOr VEZ) ..c.eevveecieeiieeieecie ettt ettt ettt seveeteeseaeens -11 000 -3700

Komiteen har videre merket seg at anbefalt stra-
tegi vil medfore:

— At det legges det opp til investeringer i om lag 15
nye ferjer i planperioden.

— At alle riksveger med grusdekke fa fast dekke
innen utgangen av 2003.

— At det blir frekvens- og hastighetsforbedringer pa
intercitystrekningene og i lokaltrafikken.

— At kapasiteten vil gke pa trafikksterke lufthavner
og regionale flyplasser vil oppgraderes.

— At oppmerking i farleder vil bedre sikkerheten og
framkommeligheten bl.a. for hurtigbatene.

— At det i perioden 2002-2005 vil bli bygd 230 km
gang- og sykkelveg eller annen spesiell tilretteleg-
ging for sykkel. Fram mot 2012 legges det opp til
en ytterligere ekning pa 380 km.

— At antall kilometer riksveg med landskapsbelast-
ninger pa problemniva 2 og 3 forventes redusert
med 80 km i lgpet av planperioden.

— At standardheving og utbedring av flaskehalser pa
stamvegnettet, bedre drift og vedlikehold, samt okt
regularitet vinterstid og bedre ferjetilbud i stamveg-
samband og viktige regionale samband, vil bedre
framkommeligheten for godstransporten pa veg.

Komiteen har, idet en viser til tabell over vir-
kningsberegningene, merket seg at disse er basert pa
forelopige og grove analyser av prioriterte tiltak og
derved heftet med forholdsvis stor usikkerhet.

Komiteen erderfor enigi at Regjeringen, nar opp-
daterte og sikrere beregninger foreligger, ber infor-
mere Stortinget pd egnet mite. Komiteen regner
med at dette, dersom det er mulig, kan skje i forbin-
delse med budsjettet for 2002.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet har merket seg Transportekonomisk institutts
framskriving av framtidig transportarbeid for gods- og
persontransport som er gjengitt i Nasjonal transport-
plan. Disse medlemmer legger til grunn at kvali-
teten 1 disse beregningene stdr pa instituttets eget
ansvar, og har merket seg at det er knyttet usikkerhet til
beregningene. Disse medlemmer har merket seg
at disse framskrivinger ikke representerer en utvikling
det legges opp til, eller en utvikling som legges til
grunn for transportplanen.

Disse medlemmer har merket seg at selv om
den prosentvise veksten for godstransport er hey for
jernbane og sj@, sa er denne relatert til forholdsvis sma
markedsandeler, spesielt pé jernbane. Malt som nomi-
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nelt transportarbeid er skningen storst pd veg. Disse
medlemmer viser til at nar det gjelder sjo- og jern-
banetransport, sa er det i stor grad tilbyderne av slike
transportprodukter som gjennom sin dyktighet avgjor i
hvilken grad markedsandelene for sjo- og jernbane-
transport gker. Disse medlemmer finner derfor &
kunne tolke disse framskrivingene som et utrykk for
hvilke muligheter som finnes, gitt de forutsetningene
som beregningene bygger pad. Disse medlemmer
er av den oppfatning at myndighetenes oppgave i
denne sammenheng er a legge til rette for at markeds-
akterene skaper gode transportprodukter, mens det er
opp til markedet & utnytte disse mulighetene. Disse
medlemmer viser til at det er bred enighet om et
enske om en overforing av transport fra veg til sjo og
jernbane, og mener derfor at disse beregningene viser
hvilke muligheter som finnes for & oppné dette. Disse
medlemmer kan ikke se at slike beregninger repre-
senterer noe problem.

Disse medlemmer viser videre til at utviklingen
pé 1990-tallet innenfor transportsektoren var spesiell
pé mange mater, og at det derfor er problematisk & uten
videre sammenligne transportframskrivingene direkte
med denne perioden. Disse medlemmer viser til
at vi 1 starten av denne perioden hadde en konjunktur-
nedgang i forste halvdel, fulgt av en sterk transportek-
ning som folge av heykonjunkturen i siste halvdel.
Disse medlemmer anser at tilstanden i norsk gko-
nomi ved inngangen til planperioden 2002-2011 ma
sies & vaere dramatisk forskjellig fra 1990. Det er liten
grunn til 4 tro at den gjennomsnittlige veksten i gods-
transportarbeidet med dagens utgangspunkt skal til-
svare veksten som preget Norge i overgangen fra lav-
til heykonjunktur. Disse medlemmer viser til
TQIs transportindikator fra januar 2001, som viser at
trafikkveksten siste 12 maneder for tunge kjoretoy har
vert 1,2 pst.

Disse medlemmer viser til at usikkerheten knyt-
tet til framskrivinger for persontransporten antas &
vare mindre enn for godstransporten, hvis de forutset-
ninger som ligger til grunn er riktige. Disse med-
lemmer viser til TOIs statistikktips fra januar 2001,
som viser at trafikkveksten for personbiler var 1,2 pst.
12000, noe som er betydelig lavere enn pa 1990-tallet.
Disse medlemmer mener at arsaken til disse for-
skjellene ligger i vekstforskjeller mellom overgangen
fra liten til stor aktivitet pa 1990-tallet, sammenlignet
med en periode med stabil aktivitet.

Disse medlemmer forutsetter at departementet i
samarbeid med transportetatene kontinuerlig arbeider
med & forbedre analyseverktayet, slik at bruksomrédet
for og nytten av slike verktey kan ekes.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre er kjent med at det er
knyttet stor grad av usikkerhet til framskrivingene av
transportarbeidet. Disse medlemmer vil under-
streke at det er viktig at de politiske beslutningene er

basert pd mest mulig realistiske prognoser for trafikk-
utviklingen, men at det ogsé er et mél a styre utviklin-
gen 1 ensket retning. De politiske prioriteringene ber
styre utviklingen i markedet, ikke styres av utviklingen
i markedet.

Komitees medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre vil peke pd den dpenbare svak-
het som hefter ved Nasjonal transportplan fordi virk-
ningsberegninger kun er gjennomfert for veg- og
jernbanesektoren.

Disse medlemmer understreker at ved neste rul-
lering av Nasjonal transportplan md metodeverktoy
ogsa veare tilgjengelig for Kystverket og Luftfartsver-
ket. Disse medlemmer mener slike virkningsbe-
regninger for hele samferdselssektoren mé vere til-
gjengelig for a fa til et dekkende bilde av strategiene.

Disse medlemmer vil peke pé at forskjellen i
analyseverktoyet ogsa begrenser det faglige grunnlaget
for tverrsektorielle avveininger og séledes svekker hel-
heten i Nasjonal transportplan.

Disse medlemmer har merket seg at selv om
veg- og jernbanesektoren har nyttet samme teoretiske
grunnlag for sine virkningsberegninger er resultatene
ikke direkte sammenlignbare. Disse medlemmer
tar til etterretning at Regjeringen likevel mener bereg-
ningene er tilstrekkelige til & vise hva som forventes
oppnadd med den anbefalte strategi.

Disse medlemmer vil understreke at de sam-
funnsekonomiske netto nytteverdier som framkommer
i Nasjonal transportplan, kun er beregnet for investe-
ringene. Andre nyttevirkninger er derfor ikke prissatt.
Dette kan medfere en lavere prioritering av rassikring,
tilrettelegging for gaende og syklende, nattferjer og
miljemessige tilpasninger i byer og tettsteder.

Disse medlemmer mener dette svekker planen.

Disse medlemmer mener videre at fram mot
revisjon av Nasjonal transportplan, er behov for dref-
ting av ulike scenarier for samfunns- og naringsutvik-
lingen og behovet for transport av personer og gods. I
tillegg hvilke virkninger de ulike scenariene vil fa pa
transportmiddelfordelingen, naeringsliv, bosetting og
milje.

Disse medlemmer vil understreke at virknings-
beregningene er basert pd prognoser for framtidig
transportarbeid. Disse medlemmer vil peke pa at
disse prognosene er meget usikre. Disse medlem-
mer har ikke tilgjengelig dokumentasjon til selv &
kunne anvende andre prognoser og tar derfor Regjerin-
gen prognoser til etterretning.

Disse medlemmer vil peke pa at trafikkfram-
skrivingene som er lagt til grunn for Regjeringens for-
slag til Nasjonal transportplan, ber gjennomgds pé
nytt. Tallene for Nasjonal transportplan viser at utvik-
lingen de neste 10-20 arene innebaerer en meget bety-
delig reduksjon i trafikkveksten. Dette er basert pd
noksa grove og passive framskrivinger av ettersparse-
len etter gods- og persontransport. Disse medlem-
mer mener det kan reises berettigede spersmal om
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ikke veksten like gjerne kan bli vesentlig storre, og
med en annen fordeling enn det framskrivingen viser.
Blant annet synes ikke virkningene av den meget raske
og sterke utviklingen i bruk av IKT béade i naringslivet
og blant folk flest & vare fanget opp. Sterke endringer
i neringslivets logistikk virker ogsa undervurdert.
Virkningene av kontinuerlige teknologiforbedringer i
transportmidlene synes heller ikke estimert.

Gjennomsnittlig darlig vekst tonn km pd norsk omrdde

Disse medlemmer vil videre peke pa at sam-
menligninger av Nasjonal transportplans framskrivin-
ger av transportarbeidet innenlands de neste 10 arene
med erfaringstall fra 1990 arene, viser mer enn en halv-
ering av den gjennomsnittlige arlige vekst i godstran-
sportarbeidet i drene framover. Trafikkveksten reduse-
res ytterligere fram mot 2020.

Fakta NTP-framskriving
Transportmiddel 1991-1999 2003-2012 2012-2020
Veg 5,60 % 1,30 % 1,10 %
Bane 0,70 % 3,80 % 1,20 %
Sje 4,10 % 1,90 % 1,50 %
I alt 4,50 % 1,80 % 1,30 %

Kilde: 1991-99: Tei-rapport 487/2000. 2002-12: St.meld. nr. 46 1999/2000.tab. 5.4

Disse medlemmer vil understreke at disse fram-
skrivingene innebaerer en dramatisk endring i trans-
portveksten i forhold til utviklingen de siste 10-20 &r.
Dette gjelder spesielt i utviklingen av den samlede
ettersperselen etter godstransport. Disse medlem-
mer vil peke pa at med bakgrunn i den sammenhen-
gen det er mellom gkonomisk vekst og vekst i gods-
transportarbeidet, mé disse framskrivingene enten bety
en vesentlig lavere ekonomisk vekst i samfunnet i
arene framover eller at verdiskapningen vil ta helt nye
former.

Disse medlemmer vil videre peke pé at fram-
skrivingene inneberer en radikal omfordeling av vek-
sten mellom transportmidlene. Den arlige veksten i
godstransportarbeidet pa veg vil bli redusert fra 5,5 pst.
i 1990-arene til 1,1 pst. pr. ar de neste 10 arene. Fram-
skrivingen viser ogsa en sterk reduksjon av vekstraten
for sjetransport. P4 den andre siden vil den érlige vek-
sten 1 godstransport med jernbane femdobles ut fra de
samme framskrivingene.

Disse medlemmer vil peke pa at Nasjonal trans-
portplan ikke dokumenterer markedsmessige drivkref-
ter som kan begrunne slike store strukturelle endringer.

Disse medlemmer viser til at framskrivingene
av persontrafikken gir det samme mensteret som for
godstransporten. Det er en sterk reduksjon i den sam-
lede arlige veksten i transportettersperselen og en bety-
delig omfordeling av veksten mellom transportmidlene
de neste 10 arene.

Disse medlemmer vil understreke at heller ikke
for persontrafikkens del dokumenterer framskrivin-
gene markedsmessige drivkrefter som skulle tilsi en s&
radikal endring.

Disse medlemmer mener denne framskrivin-
gene av persontrafikkutviklingen vil innebzre en bety-
delig redusert mobilitet for folk flest. Det er videre en
grunn til & anta at framskrivingene vil innebare en
ytterligere sentralisering av bosettingen.

Disse medlemmer mener det er nedvendig, for
a sikre et best mulig grunnlag for ferste bevilgningsar
i planperioden, & kvalitetssikre framskrivingene i for-
bindelse med statsbudsjettet for 2002.

Trafikksikkerhet

Komiteen vil peke pd at en har opplevd flere
alvorlige ulykker med tap av menneskeliv i samferd-
selssektoren i lopet av de siste arene. Disse ulykkene
har kommet i tillegg til de altfor haye tallene pé skadde
og drepte i1 vegtrafikken som vi dessverre opplever
hvert ar.

Komiteen viser til at vel 90 pst. av dedsfallene i
trafikken skjer pa vegnettet. Dette innebaerer at sikker-
hetsinnsatsen serlig ma heves og forbedres i vegsekto-
ren. Komiteen viser i denne forbindelse til merkna-
der under kap. 10.2.

Komiteen vil peke pa at selv om sannsynligheten
for ulykker er mindre i andre deler av samferdselssek-
toren, kan konsekvensene ved slike ulykker vere
meget alvorlige. Det er derfor viktig & utvikle systemer
som tar hegyde for dette og som igjen kan legges til
grunn for arbeidet med trafikksikkerhet.

