Innst. S. nr. 240
(2003-2004)

Innstilling til Stortinget
fra samferdselskomiteen

St.meld. nr. 24 (2003-2004)

Innstilling fra samferdselskomiteen om Nasjonal transportplan
2006-2015







Innst. S. nr. 240
(2003-2004)

Innstilling til Stortinget
fra samferdselskomiteen

St.meld. nr. 24 (2003-2004)

Innstilling fra samferdselskomiteen om Nasjonal transportplan
2006-2015






INNHOLD

INNIEIINE ...oooiiiii ettt e s te et e e eteestaeesbaesabeenbeessbeesaeenseeenreetaeenbeens 7
1.1 SAMANAIAZ ...eevvievieeiieieeieie ettt et et e e et eeteebeese e teesbeeseesbeessesseessesssesseessesssessesssesens 7
1.2 Merknader fr KOMILEEN ........cocceeviieiiiiieiieieriieie ettt ettt e seeseseaesreensesseeseans 7
1.2.1 Generelle merknader frd Hogre og Kristeleg Folkeparti ..........cccecevveririeniniiieienieeee 9
1.2.2 Generelle merknader frd Arbeidarpartiet .........ccocovevevierieeciieriieceecie e 10
1.2.3 Generelle merknader frd Framstegspartiet ..........occveeeveerieecieenieeiee e 15
1.2.4 Generelle merknader fra Sosialistisk Venstreparti ...........ccevveviiecienienieeienieieeiesieevesieens 18
1.2.5 Generelle merknader frd SENtErPArtiCt ...........cceevievierierieierieie et see e ere e ens 21
Grunnlaget for meldingsarbeidet ...t 23
2.1 Vidareforing av NTP 2002-2011 ....oooiiiiiiiiiiieieeieeeeteeee ettt 23
2.1.1 SAMANAIAZ ...eevvievieeiieieeieeie ettt et et e et e steesbesseesteesbeeseesbeassessaessessseseessesssensesssensens 23
2.1.2 Merknader frd KOMILEEN ........ccocceeriieiieiieiieierieeie ettt b esaeseeenbesneense e 24
2.2 PIANPIOSESS ..vviiiiieiieciiieite et ettt et e ettt e et e e st e e bt eeabeebeeesbe e teeesseessaeenseessseenseesnseeseeenns 24
2.2.1 SAMANATAZ ....vievieeiiieiie ettt et e e st e e teesbeestaessbeessseeseessseenssessseensseenseessseenses 24
222 Merknader fr KOMItEEN .......cc.ooiiiiiiiiiiiiiiieiccicesee ettt 24
2.3 Generelt om metodiske spersmal, verknadsutrekningar og feresetnader ..............coc....... 25
2.3.1 SAMANAIAZ ...eevvieeiieeieitee ettt sttt et et e b e sse et e e st e sseenseense st enseenaesseensesneenses 25
2.3.2 Merknader fr KOMILEEN ........ccocieiiiiiiieiiieieie ettt st 26
UtviklingstreKKk og utfordrin@ar ..............c.cocooiiiiiiiiiiiee et 27
3.1 Transporten sin betydning og ramme for transportpolitikken ............cccooevenininenncncne. 27
3.1.1 SAMANATAZ ...eevvieeiieieie ettt ettt ettt st e st et e s st enteeseesseesseensesseensesseesseensesneenses 27
3.1.2 Merknader fr KOMILEEN ........ccooiiiiiiiiiieiieieteee ettt st 28
3.2 Internasjonalisering og teknologisk UtVIKIING ......cccccvveviiiiiiiniieiieiieee e 28
3.2.1 SAMANAIAZ ..eevvieviiitieie ettt et et et e et esteesbeeseesteesbeeseesbeessesseessessseseessesssessesssansens 28
322 Merknader frd KOMILEEN ........ccoccueviieiiiiieiieieriieie ettt ettt eea e aessaesreessesseeseens 28
33 TranSpPOItUtVIKIINGA ...cceeeiiiiieiieieie ettt ettt e s e et eneesneenne e 29
3.3.1 SAMANATAZ ....eievieieiieiie ettt ettt e e e st e eteeebe e st e abeessseesseeesseensseenseessseenseessseeses 29
332 Merknader fr KOMItEEN .......ccooeiiiiiiiiiiiiiieiicie et 30
Eit effeKtivt tranSPOrtSYSTEIM .........cccoooiiiiiiiiiiiiiiee ettt ettt ettt e 30
4.1 Transportsystemet sin funksjon 0g betydning ............ccocceeeeeriereeiienieiesieeee e 30
4.1.1 SAMANATAZ ....eeeviiieiieiie ettt ettt e et e st e e te e et e estbesbeessseenseessseensseasseessseenseesnseeses 30
4.1.2 Merknader fr KOMItEEN ........cooceiiiiiiiiiiiiiieiteeecee et 31
4.2 Transportnettet sin struktur - endra transportmenster gir andre transportbehov ................ 31
421 SAMANAIAZ ...eeveieeieiieieeiee ettt ettt e st e st e e e see e teesbesseensesseenseensesseensessnensenn 31
422 Merknader fr KOMILEEN ........ccoceeiiiiiiieiieiecie ettt st 32
4221 GEINETEIE ..ottt et b et b et sae e bt et bt neas 32
4222 SAMVEENELET ....eieiiiieiieiieeiieiie ettt te ettt e et e st e et e st e et e e bt e sbe e baeenbeeaaeenbeeesaeeraeenns 33
4.2.2.3  JEINDANENETIET ....eveitiiiiiieiieiieiieitet ettt sttt ettt ettt aens 33
4.2.2.4  LUFHAITEN .otiiiiiiiiiiieeee ettt 33
4.3 Ny vurdering av regionale Tufthamner .............ccooceeiiiiiiiniiieeeeeee e 34
4.3.1 SAMANATAZ ....veeiieeiiieiie ettt ettt e sttt e bt e sbeesteesateessseeseessseessaeesseensseenseessseensees 34
432 Merknader frd KOMILEEN ........c.ccceeviieiiiieiieieitieie ettt et be s sreebessaesbeessesseeseens 35
4.4 Neerare 0m hamnesStruKIUIEN ........ccveviiieriieieeienie ettt e e seesaeessesseesesenenseas 36
4.4.1 SAMANATAZ ..eevvieeieeiieie ettt ettt ettt e et e s st e beeaeesseenseensesseenseeseesseenseeneenees 36
442 Merknader fr KOMIEEN ........cooeeiiiiiiieiieieie ettt st 37



4.5 Informasjonsteknologi for effektiv bruk av transportnettet .............ccevvvveeriercieeceercneeneenns 37
4.5.1 SAMANATAZ ....eeeviieiieeiie ettt e et e st eeteesbeestaeaateessbeenseessseensseenseensseenseesnseensees 37
452 Merknader frd KOMItEEM ........cc.oiuerieriirierieriesiesie ettt 38
4.6 Moglegheit for overforing av godstransport fra veg til sjg og bane ...........ccccveeverveeiennne 38
4.6.1 SAMANATAZ ...eeeeeiieeeieieee ettt ettt ettt ettt e sa e et e et e bt enbeente st enteeneenseenseeneenees 38
4.6.2 Merknader fr KOMIEEN ........cooeeiiiiiiiiieiieiete ettt 39
Organisering 0g fiNANSIEIING .............oocoiiiiiiiiiii et eee s 41
5.1 Konkurranse 0g myndigheitSANSVAL ...........cccevieriieiierienieeiereeieeeesieeveseeneesaeseeessessnenseens 41
5.1.1 SAMANATAZ ...eevieiieeiieie ettt ettt ettt ettt e sa e et e e et e bt e bt eneeeseenteeneesseenseeneenees 41
5.1.2 Merknader fr KOMIEEN ........cooieiiiiiiiieiiiieie et 42
5.2 Reformer i offentleg sektor - styringsutfordringar .............ccoevveeeieiiienieiieieceeeeeee 42
5.2.1 SAMANAIAZ ...eevvieiieiieieeieie ettt et e st et esteesbesseesteesseeseesseesbesseessessseseessesssessenssensens 42
522 Merknader fra KOMItEEM ........cc.evuiviiriiriiriniinenesiesestes ettt 43
53 Organisering av eigarskap, utbygging og drift av infrastruktur ............c..ocoeninnnnene. 44
5.3.1 SAMANATAZ ....eeeviieiiieiie ettt ettt et e st e e teesbeestaesaseessseesseessseessseesseensseenseesnseenses 44
532 Merknader frad KOMItEEM ........cc.eiuerieriirieierieeterie sttt ettt 44
53201 LUFHAIT e bbbttt 44
5.3.2.2  SJOANSPOIT .eeevieeiesiieiieeteetieteeeesteetesteetesetesseensesseeseessesseenseensesseensessseseensesseesseensesseansenns 45
5.3.2.3  JEIMDANE .....oovieiiiiiesie ettt ettt et s h et e b e te et e eaeenbe e nee 45
5.3.2.4  VEGITANSPOTL ...viiviieiieeiieeiie et eette et estteeteestteeteessseesseessseesseeanseessseenseessseessssesseesssesnsessseene 46
5.4 konomiske rammevilKar i transportSeKtOren ...........ccoevveeverieriieieiieieeiesie e 47
54.1 SAMANAIAZ ...eevvieeieiieieeiee ettt et et e et e steebe st e bt esaesttesseessesseessessseseensessaensenssensenn 47
542 Merknader fr KOMItEEM ........cccouiviiriiriiriiniinienenerestesest ettt ettt 49
54.2.1  Avgiftspolitikk og brukarfinansiering ...........ccceeeeeeciierieicieeiie et etee e eseeevee e 49
5422 LUFHAIT ettt sttt b ettt e b e h et e beeaeeneeneenea 49
S54.2.3  SJOANSPOIT .veevieeieiiieiieiestieteeeesteetesteesseessesseessesssesseessesssesseessesssessesssesseessesssessesssessesssenns 50
5424 JEIMDANE ..c..oouiiiiiiiiiiiiiieteet ettt sttt eae et 50
5425 VBE ettt bbbttt ettt 51
54.2.6  Alternativ bruk av ferjetilSKOt .........ccccieiiiiiciiiiiiciece e 53
5.4.2.7 Finansieringsbidrag for omsetting av drivstoff ...........ccccvveeiiiiiiiiiiiiiiee e 53
5.5 Konkurranse ved kjop av persontransporttenester ............ccovvverreeevereerreseeseesueseesseesneneens 53
5.5.1 SAMANATAZ ...eevvieeieiieiecee ettt ettt e et e st e e b e sse e st esbesseensesseeseensesseensessnensenn 53
552 Merknader fr KOMILEEN ........ccccieiuieiiiieiieiecieeie ettt st 53
5.6 EkspressbusSpOITtIKKEN .......cceoviiiiiiiiiiciii ettt et seae e 54
5.6.1 SAMANAIAZ ..eevvieviiirieiieieie ettt ettt e st et e et e steebeeseesbeesbeeseesbeessesseessessseseessesssessenssesens 54
5.6.2 Merknader frd KOMItEEM ........ccuevuerieriiriinieniinierie ettt ettt 55
Sikker og miljevenleg transport med god tilgjenge .................c..cccooiii 55
6.1 AUKA TTYZEICTK ©onviiiiiiciii ettt ettt et esate et e sebeesteeeabeesabeebaeenaaenns 55
6.1.1 SAMANAIAZ ..eevvieviievieiieieie ettt ettt e st et e et esteesbeeseesbeessesseesbeessesseessesssesseessesssessenssesens 55
6.1.2 Merknader fr KOMItEEM ........ccueruerieriirierieniiriertesteseste sttt ettt et 57
6.2 Eit meir miljovenleg tranSportSYSEM ........ccevieruiriuerierieeiereeeeeie e eteseente e seeeseesnneseeens 60
6.2.1 SAMANATAZ ...eeeeeiieieiee ettt ettt ettt sb ettt e s bt e be et eebe e teeaeesbeenteeneeneas 60
6.2.2 Merknader fr KOMItEEN ........cooiiiuiiiiiiiiiiieece et 61
0.2.2.1  HYAIOZEN ..ooiiieiieiieiieecete ettt ettt ettt et e st e sb e te e b e esaesbeenbessaebeenbeeaaebeesaenns 64
6.3 Tilgjenge til transport fOr Alle ..........ccevcieriieiieiieiieie ettt ens 65
6.3.1 SAMANATAZ ..eeveienieeiieieee ettt ettt ettt et e et et e et e st e enbeesaesseenseeneesseenseeneenees 65
6.3.2 Merknader fr KOMILEEN ........ccooeeiiiiiiiiieiieieie ettt 65
6.4 Nasjonal SYKKEISTTAtEZT .....ccveeruiieiiieiiieiieeieerie ettt et bee e beesaaeebeesebeenneeennas 66
6.4.1 SAMANAIAZ ..eevvievieeiieiieieie ettt ettt et et e e e e steesbeestesteessesseesbeessesseessessseseessesssensenssansens 66
6.4.2 Merknader fr KOMItEEM ........ccuerieriiriiriirieniineriesiesteste sttt ettt 66
OKONOMUSKE FAMIMEY .......oo.oiiiiiiiiiiiiiie ettt ettt ettt s b et s tesbeete e bt e bt entesaeenbeeneenee 69
7.1 Hovudprioriteringar innafor dei skonomiske planrammene ..........c..ccocceceveeienciencnnenen. 69
7.1.1 SAMANAIAZ ...eevvievieeiieieeieie ettt ettt et e e e e steesbe et esteesbeestesbeesbessaessesssesseessesssensenssansens 69
7.1.2 Merknader fr KOMItEEM ........ccueviiviiriiriiniiniirierie ettt 70
7.2 Fordeling av gkonomisk ramme i den enkelte SeKtor ...........cccecevieiiiiiniininincnenincnene. 71
7.2.1 JEIMDANE ...ttt b ettt st be et 71
T2 1.1 SAMANATAG ..eeovieiieiiieeie ettt ettt et e ette et e et e e teeesbeestaeesbeessseenseesaseesaesnseessseeseesnseenes 71