Komiteen vil peke pé at det har skjedd betydelige
hastighetsekninger innen samferdselssektoren som
folge av at ny teknologi tas i bruk. Denne utviklingen
maé folges opp med tilsvarende teknologisk utvikling
for de merke-, styre- og varslingssystemer som anven-
des innen de ulike sektorene.

Komiteen vil ogsé peke pa faren for uhell innen
samferdselssektoren som kan fa alvorlige konsekven-
ser for miljoet. Komiteen vil i denne sammenheng
spesielt peke pd faren for alvorlige forurensninger
langs kysten som folge av forlis og grunnstetinger.

Komiteen vil derfor peke pa behovet for & forbe-
dre sikkerheten langs "riksveg 1" i form av bedre og
mer tidsmessig merking, samt en forsering av arbeidet
med elektroniske sjokart.
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Komiteen vil ogsa peke pa at Forsvaret i visse til-
feller via sin kystradar har observert skip langs norske-
kysten som har vert ute av kurs og siden grunnstett.
Komiteen mener en ber vurdere mulighetene til et
naermere samarbeid ogsd med Forsvaret med sikte pa
bedret sikkerhet langs kysten.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Hoyre og Venstre viser til de resultater
som luftfarten har oppniddd hva angér sikkerhet.
Disse medlemmer mener det i denne sektoren ma
vare betydelig kompetanse knyttet til den generelle
sikkerhetstenkning pé alle nivéer. Disse medlem-
mer vil be departementet gjore en sammenligning av
system - og sikkerhetstenkningen innen luftfarten malt
opp mot de andre samferdselssektorene.

Disse medlemmer vil peke pa at det er behov
for en grundig gjennomgang av mélrettede tiltak innen
samferdselssektoren med sikte pa & bedre sikkerheten.

Disse medlemmer ber derfor departementet
komme tilbake til Stortinget med problemstillinger
knyttet til sikkerheten i hele transportsektoren pa en
egnet mate.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre vil peke pa at misforholdet mel-
lom ekningen i vegtrafikken og bevilgningene til det
generelle vegnett har redusert sikkerhetsmarginene pa
norske veger og derved og gkt faren for ulykker. Det er
derfor behov for en betydelig okning av innsatsen i
utbygging av vegnettet, blant annet med fysiske skiller
mellom kjerebanene, og et bedret vegvedlikehold.

Disse medlemmer viseridenne sammenheng til
Dokument nr. 8:80 (1999-2000) Forslag fra stortings-
representantene Thore Aksel Nistad, Christopher
Stensaker og Ulf Erik Knudsen om & gke fartsgrensen
pé motorveger klasse A fra 90 km/t til 110 km/t.

Disse medlemmer viser ogsa til forslaget om
fartsgrense p& 30 km i timen i byer og tettbygde strok.

Disse medlemmer mener de begrensede ressur-
ser som er til stede ma nyttes pa en kostnadseffektiv
mate med sikte pa & redusere de alvorlig ulykkene i tra-
fikken. Disse medlemmer viser til artikkel i bla-
det Samferdsel nr. 4 (2000) hvor det kommer fram at
synlig politi pa de mest trafikkerte strekningene gir en
meget god effekt.

Disse medlemmer mener videre at en ber kri-
tisk gjennomga kostnadsstrukturen innen lossystemet
med sikte pa en reduksjon av de meget hoye kostnader
som kan gi tilpasninger som reduserer sikkerheten.

Disse medlemmer vil understreke at & mote
denne utviklingen gjennom redusert utbygging av veg-
nettet, men med fartsreduksjoner, 0,2 promille eller
prikkbelastninger pd forerkortet, vil ha begrenset
effekt.

Disse medlemmer vil understreke at samtlige
av de foreslatte fartsreduksjonene vil kreve ytterligere
kontroll og oppfelging.

Disse medlemmer mener at en over en tidsperi-
ode ber kunne anvende noe av ressursene avsatt til tra-
fikksikkerhet til mer synlig politi langs vare veger.

13.2.3 Fordeling av okonomiske rammer
13.2.3.1 Jernbane

Komiteen vil understreke at sikkerheten har for-
steprioritet innen jernbanetransport og at det ma gjen-
speiles 1 prioriteringene.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet gar inn for folgende endring pé jernbanesektoren
i forhold til Regjeringens forslag til Norsk transport-
plan (mill. kroner):

2002-2005 2006-2011

Dobbeltspor Stavanger-Sandnes +400 - 400

Fullfering dobbeltspor Skeyen-Asker +930

Fjerning av planoverganger/ profilutvidelser/knutepunktutvikling +120 + 150

Prosjektering - Ringeriksbanen + 100

Sum + 520 + 780
Komiteens medlemmer fra Kristelig  derenovergang frabil til tog vil eke framkommelighe-

Folkeparti mener det er nodvendig & gke investerin-
gene 1 infrastruktur for jernbane ut over Regjeringens
forslag. Disse medlemmer foreslar at ramma for
jernbaneinvesteringer ekes med 1 080 mill. kroner i
forste del av planperioden. Disse medlemmer
viser videre til egne merknader knyttet til vegprising
og bruk av bompenger. Disse medlemmer mener
okt bruk av bompenger eller innforing av vegprising
kan gi rom for gkte investeringer ogsé i jernbanefor-
mal. Disse medlemmer mener det mé &pnes for at
bompenger kan ga til jernbaneinvesteringer i tilfeller

ten for de gjenvaerende bilistene, og legger til grunn av
inntekter fra vegprising i all hovedsak skal ga til et
bedre kollektivtilbud, inkludert investering i jernbane.
Gjennom ekt bompengeandel for vegutbygging og
innsparinger ved mer effektiv drift og vedlikehold, ber
det vere mulig & styrke innsatsen ytterligere, slik at
den érlige ekningen i jernbaneinvesteringene forhold
til Regjeringens forslag kan komme opp mot 500 mill.
kroner arlig.

Disse medlemmer mener det er en rekke viktige
prosjekt som ber realiseres raskere enn det Regjerin-
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gens investeringsprogram gir rom for. Disse med-
lemmer viser til Stortingets behandling av Ostfold-
pakken og til Innst. S. nr. 111 (1999-2000), og legger
til grunn at jernbanedelen av Ostfoldpakken realiseres
i trdd med Stortingets forutsetninger. Prosjektene dob-
beltspor Skayen - Asker pé strekningen Skeyen - Lys-
aker, dobbeltsporet Ski - Oslo, dobbeltsporet Sandnes
- Stavanger, ny Ulrikstunnel, Gevingasentunnel, pro-
filutvidelser med tanke pa godstransport, mer dobbelt-
spor og Eidangertunnel pa Vestfoldbanen, mer dob-
beltspor/kryssingsspor pa @stfoldbanen og opprusting
av Gjevikbanen er alle viktige prosjekt som ber skyves
framitid. Disse medlemmer viser til merknader i
kap. 14.2.3.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil foresla & styrke sikkerheten pé jernbane-
nettet, og vil derfor gke med 500 mill. kroner til okt
satsing pa fjerning av togoverganger, utbygging av
kryssingsspor og ekning av den generelle sikkerhet.

Komiteens medlemmer fra Hoyre erenigi
innretningen i anbefalt strategi og forslaget til plan-
rammer til infrastruktur i jernbanesektoren.

Disse medlemmer vil vise til at flere viktige
jernbaneprosjekt ikke vil bli ferdigstilt for etter utgan-
gen av planperioden 2002-2011 med det bevilgnings-
niva til jernbaneinvesteringer som Regjeringen legger
opp til i Norsk transportplan.

Disse medlemmer vil vise til at Hoyre pd denne
bakgrunn foreslar & gke bevilgningene til jernbanein-
vesteringer med 240 mill. kroner i perioden 2002-
2005, og med 600 mill. kroner i perioden 2002-2011.

Disse medlemmer mener at det i tillegg er et
stort potensial for & bedre kostnadseffektiviteten i Jern-
baneverket. I samferdselsbudsjettet for 2001 skriver
Regjeringen at Jernbaneverket har gkt kostnadseffekti-
viteten med 40 pst. ved & ta i bruk anbud pa kjep av
vedlikeholds- og utbyggingstjenester. Ved a ta i bruk
OPS-organisering ved utbygging av jernbaneprosjek-
ter er det ogsd mulig & oppné effektivitetsgevinster.

Summen av effektivitetsgevinstene og bevilgnings-
okningene som Heyre foreslar gjor det mulig & kunne
realisere viktige jernbaneprosjekter raskere enn Regje-
ringen legger opp til.

Komiteen sin medlem fréd Senterparitet
meiner loyvinga til jernbane ber aukast i heve til
Regjeringa sitt forslag. Denne medlemen meiner
ramma ber aukast med 800 mill. kroner i perioden
2002-2005 og 2 000 mill. kroner i perioden 2002-2011.

Denne medlemen vil streke under at tryggleik har
forsteprioritet innafor jernbanetransport og at dette mé
visast att i prioriteringa.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti er av den oppfatning at det okte
bevilgningsnivd Regjeringa legger opp til nér det gjel-
der infrastruktur i jernbanesektoren, er langt fra det
som er ngdvendig for & rette opp 40 ars forsemmelser.
Norsk jernbane er preget av en infrastruktur med man-
glende kapasitet pé flere strekninger, en togframforing
med en hastighet som gjor oss til Europas sinke, behov
for investering for sterre sikkerhet m.m.

Dette medlem viser til at Sosialistisk Venstre-
parti ensker & modernisere norsk jernbane. Det krever
et loft i investeringene. Det foreslds en okt ramme pé
5,2 mrd. kroner i perioden 2002-2005 og 13,25 mrd.
kroner for perioden 2002-2011. I tillegg ensker dette
medlem & gke offentlig kjop av persontransporttje-
nester til 1,5 mrd. kroner pr. ar.

Dette medlem vil styrke den arlige investering
med 1,325 mrd. kroner til 3 mrd. kroner pr. ar. Dette vil
kunne forsere utbygging av nytt dobbeltspor Oslo -
Ski, Skeyen - Asker, videreforing av dobbeltspor/krys-
singsspor pa Ost- og Vestfoldbanen, dobbeltspor Sta-
vanger - Sandnes og fullfering av dobbeltspor Bergen
- Ama.

Dette medlem viser til andre kapitler hvor mer
detaljert fordeling av midlene gér fram.

Komiteen sin medlem fra Venstre ynskjer
ein auka satsing pa kollektivtrafikken for & dempe vek-
sten i biltrafikken. Denne medlemen er sterkt uroa
over at kollektivtransporten sin del av persontranspor-
ten over lang tid er blitt redusert. Denne utviklinga ma
endrast. [ overkant av 60 pst. av landet sine innbyggja-
rar bur i dei fire sterste byomrada. Skal ein unngé store
problem knytta til manglande kapasitet i vegnettet,
miljeproblem og knappe areal er det heilt avgjerande at
kollektivtrafikken sin del av den samla persontranspor-
ten aukar. Denne medlemen vil styrkje investerin-
gane i jernbaneinfrastrukturen med 2 mrd. kroner i
perioden 2002-2005, og med 5 mrd. kroner i perioden
2002-2011.

13.2.3.2 Veg

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet legger til grunn en gkning pa 3 000 mill. kroner i
10-ars perioden i forhold til opplegget i transportpla-
nen, og vil fordele disse slik (mill. kroner):

2002-2005 2006-2011
Fylkesfordelt ramme - @vrige rKSVEZET ......ccovvvvieriieiecieeeieeeeee e 400 600
SEAMVEZET  ...eeeiitiie ittt ettt ettt e ettt e sttt e e bt e e ee e e s eateeeebbeeenbeeeeneeeas 800 1200
SUIN ettt ettt e a ettt a e et b e st ae bt se ettt e st ene bt e 1200 1 800
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heoyre er enig i innretningen i anbefalt
strategi for investeringene i vegsektoren, men bevilg-
ningsnivaet er for lavt til & kunne realisere viktige mal.
Det kreves derfor et betydelig hoyere bevilgningsniva
til vegsektoren enn det Regjeringen legger opp til. At
etterslepet pa vegkapitalen allerede er pa 9,5 mrd. kro-
ner, illustrerer det.

I tillegg kommer det faktum behovet for vegtran-
sport vil gke mer enn det Regjeringen forutsetter.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti mener Regjeringens forslag til investe-
ringsprogram har en for lav ramme og at det i for stor
grad konsentrerer innsatsen om sentrale strok pé
bekostning av distriktene. Disse medlemmer
mener det er nadvendig & gke rammen for investerin-
ger, og foreslar at rammen gkes med 2 320 mill. kroner
i forste del av planperioden, med 580 mill. kroner arlig.
Disse medlemmer mener skningen mé g til vik-
tige prosjekt i distriktene. Disse medlemmer
mener en vesentlig del av ekningen ber gé til ovrige
riksveger gjennom ekte bevilgninger til de fylkesfor-
delte rammene. Disse medlemmer vil fordele
midlene slik:

1 000 mill. kroner
400 mill. kroner
920 mill. kroner

2 320 mill. kroner

Stamveginvesteringer .................
Rassikring (tilskuddspost) ..........
@vrige rikSveger ..........cceeveneen.

Disse medlemmer viser i denne sammenheng til
merknader om en ny fordeling av midlene til evrig
riksveg, der det legges storre vekt pa darlig vegstan-
dard og avstander. Disse medlemmer vil innenfor
stamvegnettet peke pd E16 fra Steinklepp i Sogn- og
Fjordane til @ye i Oppland, E10 Lofast, E39 Stigeda-
len, E6 ser for Steren i Ser-Trendelag og E6 Benes-
LangnesiTroms. Disse medlemmer viseritillegg
til forslaget om & bygge ut E39 Handeland - Feda som
OPS-prosjekt og merknader i kap. 9.2.6. For gvrig
viser disse medlemmer til merknader under
omtale av de ulike rutene og strekningene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil legge opp til folgende tillegg i ekono-
miske rammer for drift og vedlikehold slik det gar fram
av etterfolgende tabell:

Fremskrittspartiets forslag til tillegg i okonomiske rammer til drift og vedlikehold (mill. 2000-kroner)

Drift og vedlikehold

Tillegg pr. ar i planperioden  Tillegg totalt i planperioden 2002-2011

Drift og vedlikehold ............ccoc....... 500

5000

Disse medlemmer vil for stamvegnettet legge
opp til et tillegg pé 14,06 mrd. kroner i perioden 2002-
2011. Fordelingen pa ruter gar fram av tabell under
kap. 14.2.4.

Disse medlemmer vil vise til at behovet for veg-
bygging og vegvedlikehold i Norge er meget stort, og
langt sterre enn det norske entreprenerer har kapasitet
til & pata seg i arene som kommer. En betydelig bedring
av infrastrukturen i form av et langt bedre vegnett vil
vere en fornuftig langsiktig investering for nasjonen.

Disse medlemmer vil derfor foresla, i likhet
med partiets alternative statsbudsjett for 2001, at man
ogsd i1 drene som kommer legger inn vegbevilgninger
som bevilges over utenlandsbudsjettet.

Disse medlemmer mener at naturlige streknin-
ger som kan finansieres med tilleggsbevilgninger over
utenlandsbudsjettet kan eksempelvis vare:

— E6 Riksgrensen/Svinesund - Oslo

— EI18 Riksgrensen/@rje - Oslo

— EI18 Kristiansand - Oslo

— Samt strekninger langs grensen i Midt- og Nord-
Norge.

Disse medlemmer vil foresld at man bevilger 1
500 mill. kroner pr. &r, over utenlandsbudsjettet i plan-
perioden. Dette vil utgjere en total bevilgning pa 15
000 mill. kroner i perioden 2002-2011.

Disse medlemmer vil understreke at det knytter
seg en del usikkerheter til bevilgninger over utenlands-
budsjettet, og at disse usikkerhetene blant annet i stor
grad er knyttet til utviklingen av oljeprisen.

Disse medlemmer viser til etterfolgende tabell.

(Mill. 2000-kroner)

Utenlandsbudsjettet

Fremskrittspartiets tillegg  Fremskrittspartiets tillegg

pr. ar i planperioden totalt i planperioden

Bevilgning

1500 15 000
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Komiteens medlemmer fra Hoyre menerat
bevilgingen til riksveginvesteringer ber eke med 2,8
mrd. kroner i perioden 2002-2005 i forhold til Regje-
ringens forslag, og med 7 mrd. kroner i perioden 2002-
2011. I tillegg er det nedvendig & utnytte bedre de mid-
lene som tildeles vegsektoren. Ved & ta i bruk OPS og
konsekvent ta i bruk anbud ved vedlikehold og utbyg-
ging innen vegsektoren. Erfaring viser at det er realis-

tisk & oke kostnadseffektiviteten med 10 pst. Legger
man til grunn at de statlige bevilgningene til vegsekto-
ren er 10 mrd. kroner pr. r, innebzarer det at man kan
frigjore i storrelsesorden 1 mrd. kroner som kan brukes
til riksveginvesteringer. Sammen med den foreslétte
okningen i investeringsrammen inneberer dette i sum
en styrking av riksveginvesteringene med 1,7 mrd.
kroner pr. ar.

2002-2005 2002-2011
Gevinst ved 10 pst. effektivisering innen vegsektoren med et arlig vegbudsjett pa
10 M. KTOMET .ottt ettt st seaeeaeesnae s 4 mrd. 10 mrd.
Hoyres paplussing av VeZINVESIEIINZET ....c.ccverierreeierieeieeieieeeeseeeneeseeneenes 2,8 mrd. 7 mrd.
Strykning av vegbudsjettet totalt ..........cccooiviiiiieieiieiee e 6,8 mrd. 17 mrd.

Komiteen sin medlem fréd Senterpartiet
meiner at loyvinga til veginvesteringar ber aukast i
have til Regjeringa sitt forslag. Denne medlemen
grunngir dette badde med rapporten fra ECON som vart
lagt fram sist haust og statistikk som viser at det er
ledig kapasitet i anleggsbransjen.

Denne medlemen vil vidare ta i bruk anbod spe-
sielt pd vedlikehaldsomradet. Dette vil kunne gi ein
effektiviseringsgevinst. Denne medlemen reknar
med at dette vil frigjere 300 mill. kroner pr. ar, som kan
brukast spesielt til & auke vedlikehaldet.

Denne medlemen meiner at veginvesteringane
ber aukast med 2 600 mill. kroner i perioden 2002-
2005, og med 6 500 mill. kroner i perioden 2002-2011.

Denne medlemen meiner desse midlane ma bru-
kast til & styrke distriktsprofilen i trafikkplanen.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti vil i andre kapitler mer detaljert ga
inn pa fordeling av vegmidler, kutt og paplussinger.
For & fa en distriktspolitisk satsing pa ekt vegstandard,
lose flaskehalsproblemer, okt innsats for rassikring
samt forsert utbygging av sykkelvegnett vil dette
medlem foresld en gking av den &rlige ramme for
investeringer med 300 mill. kroner.

Dette medlem gker rammen for vegformal med
1,2 mrd. kroner i perioden 2002-2005, med fordeling 1
mrd. kroner til stam-/riksveger og 200 mill. kroner til
sykkelveger. For perioden 2002-2011 foreslar dette
medlem & oke rammen med 3 mrd. kroner, fordelt
med 2,5 mrd. kroner til stam-/riksveger og 500 mill.
kroner til sykkelveger. Det er samme ramme som
Arbeiderpartiet fremmet etter samrad med Regjerin-
gen.

Komiteen sin medlem fréd Venstre vil auke
den gkonomiske ramma i Nasjonal transportplan med
900 mill. kroner arleg. Samstundes meiner denne
medlemen at ved konsekvent & ta i bruk anbod ved
vedlikehald og utbygging innan vegsektoren, vil ein
kunne fé ein kostnadseffektivitet som gir moglegheit
for auka innsats innan drift og utbygging av infrastruk-

tur. Erfaringsmessig vil ein slik effektiviseringsgevinst
vere om lag 3 pst. av den totale investeringsramma.
Dette vil gi 300 mill. kroner pr. &r som denne med-
lemen vil bruke til & auka investeringsramma for
riksveginvesteringane. Saman med den foreslétte
auken i ramma vil dette gi ein auke i investerings-
ramma pa 2,6 mrd. kroner i perioden 2002-2005, og
6,5 mrd. kroner i perioden 2002-2011.

13.2.3.3 Luftfart

Komiteen har merket seg forslaget til planramme
for Luftfartsverket.

Komiteen vil bemerke at det skonomiske funda-
mentet for Luftfartsverkets investeringer pa flyplas-
sene er meget usikkert.

Komiteen understreker at rammevilkérene bade
for flyselskapene og Luftfartsverket ma veare forutsig-
bare, langsiktige og stabile. Komiteen vil derfor
understreke at staten ma opptre som langsiktig eier av
Luftfartsverket. Avkastningskravet ma vere tilpasset
Luftfartsverkets ekonomiske situasjon, og ma derfor
vurderes i forbindelse med de arlige budsjettframlegg.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet legger til grunn en gkt planramme for perioden pa
500 mill. kroner til tilskudd til regionale lufthavner
utover Regjeringens forslag.

Disse medlemmer understreker at variasjoner i
trafikken gjor at Luftfartsverkets reguleringsfond ma
vare av en tilstrekkelig storrelse. Disse medlem-
mer legger til grunn at om Luftfartsverket far vesent-
lige utgiftsekninger til kjop av tjenester som folge av
momsreformen, vil de matte fa gkonomisk kompensa-
sjon for disse utgiftene.

Disse medlemmer mener det er viktig for den
norskbaserte luftfarten at den har langsiktige, forutsig-
bare og internasjonalt konkurransedyktige rammebe-
tingelser. Innfering av momsreformen medferer en 0-
sats for luftfarten, noe som er positivt for flyselska-
pene. Disse medlemmer viser til at Regjeringen i
transportplanen varsler en gjennomgang av avgiftene
innenfor transportsektoren, og forutsetter at dette ogsé
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gjelder de fiskale luftfartsavgiftene. Det vises til rap-
porten fra arbeidsgruppen for utredning av konkurran-
sevilkér for luftfartsneringen ("Om betydningen av
skatter, avgifter og gebyrer for luftfartens konkurran-
sevilkar"), som ble utarbeidet etter forslag fra finans-
komiteens flertall i Innst. S. nr. 163 (1998-1999).
Disse medlemmer har merket seg at denne rap-
porten indikerer at fiskale luftfartsavgifter kan repre-
sentere en konkurranseulempe for norskbasert luftfart,
og legger til grunn at denne rapporten er ett av doku-
mentene som Regjeringen vil ha med seg i den vars-
lede avgiftsgjennomgangen.

Disse medlemmer legger til grunn at luftfarts-
avgiftene til Luftfartsverket ikke skal ke mer enn pris-
stigningen i planperioden.

Disse medlemmer viser til at innenlands luftfart
omfattes av Kyotoprotokollen, og legger til grunn at
Norge legger vekt pa en kostnadseffektiv oppfyllelse
av forpliktelsen. Samtidigerdisse medlemmer av
den oppfatning at sarnorske CO,-avgifter pa innen-

lands luftfart kan veere en konkurranseulempe. Det
vises 1 denne sammenheng blant annet til at utenland-
ske flyselskap kan sékalt gkonomitanke, ved at de har
med drivstoff som kan brukes pé ruter innen Norge.
Disse medlemmer viser til St. prp. nr. 1 (2000-
2001) Skatte-, avgifts- og tollvedtak, hvor det heter:

"Regjeringen vil arbeide aktivt gjennom internasjo-
nale organisasjoner for & fa innfert CO,-avgift pa alt

drivstoff til bruk i luftfart."

Disse medlemmer ser positivt pa et slikt initia-
tiv, og viser til at det internasjonalt arbeides med & se
pé muligheten for & bruke avgifter eller kvotehandel
for & kunne redusere klimagassutslipp. Disse med-
lemmer mener derfor at det er viktig & seke resultater
ogsa for perioden fram til 2008, da Kyotoprotokollen
skal tre i kraft.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre registerer med bekymring at
avgiftene pd norsk luftfart er langt hoyere enn land det
er naturlig & sammenligne seg med. Det haye avgifts-
nivaet bidrar til & redusere antallet flyginger. Redusert
antall flyginger undergraver Luftfartsverkets gkonomi
og mulighetene til & foreta nedvendige investeringer
og oppgraderinger av flyplassene.

Disse medlemmer har merket seg utsagnet fra
administrerende direktor i Luftfartsverket om at de
gkonomiske vanskene kan fore til at 5-10 flyplasser
blir lagt ned.

Disse medlemmer finner situasjonen uholdbar
og vil understreke at luftfartsavgiftene mé reduseres
for & opprettholde tallet pa flyginger slik at Luftfarts-
verket kan frambringe overskudd som sikrer mulighe-
ten til & foreta nadvendige investeringer og oppgrade-
ringer av flyplassene.

Disse medlemmer stiller seg kritisk til at det
ikke finnes virkningsberegninger for den valgte stra-
tegi. Det mangler ogsa klare malsettinger for hva man

vil oppna med den valgte strategi. Dette reduserer
Nasjonal transportplans betydning som styringsverk-
toy for luftfartspolitikken.

Disse medlemmer har merket seg at det har
vert en sterk ekning i driftsutgiftene for de regionale
flyplassene etter at staten overtok dem. Dette er en
utvikling som Heyre advarte mot, og Hoyre gikk der-
for imot statlig overtagelse av de regionale lufthav-
nene.