7.2.1.2  Merknader fr KOMItEEN .......c.coeeiiriiriiiieeieeiee ettt s 72
7.2.2 VO ittt ettt ettt et ettt e e bt et b e e bt e ab e e bt e et e e bt e et e e atae e teeenbeensaeenbeeasbeenseeanren 74
7.2.2.1  SAMANALAG ....ocvvivieiieiieiiieie ettt ettt et e st e et e steebeesbesteessessseseessessseseessesssenseessesssenseeseas 74
7.2.2.2  Merknader frd KOMItEEN .......c.ccceeruirieriieiieieeiteie ettt te e sseensessaeseennas 77
7.2.2.2.1 Merknader til tOtaltammer VEZ .........ccceeviieiierieiieierieeie ettt eneas 77
7.2.2.2.2 Post 23 Trafikktilsyn, drift og vedlikehald .............cccooevieiiiiiiiiiiececce e, 77
7.2.2.2.3 Post 30 RIKSVEZINVESIEIINZAL ....eccuvieiieeeiieiieeiieiieeitesiteesteesteeieeebeeseaeeseesaseensaessseessneenseas 78
7.2.2.2.4 POSt 31 RASSIKIING ...ecveivieiieiieiiieieeiesiteieete sttt et eteesvesteessessaesseesseessesseessesssesseessesssessenssas 83
7.2.2.2.5 POSt 60 FOISOK .....ooviiiiiiieiicieciiee ettt sttt e s e b esbessaenseensessaenseennas &3
7.2.2.2.6 Post 72 Kjop av riKSVegIerjetenester ........cccevveiiririeieieieicictectete e 83
7.2.3 STOLLANSPOTT ..ottt sttt ettt et s h et e e e st et setesbeen e ebeenbeeneesbeenbeeseesaeenee 84
B T TV 1 0 F: 3114 1 T OSSR PR 84
7.2.3.2  Merknader frd KOMItEEN .......c.cccuevvieieiiiiieiecieie ettt ste b s eaesseesseseneseennas 85
7.2.4 Statleg kjop av regionale [ufthamntenester ............ccoevevierircienieiecieeeeeee e 86
B BV 11 0 YOS 86
7.2.4.2  Merknader frd KOMItEEN .......c.coeeiiiiiiiiiiiiietee et st 86
7.3 Statleg Kjop av tranSPOITENESLET ......ceevvieierrieieirierieeiesieeteeeesteeseereeseessesseessesssesseessesseenns 86
7.3.1 SAMANAIAZ ...evevieiieiiecieeie ettt ettt ettt et e e b e st e beesbesseesseassessaessessaensenssesssensenssenseenns 86
7.3.2 Merknader frd KOMItEEM .........coceruiriiiiiiiiiiiieteietetet ettt 87
R T B 1<) a1 o - s U< OSSPSR 87
7322 LUFEATT oottt ettt ettt a ettt ne e 88
7.3.2.3  RIKSVEGIEIJEENESIET ....oviiiieiiiciieiicieie ettt ettt beesbesbeesbestaesseessesesesseennas 89
7.4 Okonomiske rammer til styrking av kolleKtivtranSporten .............ceeeeevereeciereeneenceeseenens 89
7.4.1 SAMANATAZ ....evevieieeiieie ettt ettt et e e te st e bt et esteenseeseesseensesseensesnsesneenseensesseenes &9
7.4.2 Merknader fr KOMItEEN ........cccueviiiiiiiiiiieieciiecee ettt 89
TransSPortKOITIAOIAT ............ooociiiiiiiiiiiii ettt et et e e s bt et e eabeessseenseessbeenseeensean 91
8.1 Utfordringar 0g hovudprioriteriNGAr .........cc.ccvevvievieeieriieieriieieeeesieesteseeesesaesseesessaesseesnens 91
8.1.1 SAMANATAZ ....evivieieeiiee ettt ettt et e et e st e bt et e s bt enseeseesseenseeseensesneesneenseensesseenes 91
8.1.2 Merknader fr KOMIEEN ........cccueviiiiiiiiiiieieciecee ettt s 91
8.2 Tilknyting til internasjonale transportnettverk ..........ccccuveriieciieniieiierieeee e 91
8.2.1 SAMANAIAZ ...vvivieiieiieiieie ettt ettt ettt e et e s e e beesbesseesseessessaessesssenseassesssensenssesennes 91
8.2.2 Merknader fr KOMIEEN .........ccuevieriieiiiriieiesierie ettt ae e s ensesseensesnnens 92
8.3 Dei nasjonale transportKorridorane ...........c.coeeeverierienienienenenenenenesenese e 92
8.3.1 SAMANATAZ ...eovviiieiieitie ettt eeeete et e et e e ette e beesebeesteessbeesseesaseessseenseessseeseesnseennns 92
8.3.2 Merknader fré komiteen til investeringar i dei enkelte transportkorridorane ..................... 93
8.3.2.1  Korridor 1 Oslo-SvineSund/KOIMS@ .........cceevveriirieriierieiieieeiesiesieesesieesesssesseesesssessesnens 95
8.3.2.1.1 Generelle merknader til KOITIAOTEN .......c.cccviviieiiiiiiiieie et 95
8.3.2.1.2 JEIMDANE ...cueiiiiiieiieiieett ettt ettt ettt ettt ettt h e te et bt e teene e teenbeeneeeneentesneen 96
0 200 G B V< SO USROS PSP 97
8.3.2.2  Korridor 2 O8I0 - D1J@/MAZNOT ........ecuieriieeiiriieiieiiesieeieseesteeeesteesseessesseessesseesseessesssessesssens 98
8.3.2.2.1 Generelle merknader til KOITIAOTEN .......c.cccviriieciiiieiieie ettt 98
8.3.2.2.2 JEIMANE ..eeiuiiiiiiiieiiiietcte ettt ettt sttt st sttt et sttt et heenne e ens 98
B.3.2.2.3 Vg ittt r e a e st n e st nt et et et et et et e beeteeteeteetenneens 98
8.3.2.3  Korridor 3 Oslo - Grenland - Kristiansand - Stavanger ............cccocceevveeeiienieeceenieenieeenens 100
8.3.2.3.1 Generelle merknader til KOITIAOTEN .......c.cccviviieiiiiiiiiieie ettt 100
8.3.2.3.2 JEIMDANE ...cuvieuiiiieiieiieciieie ettt et et e st e e et e st enbeesaesseessesseenseenaesstenseessenteenseessesreensenneens 101
B.3.2.3.3 VB ittt ettt ettt ettt h et 103
8.3.2.4  Korridor 4 Stavanger - Bergen - Alesund - Trondheim .............cccococovevvieieeecerecenceeennn, 106
8.3.2.4.1 Generelle merknader til KOTTIAOTEN .....cccueviiiiiiiiiiiiiiiiiiieicceee e 106
B.3.214.2 VB et h bt a e a ettt ettt ettt bt nneenes 107
8.3.2.4.3 Infrastruktur fOr SJBtrANSPOIT .....cc.eeieriieiieieriieieeieie et steie et teesaesae st eeresreeseesaesseensennnens 109
8.3.2.5 Korridor 5 Oslo - Bergen/Haugesund (med arm via Sogn til Forde) ...........cccccevvrienienen. 110
8.3.2.5.1 Generelle merknader til KOTTIAOTEN ......cc.eoiiiiiiiiiiiiiiiii e 110
8.3.2.5.2 JEIMDANE ...uviiiiiiiiiiiiiieiiee ettt ettt b et sttt et bttt st b e et satesbe et sbeens 111
832,53 Vg ettt ettt ettt a et et b et nae b 112
8.3.2.5.4 Infrastruktur for flytranSPOrt ..........ccoccieiiriiirieieciee ettt 115
8.3.2.6  Korridor 6 Oslo - Trondheim (med armar til Alesund 0g MAI@Y) ......c.c.cccevvvevreererrnennnne. 115
8.3.2.6.1 Generelle merknader til KOTTIAOTEN .....cccueviiiiiiiiiiiiiiiii et 115
8.3.2.0.2  JEIMDANE .....eomiiiiiieieteee ettt ettt s e ettt ettt et ae bbb enes 116



10.

11.

12.

13.

B.3.2.0.3  VBE e e e s 116

8.3.2.7  Korridor 7 Trondheim-Bodg .........ccccoovieiiiiiiiiiiiiiieee e 120
8.3.2.7.1 Generelle merknader til KOITIAOTEN ........c.cecviviiiriiiiiiieie ettt 120
8.3.2.7.2 JEIMDANE ..ueeniiniiiiitiiirieee ettt ettt bt bbbt sttt 121
B.3.2.7.3 W BE ettt ettt b bbb bbb bbbt 121
8.3.2.8  Korridor 8 Bodg - Narvik - Tromsg - Kirkenes (med arm til Lofoten og stamveg-

og jernbanesamband til grensene mot Sverige, Finland og Russland) ...........c.ccccceeeiennenn. 123
8.3.2.8.1 Generelle merknader til KOITIAOTEN ........c.eecviiiieriieiiriieie ettt 123
8.3.2.8.2 JRIMDANE ..ceeeniiiiiiiiieeieeee ettt ettt bbb bbbttt 124
L 0 TR B TP 124
8.3.2.8.4 Infrastruktur fOr SJOrANSPOIT ......ccuiiiiiiieiieiiiiee ettt 126
8.3.2.8.5 Infrastruktur for flytransSpoTt ........cceevieeiiiiiieiieeie et 126
Effektiv og miljevenleg transport i Dyar ...t 126
9.1 SAMANATAZ ...ttt ettt sttt et 126
9.2 Merknader fr KOMItEEN ........cooieiiiiiiiieiiiiiee et 128
Dei enkelte BYOMIAda ............ccooooiiiiiiieiiiieieieee ettt ettt b et e e e b e esaesraensens 130
10.1 SAMANAIAZ ...eoveieiieiieieeee ettt ettt e e st e et e seesee e bt esbesseensesseenseensesseensesseesean 130
10.2 Merknader fra komiteen til dei einskilde byomrada ............cccoccoevivieiininiiiiieceee 130
10.2.1 OS]0 0Z AKETSIUS ....viiiiiiiieiiiecie ettt ettt ettt e et eeabe e teesebeesteeenseessaeeseesnseenes 130
10.2.2  BergenSOMIAACT .....cceevvieiiiiieiieiiesiieteeeeteetesteeteeeaesteesbesteeseessesseesseessesseessesssesseessesssessenns 133
10.2.3 TrONANEIMSIEZIONEN ....evvevieiiieiieii ettt ettt ettt e s e e beessesseessessaesseensesssenseans 134
10.2.4  StAVANGEITEZIONEI ..c.veeuiieeietieeeetieteeieeetesteetesseeseensesseensesseasseensesssesseensesseenseensesseensesssessen 135
10.2.5 KristianSandre@IONEN ..........cccveeriieciieiiieiiie e erieeeteestteeeteeseteeteeseseesseessseessseenseessseeseessseanes 135
10.2.6 TIOIMISG ettt ettt ettt sttt s e e bt e st esbee st e e sbaeebeesateenbeeeane 135
VEIKNAAECT ......ooiiiiiiiiiiiiiiiieet ettt ettt ettt et s bttt she et saeesbeeanesanenbeennens 136
11.1 SAMANATAZ ...eeneeeiieeeieie ettt ettt ettt e st e e et e s bt enbe e st e sseenteeneesseenseeneenees 136
11.2 Merknader fr KOMIEEN ........cooeeiuiiiiiieiieiecteee ettt 137
Forslag fra mindretal ................c.cccooiiiiiiiiiiic e et enre s 137
Tilrdding fra KOMItEeN ..........c.ocoiiiiiiiiiiiiiiiii et 143



Innst. S. nr. 240

(2003-2004)

St.meld. nr. 24 (2003-2004)

Innstilling fra samferdselskomiteen om Nasjonal
transportplan 2006-2015

Til Stortinget

1. INNLEIING

1.1 Samandrag

I St.meld. nr. 24 (2003-2004) presenteres hovedtrek-
kene i Regjeringens transportpolitikk.

Nasjonal transportplan (NTP) er et verktay for prio-
ritering av bygging, vedlikehold og drift av statlig
infrastruktur innen og mellom alle transportformer,
kjop av transporttjenester og ulike finansieringsformer.
Oppfoelgingen av NTP vil skje bl.a. i de arlige forslag
til statsbudsjettet, og ved andre framlegg for Stortinget.

Meldingen er ogsé en strategisk plan for utvikling av
den samlede statlige infrastruktur for veg-, jernbane-,
luft- og sjetransport. Regjeringen vil fore en helhetlig
transportpolitikk der de enkelte transportformer blir
sett i sammenheng.

Regjeringens strategi tar utgangspunkt i at transport-
formene har ulike egenskaper og fortrinn, og at det er
nedvendig & tilpasse transportpolitikken til at utfor-
dringene er forskjellige i ulike deler av landet.

Nasjonal transportplan 2006-2015 videreutvikler det
plansystem som ble etablert gjennom St.meld. nr. 46
(1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011.
Grunnlaget for prioriteringer og politikkutforming er
lagt gjennom et naert samarbeid mellom Fiskeridepar-
tementet og Samferdselsdepartementet, de tre statlige
transportetatene (Jernbaneverket, Kystverket og Sta-
tens vegvesen) og Avinor AS, fylkeskommunene og
storbyomradene Oslo, Kristiansand, Stavanger, Ber-
gen, Trondheim og Tromse. I dette arbeidet er det ogsa
dratt nytte av konsultasjoner med, og bidrag fra, ulike
interesseorganisasjoner.