Komiteen sine medlemer fra Kristeleg
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre har
merka seg at ramma for Luftfartsverket baserer seg pa
ein auke i persontransportarbeidet pa 3,5 pst. Desse
medlemene vil peike péd at talet pa reisande med
fullprisbillett har vore synkande i lepet av 2000. Opp-
gang og nedgang har vist seg & ha samanheng med
utviklinga innan neringslivet, spesielt offshoresekto-
ren. Utvikling og bruk av telekommunikasjon gir
naringslivet mogelegheiter for kostnadssparande til-
tak, til demes bruk av videokonferansar. @nskje om
betre utnytting av arbeidstida vil kunne fore til ein
reduksjon i talet pa flyreiser. Fra eit miljeomsyn er
dette ei enska utvikling.

Desse medlemene konstaterer at dette kan gje
Luftfartsverket reduserte inntekter. Desse medle-
mene vil difor peike pa at det er nedvendig & vurdere
a redusere avkastningskravet til Luftfartsverket, slik at
meir av inntektene kan g til vedlikehald og utbygging.

Desse medlemene er samd med Regjeringa i at
avgiftene Luftfartsverket far inn skal vise dei faktiske
kostnadene som Luftfartsverket har. Det er difor
vesentleg at Luftfartsverket vert drive pa ein mest
mogeleg effektiv méte.

Desse medlemene viser til komiteen sin merk-
nad i Budsjett-innst. S. nr. 13 (2000-2001):

"Komiteen viser til at Luftfartsverkets styre har ved-
tatt at det skal arbeides videre med etablering av hotel-
ler i Luftfartsverkets regi pa flyplassene Flesland, Sola
og Varnes.

Komiteen ensker i forbindelse med behandling av
Nasjonal transportplan en bredere prinsipiell drefting
av hvilke oppgaver Luftfartsverket skal ha."

Desse medlemene vil understreke at Luftfarts-
verket skal vere det offentlege sitt forvaltningsorgan
nér det gjeld & sergje for trygg avvikling av flytrafikk.
Luftfartsverket ber vere varsam med & drive kommer-
siell verksemd i konkurranse med det private narings-
livet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil vise til at det pd grunn av de store endrin-
gene norsk og internasjonal luftfart har veert og fortsatt
vil bli gjenstand for, ble Luftfartsverket gjort om til en
forvaltningsbedrift i 1993.

Disse medlemmer vil videre vise til at Luft-
fartsverket i dag er inndelt i 11 regioner med eget resul-
tatansvar under regional ledelse. Videre at Luftfarts-
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verket med sine ca. 2 100 ansatte er selvfinansierende,
og at inntektene kommer fra salg av luftfartstjenester
til flyselskaper og andre, samt utleie og andre service-
tjenester.

Disse medlemmer mener det primart ikke bar
vaere en statlig oppgave & drive og eie sivile lufthavner.
Statlige eierskap i disse ber derfor avvikles. Inntil eier-
skapet er avviklet ber prinsippet om selvkost vaere ret-
ningslinje for avgiftene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti stetter Regjeringas arbeid for & inn-
fore en internasjonal CO,-avgift pa drivstoff brukt i
luftfart.

Dette medlem onsker & endre passasjeravgiften
til en seteavgift, slik at den gir en motivasjon til & regu-
lere frekvensen slik at det ikke flys med halvtomme
eller tilnerma tomme fly.

Dette medlem viser til at ved behandling av
Norsk luftfartsplan 1998-2007 var det et flertall besta-
ende av Arbeiderpartiet, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Kristelig Folkeparti som ensket at "Pa
strekninger der det finnes mer miljevennlige alternati-
ver, for eksempel i form av tog, ma malsettingen vaere
a redusere ettersporsel etter og bruk av flytransport."”

Dette medlem forutsetter at dette fortsatt star fast
som malsetting da flytransport er en svart foruren-
sende transportform, med utslipp i hegere luftlag som
er spesielt skadelig.

Dette medlem er dpen for & vurdere & redusere
kravet til Luftfartsverkets avkastningskrav ut fra de
behov det er pa investerings- og driftssida.

Dette medlem stotter ogsd forslaget til okt
ramme for luftfartssektoren som er fremmet av Arbei-
derpartiet etter samrdd med Regjeringen. Dette
medlem sier seg forneyd med at gkingen til luftfart
kanaliseres til de regionale lufthavner.

13.2.3.4 Farleder og fiskerihavner

Komiteen har merket seg Regjeringens forslag til
anbefalt strategi for Kystverket.

Komiteen vil understreke viktigheten av at inves-
teringer i og oppdateringer av farleder, merker og fyr
bidrar til & eke sikkerheten innen sjotransporten. Inves-
teringene ma ogsa legge til rette for at sjotransporten
kan eke sine markedsandeler. Spesielt innen gods-
transporten har sjetransport potensial til ekning i
volum. Det er moderate belop som mé bevilges fra sta-
tens side for & stimulere til en slik utvikling.

Komiteen vil peke pd nedvendigheten av at farle-
der, merker og fyr blir oppdatert slik at ogsé bater med
hoy hastighet kan trafikkere trygt langs kysten.

Komiteens flertall, medlemmer fra
Kristelig Folkeparti, Fremskrittspartiet,
Hoyre, Senterpartiet og Venstre, er ikke til-
freds med at det ikke finnes virkningsberegninger av
den valgte strategi.

Flertallet savner en offensiv strategi for & oke sjo-
transportens andel av godstransporten. EU er langt mer
offensive pa dette omréadet.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet legger til grunn en gkning av planrammen pa 200
mill. kroner for planperioden, og ber Regjeringen
komme tilbake med et opplegg for fordeling av disse
midlene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre vil peke pa at en betydelig del av
virksomheten som Kystverket har ansvaret for, er
gebyrfinansiert. Disse medlemmer vil under-
streke viktigheten av at disse gebyrene ikke eker mer
enn den generelle prisstigningen slik at sjotransporten
opprettholder sin konkurransekraft.

Disse medlemmer vil i denne sammenheng vise
til den sterke utgiftsveksten som har funnet sted i los-
vesenet. Disse medlemmer vil pilegge Regjerin-
gen & utarbeide tiltak som kan fé kostnadsveksten i los-
vesenet pa niva som den generelle prisstigning.

Disse medlemmer vil vise til at Regjeringen
nylig har lagt fram en stortingsmelding om organise-
ring av Kystverket; lenge etter framleggelsen av
Nasjonal transportplan. Videre er det varslet en stor-
tingsmelding om fyrvesenet i mars 2001, etter at Stor-
tinget har ferdigbehandlet Nasjonal transportplan.
Ogsé utredningen om skipstunnel gjennom Stadlandet
vil forst veere ferdig etter at Stortinget har ferdigbe-
handlet Nasjonal transportplan.

Disse medlemmer vil peke pa at dette er doku-
menter som har stor betydning for sjetransporten.
Disse medlemmer vil framholde det uholdbare i
at Stortinget far disse etter at Nasjonal transportplan er
ferdigbehandlet. Dette, sammen med mangelen pé
klare malsettinger og virkningsberegninger for sjo-
transporten, bidrar til & redusere Nasjonal transport-
plan som styringsdokument for sjetransporten.

Komiteens medlemmer fra Hoyre foreslir
a ogke bevilgningene med 300 mill. kroner i perioden
2002-2005 i forhold til Regjeringens forslag og med
750 mill. kroner i perioden 2002-2011.

Komiteen sin medlem fra Kristeleg Fol-
keparti og Senterpartiet meiner loyvinga til
hamner og farleier ber aukast i have til Regjeringa sitt
framlegg. Desse medlemene meiner ramma ber
aukast med 200 mill. kroner i perioden 2002-2005 og
500 mill. kroner i perioden 2002-2011. Investeringene
ma innrettes med tanke pd & auke sikkerheten langs
kysten.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti stotter forslaget til gkt ramme som er
fremmet av Arbeiderpartiet etter samrdd med Regje-
ringen.
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13.2.3.5 Kollektivtransport

Komiteen har merket seg at det i de tettest befol-
kede omradene er problemer med framkommeligheten
for vegtrafikken. I disse omradene medferer trafikkbe-
lastningen ogsad lokale miljeproblemer. For & bedre
framkommeligheten og & redusere miljoproblemene
innen vegtrafikken er det derfor nedvendig & styrke
kollektivtransporten.

For & fa best mulig effekt av midlene som gar til kol-
lektivtransporten, mener komiteen at det er viktig &
legge inn visse incitamenter i kontraktene som inngés
ndr staten kjeper persontransporttjenester av transport-
selskapene. Premiering for bruk av transportmidler
som er stoysvake og har lave utslipp til luft er ett
eksempel pé kriterier som ber legges inn i slike kvali-
tetskontrakter. Sterre tilskudd jo flere passasjerer et
transportselskap frakter, er et annet.

Komiteen vil vise til at det er fylkeskommunene
som kjeper kollektive persontransporttjenester innen
busstransport og sjetransport, mens staten kjoper disse
tjenestene innen togtransport. Det at bestillerfunksjo-
nen av kollektivtransporten er delt mellom to forvalt-
ningsnivaer, gjor det vanskelig & se hele kollektivtrans-
portsektoren i en sammenheng. Dette er en utfordring
man mé komme tilbake til nér stortingsmeldingen om
oppgavefordelingen er behandlet og forvaltningsstruk-
turen er fastlagt.

Komiteen vil vise til Budsjett-innst. S. nr. 13
(2000-2001) hvor det & gjore ordningen med ungdoms-
kort, et kollektivkort for ungdom, til en landsomfat-
tende ordning, ble framholdt som en egnet méate for &
styrke kollektivtransporten.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet viser til Innst. S. nr. 273
(1996-1997) hvor det heter:

"Komiteen vil understreke at finansieringsordninger
for kollektivtrafikkens infrastruktur mé utformes slik
at de mest effektive transporttiltak blir valgt. Ordnin-
l%er for statlig finansiering ma ikke utformes slik at

ostnadskrevende infrastrukturlesninger blir iverksatt
der rimeligere driftslasninger ville ha veert det riktige
ut fra kapasitetsbehov og befolkningsstruktur. Komi-
teen mener ogsa det er viktig & se utbygging av kollek-
tivtrafikkens infrastruktur 1 ner sammenheng med
mulighetene for & styrke og effektivisere driften av kol-
lektivtrafikken."

Disse medlemmer legger fortsatt dette til grunn,
og har merket seg at kollektivtilbudet i flere av de store
byene har etterslep knyttet til drift og vedlikehold.
Disse medlemmer legger til grunn at nye infra-
strukturinvesteringer i disse byene ikke bidrar til & for-
verre disse problemene, og at statlige finansieringsord-
ninger ikke bidrar til at fylkeskommunene prioriterer
infrastruktursatsing framfor nedvendige drifts- og ved-
likeholdstiltak. Disse medlemmer ber om at stat-
lige tiltak som storbymidlene innrettes slik at nedven-
dige drifts- og vedlikeholdstiltak ikke nedprioriteres.

Disse medlemmer visertil atidag ligger hoved-
ansvaret for kollektivtransport og for veg i forskjellige
forvaltningsnivaer. Dette kan ogsa ha uheldige utslag,
og vanskeliggjare reell prioritering mellom vegsatsing
og kollektivtransportsatsing.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Hoyre og Venstre mener det er
nedvendig med en betydelig okt satsing pa kollektiv-
transporten. Disse medlemmer viser til at dagens
organisering innebarer at den offentlige stetten til kol-
lektivtransporten med unntak av statlig kjep av tjenes-
ter fra NSB i all hovedsak skjer gjennom fylkeskom-
munene. Derfor er heller ikke stotte til drift av
kollektivtransporten en del av rammene for Nasjonal
transportplan slik den er lagt fram fra Regjeringen.
Disse medlemmer viser til forslag om en egen
stortingsmelding om kollektivtransport, forslag om at
stotten til kollektivtransporten i sterre grad skal knyttes
til passasjertall og ekning i passasjertall, og forslag om
at overforingene til kollektivtransportformal tas ut av
rammeoverforingene til fylkeskommunene og utfor-
mes som et tilskudd over Samferdselsdepartementets
budsjett. Dette er ikke til hinder for at fylkeskommu-
nene fortsatt kan beholde bestilleransvaret. Disse
medlemmer mener det er behov for en kraftig styr-
king av kollektivtilbudet. Dette vil kreve okt offentlig
stotte. Disse medlemmer mener Nasjonal trans-
portplan slik den er lagt fram fra Regjeringen ikke er et
tilstrekkelig grunnlag til 4 ta stilling til stetten til kol-
lektivtransporten i verken firedrsperioden eller hele
planperioden. Nettopp dette er noe av bakgrunnen for
forslaget om en egen stortingsmelding om kollektiv-
transport.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Sosialistisk Venstreparti vil peke pa at det er
viktig & utforme stotteordningene til kollektivtrafikken
slik at trafikkselskapene har incitament til & transpor-
tere flest mulig passasjerer.

Disse medlemmer vil vise til at Oslo har begynt
a gi stette 1 form av at selskapene far betalt pr. passa-
sjer.

Det ma ogsa legges til rette for & premiere de trans-
porterene som gjor det pd en miljovennlig mate.

I tillegg til en effektiv ressursutnyttelse er det ned-
vendig a gke de statlige overferingene til kollektivtra-
fikken.

Disse medlemmer vil pd bakgrunn av nedven-
digheten av & styrke kollektivtransporten foreslé at det
legges til grunn en planramme pa 480 mill. kroner til
kollektivtransporttiltak i perioden 2002-2005 og 1,2
mrd. kroner i perioden 2001-2011, utover det Regjerin-
gen foreslar.

Komiteens medlemmer fra Heyre vil
understreke viktigheten av at flere reiser kollektivt,
bade ut fra hensynet til fremkommelighet og milje. Det
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er derfor viktig a styrke det offentlige engasjementet i
kollektivtrafikken.

Samtidig er det viktig & fa mest mulig ut av de mid-
lene som stilles til disposisjon. Konkurranseutsetting
har vist seg som et godt virkemiddel for & oppna effek-
tiv ressursutnyttelse, og alt offentlig kjop av kollektiv-
tjenester mé derfor settes ut pa anbud.

13.2.4 Neermere om prioriterte tiltak i distriktene

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Hoyre, Senterpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Venstre vil vise til at
den valgte strategi med hovedvekt pa sikkerhet og
framkommelighet har fort til at Regjeringens dispone-
ring av investeringsmidlene har hovedfokus pé de tet-
test befolkede omrédene.

Det er bred politisk enighet om & opprettholde
hovedtrekkene i bosettingsmensteret. Det krever at
forholdene legges til rette for verdiskapning og syssel-
setting i1 distriktene. Et godt transporttilbud er helt
avgjerende for & lykkes med en slik strategi. For &
bevare og videreutvikle det lokale naringslivet i Dis-
trikts-Norge er det en forutsetning & ha et godt utbygd
godt vegnett.

Disse medlemmer vil derfor benytte en betyde-
lig andel av den foreslatte gkningen i rammen til riks-
veginvesteringer i distriktene.

Disse medlemmer har med bekymring merket
seg den sterke gkningen i prisen pé flyreiser i Nord-
Norge. Sarlig bekymringsfull er situasjonen i landsde-
len. Luftfarten spiller en viktig rolle i landsdelen péa
grunn av de store avstandene, og det heye prisnivéet
undergraver bosettingen og verdiskapningen i landsde-
len. Det er derfor viktig a treffe tiltak som motvirker
den sterke prisstigningen vi har sett de siste arene.

14. NAERMERE OM INVESTERINGS-
PROGRAMMET

14.1 Sammendrag
Transportkorridorene

Fokus pé transportkorridorer og forbindelseslinjer til
utlandet er viktig for helhetlige transportpolitiske vur-
deringer og prioriteringer. Korridorene omfatter alle
transportformene og omfatter det overordnede nasjo-
nale transportnettet.

De étte korridorene har folgende benevnelse:

Oslo - Svinesund

Oslo - Prje/Magnor

Oslo - Grenland - Kristiansand - Stavanger
Kristiansand - Stavanger - Bergen - Alesund -
Trondheim

Oslo - Bergen

Oslo - Trondheim/Alesund

Trondheim - Bodo

Bodg - Narvik - Tromsg - Alta - Kirkenes

Ealb el e

PN

Nar det gjelder investeringer i infrastrukturen, er veg
og jernbane dominerende.

I kapittel 14 i meldingen omtales transportutvikling,
utfordringer og hovedprioriteringer i anbefalt strategi
for investeringene innen den enkelte korridor.

Fordelingen av den gkonomiske rammen til investe-
ringer mellom korridorer og mellom veg og jernbane,
er et resultat av den strategiske prioriteringen av tra-
fikksikkerhet, samt hensyn til & bedre framkommelig-
heten i alle deler av landet og til viktige utenlandsfor-
bindelser. Det er ogsa lagt spesiell vekt pd at
standardheving og utbedring av flaskehalser i det
nasjonale transportnettet, har stor betydning for
naringslivets langtransporter. [ storbyomradene er
investeringene dessuten rettet inn mot & lese kapasi-
tetsproblemer i vegtrafikken og & bedre kapasiteten i
jernbanetrafikken.

Fordelingen av midlene til veg- og jernbaneformal i
de forskjellige korridorene framgar i tabell 14.1 i mel-
dingen.

Storbyomrddene

Samferdselsdepartementet legger opp til en balansert
utbygging av vegnettet og kollektivinfrastruktur i og
rundt de sterste byomrédene, hvor man ved vurdering
av de ulike infrastrukturtiltakene ser hele transportsys-
temet og arealbruk i sammenheng.

Samferdselsdepartementet mener at det fra lokale
myndigheters side ber vises vilje til & bruke trafikkre-
gulerende virkemidler som vegprising der dette vil
bidra til bedre framkommelighet, miljo og effektiv
utnyttelse av infrastrukturen.

De fire storbyene har ansvaret for store nasjonale
havner. Disse inngar som vesentlige knutepunkter og
omlastingsterminaler i en eller flere av transportkorri-
dorene. Departementene legger til grunn at naeringsli-
vets behov for effektive havner ma ses i sammenheng
med trafikkavviklingen i storbyomradene. Dessuten
vil kommunale arealbrukshensyn og lokale miljafor-
hold legge rammer for utviklingen av havnene, havne-
mensteret og tilknytningene til det overordnede veg-
og banenettet. Samtidig vil trafikkutviklingen over
havnene stille store krav til havnenes effektivitet i
godshéndteringen og til effektiv arealbruk. Sterre grad
av regionalt havnesamarbeid kan bidra til bedre og mer
helhetlige losninger pa disse utfordringene.

Departementene vil legge vekt pa & sikre gode til-
knytninger mellom havnene i storbyomradene og det
overordnede veg- og banenettet.

Neermere om investeringsprogrammet for jernbane

Samlet for planperioden legger Samferdselsdeparte-
mentet opp til en statlig investeringsramme pa 16 520
mill. kroner for jernbaneformal. I tillegg er det regnet
med lokale bidrag til jernbaneinvesteringer i Nord-
Jeerenpakken pa 100 mill. kroner, og til Sandbukta -
Moss 150 mill. kroner. Investeringene vil gke i de siste
seks arene av perioden 2002-2011 etter hvert som



114 Innst. S. nr. 119 - 2000-2001

gevinster fra effektivisering av driften kan tilfores
investeringssiden.

Investeringene rettes primaert mot de mest trafikkerte
omradene, hvor jernbanen har sine fortrinn og best kan
konkurrere. For persontrafikken vektlegges forst og
fremst tilrettelegging for et bedre tilbud innenfor:

— lokal-/n@ertrafikken i Oslo-, Stavanger-, Bergens-
og Trondheimsomradet

— Intercitystrekningene Skien - Lillehammer - Hal-
den.

Av hensyn til jernbanens videre utvikling er det ned-
vendig & bygge ut kapasiteten i Osloomradet. Neer
halvparten av investeringsmidlene vil ga til nye dob-
beltspor pé strekningene Skoyen-Asker og Oslo-Ski.

I forbindelse med Nasjonal transportplan er det lagt
opp til & utarbeide sarskilte programmer for investe-
ringer 1 eksisterende infrastruktur.

Programomrédene er knyttet til trafikksikkerhet, ras-
sikring, stasjons-/knutepunktsutvikling, steyreduse-
rende tiltak og profilutvidelser, samt andre investerin-
ger i eksisterende infrastruktur. Investeringstiltakene
bestar av flere viktige tiltak pa eksisterende infrastruk-
tur, og kommer i tillegg til den delen av rammen som
er fordelt til starre investeringer pd spesifiserte bane-
strekninger.

Totalt er det lagt til grunn 4 260 mill. kroner til pro-
grammene i planperioden, hvorav 2 040 mill. kroner i
forste firedrsperiode. Programmene vil bli nermere
konkretisert pé type tiltak i Jernbaneverkets handlings-
program.

Ncermere om investeringsprogrammet for veg

Samferdselsdepartementet har lagt til grunn en
ramme pa 44 880 mill. kroner til investeringer i perio-
den 2002-2011. I tillegg kommer 400 mill. kroner til
kompensasjon for ekt arbeidsgiveravgift som egen
post.

Det er i storre grad enn tidligere nedvendig & priori-
tere utvikling og utbedring av eksisterende vegnett
framfor & bygge nye vegforbindelser, inklusive ferje-
avlesningsprosjekt. Dette ma ogsa ses i sammenheng
med at kapitalslitet pd deler av vegnettet har kommet
sé langt at det ma foretas investeringer i stedet for ved-
likeholdstiltak for a rette opp skadene. I en utbedrings-
strategi er det viktig 4 se investerings- og vedlikeholds-
tiltak i sammenheng, slik at ressursene utnyttes mest
mulig effektivt.

Det er lagt vekt pd samfunnsekonomisk lennsomhet
ved prioritering av investeringene. Innenfor strek-
ningsvise investeringer har departementet serlig lagt
vekt pé a prioritere prosjekt som gir trafikksikkerhets-
og framkommelighetsforbedringer. Dette innebarer at
det er gitt prioritet til veger med hoy trafikk.

Departementet har pa grunnlag av prioriteringer av
konkrete prosjekt og utbyggingspakker, lagt til grunn i
storrelsesorden 16 800 mill. kroner i bompengebidrag
og annen tilleggsfinansiering, fordelt med 7 700 mill.

kroner pa stamvegnettet og 9 100 mill. kroner til tiltak
innenfor fylkesfordelt ramme.

Samferdselsdepartementet forutsetter at forslag om
nye bompengeprosjekt mé veare tilpasset de ekono-
miske rammene i Nasjonal transportplan. Dette ma
ligge til grunn for lokale myndigheters arbeid.

Strekningsvise investeringer pd stamvegnettet

Samferdselsdepartementet har lagt til grunn en
ramme til strekningsvise investeringer pa stamvegnet-
tet pd 7 730 mill. kroner for perioden 2002-2005. For
hele perioden 2002-2011 foreslas en ramme pé 19 680
mill. kroner. I tillegg er det regnet med i sterrelsesor-
den 3 500 mill. kroner i bompengebidrag og annen til-
leggsfinansiering i forste firedrsperiode og 7 700 mill.
kroner for hele tidrsperioden.

I prioriteringen mellom stamvegruter og prosjekt har
Samferdselsdepartementet lagt serlig vekt pa & redu-
sere antall ulykker, spesielt alvorlige personskadeulyk-
ker, og & gi stamvegnettet en jevnere standard tilpasset
trafikkbelastningen. Videre er det lagt vekt pa & forbe-
dre forbindelsene mot utlandet og mellom landsdelene,
og bedre tilgjengeligheten til terminaler og knutepunk-
ter. Det er ogsa tatt hensyn til lokale miljeforhold, der
det er seerlig viktig at byer, tettsteder og boligomrader
blir avlastet for gjennomgangstrafikk. Videre er det tatt
hensyn til & folge opp vedtatte bompengepakker sa
langt som mulig.

Om lag halvparten av dedsulykkene skjer pa stam-
vegnettet, og utbygging til f.eks. firefelts veger pa
sterkt trafikkerte strekninger vil redusere risikoen for
ulykker betraktelig.

I omtalen av investeringsprogrammet for de enkelte
stamvegrutene gis det en egen omtale av sterre og vik-
tige prosjekt som er prioritert i forste firedrsperiode.
Dette er prosjekt med kostnadsoverslag over 200 mill.
kroner, bompenge- eller annen tilleggsfinansiering
eller med store konflikter knyttet til omrader med
natur-, kulturmilje og friluftsinteresser av regional
eller nasjonal betydning.

Det skal normalt foreligge godkjent reguleringsplan
for et prosjekt tas opp til bevilgning. Prosjekt med
kostnadsoverslag over 500 mill. kroner skal gjen-
nomga en ekstern kvalitetssikring.

Investeringer innenfor fylkesfordelt ramme - ovrige
riksveger

Samferdselsdepartementet har lagt til grunn en fyl-
kesfordelt ramme pa 8 860 mill. kroner for perioden
2002-2005, og 21 900 mill. kroner for hele perioden
2002-2011. I tillegg er det regnet med i starrelsesorden
4700 mill. kroner i bompengebidrag og annen tilleggs-
finansiering 1 forste firedrsperiode og i starrelsesorden
9 100 mill. kroner for hele tiarsperioden. Fordelingen
pé fylker framgér av tabell 14.8 i meldingen. Det er
knyttet stor usikkerhet til det forutsatte bompengebi-
draget i perioden.

I fylkesfordelt ramme inngér strekningsvise tiltak pa
gvrige riksveger og mindre investeringstiltak bade pa
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stamvegnettet og evrige riksveger. Mindre investe-
ringstiltak omfatter i hovedsak bygging av gang- og
sykkelveger, miljo- og servicetiltak, trafikksikkerhets-
tiltak, kollektivtrafikktiltak, mindre utbedringer og ras-
sikringstiltak.