Regjeringen legger til grunn disse fire hovedmalene
for transportpolitikken:

— Ferre drepte og alvorlig skadde i vegtrafikken, og
fortsatt hoy sikkerhet i andre transportformer

—  Mer miljovennlig bytransport - med redusert bilav-
hengighet og okt kollektivtrafikk

— Bedre framkommelighet i og mellom regioner, for
a fremme utvikling av levedyktige distrikter,
vekstkraftige bo- og arbeidsmarked og dekke
naringslivets transportbehov

—  Et mer effektivt transportsystem, hvor blant annet
okt bruk av konkurranse benyttes for & fa et best
mulig transporttilbud for de samlede ressursene til
transportformal.

1.2 Merknader fra komiteen

Komiteen, medlemene frd Arbeidarpar-
tiet, Sigrun Eng, Bjergulv Froyn, Odd-
bjerg Awusdal Starrfelt og Tor-Arne
Strem, fra Hegre, Anne Berit Andersen,

Sverre J. Hoddevik, Hans Gjeisar
Kjestad og leiaren Petter Lovik, fré
Framstegspartiet, Thore A. Nistad og

Kenneth Svendsen, fra Sosialistisk Ven-
streparti, Geir-Ketil Hansen og Heidi
Serensen, fra Kristeleg Folkeparti, Odd
Holten og Jan Sahl, og frd Senterpartiet,
Jorunn Ringstad, byggjer si innstilling i hovudsak
pa same kapittelinndeling som i St.meld. nr. 24 (2003-
2004).

Komiteen er nggd med at Nasjonal transportplan
for 2006-2015 (NTP) er lagt fram. Komiteen ser det
som positivt at ein med NTP har fatt ein reiskap til &
trekkja opp hovudtrekka i transportpolitikken, til & ten-
kja langsiktig og strategisk, og til & sja dei ulike trans-
portformene i samanheng.

Komiteen har merka seg at det i planarbeidet har
vore eit tett samarbeid med dei underliggjande etatane,



og at etatane sitt framlegg til plan har vore ute pé ein
omfattande hoyring. Komiteen ser positivt pa denne
prosessen.

Komiteen har merka seg dei fire hovudméla som
Regjeringa legg til grunn for transportpolitikken:
Ferre drepne og hardt skada, meir miljevenleg trans-
port, betre framkomst i og mellom regionar og eit meir
effektivt transportsystem.

Komiteen ser at desse fire hovudmala til tider kan
vera motstridande, og vil understreka at omsynet til tra-
fikktryggleik mé vega svert tungt i avveging mellom
dei ulike omsyna. Komiteen har merka seg at til-
gjenge for menneske med ulike former for funksjons-
hemming har fatt ein sentral plass i meldinga. Komi-
teen meiner at dette er sd sentralt at dette ber koma til
uttrykk i eit hovudmal om eit transportsystem som er
tilgjengeleg for alle og eit transporttilbod som gjer det
mogleg for alle 4 leva eit aktivt liv.

Komiteen vil difor gé inn for at eit femte hovud-
mal 1 transportpolitikken skal vere:

— Eit transportsystem som er tilgjengeleg for alle og
eit transporttilbod som gjer det mogleg for alle &
leva eit aktivt liv.

Komiteen vil seerleg vise til TT-ordninga som skal
gje funksjonshemma moglegheit til deltaking i samfun-
net pa line med funksjonsfriske. Komiteen meiner
det er viktig at denne ordninga vert gjeven gode vilkar
slik at flest mogleg av potensielle brukarar kan nyttig-
gjere seg dette, og pa den maten kunne fa eit meir del-
takande og aktivt liv.

Komiteen har pad omfattande komitéreiser i Noreg
i stortingsperioden, i mete og konferansar og i ein
omfattande hgyringsrunde pa NTP i vér, fitt god
kjennskap til dei utfordringane vi star overfor pa trans-
portsektoren. Alle heyringsinstansane har peika pa
behovet for sterre loyvingar framover for & berga liv og
helse, ta vare pa miljoet og for & leggja til rette for sys-
selsetting og busetnad over heile landet.

Komiteen vil peika pa at det er i dei arlege bud-
sjetta at rammene vert vedtekne og erkjenner at bud-
sjetta i inneverande NTP-periode ikkje har fylgt opp
planane. Komiteen meiner at dette ikkje mé gjenta
seg, og ser det difor som viktig & finna ei god balanse
mellom behov for midlar og moglegheit til & fylgja opp
slik at tilliten til NTP som instrument, for sé vel priori-
teringar som framdrift, vert gjenoppretta. Etter komi-
teen si vurdering er det spesielt viktig at staten er ein
paliteleg samarbeidspartnar i ulike former for samar-
beidsprosjekt/spleiselag.

Komiteen har merka seg at Regjeringa understre-
kar at planen forst og fremst er ein prioriteringsplan, og
at oppfylging vil skje i det einskilde budsjett. Komi-
teen vil understreka at planen 0g i framtida skal vera
ein plan for framdrift av prosjekt, og at planen pa den
maten legg sterke foringar for dei arlege budsjetta.

Fleirtalet 1 komiten, alle unnateke medlemene
fr& Framstegspartiet, meiner Noreg ber vera eit
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foregangsland innan miljevenleg samferdsel, og at det
er ngdvendig & fera ein offensiv miljepolitikk for sam-
ferdselssektoren.

Fleirtalet stottar difor Regjeringa sitt arbeid for a
redusera skadelege utslepp fra transportsektoren gjen-
nom skjerpa miljekrav, satsing pa nullutsleppstekno-
logi og overgang til meir kollektivtransport, som skis-
sert 1 Nasjonal transportplan. Det er nedvendig &
redusera utsleppa av klimagassar fra samferdselssekto-
ren og redusera dei lokale miljgproblema som trafikken
forer med seg.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, vil
peika pa at loyvingar til samferdselsforemal har vorte
reduserte dei siste ara fra 8,6 pst. av statsbudsjettet i
1980 til 3,2 pst. av statsbudsjettet i 2002. Det er nd over
100 000 arbeidslause, av desse 1 underkant av 9 000 i
bygg- og i anleggssektoren. Fleirtalet ser difor
grunn til 4 gjera framlegg om auka rammer for den
komande 10-ars perioden.

Fleirtalet vil peike pa at ved neste rullering av
transportplanen ber brukast same oppsett for rammer,
tabellar mv. slik at det blir mogeleg med samanliknin-
gar.

Fleirtalet meiner at det i samanheng med behovet
for meir heilskapleg tenking pa tvers av dei ulike trans-
portformene, kan det vera viktig 4 fa utvikla eit nytte-
kostsystem som gjer det mogleg & samanlikna dei ulike
transportformene pa dei ulike strekningane.

Fleirtalet vil peike pa at etterslepet pa investerin-
gar og vedlikehald til samferdselsforemal er stort, og at
behovet for auka innsats i samferdselssektoren er stort.

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet og
Sosialistisk Venstreparti, trur det er meir &
henta i hove til & sj& pa dei ulike transportformene i
samanheng, og meiner det ber vurderast ei anna orga-
nisering av underliggjande etatar som i sterre grad sti-
mulerer til samarbeid og tverrsektoriell tenking.
Fleirtalet har merka seg at maritim sektor ynskjer ei
overforing av ansvar for sjetransport/hamn til Samferd-
selsdepartementet, og ber om ei nearare utgreiing av
dette.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har merka seg at det i meldinga er teke til orde
for at dei ulike transportformene skal ha like vilkar.
Desse medlemene er usikker pa kva dette tyder,
men vil peika pé at det er viktig at verkemiddelbruken
ogsa stattar opp under dei mala ein har for transportpo-
litikken. Til dette hoyrer ogsé avgiftsregimet.

Desse medlemene meiner at ndr det er eit mal &
overfora gods fra veg til bane, ber kjerevegsavgifta og
og el-avgifta avviklast for & stimulera til dette. Sam-
stundes ma momsregelverket for jernbane og veg like-
stillast. Desse medlemene viser til sine forslag.
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Desse medlemene vil koma tilbake med fram-
legg om dette.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti mener denne transportpla-
nen fremstar som mer helhetlig og bedre gjennomar-
beidet enn den forrige transportplanen som ble lagt
frem av regjeringen Stoltenberg.

Disse medlemmer legger til grunn at departe-
mentene ogsa ved neste rullering av NTP vil fokusere
pé mulighetene for ytterligere forbedringer av planen.

Nar det gjelder den departementale plasseringen av
sjotransporten, vil disse medlemmer peke pé at
det er regjeringens, og ikke Stortingets, oppgave &
organisere regjeringens arbeid, herunder arbeidsforde-
lingen mellom departementene.

Disse medlemmer stotter Regjeringens forslag
om at felgende fire hovedmal skal ligge til grunn for
transportpolitikken:

— Feerre drepte og hardt skadede

— Et mer effektivt transportsystem

— Bedre fremkommelighet i og mellom regioner
— Mer miljevennlig transport

Disse medlemmer mener ogsad at tilgang til
transportsystemene for alle er et viktig mal for trans-
portpolitikken og mener derfor tilgjengelighet ber
vere et femte hovedmal for samferdselssektoren.

Disse medlemmer har merket seg at en teknisk
sammenligning av samferdselsbudsjettets andel av
statsbudsjettet viser en nedgang fra 1980 til 2002.
Disse medlemmer vil peke pa at en slik sammen-
ligning har svert begrenset informasjonsverdi, og ikke
gir noe dekkende og reelt bilde av utviklingen. Det som
forst og fremst fanges opp med en slik sammenligning,
er budsjettekniske virkninger av en rekke store organi-
satoriske endringer som er gjennomfert pa samferd-
selsomradet. Eksempel pa slike endringer er:

— Omdannelser fra forvaltningsorgan til forvalt-
ningsbedrift

— Omdannelser fra forvaltningsorgan til BA og AS

— Egenkapitaltilforsel

— Gjeldssanering

— Sterre enkeltsatsinger som Gardermoen og Garder-
mobanen

— Budsjettekniske endringer som fjerning av eremer-
kede tilskudd til fylkene til fordel for rammefinan-
siering.

Disse medlemmer vil vise til "ECON Rapport
66/02 Planrammer, bevilgninger og trafikktall i veg- og
jernbanetransport” som gir et mer korrekt bilde av
utviklingen. Rapporten viser at bevilgningene til jern-
baneinfrastruktur har gkt med 80 pst. i faste priser i
perioden 1982-2003. For veg er nivaet om lag det
samme i 2003 i faste priser som i 1982.

Disse medlemmer vil vise til at en oversikt over
endringer fra ar til ar i samferdselsbudsjettene, viser at
det innenfor bade jernbane og veg har vert en betyde-

lig vekst i bevilgningene i denne stortingsperioden.
Arsaken til dette er at Samarbeidsregjeringen i bud-
sjettsammenheng har prioritert samferdsel betydelig
heyere enn Arbeiderpartiet gjorde i regjeringsposisjon
i forrige stortingsperiode. Disse medlemmer mer-
ker seg at Arbeiderpartiet i sine merknader s sterkt
framhever det uheldige i egne regjeringers nedpriorite-
ring av samferdsel i tidligere budsjettar, en nedpriorite-
ring som forst under denne regjeringen er snudd til ny
vekst i budsjettene.

Disse medlemmer vil vise til at det gjennomfo-
res proveordninger med alternativ organisering av
samferdselsoppgaver i to regioner og flere storbyer.

Disse medlemmer vil avvente erfaringene fra
disse proveprosjektene for det tas initiativ til nye
proveordninger.

1.2.1 Generelle merknader frd Hogre og Kristeleg
Folkeparti
Komiteens medlemmer fra Heyre og

Kristelig Folkeparti mener det er nedvendig
med en sterk satsing pa samferdsel ut fra hensynet til
miljo, verdiskaping, behovet for 4 redusere distriktenes
avstandsulemper og bedre framkommelighet og sikker-
het. Gode kommunikasjoner er viktig for & gjere hver-
dagen enklere og tryggere for folk.

Disse medlemmer mener Regjeringens fire
hovedmal for transportpolitikken, slik de beskrives i
St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015, er gode malsettinger for arbeidet med &
skape en sikker og miljevennlig samferdselssektor med
bedre framkommelighet for innbyggere og naringsliv i
hele landet.

Disse medlemmer viser til at Regjeringen de
siste drene har styrket satsingen pa samferdsel og for-
slaget til Nasjonal transportplan 2006-2015 innebeerer
en ytterligere ekning i rammene til samferdselsformal.
Disse medlemmer stotter Regjeringens forslag til
gkonomiske rammer.

Disse medlemmer vil understreke at gode og
hensiktsmessige transportlesninger er nadvendig for &
sikre bosetting over hele landet samt nyskaping og
vekst i neringslivet. Bedret framkommelighet i og mel-
lom regioner mé derfor vere et svaert viktig mal for
transportpolitikken. Norsk eksportbedrifter har hoye
kostnader knyttet til transport sett i forhold til
neringsliv i land vi konkurrerer med.

Disse medlemmer stotter visjonen om at ingen
skal bli alvorlig skadet eller drept i trafikken. Tragiske
trafikkulykker rammer enkeltmennesker og pérerende
hardt, og inneberer ogsa store samfunnsgkonomiske
kostnader. Det er seerlig et behov for a styrke sikkerhe-
ten i vegtrafikken, mens den heye sikkerheten i andre
transportformer ma opprettholdes.

Disse medlemmer mener Norge ber vere et
foregangsland innen miljovennlig samferdsel, og at det
er ngdvendig & fore en offensiv miljopolitikk for sam-
ferdselssektoren. Disse medlemmer stotter derfor
Regjeringens arbeid for & redusere skadelige utslipp fra
transport gjennom skjerpede miljokrav, satsing pa null-
utslippsteknologi og overgang til mer kollektivtrafikk,
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som skissert i Nasjonal transportplan. Det er nadven-
dig & redusere utslippene av klimagasser fra samferd-
selssektoren og redusere de lokale miljeproblemene
som trafikken medferer. Disse medlemmer er til-
freds med Regjeringens strategi for en mer miljovenn-
lig bytransport, med redusert bilavhengighet og okt
kollektivtrafikk.