Spesielt prioriteres okt satsing pa trafikksikkerhets-
tiltak og tiltak for & innfri kravene i grenseverdifor-
skriften til forurensningsloven. Innenfor disse og andre
overordnede prioriteringer og foringer som legges i
denne meldingen og ved Stortingets behandling, skal
fylkeskommunene ha vesentlig innflytelse pé priorite-
ringene innenfor fylkesfordelt ramme. Samferdselsde-
partementet vil komme tilbake med en vurdering av de
fylkesvise prioriteringene i forbindelse med budsjettet
for 2002, etter at arbeidet med handlingsprogrammet
er sluttfort.

Innenfor de strekningsvise investeringer prioriteres
standardheving pé strekninger med darlig beareevne,
bredde og/eller kurvatur, samt utbedring av rasutsatte
strekninger for & bedre transportstandarden og regula-
riteten.

Forslaget til fordeling mellom fylkene er foretatt pa
bakgrunn av de prioriterte satsingsomradene, oppfol-
ging av vedtatte bompengepakker og en vurdering av
vegnettets tilstand i det enkelte fylke.

Neermere om investeringsprogrammet for luftfart

Luftfartsverket skal pad grunnlag av Stortingets
behandling av Nasjonal transportplan utarbeide hand-
lingsprogram for planperioden, som bl.a. skal inne-
holde mer detaljerte investeringsplaner.

Samferdselsdepartementet vil legge vekt pa oppgra-
dering av regionale flyplasser i planperioden, samt
vurdere eventuelle tilpasninger til en mer rasjonell
regional flyplasstruktur i samarbeid med berorte fyl-
keskommuner. Forelapige kostnadsberegninger tilsier
et behov pa om lag 2,5 mrd. kroner til oppgradering av
regionale flyplasser.

Neermere om investeringer i farleder,
navigasjonsinfrastruktur og fiskerihavner

Kystverket har ikke utarbeidet noen fullstendig tirs-
plan for videre utvikling av farledsnettet. Det kan der-
for ikke angis eksakte belap for samlet investeringsbe-
hov i planperioden. Det er hittil identifisert vel 50
farledsprosjekter, hvor forelapige grovkalkyler indike-
rer et investeringsbehov pa 1,0-1,5 mrd. kroner.

Med et forelopig anslatt behov for farledstiltak pa
1,0-1,5 mrd. kroner, betyr dette at rundt 40-60 pst. av
prosjektene kan realiseres i lapet av planperioden.

Anbefalt strategi gir rom for en gkning pa 400 mill.
kroner til fyrtjenesten i forhold til rammen i referanse-
strategien. @kningen vil bli brukt til vedlikehold og
nyinvesteringer, bl.a. oppmerking av hurtigbétleder.

Regjeringen vil investere i fiskerihavneutbygging
som et ledd i en strategi for gkt verdiskaping i norsk
fiskerinering. Innsatsen rettet mot fiskerihavner vil i
anbefalt strategi skes med 120 mill. kroner i forhold til
referansestrategien.

Etablering av nye fiskerihavner vil kun vere aktuelt
hvis det foreligger et komplett utbyggingsprosjekt med
deltagelse av bade private og kommunale akterer. De
fleste utbyggingstiltak i fiskerihavnene vil derfor vaere
utbedringer av eksisterende fiskerihavner slik at eksis-
terende infrastruktur kan utnyttes bedre.

14.2 Komiteens merknader
14.2.1 Transportkorridorene

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Venstre har merket seg Regjeringens
omtale av de ulike korridorene.

Disse medlemmer finner det noe uoversiktlig
nar det opereres med bade korridorer, ruter og ordinare
vegnummer. Disse medlemmer mener Regjerin-
gen i for liten grad har sett ulike investeringer og inves-
teringsvalg innenfor de ulike korridorene i sammen-
heng.

14.2.1.1 Merknader til korridorer
Korridor 5, Oslo - Bergen

Komiteen vil vise til at Haugalandet er en region i
sterk vekst. Sjomat og petroleumsrelatert virksomhet
er eksempler pa viktige neringer i denne regionen.
Skal regionen kunne utnytte sitt vekstpotensial, krever
det gode transportlgsninger. P4 havnesiden spiller
Karmsund havn en sentral rolle for varetransporten i
regionen og er en av landets sterste havner. Stamveg-
rute 11 (E134 Drammen - Haugesund) knytter Hauga-
landet og Sunnhordland sammen med Drammensregi-
onen og Grenlandsregionen og er en viktig transportére
mellom og @stlandet og Vestlandet.

Komiteen ser pa denne bakgrunn E134 og Hauga-
landet som en arm til transportkorridoren Oslo - Ber-
gen, pa samme méte som E136 og Alesund er en arm
av transportkorridoren Oslo - Trondheim.

14.2.2 Storbyomrader og bompengepakker
14.2.2.1 Generelt

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre viser til at Regjerin-
gens forslag i Nasjonal transportplan ikke er tilstrekke-
lig til & lese viktige utfordringer i1 storbyene. Disse
medlemmer vil ikke minst peke pd at Regjeringens
forslag til investeringer og prioritering mellom veg,
bane og kollektivlgsninger i storbyene ikke i tilstrekke-
lig grad tar pd alvor de viktige miljeutfordringene i
storbyomradene.

Disse medlemmer mener det er nedvendig a
oke innsatsen for a fa flere til & velge kollektive trans-
portformer. Dette er sarlig viktig i storbyomrédene.
Disse medlemmer vil peke pé at gkt brukerfinan-
siering av infrastruktur for biltrafikken, kunne frigjore
midler til en forsterket satsing péd kollektivtransport,
bade med buss, tog, T-bane/bybane og trikk.
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Disse medlemmer viser til Regjeringens forslag
om 4 &pne for innfering av vegprising. Disse med-
lemmer er enig i prinsippet om innfering av vegpri-
sing, og mener vegprising kan gi grunnlag for betyde-
lig sterkere satsing pa kollektive transportlesninger og
et langt bedre kollektivtilbud.

14.2.2.2 Merknader til storbyomrdder og bompenge-
pakker

Ostfoldpakken
Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,

Hoyre, Senterpartiet og Venstre, viser til
sine tidligere merknader om behovet for gjennomfo-
ring av Ostfoldpakken fase 1, jf. Innst. S. nr. 111
(1999-2000). Bedret framkommelighet og trafikksik-
kerhet, samt helhetlige transportlgsninger har vaert det
primare grunnlaget for vedtaket om Ostfoldpakken
fase 1. Bade trafikk- og ulykkesveksten og ikke minst
den gkende alvorlighetsgraden i ulykkene pa stamve-
gene gjennom Ostfold, styrker behovet for en rask
gjennomfoering av Ostfoldpakken fase 1.

Komiteens medlemmer fra Heoyre vil vise
til Hoyres forslag om & gke bevilgningene til jernbane-
investeringer med 240 mill. kroner i perioden 2002-
2005 i forhold til Regjeringens forslag, og med 600
mill. kroner i perioden 2002-2011. Sammen med effek-
tiviseringsgevinster ved bruk av anbud innebarer det
muligheter til raskere ferdigstillelse av dobbeltsporet
Sandebukta - Moss stasjon enn det Regjeringen legger
opp til.

Osloomradet

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti minner om
at i henhold til mélsetningene i Oslopakke skal trafikk-
veksten 1 Osloomrédet tas innenfor kollektivtrafikken.
Dersom dette skal vaere mulig, ma tilbudet vare av en
kvalitet brukerne ensker.

Effektive knutepunkter og overgangsmuligheter er
viktig for et byomrade hvor bade tog, T-bane, trikk og
buss spiller en rolle. Hvert ar foretas 70 millioner reiser
med T-banen i Oslo. Malt i forhold til passasjerkilome-
ter kan det sammenlignes med NSBs lokaltrafikk.
Antallet har siden 1992 gkt med 35 pst. T-banen dek-
ker store deler av sentrum og de fleste viktige naerings-
og boligomrader og har stort potensial for & ta mye av
trafikken inn og ut av byen. Dette gjor T-banen til
Osloomrédets desidert storste transporter i antall rei-
ser. T-banen mé derfor styrkes i kombinasjon med
utvikling av terminaler og knutepunkt.

T-banen lider imidlertid under darlig vedlikehold og
manglende oppgradering og modernisering, og opere-
rer nd pa grensen av sin kapasitet og klarer ikke lenger
a levere forventet kvalitet. Potensialet for utvikling og
styrking av T-banen er derfor stort og nedvendig. Den
igangsatte byggingen av ringbanen medferer endring i
banesystemets struktur som gir nye reisemuligheter og

som vil bidra til at T-banens rolle blir enda viktigere i
framtiden.

Disse medlemmer peker pa at det er av avgjo-
rende betydning for kollektivtrafikken i Osloomradet
at T-banen gis bedre leve- og vekstvilkar. Eksisterende
infrastruktur ber oppgraderes, tekniske systemer mé
moderniseres, det er behov for flere og nye vogner, og
byggingen av Homansbyen stasjon ber igangsettes.
Disse medlemmer stotter en slik opprustning av
T-banen blir foretatt og at det legges opp til et spleise-
lag mellom flere aktorer.

Disse medlemmer mener at staten ber bidra
med planmidler.

Disse medlemmer viser til at bompengeringen i
Oslo/Akershus utlgper 1 2007. Disse medlemmer
legger til grunn at det i 2007 fortsatt vil vaere store,
uleste transportutfordringer i Osloomrédet, og viser til
at en fortsatt trafikkantbetaling ved vegprising eller
fortsatt bompengering vil bidra til at lesninger vil
kunne komme raskere.

Disse medlemmer viser til at fortsatt trafikkant-
betaling vil kunne vere med og sikre tiltak i Osloom-
radet som f.eks. Mosseveien, kulvert pa Ullevélssletta,
storre tiltak i Groruddalen, samt en nedvendig opprust-
ning av T-banesystemet.

Disse medlemmer understreker imidlertid at
lokal tilslutning fra Oslo kommune og Akershus fyl-
keskommune er nedvendig for en slik fortsatt trafik-
kantbetaling, og at lokale myndigheter ogsd ma ha
sterk innflytelse pa hvilke prosjekter som da eventuelt
blir prioritert.

Disse medlemmer viser til partienes forslag til
okning i investeringsrammen til jernbaneformal under
14.2.3 hvor det framgér at disse medlemmer gar
inn for & bruke 930 mill. kroner i tillegg til det som er
foreslétt 1 Regjeringens framlegg til Norsk transport-
plan til det nye dobbeltsporet Skeyen - Asker. Denne
okningen vil gi rom for & fullfinansiere og ferdigstille
det nye dobbeltsporet i planperioden.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hoyre har merket seg at ved inngangen
til planperioden 2002-2011 er totaloverslaget for Oslo-
pakke 1 pa 28 mrd. kroner og restbehovet er pa 17 mrd.
kroner.

Disse medlemmer vil vise til at kostnadene
knyttet til Oslopakke 2 pr. desember 1999 var beregnet
til 24,25 mrd. kroner.

Disse medlemmer har merket seg at det er knyt-
tet stor usikkerhet til tallene og at Samferdselsdeparte-
mentet mener at det ikke vil vaere realistisk & gjennom-
fore alle prosjektene som i utgangspunktet 1a inne i
Oslopakke 2 innen planperiodens utlep i 2011.

Disse medlemmer vil vise til at det i Nasjonal
transportplan legges opp til oppstart av bygging av nytt
dobbeltspor pé strekningen Skeyen - Asker i forste del
av planperioden, men at det ikke legges opp til ferdig-
stillelse av prosjektet. Nar det gjelder dobbeltsporet
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Oslo - Ski, vil det knapt bli pdbegynt i lopet av planpe-
rioden.

Disse medlemmer vil vise til at flere vegpro-
sjekter 1 Oslo og Akershus som kan bidra til & bedre
fremkommeligheten for kollektivtrafikken er lavt prio-
ritert eller ikke prioritert i det hele. Eksempler pa slike
prosjekter er Mosseveien i tunnel, ny E18 fra Oslo sen-
trum til Asker, og vegsystemet i Groruddalen.

Disse medlemmer har merket seg at det lokalt
er vilje til betydelig grad av brukerfinansiering av slike
prosjekter.

Disse medlemmer vil be departementet i samar-
beid med Oslo og Akershus, legge til rette for statlig
gkonomisk medvirkning til & realisere disse prosjek-
tene etter at avtalen om bomringen er utlept i 2007.

Disse medlemmer har merket seg konseptet
med sékalte superbusser. Dette virker som et interes-
sant og lovende konsept som det ber vurderes & prove
ut.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti og Senterpartiet viser til at en
rekke prosjekt som opprinnelig var en del av Oslo-
pakke 1, ikke vil kunne realiseres innenfor den vedtatte
rammen. Disse vil bli utsatt til etter at bomringen etter
planen skal ned i 2007. Disse medlemmer viser
videre til de omfattende planer som foreligger i tilknyt-
ning til Oslopakke 2, en viktig og helt nedvendig sat-
sing pa et bedre kollektivsystem i Osloomradet. Etter
planen vil innkreving av ekstra bompenger fra bilistene
opphere dersom bomringer fjernes i 2007, dette har
konsekvenser for det totale omfanget av satsingen
innenfor Oslopakke 2.