Disse medlemmer mener det er nodvendig & fa
mer igjen for de ressursene som stilles til disposisjon
for samferdselsformdl. @kt bruk av konkurranse og
gjiennomgéiende bruk av anbud nér det gjelder offent-
lige kjop av varer eller tjenester innen samferdselssek-
toren er viktige virkemidler for & sikre en effektiv res-
sursutnyttelse, enten det gjelder infrastruktur eller
transporttjenester.

Disse medlemmer mener at ressurser som fri-
gjores gjennom konkurranseeksponering og omleg-
ging av samferdselens forvaltningssystemer, i hoved-
sak ma tilbakefores samme sektor.

Disse medlemmer vil peke pé at en slik politikk
har som mal & gjere hverdagen lettere for passasjerer
og transportbrukere. Det vil ogsa bidra til & sikre nor-
ske arbeidsplasser og nearingsliv.

Disse medlemmer vil understreke at transport-
systemet skal vare for alle og stetter Regjeringens
arbeid for & styrke funksjonshemmedes tilgang til alle
transportformer. Personer med nedsatt funksjonsevne
ma i sterst mulig grad kunne betjenes av det vanlige
transportnettet. Disse medlemmer mener gode
grunner tilsier at tilgjengelighet bar vaere et av hoved-
malene for samferdselssektoren og viser til merknader
under kap. 1.2.

Disse medlemmer mener et godt utbygd vegnett
er selve livsnerven i transportsystemet. I distriktene er
vegtransport ofte eneste alternativ og bedre veglosnin-
ger er helt sentralt for & sikre framkommelighet, sikker-
het og milje i mer befolkningstette strok. Disse
medlemmer er glade for at rammene til vegformal
er gkt i Nasjonal transportplan 2006-2015 og mener
midlene er fordelt pa en fornuftig mate mellom stam-
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veger og evrige riksveger. Det er ogsé riktig & styrke
vegvedlikeholdet slik at vegkapitalen opprettholdes.

Disse medlemmer onsker ekt transport med
jernbane, bade av personer og gods. Jernbanen er det
mest sikre og miljevennlige transportmiddelet. Seerlig
rundt de store byene burde jernbanen ha store vekstpo-
tensialer og bli et mer aktuelt alternativ til privatbilen
for flere. Disse medlemmer registrerer med til-
fredshet at bevilgningene til jernbaneformal ekes i
NTP 2006-2015 og stetter Regjeringens forslag til
kanalisering av jernbanesatsingen mot lokaltrafikken
rundt de store byene, intercitytrianglet og godstran-
sport mellom de store landsdelene og til utlandet.

Disse medlemmer vil legge til rette for at sjo-
transporten kan gke sine markedsandeler. I Norge gar
en relativt stor andel av godstransporten pa kjol, men
andelen er synkende. Disse medlemmer har mer-
ket seg at Regjeringen i NTP prioriterer beredskapsar-
beidet mot akutt forurensing og tiltak som bedrer sik-
kerhet og framkommelighet langs kysten, og mener
dette er en riktig prioritering. Disse medlemmer
er enig i at dagens havnestruktur skal viderefores og at
denne skal deles inn i to nivaer.

Disse medlemmer mener luftfarten mé sikres
rammevilkar som gjer det mulig & opprettholde et godt
rutetilbud over hele landet. Samferdselsdepartementets
kjop av lufthavntjenester har ekt betydelig de siste
arene. Nye krav til sikkerhet vil fore til ytterligere kost-
nader. Disse medlemmer har merket seg at Regje-
ringen foresldr mindre endringer i lufthavnstrukturen
og flyrutetilbudet for & sikre det skonomiske grunnla-
get for & opprettholde et samlet sett godt flyrutetilbud i
distriktene og mener dette er riktige prioriteringer.

1.2.2 Generelle merknader fra Arbeidarpartiet
(OKONOMISKE RAMMER

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet vil auka rammene med 22 mrd. kroner i perioden
2006-2015. Dei auka rammene skal i hovudsak g til
investeringar.

Dei auka rammene vert & fordela slik:

2006-2015 pr. ar

Veg:

StAMVEZAT ....ooiiiiiiiiieeiieeeeeeee e
DVIIZE TIKSVEZAT ..vvieiieiiieiie ettt
RASSIKIING .oviviiiiciiicicicceeee et

Jernbane:

Investeringar 1 lina .........ccoecveeviieneeeciiesie e

Andre kollektivtiltak:

Insentivordninga ........ccccecceeeeveeeienienienienienieneeneeeenne
Alt. bruk av riksvegmidlar til koll.foremal .....................

0,4 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner
0,1 mrd. kroner

4 mrd. kroner
5 mrd. kroner
1 mrd. kroner

1 mrd. kroner

10 mrd. kroner

0,1 mrd. kroner
0,05 mrd. kroner

1 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner

0,5 mrd. kroner 0,05 mrd. kroner

22 mrd. kroner 2,2 mrd. kroner
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Desse medlemene vil peike pa at lgyingar av
den auka ramma til investering i jernbane ber skje forst
i perioden ut frd kva som er mest lonsamt i hove til & &
mest att for desse investeringane. Dei auka rammene
gjer det mogleg & forsera prosjekt som alt er inne i
ramma, samt 4 ta inn nye prosjekt i trdd med Jernbane-
verket sitt satsingsalternativ 2B.

"1. Ramme

11

Desse medlemene meiner at rekkefylgje kan
fravikast dersom det er naudsynt ut frd dei einskilde
prosjekt sin planstatus e.l.

Det er desse medlemene sin foresetnad at den
auka ramma til jernbaneferemal skal kunna finansi-
erast med 1&n og at ekstrasatsinga kan lgyvast over
statsbudsjettet over ein lengre periode etter naerare vur-
dering.

Desse medlemene fremjar folgjande forslag:

Stortinget ber Regjeringa auke ramma til samferdselsformal med 22 mrd. kroner i perioden 2006-2015 i hove
til St.meld. nr. 24 (2003-2004). Stortinget ber Regjeringa nytte dei auka loyvingane med slik fordeling:

2006-2015 pr. &r

Veg:

StAMVEZAT ..ottt
OVIIZE TIKSVEZAT ..vvieiieiiieiiecieeeie e
RASSIKIING ©oovvivieiieiicieiccesee et

Jernbane:

Investeringar 1 liNa ........ccceevveerieeeciienieeeecie e

Andre kollektivtiltak:

Insentivordninga .........ccccceevveeeiieeciienieeeece e
Alt. bruk av riksvegmidlar til koll.foremal ......................

0,4 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner
0,1 mrd. kroner

4 mrd. kroner
5 mrd. kroner
1 mrd. kroner

1 mrd. kroner

10 mrd. kroner

0,1 mrd. kroner
0,05 mrd. kroner

1 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner

KYSEVETKEL ..ot 0,5 mrd. kroner 0,05 mrd. kroner
TOLALE oottt et e e e 22 mrd. kroner 2,2 mrd. kroner
2. Vegar

Stortinget ber Regjeringa om & nytta den auka ramma til stamvegar med 4 mrd. kroner i NTP perioden 2006-
2015 til fylgjande forsering av og ekstra loyving til stamvegsprosjekt i perioden 2006-2015:

Korridor 1. Oslo-Svinesund
Forsering av E6

Korridor 2. Oslo-Orje/Magnor
Forsering av E18
Forsering av rv 2

Rv 2, auka 1@y VINg .....ccovveiiiieiieiecieeeeceee e
Rv 35 Jevnaker-Olimb, auka loyving .........cccceeeveruvennnen.

Korridor 3. Oslo-Grenland-Kristiansand-Stavanger
E18 Kristiansand-Grimstad; auka standard

og ekstra parsell, ev. E39 vest for Kristiansand ...............

E39 Vigeland-Osestad, forsering

Rv 23 Mana-Lier, statleg loyving .........ccccoeceevieiincennnnne.
Rv 150 Ulvensplitten, auka layving .........cccccoceverenennne

Korridor 4. Stavanger-Bergen-Alesund-Trondheim

E39 Stavanger-Alesund, auka loyving............c.ccccooeunnee..
E39 Alesund-Trondheim/Hogkjolen, loyving .................

300 mill. kr
100 mill. kr

250 mill. kr
150 mill. kr
150 mill. kr

1 000 mill. kr
100 mill. kr

Korridor 5. Oslo-Bergen/Haugesund med arm via Sogn til Forde

E134 Arhus-Gvammen, statleg loyving ...........c..cco.c.......
E16 Hamang-Woyen .......cccccoccevcuvereenieeniieeieenieeee e

300 mill. kr
100 mill. kr



12

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

E16 Steinsfjordbrua, statleg IGYVING .....cccooveeiiriieriiiieiieie ettt ee et sre s
Rv 7/rv 52 Sokna-@rgenvika, forsering, auka lgyVing .........cccceevvvierircienieneeieneee e
E16 @Ye-BOTIaUEZ .....ooviiiiiiiriiiiiiiie ettt

Korridor 6. Oslo-Trondheim med armar til Alesund og Trondheim
Rv 4 Oppland, forsering

Fossumdiagonalen, auka Loy VING ......c.ccecviviiiiiniiniiniininienceseese e
E6 Oppland, auka IGYVING ...c..cocviiiiiiiiiiieieeeee et e
Soknedalen, forsering, auKa IGYVING ........cccoveriirierieniiiienieeteeeenie e sreeaeseaesreesesseesseessenens
Oppdal sentrum, Statleg IGYVING .....c.cccveeiiriiriieieeiee et

Korridor 7. Trondheim-Bode med armar til svenskegrensa
E6 strekningvise utbetringar i Nord-Trendelag,

herunder Nes bru, Statleg IOV VING ......ccoecieriirieriieieeieieeieee et
Helgelandspakka, statleg Loy VING .......cccoieiirieiieiieieieeceee e e
Rv 80 Fauske-Bodg, statleg Loy VINg ........ccccoeieriiiiiiiiieeeceeee e

Korridor 8. Bodo-Narvik-Tromso-Kirkenes med arm til Lofoten mv.

E6 NarviK-BjerKViK ......ccciiiiiiiiiiiiiciiece ettt et eve et eeveesaaeebaesnneens
E6 Vest for Alta, auka IgyVINGAT ....cc.cooiiiiiiiiiiiiii e

50 mill.
150 mill.
100 mill.

200 mill.
200 mill.
100 mill.

50 mill.

150 mill.
150 mill.
100 mill.

100 mill.
200 mill.
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kr

)

kr
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Stortinget ber Regjeringa om & nytta den auka ramma til ovrige riksvegar med 5 mrd. kroner etter same forde-
lingsnekkel som i sitt forslag i St.meld. nr. 24. (2003-2004). jf tabell:

Forslag til fordeling av ramma til ovrige riksvegar

Regjeringa Regjeringa
2006-2009 2010-2015 Totalt
mill. mill. NTP Ap Ap Ap samla Aps

Fylke 2004-kr. 2004-kr. totalt 2006-2009 2010-2015 péaplussing alternativ
stfold 200 610 810 60 210 270 1080
Akershus 490 760 1250 160 240 400 1 650
Oslo 550 770 1320 180 240 420 1740
Hedmark 150 340 490 40 120 160 650
Oppland 140 300 440 40 90 130 570
Buskerud 430 470 900 140 150 290 1 190
Vestfold 170 470 640 60 150 210 850
Telemark 310 400 710 100 120 220 930
Aust-gder 150 330 480 40 120 160 640
Vest-Agder 220 360 580 80 120 200 780
Rogaland 530 660 1190 180 210 390 1580
Hordaland 850 1030 1 880 280 330 610 2490
Sogn og Fjordane 330 630 960 120 210 330 1290
More og Romsdal 570 490 1060 180 150 330 1390
Ser-Trendelag 190 430 620 60 150 200 830
Nord-Trendelag 210 240 450 60 90 150 600
Nordland 300 400 700 100 120 220 920
Troms 200 420 620 60 150 210 830
Finnmark 180 120 300 60 30 90 390
Sum 6170 9230 15 400 2 000 3000 5000 20 400

Fordelinga av dei auka rammene ma kunna vurderast
narare 1 samband med handlingsplanane og budsjettet
for det einskilde é&r, slik at det vert god framdrift i dei
einskilde prosjekt og at prosjekt vert gjennomforte
ganske lgpande.

3. Jernbane
Stortinget ber Regjeringa auke ramma til jernbanefe-
remal med 10 mrd. kroner i perioden 2006-2015. Stor-

tinget ber Regjeringa serge for at dei auka rammene
gjer det mogleg a forsera prosjekt som alt er inne i
ramma, samt 4 ta inn nye prosjekt i trdd med Jernbane-
verket sitt satsingsalternativ 2B.

Rekkefylgje kan fravikast dersom det er naudsynt ut
fra dei einskilde prosjekt sin planstatus e.l.

Det er ein foresetnad at den auka ramma til jernbane-
foremal skal kunna finansierast med lan og at ekstrasat-
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singa kan lgyvast over statsbudsjettet over ein lengre
periode etter naerare vurdering.

4. Kystverket

Stortinget ber Regjeringa auke ramma til Kystverket
med 0,5 mrd. kroner i perioden 2006-2015. Stortinget
ber Regjeringa serge for at den auka ramma prioriterast
til fiskerihamner og farleier."

GENERELT

Disse medlemmer har som hovedmal i trans-
portpolitikken & fa et trygt, effektivt og samordnet
transportsystem som sikrer naringslivets og befolknin-
gens behov i hele landet, og som i minst mulig grad
bidrar til forurensing av miljoet. Disse medlem-
mer vil framheve betydningen av sikkerhet innenfor
trafikksektoren, og legger til grunn visjonen om at det
ikke skal forekomme ulykker med drepte eller alvor-
lige skadde i trafikken.

Disse medlemmer mener Regjeringens forslag
til Nasjonal transportplan 2006-2015 er for lite ambi-
sigs og framtidsrettet. Forslaget tar ikke innover seg
samferdselssektorens utfordringer. Regjeringens for-
slag til NTP tar ikke igjen det store etterslepet hittil i
planperioden.

Disse medlemmer vil fore en mer aktiv trans-
portpolitikk enn Regjeringens forslag legger opp til.
Okte skonomiske rammer er nodvendig for & lgse de
store utfordringene landet stir overfor pa denne sekto-
ren. Disse medlemmer mener at det er viktigere &
sikre naringsliv og enkeltmennesker et godt transport-
tilbud enn & gi skattelette til de som har mest fra for.

Disse medlemmer vil vise til at Arbeiderpartiet
er et parti som satser bade pa veg og jernbane og derfor
gker rammene til veg og jernbanebygging med 22 mrd.
kroner i planperioden. Disse medlemmer mener
at okt framkommelighet vil bedre neringslivets vilkar
og vere et viktig bidrag for 4 hindre at norske bedrifter
flagger ut.

Disse medlemmer legger itillegg stor vekt pa at
folk settes i arbeid som folge av okt satsing pa samferd-
selssektoren. Investering i samferdselsprosjekter har
hoy sysselsettingseffekt, bade direkte og indirekte.

Disse medlemmer viser til at 1 mill. kroner
investert i veg gir i gjennomsnitt 2 arsverk, 1 direkte og
1 indirekte. I tillegg til & skape direkte sysselsetting
innen bygg og anleggssektoren skaper investeringer i
samferdselsprosjekter okt framkommelighet. Dette er
en forutsetning for & opprettholde og videreutvikle
arbeidsplasser i hele landet.

VEG

Disse medlemmer vil satse pa ekte investerin-
ger 1 veger i sitt forslag til skonomiske rammer utover
Regjeringens forslag. Etterslepet pd veginvesteringer
ligger etter tre ar inne i NTP pa 1,3 mrd. kroner i for-
hold til handlingsplanen. Regjeringens framlagte for-
slag vil pad ingen maéte ta igjen dette etterslepet. I tillegg
er noen prosjekter som 14 inne i forrige NTP blitt tatt ut
i Regjeringens framlagte forslag. Dette skyldes det
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okonomiske etterslepet og dels at mange prosjekter har
blitt dyrere enn antatt.

Disse medlemmer viser til at de under behand-
lingen av NTP har mett et massivt krav om gkte bevilg-
ninger til veger ute i landet. Mange er bekymret for det
store etterslepet og fordi store deler av stamvegnettet
ikke fyller fastsatte krav til standard. Disse med-
lemmer vil forst og fremst prioritere investeringer i
vegprosjekt i sitt forslag. En slik ekning vil ga til
utbygging av av nye prosjekter og ferdigstilling av
igangsatte. Slik vil disse medlemmer na sine mal
om gkt framkommelighet, okt trafikksikkerhet og
bedre tilrettelegging for spredt bosetting og
naringsvirksombhet.

Disse medlemmer mener at mer penger til veg
samt rassikring er nedvendig for & ivareta folks krav til
trygg framkommelighet. @kt satsing pa rassikring er
nedvendig for & trygge folks trafikkarer mange steder i
landet. Rasfare gir utrygghet for trafikanter som ferdes
pa utsatte strekninger; og skaper uforutsigbarhet for
naringslivet. Disse medlemmer vil derfor bruke 1
mrd. kroner utover Regjeringens forslag til rassikring i
planperioden.

JERNBANE

Disse medlemmer mener jernbanen, med unn-
tak av Flytoget, i hovedsak ble bygget fra 1854 til 1910
og under siste verdenskrig og trenger en opprusting
dersom Norge skal ha ambisjoner om & flytte person-
transport og godstransport over fra veg til bane.

Disse medlemmer mener at jernbanen i dag star
ved et sporskifte. Brukes det ikke mer penger til inves-
teringer i infrastruktur n4, vil jernbanen tape ytterligere
i forhold til vegtrafikken. Jernbanenettet trenger en
storstilt modernisering skal vi kunne opprettholde jern-
banen som miljevennlig og konkurransedyktig trans-
portmiddel i fremtiden.

Disse medlemmer peker pa at med dagens
gamle og darlige infrastruktur blir utnyttelseseffekten
av ny togteknologi minimal. Etterslepet pa jern-
banelgyvingane tre ar inne i Nasjonal transportplans
periode er pé 1,6 mrd. kroner i forhold til handlingspla-
nen. Et darlig banenett gir bade store vedlikeholdsut-
gifter og et darlig togtilbud. Et moderne nett med heoy
kapasitet vil derimot redusere vedlikeholdsutgiftene
betraktelig, samtidig som at mulighetene for flere
avganger og raskere tog vil gi et mer tilfredsstillende og
attraktivt tilbud.

Disse medlemmer legger stor vekt pé at jernba-
nen har fortrinn nér det gjelder arealeffektivitet, miljg,
trafikksikkerhet og effektiv transport.

Disse medlemmer mener Regjeringens fram-
lagte forslag til investeringsramme for jernbanen ikke
ivaretar behovet for opprusting og nysatsing pa jernba-
neniNorge. Disse medlemmer viser til at etatens
ramme pa 13,5 mrd. kroner var et forvitringsalternativ,
og at Regjeringens alternativ pad 16,4 mrd. kroner er
langt unna en satsing pé jernbanen.

Disse medlemmer mener det er helt nadvendig
med et kraftig loft pd investeringssiden for jernbanen
nd, og legger derfor inn 10 mrd. kroner utover Regje-
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ringens forslag for fortsatt i framtiden & kunne opprett-
holde jernbanen som miljevennlig transportmiddel for
personer og gods.

Disse medlemmer vil peke pa at Jernbaneverket
i utredningen "Utfordringer og valg for jernbanesekto-
ren" har analysert ulike scenarier med ekte rammer til
investering i1 jernbane, henholdsvis 28 og 46,5 mrd,
kroner i planperioden, i tillegg til etatens ramme pa
13,5 mrd. kroner.

I utredningen legger Jernbaneverket til grunn den
standard og det omfang av jernbanenettet som etaten
mener gir best utnyttelse av jernbanens fortrinn i det
samlede transportsystemet i Norge. I dag har jernbane-
nettet ikke kapasitet til 4 ta mer trafikk omkring de
store byene. Dette setter begrensninger for jernbanens
konkurranseevne.

Jernbaneverket foreslar en begrenset modernisering
av jernbanenettet slik at kapasitet og kvalitet tilfreds-
stiller dagens og framtiden krav. Ca. 10 pst. av nettet pa
i overkant av 4 000 km ber moderniseres enten med ny
trasé eller utbedring av eksisterende. Investeringsom-
fanget for en slik modernisering er pa rundt 28 mrd.
kroner. Dette vil etter Jernbaneverkets vurderinger gi
en moderne og effektiv jernbanetransport der jernba-
nen er et viktig alternativ eller supplement til vegtra-
fikk.

Disse medlemmer er enige i disse vurderinger
og valg og vil derfor legge inn gkningen i jernbanein-
vesteringer slik at Jernbaneverkets sakalte scenario 2B
kan fullferes. Disse medlemmer vil foresla at de
okte rammene pad 10 mrd. kroner gis i de forste 4-6
arene. Dette gir bedre effektivitet, sparte kostnader og
mer jernbane for pengene.

Dette er en satsing rettet inn mot storbyer og Inter-
City, og innebrer en sterkere satsing og finansiering
slik at tiltak blir tidligere ferdig. Disse medlem-
mer forutsetter at dette vil redusere kostnadene slik at
scenario 2B kan oppfylles med 26,4 mrd. kroner.
Disse medlemmer mener at en lanefinansiering
som kan utlignes over flere &r mé vurderes for a fa dette
til.

Disse medlemmer viser til at satsingen vil gi
rom for folgende prosjekter:

Rundt storbyene
Regjeringens ramme:
— Dobbeltspor Stavanger - Sandnes
— Lysaker stasjon
— Utvidelse til fire spor Lysaker - Sandvika
— Ski stasjon
— Utvidelse til fire spor Kolbotn - Ski
— Gevingsasen tunnel (Trondheim - Hell)
— To spor Bergen - Flgen
— Kolbotn - Oslo S (delfinansiering)
— Arna - Bergen dobbeltspor

Med Arbeiderpartiets ekning:
—  Ulriken tunnel

InterCityomradet og regional trafikk
Regjeringens ramme:
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— Dobbeltspor Barkaker - Tensberg

— Kryssingskapasitet Eidsvoll - Hamar
— Barkéker - Tonsberg

— Gevingasen tunnel fullferes

— @kt omfang Intercityomradet

Med Arbeiderpartiets gkning:
— Stremforsyning Gjevikbanen
— Dobbeltspor Sandbukta - Moss
— Dobbeltspor Haug - Onsey
— Dobbeltspor Holm - Holmestrand
— Dobbeltspor Holmestrand - Nykirke
— Ny trasé og tunnel Farriseidet - Porsgrunn
— Ringeriksbanen

Godstrafikk
Regjeringens ramme:

— Fjernstyring Mosjeen - Bodg, inkl. kryssingsspor

— Ny godsterminal pa Ganddal

— Ombygging og utvidelse av godsterminalen pa
Alnabru

— Stremforsyning (forbedret kapasitet)

— Kryssingsspor Hamar - Trondheim

— Utvidet profil til UIC-GC pa Ostfoldbanen og
Ofotbanen

Stasjoner-/knutepunkt mv.
Regjeringens rammer:
— Radiokommunikasjon GSM-R (sluttfinansiering)
— Ulike stasjons-/knutepunkt, generell kapasitetsek-
ning, sikkerhets- og miljetiltak mv. (ref. Jernbane-
verkets reviderte handlingsprogram for 2002-2005)

Med Arbeiderpartiets ekning:

— Okt omfang av ulike stasjons-/knutepunkt, gene-
rell kapasitetsokning, sikkerhets- og miljetiltak
mv. (ref. Jernbaneverkets reviderte handlingspro-
gram for 2002-2005).

MILJ@VENNLIG TRANSPORT

Disse medlemmer vil papeke viktigheten av a
satse pd en mer miljovennlig transportpolitikk. Sam-
ferdselssektoren star for 25 pst. av de nasjonale kli-
mautslipp. Disse medlemmer mener det skal veere
et mal & tilrettelegge for mer miljovennlig trafikk.
Disse medlemmer legger derfor stor vekt pa &
overfore mer godstransport fra veg over til bane og
kjol. Disse medlemmer legger ogsa vekt pa storre
satsing pa kollektivtransport.

Disse medlemmer mener tilrettelegging for okt
bruk av kollektivtransport forst og fremst er tjenelig i
og rundt storbyene. Disse medlemmer har som
mal at kollektivtransporten skal utvikles til et reelt
alternativ til bilen i byer og bynare omrader, slik at
veksten i biltrafikken i1 disse omrddene kan flate ut.
Disse medlemmer mener at kollektivtilbudene
skal veere lett tilgjengelige for alle. Det mé vere et mal
at det skal vere rimeligere og raskere a reise kollektivt
enn 4 kjore bil. Disse medlemmer vil styrke kol-
lektivtransporten i de sterste byene med 1 mrd. kroner
i perioden. Dette skal ga til insentivordningen. I tillegg
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vil disse medlemmer oke bevilgningene til alter-
nativ bruk av riksvegsmidler til kollektivtiltak med 500
mill. kroner. Disse medlemmer viser ogsa til at
Arbeiderpartiets satsing pa jernbane er en del av malet
om mer miljovennlig trafikk.

Disse medlemmer viser til at det sentrale Ost-
landsomradet er landets mest folkerike og tettest befol-
kede omrade. Okende biltrafikk vil bidra til bdde band-
legging og forringing av natur- og jordbruksareal som
elles kunne bli brukt til byutvikling eller friomrader.
Allerede i dag er 200 000 personer i Oslo ramma av
helseskadelig luftforurensing. De viktigste flaskehal-
sene ligger rundt de store byene, og serlig i Osloomra-
det. Disse medlemmer viser derfor til egen merk-
nad der det bes om at det i forbindelse med arbeidet
med hovedstadsmeldingen (jf. Innst. S. nr. 117 (2003-
2004)) ogsa legges inn et eget program for & lgse de
transportproblemene pa veg og bane som er nedven-
dige i Osloomradet for a sikre en god og effektiv fram-
komst for béde befolkning og neeringsliv.

Disse medlemmer vil videre vise til at ordnin-
ger som lav momssats for persontransport, belennings-
ordningen, studentrabatter og statlige kjop har veert
viktige bidrag til & styrke kollektivtransporten. Men
fortsatt er mangelen pé friske penger akutt mange ste-
der i landet. Det gjelder forst og fremst de storre byene.
Derfor er det viktig med en mer offensiv satsing i plan-
perioden.

Disse medlemmer viser til egen merknad der
det fremmes forslag om en betydelig okning i rammene
for denne ordningen. Det vil veere behov for en storre
satsing som kan rettes direkte inn mot driften av kollek-
tivtransporten i de sterre byene. Disse medlem-
mer ber ogsd om en vurdering av en egen budsjettpost
for tilskudd til drift av kollektivtransporten i de sterre
byene.

Disse medlemmer vil ogsi peke pé at hydrogen
kan bli en av framtidens viktigste energibarere, og at
det ligger godkt til rette for & ta i bruk denne energifor-
men i Norge. Spesielt aktuelt mener disse med-
lemmer det er & ta i bruk hydrogen i transportsekto-
ren i tillegg til energisektoren.

LUFTTRANSPORT

Disse medlemmer legger stor vekt pa verdien av
en godt tilgjengelig og brukervennlig regional luft-
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havnstruktur. Disse medlemmer peker pi at
mange steder i landet fungerer flytransport som et kol-
lektivtilbud. Lufthavnstrukturen er derfor en viktig
faktor i distriktspolitikken: For bosettingsmensteret og
framkommeligheten mange steder i landet.