Disse medlemmer er kjent med det betydelige
lokale engasjement for realisering av prosjekter som
ligger utenfor Oslopakke 1 og 2, bl.a. ny Mossevei
(E18) i tunnel. Disse medlemmer mener det er
nedvendig med en avklaring av hvilke prosjekt som er
prioritert lokalt, av Oslo og av Akershus fylkeskom-
mune.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti har videre merket seg at Regjeringen
foreslar & sette av totalt 500 mill. kroner til Bjorvika-
tunnelen, 250 mill. kroner i forste del av planperioden.
Det er forutsatt noe bompenger og noe lokale bidrag,
men en vesentlig del av prosjektet, 1-1,5 mrd. kroner er
ikke finansiert. Disse medlemmer forutsetter at
det utarbeides en endelig finansieringsplan for prosjek-
tet, og at prosjektet har prioritet lokalt. Disse med-
lemmer forutsetter videre at det statlige bidraget skal
begrenses til de 500 mill. kroner som ligger i Regjerin-
gens forslag. Dersom det etter at det er foretatt priori-
teringer lokalt tas initiativ til ytterligere brukerbeta-
ling, enten i form av hgyere bompengesatser allerede
for 2007, eller i form av viderefering av brukerbetaling
i en eller annen form etter 2007, kan det muliggjore
realisering av prosjekter som det ikke er rom for innen-
for rammen av Nasjonal transportplan. Disse med-

lemmer forutsetter at dette ogsa vil gi rom for raskere
realisering av kollektivlesninger, bl.a. ved at det dpnes
for videre innkreving av brukerbetaling fra bilistene til
Oslopakke 2. Disse medlemmer mener det méa
veare en forutsetning at kollektivlgsninger skal realise-
res for vegprosjekter pé tilsvarende strekning. Disse
medlemmer vil peke pa at dagens bomring bygger
pé en fordeling mellom Oslo og Akershus, og at en for-
deling av midlene sannsynligvis vil vare en forutset-
ning dersom brukerbetaling viderefores. Disse
medlemmer vil i denne sammenheng understreke
viktigheten av & forbedre E16 gjennom Barum. Flere
strekninger pa E16 mellom Sandvika og Sollihggda er
svert ulykkesbelastede, og har til tider dérlig fram-
kommelighet pga. for liten kapasitet. Disse med-
lemmer vil peke pa de lesninger som har stette lokalt
og har fatt tilslutning fra kommunestyret.

Disse medlemmer setter som en forutsetning
for videreforing av brukerbetalt finansiering av infra-
strukturprosjekt at en slik innkreving ikke skal veere til
hinder for & ta i bruk trafikkregulerende virkemidler i
form av vegprising eller en mer restriktiv parkerings-
politikk.

Komiteens medlemmer fra Heyre vil vise
til Hoyres forslag om & gke bevilgningene til jernbane-
investeringer med 240 mill. kroner i perioden 2002-
2005 i forhold til Regjeringens forslag, og med 600
mill. kroner i perioden 2002-2011. Sammen med effek-
tiviseringsgevinster ved bruk av anbud og organisering
som OPS-prosjekt, innebarer det muligheter til raskere
ferdigstillelse av dobbeltsporene Skeyen - Asker og
Oslo - Ski enn det Regjeringen legger opp til.

Disse medlemmer har merket seg at Regjerin-
gen varsler at en vil komme tilbake til Stortinget med
gjennomgang av Oslopakke 2 nar kostnadene for pro-
sjektene er neermere avklart.

Komiteen sin medlem frd Senterpartiet
ser det som viktig & fa sterre del av persontransporten
over fra privatbil til kollektiv. Spesielt er dette viktig i
byar og tettbygde strok. Skal det vere attraktivt & bruke
kollektivtransport, ma det finnast eit godt kollektivtil-
bod. Utbygging av T-baneringen i Oslo er eksempel pa
eit prosjekt som vil betre kollektivtilbodet i Oslo.
Denne medlemen ynskjer & forsere utbygginga av
T-baneringen. Denne medlemen vil difor flytte
300 mill. kroner fré fylkesfordelt ramme i Oslo til for-
sering av T-baneringen.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti ser at det er store miljo- og byut-
viklingsproblemer som ma loses de na@rmeste arene i
Osloomradet. Spesielt krever det en sterk kollektivsat-
sing kombinert med tiltak som legger restriksjoner pé
biltrafikken.

Jernbanetrafikken har store kapasitetsproblemer og
det er nedvendig med en forsering av nye dobbeltspor
Skeyen - Asker og Oslo - Ski. Det er nedvendig med
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en utbygging og opprusting av T-banesystemet (Metro
Oslo). Det mé utvikles en god kollektivlgsning til For-
nebuomradet. Det kreves ogsé knutepunktslesninger.

Miljeproblemene i Groruddalen ma ogsa finne sin
losning gjennom opprusting av kollektivtrafikk, samt
en del veglosninger som Fossumdiagonalen og Bredt-
vedtdiagonalen. Bjervika er et viktig byutviklingspro-
sjekt.

Sammen med kollektivlgsninger er tilrettelegging
som sykkelbruk en viktig miljeostrategi.

Kostnadene vil bli svaert hege og dette medlem ser
ikke Oslopakke 2 som tilstrekkelig. I spleiselaget mel-
lom stat og fylkene Oslo og Akershus ma det lokale
bidraget gkes gjennom gkte bompenger, gjerne tidsdif-
ferensierte satser, og senere vegprising. Dette medlem
viser til at en oking pa for eksempel fem kroner pa
bompengesatsen anslagsvis vil gi en arlig merinntekt
pa 300 mill. kroner.

Komiteens medlem fra Venstre legger til
grunn at det er vilje lokalt til & viderefore trafikantbe-
taling i Oslo/Akershus etter 2007. Dette er nedvendig
for a sikre viktige samferdselsprosjekt som miljetun-
neler og kollektivsatsning. Dette gjelder spesielt behov
for & fornye og videreutvikle T-banen i Oslo med 70
mill. passasjerer arlig. For perioden 2007-2011 legges
det ikke inn ekstra statlige midler. Dette medlem
vil ellers vise til sine satsingsforslag for jernbane og
kollektivtransport som ogsa vil styrke dette tilbudet i
Oslo og Akershus. Etter 2011 forutsetter dette med-
lem en apen drefting mellom lokale myndigheter og
staten om statlige midler til samferdselsprosjekter i
Oslo og Akershus i forbindelse med trafikantbetaling.

Trafikantbetalingen etter 2007 er nedvendig for &
sikre tiltak som Bjervikatunnelen, Mosseveien, miljo-
tunneler pa Roa, Ullevélsletta, Manglerud og i Grorud-
dalen. Oslos andel skal ikke bare brukes til nytt vogn-
materiell for & dekke ny etterspersel, men ogsé til &
fornye nedslitt eksisterende gammelt materiell.

Dette medlem forutsetter at kronetillegget i
bomringen i forbindelse med Oslopakke 2 innfores fra
1. januar 2002.

Dette medlem gér inn for at det opprettes et sta-
tens samarbeidsrad for kollektivtransport i Osloregio-
nen, der staten og Oslo kommune og fylkene Akers-
hus, Buskerud og Ostfold inngér. Fylkene med Oslo
kommune skal ha flertall i radet.

Dette medlem vil fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen opprette et Statens sam-
arbeidsrad for kollektivtransport i Osloregionen, der
Staten, Oslo kommune og fylkene Akershus, Buskerud
og Wstfold inngar."

Kollektivlgsning Fornebuomradet

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Hoyre, Senterpartiet og Sosialistisk

Venstreparti, ser det som helt avgjerende at det blir

tatt en rask avgjerelse om hvordan Fornebuomridet
skal betjenes med kollektivtransport.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti er kjent
med at det er gjennomfert en konsekvensutredning for
banebetjening av Fornebu og at det néd foretas en til-
leggsutredning for & vurdere alternative kollektivlas-
ninger.

Uansett hvilken losning for kollektivbetjening av
Fornebu som métte velges, legger disse medlem-
mer til grunn den skisserte finansieringen hvor bade
staten og grunneiere/utbyggere skal bidra ekonomisk.

Disse medlemmer vil ogsé peke pa den viktige
rollen Lysaker stasjon har i Vestkorridoren i dag og at
stasjonen i dag er en "flaskehals". Lysaker stasjon vil
fa en enda sterre betydning med utbyggingen det leg-
ges opp til pd Fornebu. Disse medlemmer under-
streker viktigheten av & fa utbygget Lysaker stasjon.

Disse medlemmer erkjent med at det er presen-
tert et alternativt opplegg for kollektivbetjening av
Fornebu med sakalte "Tram on tyre-buses" (superbus-
ser). Disse medlemmer har ikke forutsetninger né
for & si hvilket alternativ for kollektivbetjening som er
det beste, men vil be departementet i arbeidet med til-
leggsutredningen om & vurdere alle de presenterte
alternativene.

Disse medlemmer vil nok en gang understreke
viktigheten av & fa tatt en rask politisk avgjerelse om
kollektivbetjening av Fornebu. Allerede i 2002 vil
Telenor AS ha 6 000 ansatte i sitt nye hovedkontor. Det
vil veere nedvendig & fi pa plass et midlertidig kollek-
tivsystem for et permanent system er utbygget. Et slikt
system mé pa vanlig mate etableres med Stor-Oslo
Lokaltrafikk AS og/eller NSB BA, avhengig av hva
slags system som velges.

Komiteens medlemmer fra Hoyre, Kris-
telig Folkeparti, Senterpartiet og Ven-
stre ber Regjeringen foreta en vurdering av om kon-
septet med superbusser kan vere aktuell som
kollektivlgsning for Fornebuomréadet, og ber Regjerin-
gen komme tilbake til Stortinget med konklusjonene i
statsbudsjettet for 2002.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at bane ikke er beste losning for trans-
port til og fra Fornebu, og viser til at da flyplassen var
i drift, tok vegnettet unna den trafikken som var i omra-
det.

Disse medlemmer onsker & bruke besparelsen
pé 600 mill. kroner ved ikke & bygge denne banen, til &
forbedre vegnettet pa denne strekningen ytterligere.

Groruddalen

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Hoyre, viser til Innst. S. nr. 273 (1996-1997), jf.
St.meld. nr. 37 (1996-1997) Norsk veg- og vegtrafikk-
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plan 1998-2001, der komiteens medlemmer fra Arbei-
derpartiet og Sosialistisk Venstreparti uttalte:

" er bekymret for forurensningssituasjonen i Grorud-
dalen i Oslo. Disse medlemmer viser til luftmélinger
foretatt av Norsk institutt for luftforskning og til SFT
som har fastslétt at lufta er sterkt forurenset og verre
enn antatt. Det er & anta at pa tross av Gardermobanen,
vil gjennomgangstrafikken pd E6 i Groruddalen gke
nar hovedflyplassen pa Gardermoen tas i bruk.

Disse medlemmer mener at det ma foretas utred-
nings- og planarbeid med sikte pa & redusere trafikk-
forurensning i Groruddalen. Oslo kommune har etter
disse medlemmers syn et spesielt ansvar for & legge
fram forslag til helhetlige lasninger. Disse medlemmer
mener at dette arbeidet md gis prioritet, slik at det kan
behandles av Stortinget i forbindelse med revisjonen
av NVVP for perioden 2002-2007."

Komiteen viser til at Oslo kommune har opprettet
et eget plankontor for Groruddalen. Dette kontoret har
som overordnet mél & utvikle en helhetlig strategi og
en tiltaksplan for dalen.

Komiteen ber departementet medvirke til i et slikt
arbeid, og viser til arbeidet med prosjekt "Samferdsels-
plan for Groruddalen", hvor bl.a. Statens vegvesen i
Oslo og Akershus deltar. Komiteen forutsetter at det
senest innen neste rullering av transportplanen i 2004
er ferdigstilt planer for helhetlige infrastrukturtiltak
som kan bedre miljostandarden i Groruddalen.
Komiteen har merket seg at Miljeverndepartemen-
tet har et se@rlig samordningsansvar i forhold til statens
virksomhet i dalen.

Komiteen viser til at Rv 4 Fossumdiagonalen i
transportplanen ber vurderes tatt inn i forste del av
planperioden. Komiteen understreker at dette pro-
sjektet vil bidra til vesentlige miljeforbedringer i omra-
det.

Komiteen viser videre til at statlige samferdsels-
etater har et ansvar for deler av miljeforurensningene i
Groruddalen, og har dermed et ansvar for & rydde opp.

Drammenspakken

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Fremskrittspartiet, Heoyre og Venstre,
viser til avtalen mellom Drammen kommune, Buske-
rud fylkeskommune og staten om framdriften av
"Drammenspakken", og forutsetter at denne ligger til
grunn. Flertallet peker pa at kostnadsekningene for
prosjektene innenfor vegpakke Drammen er store.