Disse medlemmer har merket seg at en i drene
som kommer vil mete gkonomiske utfordringer knyttet
til strengere krav om sikkerhet ved de nasjonale luft-
havnene. Disse medlemmer merker seg at Regje-
ringen vil komme tilbake til Stortinget med egen sak i
forbindelse med lufthavnstrukturen. Innenfor luftfar-
tenvildisse medlemmer prioritere et godt utbygd
nett av stamflyplasser og regionale flyplasser. Disse
medlemmer mener det er viktig at staten ma bidra til
a sikre ulennsomme flytilbud i distriktene. Lufthavn-
strukturen ma ses i sammenheng med det gvrige trans-
porttilbudet i distriktene.

SIGTRANSPORT

Disse medlemmer mener havnene er en viktig
del av det samlede transportnettet, og peker pa at stor-
stedelen av utenrikstransporten av varer foregir med
skip. Havne- og sjatransportpolitikken er derfor en helt
sentral del av var samlede samferdselspolitikk.

Disse medlemmer peker pa at det er mye ugjort
langs kysten, herunder utbygging og utbedring av fis-
kerihavner, farleder og gkt utbygging og vedlikehold av
fyr og merker. Statens investeringer i havnesektoren er
i all hovedsak rettet inn mot utbygging av fiskerihavner
og farleder. Disse medlemmer mener fiskerihav-
neutbygging er et sentralt element i arbeidet for & legge
til rette for lonnsom neeringsaktivitet i alle ledd i fiske-
ringeringen som igjen er viktig for 4 bevare hovedtrek-
kene i bosettingsmeonsteret.

Disse medlemmer vil peke pa at de statlige
investeringene til havneformal er smé i forhold til
investeringene i veg og jernbane, og vil gke investerin-
gene til havneformal med 0,5 mrd. kroner.

1.2.3 Generelle merknader fra Framstegspartiet

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet legger med dette frem forslag til felgende
ramme for Nasjonal transportplan 2006-2015:

Tabell, rammeforslag statlige midler. Arlig gjennomsnitt. Mill. 2004-kroner

Regjeringens forslag til NTP  Fremskrittspartiets forslag

2006-2015 til NTP 2006-2015
Jernbaneverket 4700 2980
Statens vegvesen 12 250 19 750
Kystverket 600 500
Statlige kjop av regionale lufthavntjenester 300 310
Kjop av persontransport med tog 1400 750
Sum 19 250 24 290
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Disse medlemmer fremmer folgende forslag til rammer for Nasjonal transportplan 2006-2015:

"Tabell, rammeforslag statlige midler. Mill. 2004-kroner

Regjeringens forslag til NTP Fremskrittspartiets forslag til

2006-2015 NTP 2006-2015
Jernbaneverket 47 000 29 800
Statens vegvesen 122 500 197 500
Kystverket 6 000 5000
Statlige kjop av regionale lufthavntjenester 3000 3100
Kjop av persontransport med tog 14 000 7500
Sum 192 500 242 900"

Disse medlemmer viser til at et godt utbygd
samferdselstilbud er en av de viktigste faktorene for at
samfunnet skal kunne fungere. Uten et godt utbygd
infrastrukturnett vil det veere umulig for bedrifter og
enkeltpersoner & etablere seg og bo rundt omkring i
landet.

Disse medlemmer vil peke pé at Nasjonal trans-
portplan 2006-2015 (NTP) skal vere et instrument for
a na dette malet. Hvis NTP skal vere det verktoyet
NTP var ment & vaere, ma de forskjellige partiene pa
Stortinget folge opp sine lovnader og vedtak gjennom
de arlige bevilgningene i forbindelse med behandlin-
gen av statsbudsjettet. Dette har ikke vert gjort i inne-
vaerende periode hvor en ser stor forskjell mellom hva
de enkelte parti lovet i forbindelse med behandlingen
av NTP 2002-2006, og hva som er foreslatt i forbin-
delse med de arlige behandlingene av Statsbudsjettet.

Disse medlemmer vil vise til at i et land som
Norge med lange avstander og spredt bosetning, vil et
godt utbygd veinett med hoy standard vere avgjorende
for at nazringsliv skal kunne fungere pa en effektiv
mate. Derfor ensker Fremskrittspartiet & prioritere
investeringer og vedlikehold av veinettet hoyest. Frem-
skrittspartiet ser pad mulighetene som det enkelte indi-
vid har til bruk av bil, bade til arbeidsformal og rekre-
asjon, som positivt, og noe som bedrer den enkeltes
livskvalitet. I konkurranse med jernbane har bilen
overlegne konkurransefortrinn, det kan her nevnes hur-
tighet, fleksibilitet, og ikke minst, gkonomi.

Disse medlemmer mener en omorganisering av
Samferdselsdepartementet til et Transportdepartement
som har ansvaret for land-, vann- og lufttransport,
inkludert havner, flyplasser og transportterminaler vil
gjore prioriteringene mellom de forskjellige sektorene
enklere og mer oversiktlig. En slik omorganisering vil
ogsa gjore det lettere & se helheten mellom bil-, bane-,
bat- og lufttransport og derved legge til rette for at disse
transportformene utfyller hverandre.

Disse medlemmer vil vise til at det er opprettet
flere tilsyn, blant annet Jernbanetilsynet og Luftfartstil-
synet. Disse tilsynene ber etter disse medlem-
mers mening slds sammen i ett tilsyn for lettere &
utnytte den totale informasjonsflyten. Dette transport-
tilsynet ber ikke ligge under Samferdselsdepartemen-
tet, men overflyttes til et annet departement.

Disse medlemmer vil peke pé at selv om det er
kostbart 4 fly, gjer de lange avstandene i Norge fly til en

nedvendighet. Det mé derfor legges til rette for kon-
kurranse slik at flyprisene kan reduseres.

Norge har en lang kyst med mange og lange fjorder,
derfor vil bruk av bét for & frakte bdde mennesker og
varer vare en effektiv lesning.

Disse medlemmer vil vise til at Norge som et
land med lange avstander og spredt bebyggelse burde,
for & utligne ulempene med & ligge langt fra marke-
dene, ha et bedre utbygd veinett enn andre land. Dess-
verre er det motsatte tilfelle. Norge ligger langt etter de
fleste europeiske land. Bevilgningene til veiformal har
gjennom flere ar gatt reelt ned, samtidig har trafikkvek-
sten veert sterk, og ulykkesfrekvensen negativ. For
disse medlemmer er det en klar sammenheng
mellom gkt trafikk og flere ulykker pa den ene siden, og
mindre penger til veiformal pa den andre siden.

Disse medlemmer onsker derfor & forsere
utbyggingen av veinettet i Norge, samt forbedre vedli-
keholdet, dette vil fore til feerre ulykker og et mer
lennsomt neeringsliv. Spesielt vil dette virke positivt for
naringsliv og befolkning i distriktsnorge.

Disse medlemmer mener det raskest mulig ma
bygges ut firefelts motorvei med midtdeler pa alle veier
som har en arsdegntrafikk pa over 10 000 biler. Derfor
foreslardisse medlemmer at E18 fra Kristiansand
til svenskegrensen og E6 mellom Svinesund til Trond-
heim fortlapende bygges ut til firefelts vei med midtde-
ler. Dette vil fjerne mange av dedsulykkene og de
mange ulykkene hvor personer blir hardt skadd.
Disse medlemmer vil videre bygge ut E6 mellom
Trondheim og Kirkenes til tofelts motorvei, med unn-
tak av de strekningene hvor drsdegntrafikken tilsier
firefelts vei. Disse medlemmer vil vise til at for
Vestlandet er bade trafikken som gar nord-ser fra
Trondheim via Bergen til Kristiansand p& E39 viktig,
men ogsa trafikken est-vest fra Bergen til Oslo er vik-
tig. Disse medlemmer vil derfor satse pa en rask
utbygging av E39 uten bruk av bompenger, samtidig
som Haukeliveien kortes kraftig ned. Dette vil gi
naringslivet og privatpersoner pa Vestlandet et kraftig
loft, og styrke deres konkurransekraft.

Disse medlemmer er bekymret over at en stadig
storre del av investeringsmidlene innen veisektoren
bompengefinansieres. Disse medlemmer viser til
at staten tar inn langt over 40 mrd. kroner i forskjellige
bilrelaterte avgifter inkludert merverdiavgift pa avgif-
tene. Disse medlemmer ser med bekymring pa
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den stadig ekende bruk av bompenger. Dette er en
ekstra skatt/avgift pa bilisten, noe Fremskrittspartiet pa
det sterkeste er imot.

Disse medlemmer vil i NTP 2006-2015 bruke
75 mrd. kroner mer pé veibygging, rassikring og vei-
vedlikehold enn det som ligger inne i Regjeringens for-
slag til NTP for samme periode. Uten en slik satsing er
etter disse medlemmers syn 0-visjonene uopp-
naelig, og en vil se at ulykkesstatistikkene fortsatt vil
holde seg hoye i fremtiden. En slik satsing er ogsa ned-
vendig for at naringslivet skal kunne omdanne sine
lokale konkurransefortrinn til overskudd i bedriften
gjennom at de kan frakte sine produkter til markedene
for en akseptabel pris.

Rammefordeling for perioden 2006-2015 - Statens
vegvesen:

Regjeringens forslag pa 12,25 mrd. kroner mot
Fremskrittspartiets forslag pa 19,75 mrd. kroner pr. ar.

@ FrPs forslag

@ Regjeringens
forslag

Disse medlemmer viser til at jernbane kan vare
en effektiv losning i omradder med stor befolknings-
tetthet og begrenset tilgang péd areal. Disse med-
lemmer konstaterer at det er fa slike omrader i Norge.
Derfor ensker disse medlemmer i langt sterre
utstrekning & satse pa bygging og vedlikehold av vei-
nettet, fremfor investeringer i jernbanenettet og kjop av
tienester fra NSB og andre akterer pa linjen. Disse
medlemmer viser til at passasjertallene fra de for-
skjellige jernbanestrekningene har gatt kraftig ned i
2003. Dette viser etter disse medlemmers syn at
jernbane ikke dekker de krav passasjerene stiller til
befordringsmiddel. Disse medlemmer viser til at
ekspressbusselskaper som tidligere har blitt nektet a gi
et tilbud til passasjerene, med bakgrunn i at ruten gikk
parallelt med jernbanelinjen, nd gar med godt belegg.
Dette viser at buss fullt ut konkurrer med jernbane.

Disse medlemmer viser videre til at jernbane-
drift gar med store underskudd for operateren og for
Jernbaneverket, et underskudd som ma dekkes av skat-
tebetalerne. Bussdriften derimot mottar ikke tilskudd
fra skattebetalerne, men er tvert imot en bidragsyter til
veinettet gjennom skyheye avgifter. Disse med-
lemmer er derfor forneyd med at det i dag er langt
lettere & fa tillatelse til & opprette bussruter i konkur-
ranse med toget, noe som ble tillatt etter press fra Frem-
skrittspartiet. Disse medlemmer viser til at selv
om det er lettere & fa slik tillatelse i dag, ber ikke buss-
selskaper som ensker a kjore uten tilskudd behovsvur-
deres. Disse medlemmer mener at hvis passasje-
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rene velger buss fremfor tog ber stasjonene nedlegges.
Buss gir etter Fremskrittspartiets syn en langt mer flek-
sibel rutelesninger for passasjerene til en langt lavere
pris.

Disse medlemmer viser til at enkelte deler av
godstransporten pé jernbane betaler "kjoreveisavgift",
denne avgiften gjelder ikke for all type transport og
dekker ikke investerings-, drifts- og vedlikeholdskost-
nadene pa linjen. Disse medlemmer mener at det
ikke ber veere forskjell pa betalingen for bruk av infra-
strukturen mellom veinettet og banenettet og vil foresla
at betalingen for infrastrukturen likebehandles.

Rammefordeling 2006-2015 - Jernbaneverket:

Regjeringens forslag 4,7 mrd. kroner og Fremskritts-
partiets forslag pa 2,98 mrd. kroner pr. ar.

O FrPs forslag

B Regjeringens
forslag

Disse medlemmer mener at behovet for konkur-
ranse i lufttrafikken har vist sin berettigelse. Gjennom
at lavprisselskaper har kommet til og presset pA SAS/
Braathens har okt, har ogsé prisene blitt kraftig redu-
sert. Det er nd mulig & fly mellom landsdeler til fornuf-
tige priser.

Brukeravgiftene i Norge for & finansiere flyplassene
er blant de hayeste i verden. For & redusere disse bru-
keravgiftene onsker Fremskrittspartiet & fortsette
effektiviseringen av Avinor AS. Omdanningen av Luft-
fartsverket til aksjeselskapet Avinor AS har etter
disse medlemmers syn vart vellykket.

Driften av flyplasser i Norge skal i utgangspunktet
veere selvfinansiert. Avinor AS som driver de fleste fly-
plassene pélegger flyselskapene forskjellige typer bru-
keravgifter for & finansiere driften. Disse medlem-
mer mener at selv om det har kommet en del nye
sikkerhetsavgifter etter angrepene pa USA vil omdan-
ningen av Luftfartsverket til aksjeselskap presse pri-
sene ned, noe som vil muliggjere et lavere avgiftsniva
sammenlignet med andre land.

Disse medlemmer mener kjop av ulonnsomme
ruter ogsd mé innbefatte kostnadene for bruk av kort-
baneflyplassene. Disse medlemmer mener at fly-
passasjerer som flyr pa stamflyplassene ikke ber betale
for et rutenett Stortinget har vedtatt & opprette. Disse
medlemmer mener at investeringer og drift av kort-
banenettet ber finansieres over bevilgninger fra Stor-
tinget. Disse medlemmer mener at etablering av
private flyplasser er positivt og vil utgjere et positivt
korrektiv til Avinor AS.
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Disse medlemmer vil vise til at Norge er et
langstrakt land med mange og lange fjorder, bat som
transportkilde er derfor en viktig del av norsk samferd-
sel. Fremskrittspartiet ensker & sikre sjotransport gode
betingelser. Fremskrittspartiet vil fortsette a kjempe for
at Norge skal ha et skattesystem som legger til rette for
at redere kan ansette norske sjofolk, blant annet gjen-
nom en nettolennsordning.