Flertallet ber Regjeringen komme tilbake til
finansieringen av Drammenspakka i forbindelse med
rullering av Nasjonal transportplan i 2004.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk
Venstreparti vil vise til Budsjett-innst. S. nr. 13
(2000-2001) fra samferdselskomiteen hvor det heter:

"Stortinget vil be om at det utarbeides en omforent
og oppdatert framdriftsplan for gjennomferingen av

hovedvegutbyggingen i Drammensomrddet og at
denne legges til grunn for den videre gjennomfering av
Drammenspakka."

Omforent fremdriftsplan i form av revidert vegpak-
keavtale mellom Statens vegvesen, Buskerud fylkes-
kommune og Drammen kommune ble undertegnet 24.
august 2000. Disse medlemmer vil peke pa at
St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan
2002-2011 ikke er i samsvar med den omforente avtale
pa folgende punkter hvor avtalen forutsetter:

1. Rv 283 Kreftingsgate/Rv 283 @vre Sund bru:
—  Oppstart 2002
— Ferdigstilles 2005.

2. EI134 Tilfartsvei Vest/Tilfartsvei Konnerud (Kon-
nerudnedferingen).

3. Rv 319 Terkop-Eik.

Disse medlemmer viser for gvrig til brev av 9.
januar 2001 fra Drammen kommune til Stortingets
samferdselskomité.

Nord-Jeren
Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,

Hoyre, Senterpartiet og Venstre vil vise den
vedtatte bompengepakken for Nord-Jeren. I pakken
inngar bygging av et dobbelspor mellom Stavanger og
Sandnes. Prosjektet har et kostnadsoverslag pa 730
mill. kroner +/- 20 pst. Dette er en ekning pd om lag
170 mill. kroner i forhold til da Stortinget fattet sitt
vedtak.

Disse medlemmer konstaterer at det er knyttet
stor usikkerhet til kostnadsoverslagene for flere av pro-
sjektene som inngar i Nord-Jaerenpakken. Statens veg-
vesen vil derfor kvalitetssikre kostnadsoverslagene for
vegprosjektene, slik at utbyggings- og finansierings-
plan for pakken, kan vurderes pé nytt i forbindelse med
handlingsprogramarbeidet.

Disse medlemmer har merket seg at Samferd-
selsdepartementet tar sikte pa & legge et revidert for-
slag fram for Stortinget hasten 2001.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti og
Venstre, viser til respektive partiers forslag til
okning i investeringsrammen til jernbaneformal under
14.2.3 hvor det framgar at disse medlemmer gar
inn for & framskynde 400 mill. kroner til det nye dob-
beltsporet Stavanger-Sandnes til forste del av planperi-
oden. Dette vil kunne gi rom for & starte arbeidet med
det nye dobbeltsporet i 2004, noe som igjen medforer
at det kan ferdigstilles tidligere enn det hittil har veert
lagt opp til.

Komiteens medlemmer fra Heyre vil vise
til Hoyres forslag om & gke bevilgningene til jernbane-
investeringer med 240 mill. kroner i perioden 2002-
2005 1 forhold til Regjeringens forslag, og med 600
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mill. kroner i perioden 2002-2011. Sammen med effek-
tiviseringsgevinster ved bruk av anbud og organisering
som OPS-prosjekt, innebarer det muligheter til raskere
ferdigstillelse av dobbeltsporet pa Nord-Jeren enn det
Regjeringen legger opp til.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti viser til de rammer som vi legger for
investeringer pa jernbanen og enske a forsere dobbelt-
sporet Stavanger - Sandnes med raskest mulig oppstart
og gjennomfering i planperioden 2002-2005. Kapasi-
teten pa Jeerbanen er sprengt, og det er ikke mulig & oke
frekvensen uten utbygging av dobbeltspor. Effekten av
de nye togsettene som er pa plass neste ar, vil forst
komme for fullt ndr frekvensen okes.

Dobbeltsporet koblet med utvikling av en bybane, er
strategisk viktige investeringer for utvikling av nye
narings- og boligomrader basert pa byfortetting. De er
forutsetninger for & oke kollektivandelen i dette vekst-
omrédet.

Dette medlem viser til at bompengetakstene
innafor bompengepakken for Nord-Jeren er lagt sar-
deles lave, og at dersom det skal lykkes & gjennomfere
investeringen i Jerbanen og bybanen raskt vil det
betinge en sterre egenfinansiering.

Bergensomradet
Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,

Hoyre, Senterpartiet og Venstre, peker pd at
Bergen med sin beliggenhet og arealknapphet har saer-
lige utfordringer nér det gjelder trafikkavviklingen
innenfor byens grenser, og nér det gjelder trafikken inn
og ut av byen. Flertallet har i denne sammenheng
merket seg Bergensprogrammet for transport, byutvik-
ling og milje der Ringveg vest og Bybanen inngér som
de sterste prosjektene. Bergensprogrammet bygger i
stor grad pa bompengefinansiering, og det er enskelig
at innkrevingen kan starte 1. januar 2002. Flertallet
ber om at departementet kommer tilbake til Stortinget
med en proposisjon om dette.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre vil be Regjeringen vurdere om
Ulrikstunnelen, med ny vegforbindelse og Bergen -
Arna m/dobbelspor for eksisterende jernbane kan orga-
niseres som OPS-prosjekt.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at kollektivandelen i Ber-
gensomradet har vist en dramatisk reduksjon. Det har
veert gjennomfort store investeringer for & tilrettelegge
for vegtrafikk, samtidig som kollektivtrafikken har
veert nedprioritert.

Det ligger en del bra malsettinger i Bergensprogram-
met, men resultatene vil bli avgjort av de prioriteringer
som gjennomferes. Dette medlem ser det som vik-
tig & forsere ferdigstillelse av dobbeltspor Bergen -
Arna. Videre vil dette medlem vise til planen om

bybane, som ma ha heyeste prioritet. Dette med-
lem vil g& mot & prioritere Ringvei vest. Dette
medlem viser til den meget kritiske vurdering som
SFT har gitt av Kommunedelplan Ringveg vest i Ber-
gen i forhold til samordnet areal- og transportplanleg-
ging hvor det bl.a. heter:

"Kommunedelplanen for Ringveg vest har lagt opp
til en bilbasert transportutvikling med en kraftig
okning i biltrafikken og vil forsterke utviklingen av ekt
biltratikk pa bekostning av kollektivtransporten.
Finansiering av firefelts motorveg vil kunne forskyve
igangsettelse av bybane i Bergen med 10 - 15 ar og vil
bryte med nasjonale transportpolitiske retningslinjer.
SFT vil derfor frardde en utbygging av Ringveg vest
med en firefelts motorveg..."

"Planen er i strid med sentrale malsettinger i Ber-
gensprogrammet for transport, byutvikling og miljg,
samt kommuneplanen for Bergen mhp. & styrke kollek-
tivtrafikken og dempe person%iltraﬁkken."

SFT viser videre til den sterke veksten det har veert i
biltrafikk i Bergensomradet og som forventes i arene
framover, og viser til at i Bergen er parkering som vir-
kemiddel "bare i en viss grad" er tatt i bruk og at "vur-
deringer av andre virkemiddel som parkering, vegpri-
sing og kollektivtiltak ikke er tilstrekkelig utfort".

SFT konkluderer videre med at en utbygging av
Ringveg vest vil fore til en trafikkvekst som pé sikt vil
skape behov for utbygging av ekt vegkapasitet i andre
deler av systemet og at denne utbygging "derfor ikke
vil lgse de trafikale problemene innenfor den ser-vest-
lige delen av kommunen".

Dette medlem mener det ber vere uaktuelt & pri-
oritere et vegprosjekt som medferer brudd pa de miljo-
politiske malsettinger det er brei politisk enighet om.
Prosjektet vil heller ikke lase framkommelighetspro-
blemet da okt kapasitet pa den nye ringvegen vil skape
nye flaskehalser i vegsystemet som krever nye investe-
ringer. A bygge Ringveg vest bryter ikke den onde sir-
kelen, men forsterker den.

Komiteen sin medlem frd Venstre har
merka seg at Regjeringa foreslar oppstart av bygging
av Ringveg vest i forste firedrsperioden. Denne
medlemen vil peike pa at Regjeringas prioritering
av bygging av Ringveg vest framfor bygging av
Bybane ikkje i tilstrekkeleg grad tar pa alvor dei vik-
tige miljoutfordringane Bergen har. Denne medle-
men meiner denne prioriteringa vil svekke passasjer-
grunnlaget for seinare kollektivsatsing. Etter det
denne medlemen er kjent med er det heller ikkje
planlagt bygging av kollektivfelt ved utbygginga av
Ringveg vest. Denne medlemen vil peike pd det
store behovet det er i Bergen for utbygging av kollek-
tivfelt.

Denne medlemen vil kome tilbake med si prio-
ritering nar Regjeringa kjem tilbake til Stortinget med
ein proposisjon om Bergensprogrammet.

Denne medlemen meiner at bybanen skal kome
forst, og at bybanen ligg til rette for OPS-finansiering.
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Trondheimsomradet
Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,

Hoyre og Senterpartiet, vil vise til at revidert
finansieringsplan og bompengeopplegg for Trond-
heimspakken ble behandlet i St.prp. nr. 15 (1997-
1998). Den reviderte utbyggingsplanen ble kostnads-
beregnet til 2 200 mill. kroner (2000-priser). Det er lagt
til grunn at bompengebidraget skal utgjore 56 pst.
Bompengeinnkrevningen forutsettes avsluttet i 2005.
Ved inngangen til planperioden 2002-2011 vil det
gjensta & bygge stamvegprosjektene:

— E6 Nordre avlastningsvei
— E6 Sluppen - Marienborg

Disse prosjektene forutsettes gjennomfort i planperi-
oden. I tillegg gjenstar utbygging av flere planlagte fyl-
kesvegprosjekt, samt oppfelging av den forutsatte sat-
singen pé kollektivtrafikk, miljo- og servicetiltak.

Flertallet vil peke pa at det ikke er rom for & full-
fore Trondheimspakken som forutsatt innenfor eksiste-
rende bompengeordning. Flertallet har merket seg
at det lokalt pagar vurderinger av ulike alternativer for
fullfering og at Samferdselsdepartementet vil komme
tilbake til Trondheimspakken ved behandlingen av
budsjettet for 2002.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet og Heayre, viser til at det i for-
ste firedrsperiode prioriteres oppfelging av den ved-
tatte hovedvegutbyggingen i Trondheimsomradet med
gjennomfoering av prosjektet Nordre avlastningsveg.

Flertallet viser til at Trondheim bystyre etter en
samlet vurdering har funnet ut at det er riktig & lokali-
sere ny godsterminal p&d Leangen, og prosjektet ligger
inne 1 forste del av planperioden.

Flertallet har merket seg arbeidet med kvalitets-
sikring av prosjektet og forutsetter at arbeidet ikke for-
sinker framdrifta for Nordre avlastningsveg og ny
godsterminal.

Flertallet mener det er viktig at disse prosjektene
ses i sammenheng, og bygges samtidig.

Flertallet forutsetter at departementet kommer
raskt tilbake til Stortinget dersom disse forutsetninger
endres.

Flertallet stotter Regjeringens forslag til finan-
sieringsopplegg for disse to prosjektene.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti og Venstre ser det som viktig at
videreforinga av Trondheimspakken retter seg mot
kollektivsatsing og tilrettelegging for myke trafikanter.
Ogsa Trondheim har hatt en negativ kollektivutvikling,
ogdette medlem vil spesielt rette oppmerksomhe-
ten mot Nordre avlastningsveg, som er et prosjekt for &
tilrettelegge for okt biltrafikk. Dette prosjektet ber
skrinlegges og midlene rettes inn pa kollektivsatsing.

Tromsepakke 2

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Venstre, er kjent med at det i Troms og Tromse
arbeides med en sédkalt Tromsepakke 2 hvor det blant
annet legges opp til en satsing pa kollektivtransporten.
Flertallet ser pa dette initiativet som positivt og
interessant. For sak om Tromsepakke 2 kan legges
fram for Stortinget, ser flertallet det som avgjo-
rende at Tromse kommune og Troms fylkeskommune
blir enige om innhold og finansieringsopplegg. Even-
tuelle riksvegmidler til delfinansiering av ei slik pakke
ma pad vanlig méate prioriteres i forbindelse med
behandlingen av handlingsprogrammet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Heyre viser til en eventuell forlengelse
av drivstoffavgiften i Tromse. Disse medlemmer
viser til statens store inntekter pa drivstoff og vil derfor
gd imot en forlengelse av innkrevingen for & dekke
Tromsepakke 2.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti ser det som s@rdeles viktig at det blir
en videreforing av innkreving av drivstoffavgift i
Tromse som kombinert med statlige bidrag kan finan-
siere Tromsepakke 2, som en kollektivsatsing. Trom-
sopakke 1 ble en ren vegpakke og kollektivtrafikken i
Tromse ligger pa sotteseng.

Dette medlem serisvar fra departementet at det
ikke er hjemmel til & bruke drivstoffavgiften til andre
formal enn til & finansiere bygging av offentlig veg.
Dette medlem ser den ekstr