Disse medlemmer setter sikkerhet pa sjoen
hoyt, derfor foreslds det okt satsing pa etablering av
farleder og vedlikehold av disse. Gjennom konkur-
ranse vil detetterdisse medlemmers syn frigjores
ekstra midler til dette.

Ferjedrift er en naturlig del av det offentlige veinettet
og er folgelig et offentlig ansvar, men private ferjesel-
skaper bar sta for selve driften etter anbudsprinsippet.
Disse medlemmer viser til at alt for fa ferjestrek-
ninger er anbudsutsatt. Ved konkurranse pa alle ferje-
strekninger vil samfunnet spare store summer som kan
brukes til reduserte ferjetakster, og derved komme
befolkningen til gode og spare neringsliv for store
utgifter.

Fordisse medlemmer er konkurranse et middel
for & fa et best mulig produkt ut av minst mulig penger.
Konkurranse egner seg meget godt innenfor omradet
samferdsel, derfor ensker Fremskrittspartiet & bruke
konkurranse i sterst mulig utstrekning.

Disse medlemmer mener kollektiv transporttil-
bud skal utferes av private bedrifter etter markedseko-
nomiske prinsipper, med reelle priser og med sunn
konkurranse mellom transportselskapene. Der det ut
fra samfunnsmessige arsaker er viktig & opprettholde
markedsulennsomme ruter, skal disse alltid legges ut
pa anbud.

Disse medlemmer fremmer pa denne bakgrunn
folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen om & overfore Luftfarts-
tilsynet, Post- og teletilsynet, samt Jernbanetilsynet fra
Samferdselsdepartementet til et annet departement."

"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 nir det gjelder
organisering og arbeidsomrader."

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

"Stortinget ber Regjeringen fremme de nedvendige
forslag slik at fartsgrensen pa motorveger klasse A kan
okes fra 90/100 km/t til 110 km/t."

"Stortinget ber Regjeringen skille all produksjon av
transporttjenester og samferdselsrelatert vare- og tje-
nesteproduksjon fra offentlig myndighetsutevelse."
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"Stortinget ber Regjeringen foreta en modernisering
og fornyelse av dagens regelverk slik at man kan eta-
blere et fullstendig markedsstyrt transportmarked."

"Stortinget ber Regjeringen om & omorganisere det
nidvaerende Samferdselsdepartementet til et Transport-
departement med ansvar for alt innenfor transport til
lands, vanns og i luften, samt all virksomhet som er en
naturlig del av transportvirksomheten, herunder havne-
virksomhet."

"Stortinget ber Regjeringen etablere et Statens trans-
porttilsyn som far til oppgave a drive kontroll av all
transport til lands (veg og jernbane), vanns og luft og
havnevirksombhet for & péase at alle regler, serlig sikker-
hetsbestemmelser, folges."

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

"Stortinget ber Regjeringen fremme forslag om etter-
givelse av bompengeselskapenes gjeld, slik at bomsta-
sjonene kan fjernes. Eventuelle midler som er inn-
krevd, men ikke brukt, skal til de prosjekter de er
innkrevd til."

1.2.4  Generelle merknader fra Sosialistisk
Venstreparti

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti mener folgende seks mal ma ligge til
grunn for samferdselssektoren:

1. TRAFIKKSIKKERHET

Disse medlemmer mener at all transport i Norge
skal vaere trygg, og stetter arbeidet med nullvisjonen
om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte
eller livsvarig skadde i trafikken. Disse medlem-
mer viser til at det er veitrafikken som har flest alvor-
lige ulykker, selv om antallet drepte i trafikken er hal-
vert siden 1970, pd tross av at trafikken i samme
periode er tredoblet. Disse medlemmer viser til at
Norge er blant verdens beste nar det gjelder trafikksik-
kerhetsarbeid, og vil at Norge skal befeste denne stillin-
gen. For at antallet ulykker pa veiene skal g& ned ma
trafikksikkerhet prioriteres hayere.

Disse medlemmer mener det er galt & ha som
hovedmal & f& mer vei igjen for pengene. Hovedmalet
for veisektoren mé vere hvordan vi kan fi mest mulig
trafikksikkerhet igjen for pengene som investeres. Til-
tak for sikring av gdende og syklende, samt utbedring
av trafikkfarlige strekninger, bygging av midtdelere, og
overgang fra bil til kollektive transportformer er kost-
nadseffektive tiltak.

2. MILJ@VERN

Disse medlemmer mener at miljomal mé vere
styrende for prioriteringene innenfor samferdselssek-
toren, og planer og prioriteringer ma utformes slik at
nasjonale og internasjonale miljemal kan oppfylles.
Utslippene av klimagasser fra transportsektoren gker
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og er ved siden av petroleumssektoren den sterste
bidragsyteren til utslipp av klimagasser i Norge.

Disse medlemmer mener at samferdselssekto-
ren ma ta sin pliktmessige andel av klimaforpliktel-
sene. Dette innebarer en nedprioritering av bygging av
nye firefelts motorveier, og en storsatsing pa miljo-
vennlig jernbane og kollektivtrafikk. Dette innebaerer
ogsa en okt satsing pd miljevennlig drivstoff som bioe-
tanol, biodiesel og hydrogen. Disse medlemmer
viser til forslag fra Sosialistisk Venstreparti, Senterpar-
tiet og Arbeiderpartiet i Dokument nr. 8:11 (2002-
2003) om tiltak for & legge til rette for okt bruk av 0-
utslippsbiler i Norge.

Disse medlemmer viser til at veitrafikk er den
dominerende kilden til lokal luftforurensning (NO, og

svevestov) ut i fra arlige utslippsmengder, bade gjen-
nom piggdekkbruk og eksosutslipp. Hasten 2002 ble
det vedtatt en forskrift om lokal luftkvalitet. Den inne-
holder juridisk bindende grenseverdier for svevestav,
NO,, SO,, benzen, CO, og bly. Grenseverdiene for de

ulike stoffene skal ikke overskrides etter 2005 og 2010.
Forskriften er basert pA EUs direktiver for lokal luft-
kvalitet. Tiltakene som er beskrevet i Regjeringens for-
slag til Nasjonal transportplan vil ikke fore til at
maélsetningene for redusert luftforurensning naés.
Disse medlemmer understreker at skal helsefarlig
luftforurensning unngds, krever det at kollektivtran-
sporten blir ryggraden i transportsystemet i byene, og
at det satses systematisk pa sykkel som framkomstmid-
del.

Disse medlemmer viser til at veitrafikk er den
desidert viktigste kilden til stayplager i Norge. Revi-
derte tall fra Statistisk sentralbyra viser at veitrafikken
stod for nesten 80 pst. av plagene 1 2002. Industri, jern-
bane, luftfart og bygg og anlegg bidro alle med 4 pst.,
mens neringsvirksomhet sto for 3 pst. Disse med-
lemmer mener innsatsen mot stoyplager fra veitra-
fikk ma okes nér det gjelder avbetende tiltak, men enda
viktigere er det & planlegge samferdselsinfrastrukturen
slik at steyproblemer unngas.

Disse medlemmer vil understreke at urert natur
og det biologiske mangfoldet er verdifulle ressurser vi
ma verne om. I Norge er vel 3 000 arter oppfort pé red-
listen over arter som er truede eller sarbare. Skal vi hin-
dre at disse artene utryddes, mé artenes leveomréader
sikres. Vatmarksomrader er eksempel pad verdifulle
leveomrader som er sarbare for inngrep. Vei- og jernba-
neutbygginger mé skje pd en slik mate at verdifull
natur skénes. Disse medlemmer vil ogsd under-
streke at vurderinger av redusert arealbruk ber veie
tyngre i planlegging av samferdselsinfrastrukturen.

3. LEVENDE DISTRIKTER OG REGIONER

Disse medlemmer viser til samferdselssekto-
rens spesielle betydning for & skape levende distrikter,
regional utvikling, bedre vilkér for verdiskaping, sys-
selsetting og bosetting i Norge. Dagens bosettingsmen-
ster er i stor grad er basert pa utnyttelse av de lokale
ressursene, som fisk, energi, utmark, skog og jordbruk,
men ogsé friluftsaktiviteter og turisme. En desentrali-
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sert bosetting er en forutsetning for & skape en
berekraftig forvaltning av naturressursene, bade fordi
arbeidet krever narhet og fordi en barekraftig forvalt-
ning krever erfaringsbasert kunnskap om lokale natur-
forhold. For & kunne opprettholde strukturen i bosettin-
gen og naringslivet, er godt utbygde kommunikasjoner
en nedvendig rammebetingelse. Dette er utfordringer
som krever at samferdselen i distriktene ma prioriteres
hayere. Disse medlemmer vil derfor understreke
betydningen av en samferdselspolitikk som legger til
rette for at bosettingsmensteret kan holdes oppe og at
lokalsamfunn over hele landet kan utvikles.

Disse medlemmer mener det er viktig & redu-
sere avstandsulempene for distriktene. Darlig standard
og vedlikehold av veier skaper store ulemper for dis-
triktene. For store deler av vegnettet i distriktene er pre-
get av darlig standard, flaskehalser og aksellastbegrens-
ninger. Disse medlemmer mener at en rekke
ferjestrekninger har for darlig tilbud. Flere steder er
kapasiteten for liten, og det er for fa avganger.

Disse medlemmer peker pa at barns sikkerhet,
framkommelighet og fysiske aktivitetsnivd i veldig
mange bygder og lokalsamfunn er begrenset av den
eksisterende samferdselsinfrastrukturen. Et endret
fokus pé dette er nedvendig, blant annet gjennom krav
til gang- og sykkelinfrastruktur i tilknytning til alle
skoler og sentrumsomrader.

Disse medlemmer vil peke pé at rasfaren er stor
langs mange norske veier. Rasfarlige strekninger ska-
per stor utrygghet for de som reiser og ikke minst for
de som ma sende unger av garde pa en rasfarlig skole-
vei. Disse medlemmer understreker at Regjerin-
gens forslag til Nasjonal transportplan ikke lgser pro-
blemene med rassikring i distriktene. Disse
medlemmer viser til Sosialistisk Venstrepartis for-
slag i Dokument nr. 8:87 (2002-2003) om bedre kart-
legging av rasfaren i Norge, samfunnsmessige konse-
kvenser og konkrete tiltak for & forhindre at
menneskeliv og verdier gar tapt.

4. MER GODS PA BANE OG SIJ@, MINDRE PA VEI OG FLY

Disse medlemmer vil understreke at godstran-
sporten i Norge i storre grad ber skje med jernbane og
bat. Blir mer gods fraktet med bét og jernbane forer det
til langt mindre miljobelastning. Store trailere pa vei-
ene skaper ofte farlige situasjoner i trafikken. Av hen-
syn til trafikksikkerheten er det ogsé en fordel om mer
av godstrafikken flyttes vekk fra veien. Det er ogsé
tryggere 4 frakte farlig gods pé tog og bat, enn det er &
frakte det pd veien. Disse medlemmer vil peke pa
at det & frakte mer gods pé kjol og bane er viktig av
hensyn til trafikksikkerheten, miljoet og en god sam-
funnsekonomi. Dette vil ogsa bidra til bedret fremkom-
melighet og en god og bearekraftig neeringspolitikk
som kan styrke norsk bosettingsmenster og norske
bedrifter.

Disse medlemmer viser til at summen av virke-
midler i Regjeringens forslag til Nasjonal transportplan
tvert om vil gi okt vegtrafikk, flere vogntog og svekking
av jernbanen og sjetransporten. Dette vil vere negativt
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for bade trafikksikkerhet og miljeet, og gi en darlig
samfunnsgkonomi.

Disse medlemmer mener at et sentralt virke-
middel for en omlegging til en mer berekraftig sam-
ferdselspolitikk er riktig prising av de totale samfunns-
kostnadene ved bruk av infrastruktur. Det er
lovhjemmel for veiprising i Norge, og disse med-
lemmer onsker at myndighetene aktivt skal bidra til
at dette virkemiddelet blir brukt.

Disse medlemmer mener Regjeringens forslag
til Nasjonal transportplan ikke danner et tilstrekkelig
beslutningsgrunnlag for en omlegging av gods- og hav-
nepolitikken 1 en offensiv og miljevennlig retning.
Disse medlemmer vil derfor be Regjeringen
komme tilbake til Stortinget med en egen sak om gods-
transport og havnestruktur i lepet av 2005.

5. TILGJENGELIGHET

Disse medlemmer vil peke pa at transport skal
veere tilgjengelig for alle. Dagens tilbud til funksjons-
hemmede er ikke godt nok tilrettelagt. Funksjonshem-
medes tilgang til alle transportformer ma styrkes.
Disse medlemmer stotter prinsippet om universell
utforming av et tilgjengelig transportsystem, som inne-
baerer at personer med nedsatt funksjonsevne i storst
mulig grad skal kunne betjenes av det vanlige trans-
portnettet.

Disse medlemmer vil vise til det svenske pro-
sjektet "Hela resan", som tar for seg hele reisekjeden
fra der til der. De ulike transportetatene er i prosjektet
blitt presset til & jobbe sammen for & se pa utfordringer
og lasninger for hele reisen under ett. En reise kan
inneholde en bussreise, overgang til tog via en togter-
minal, samt en ny bussreise eller kanskje flyreise. Det
er derfor mange ledd i reisekjeden som ma fungere for
at reisen skal vaere forutsigbar og trygg. Noen av utfor-
dringene kan kun lgses gjennom samarbeid mellom
etatene, og mellom etatene og transportakterene.

Disse medlemmer mener tilgjengelighet ma
loftes til & bli et av hovedmélene for samferdselssekto-
ren.
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6. LIKESTILLING

Disse medlemmer viser til at langsiktig og hel-
hetlig planlegging av samfunnet véart danner grunnla-
get for transportbehov og -form. Denne planleggingen
ma inneholde perspektiver basert pd kjenn, alder,
forlighet og milje for at ikke enkeltgruppers behov skal
dominere.

Det er betydelige forskjeller i kvinner og menns rei-
semenster. Gjennomsnittlig reiser kvinner og menn i
Norge 36,9 km hver dag, og bruker ca. 1 time pa disse
reisene. Kvinner reiser kortere enn menn, men bruker
nesten like lang tid. Kvinner reiser mer kollektivt, og
har mer kompliserte reisemenster. Kvinners reisemen-
ster preges av mange korte reiser med barn, og innkjep
pa vei hjem fra jobb. Menn gjennomferer tre ganger sa
mange lange arbeidsreiser i lapet av et ar som kvinner.

Kvinner kjorer mindre bil enn menn. Menn star for
60 pst. av all bilkjering i Norge. Kvinner reiser oftere
kollektivt, og star for 60 pst. av alle reisene med T-bane,
og 58 pst. av alle rutebussreisene. Menn flyr oftere enn
kvinner. 63 pst. av alle flyreiser foretas av menn.

Disse medlemmer mener at mélet skal vaere et
likestilt transportsystem, der transportsystemet er
utformet etter bade kvinners og menns transportbehov,
og barn og voksnes transportbehov. Kvinner og menn
skal gis samme mulighet til & pavirke transportsyste-
mets utvikling, utforming og forvaltning og deres vur-
deringer skal veie like tungt. Barn skal ha samme rett
pa framkommelighet og trygg bevegelse som voksne.

(DKONOMISKE RAMMER

Disse medlemmer mener at disse samferdsels-
politiske mélene ikke kan nds med de gkonomiske ram-
mene som Regjeringen legger opp til i sitt forslag til
Nasjonal transportplan. Disse medlemmer vil
fremme forslag om & gke rammen til samferdselsfor-
mal med 43,5 mrd. kroner i 10-arsperioden.

Disse medlemmer vil fordele disse midlene
slik:

Formal Okning Arseffekt
JEMNDANE ..o + 30,1 mrd. kroner + 3,01 mrd. kroner
Veier

Veier i sentrale strok ..o
Veier i diStriKtene .........ccccveveeieriieieniieieeieeveeee
RaSSIKIING ..oovviiiiiiciiiciieccece e
Sykkel- 0g gangvel ........cccceevenineneninenenencnens
KyStverket ......oocvveviieeieeiieiieeeeceee e
Kjop av riksveiferjetjenester ..........occeevveveevrirvennnnns
Kjop av lufthavntjenester ...........cccoecvveverveceervennnnne
KolleKtivtransSport ..........ccecceecvereereeiereerieeieseeens

- 7 mrd. kroner
+ 5 mrd. kroner
+ 2 mrd. kroner

+3,4 mrd. kroner
+2 mrd. kroner
1 mrd. kroner

0,5 mrd. kroner

6,5 mrd. kroner

0,34 mrd. kroner
0,2 mrd. kroner
0,1 mrd. kroner

0,05 mrd. kroner

0,65 mrd. kroner

Disse medlemmer mener at en slik fordeling pa
en god mate reflekterer de samferdselspolitiske mal de
har skissert. Satsing pa jernbane-, sjo-, sykkel og kol-
lektivtransport bidrar til & n4 mal om mer miljovern,
trafikksikkerhet, mer gods over pa bane og sjo, likestil-

ling og tilgjengelighet. Satsing pa rassikring og veier i
distriktene bidrar til malsetningene om en aktiv dis-
trikts- og regionalpolitikk, mens trafikksikkerhetstiltak
og midtdelere gjor trafikken tryggere pa stamveinettet.
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Sammenlikning av Regjeringens og Sosialistisk Ven-
strepartis hovedsatsing pd infrastrukturinvesteringer i
perioden:
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Komiteens medlemmer fra Sosialistisk

Venstreparti vil pd denne bakgrunn fremme fol-
gende forslag:

"1. Rammene til samferdselsformél i planperioden 2006-2015 agkes med 43,5 mrd kroner i forhold til Regjerin-

gens forslag.

Midlene fordeles pé folgende méte:

Formal @kning Arseffekt

Jernbane + 30,1 mrd. kroner + 3,01 mrd. kroner
Stamveier - 5,47 mrd. kroner - 0,574 mrd. kroner
@vrige riksveier + 3,47 mrd. kroner + 0,347 mrd. kroner
Rassikring + 2,0 mrd. kroner + 0,2 mrd. kroner
Sykkel- og gangvei + 3,4 mrd. kroner + 0,34 mrd. kroner
Kystverket + 2,0 mrd. kroner + 0,2 mrd. kroner

Kjop av riksveiferjetjenester
Kjop av lufthavntjenester
Kollektivtransport

+ 1 mrd. kroner
+ 0,5 mrd. kroner
+ 6,5 mrd. kroner

+ 0,1 mrd. kroner
+ 0,05 mrd. kroner
+ 0,65 mrd. kroner"

2. Midlene innenfor disse hovedrammene fordeles i trad med Sosialistisk Venstrepartis merknader i denne inn-

stilling."

FORHOLDET TIL SVERIGE OG RESTEN AV NORDEN

Disse medlemmer vil vise til den satsingen pa
infrastruktur og spesielt jernbane som skjer i Sverige.
Hvis Norge satser tilsvarende Sverige, vil det kunne
etableres et spennende regionalt togtilbud i Norden
bade for gods- og persontrafikk. En slik satsing i Nor-
den vil gjere det enklere & nd malet om mer gods pa
jernbane og sjo framfor vei. Strekningene Oslo -
Kebenhavn, Oslo - Stockholm, Trondheim - Stock-
holm og Narvik - Kiruna er eksempler pa jernbane-
strekninger med spennende potensialer i et nordisk per-
spektiv.

Disse medlemmer viser til at utgangspunktet
for den svenske samferdselspolitikken har veert forliket
mellom Sosialdemokratene, Vinsterpartiet og Miljo-
partiet som tar utgangspunkt i at for hver krone som
skal investeres pa veien, skal det investeres to kroner pa
jernbanen. Sverige er nd i gang med sin storstilte jern-
banesatsing, og et storre laneopptak er gjort slik at det
svenske Baneverket ikke er avhengig av arlige investe-
ringer, og dermed kan ha maksimal framdrift i sin
utbygging.

Disse medlemmer vil vise til at Sverige fra
1990 til 2003 har satset betydelig mer pa bygging av
jernbane enn Norge.

Disse medlemmer viser til at Norge og Sverige
har forskjellig geografi, og Sverige har ikke fort en like
aktiv distriktspolitikk som Norge. Svensk geografi og
topografi er heller ikke like krevende som den norske.
Likevel er ssmmenlikningen interessant.

Seylediagrammet nedenfor viser en sammenlikning
av svensk og norsk (Regjeringens forslag til Nasjonal
transportplan) infrastruktursatsing de neste 10 arene.
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1.2.5  Generelle merknader frd Senterpartiet

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
meiner at satsing pa samferdsle er ein viktig foresetnad
for busetjing, neringsutvikling og ressursutnytting
bade i distrikta og i byane. Denne medlemen ser
pa utbygging av eit godt samferdsletilbod som viktig
for & ta heile landet i bruk.

Denne medlemen meiner det er det offentlege
sitt ansvar 4 sergje for at alle deler av landet har eit godt
og moderne kommunikasjonsnett. Dette stiller krav til
ei variert satsing og ein differensiert samferdslepoli-
tikk. I distrikta ma det prioriterast utbygging og betring
av vegnettet, oppretthalding av eit godt riksvegferjetil-
bod og utbetring av hamner og farleier. For byar og
bynare omrade ma ein satse pa ei styrking av kollektiv-
trafikken inklusiv jernbane, for & kunne loyse bade
utfordringar knytt til trafikkavvikling og miljeproblem.
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Denne medlemen viser til at Regjeringa i fram-
legg til Nasjonal transportplan i stor grad kanaliserer
midlar til sentrale strok og til stamvegnettet. Ut fra den
prioriteringa Regjeringa legg til grunn, vil denne
medlemen hevde at dette ikkje er ein plan for hele
landet og at framlegget legg opp til konfliktar mellom
sentrale strok og distrikta.

Denne medlemen vil peike pa at store deler av
verdiskapinga og mykje av rdvareressursane er a finne
i distrikta. Det same gjeld og for store delar av eksport-
retta neringsliv. For at ein skal kunne utloyse det store
potensialet for naeringsskaping som ein finn i distrikta,
ma det satsast meir offensivt pa det sekundere riksveg-
nettet. Dette gjeld og for det eksportretta naringslivet
som er avhengig av gode kommunikasjonar. Denne
medlemen er oppteken av at ein mé sja samanhen-
gen mellom eit godt og lensamt naeringsliv og behovet
for ein velfungerande infrastruktur. Det er difor viktig
a sjd den samfunnekonomiske lensemda av mellom
anna eit betra riksvegnett. Ei auka satsing pd sam-
ferdsle vil og skape grunnlag for auka verdiskaping og
lonsemd i deler av landet som pr. dags dato slit med
avstand som ein negativ faktor i neringsutviklinga.

Denne medlemen vil og rette sokelyset pa trygg-
leik for dei som bur og ferdast i distrikta og meiner ein
ma ta pa alvor at mellom anna rasutsette vegar gir ei
forverring av tryggleiken og livskvaliteten for dei som
er avhengig av desse vegane. Denne medlemen
meiner difor at det ma tilferast meir gyremerka midlar
til rassikring.

Denne medlemen viser til at det dei seinare &ra
har vore svaert knappe ressursar til samferdslesektoren,
noko som mellom anna har fort til eit skrikande behov
for oppjustering av vegstandarden og realisering av
planlagde vegprosjekt. Samstundes er det mellom
8 000 og 10 000 personar som star utan arbeid i bygg-
og anleggsbransjen. Her bar det vera mykje 4 hente ved
a nytte ledig arbeidskapasitet.

Denne medlemen viser til at for mange deler av
landet er riksvegferjene ein del av vegen, og det ber
difor vera eit mél riksvegferjene vert gratis. Ei utvik-
ling med storre konkurranseutsetjing, vil kunne fore til
eit darlegare tilbod. Denne medlemen er uroleg
for at regjeringa mellom anna vil vurdere tryggleiks-
sertifikata slik at mannskapsmengda kan reduserast og
kapasiteten pa ferjene reduserast.

Denne medlemen vil peike pé at det er naudsynt
a leggje vekt pa sjotransport og hamner som viktig del
av transportpolitikken. Kyst-Noreg er ein viktig del av
verdiskapinga i landet. Denne medlemen meiner
difor at det ma bli auka vekt pa tryggleiken, mellom
anna ved merking og vedlikehald av farleiene og opp-
retthalding av gode rammevilkér til Kystvakta. Eit
vidare arbeid med Stad skipstunnel vil og vere ein vik-
tig del av dette arbeidet. Denne medlemen ser det
som vesentleg at Stad skipstunnel vert sett pa som eit
nasjonalt prosjekt og handsama i heve til dette.

Denne medlemen vil peike pa dei ulike utfor-
dringane innan samferdselssektoren og er oppteken av
at Nasjonal transportplan ikkje skal setje by og land
opp mot kvarandre. For store deler av landet, er det eit
stort behov for auka midlar til vegutbygging og vedli-
kehald. Dette gjeld serskilt det sekundare riksvegnet-
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tet som dei seinare ara har vore taparane i tildelinga av
midlar. Denne medlemen vil hevde at dette er ei
uheldig utvikling der det er distrikta som tapar.

Denne medlemen er oppteken av at ei styrking
av rammene til det sekundere riksvegnettet ikkje er ei
nedprioritering av mellom anna jernbanen i dei strok av
landet der dette er eit godt alternativ. Denne medle-
men meiner det er saerleg er viktig 4 styrkje jernbanen
som transportmiddel i dei bynare omrida, og vil ser-
leg leggje vekt pa behovet for opprusting av skinnegan-
gen og moglegheit for dobbeltspor pa enkelte streknin-
gar.

Denne medlemen viser til at nullvisjonen om
ingen drepne eller livsvarig skadde i trafikken, skal lig-
gje til grunn for alle prioriteringar. I denne samanheng
er det viktig & vurdere ulike tryggingstiltak som ikkje
treng & vere kostnadskrevjande, men som kan gi stor
effekt i forhold til & hindre ulykker. Denne medle-
men er oppteken av & understreke behovet for ei god
og styrka trafikkoppleering. Trafikkopplering er grunn-
laget for all atferd i trafikken og for trafikkoppfattinga,
og det er difor viktig at ei god oppleringa ikkje einsidig
er knytt til ein god privatekonomi. Denne medle-
men meiner det vil vaeere mykje 4 hente med ei betre
koordinering og samarbeide mellom vegvesenet, Poli-
tiet og Trygg Trafikk i denne samanheng.

Denne medlemen ser positivt pd ei satsing som
kan gi sterre moglegheit til & komme seg godt fram og
gi auka tryggleik for gdande og syklande, og vil serleg
leggje vekt pé trygging av skulevegar.

Sjelve utforminga av vegen er og ein viktig del av
trafikktryggleiken. Denne medlemen vil difor vise
til at ein mellom anna ved auka bruk av midtdelar og
storre fokus pa vegens sideterreng, kan fa god effekt
utan at dette er sveert kostnadskrevjande.

Denne medlemen er oppteken av ein sam-
ferdslepolitikk som er tilpassa heile landet. I dette mé
ein og inkludere flytrafikk. Kortbanenettet er ei vesent-
leg brikke i eit godt kommunikasjonsnett og det ma i
samband med dette leggjast opp til rammer som kan
gjere det mogleg & oppretthalde ogséd flyplassar som
ikkje kan gjerast lonsame ut frd bedriftsekonomiske
standarar.

Denne medlemen meiner det er viktig med ei
serleg satsing pa kollektivtransport i byar og bynare
omréde. Desse delane av landet har sarskilte utfordrin-
gar knytt til milje og trafikkavvikling, og denne
medlemen er oppteken av at det skal tilretteleggjast
for ei betra utbygging av kollektive loysingar og ei styr-
king av eksisterande kollektivnett. Denne medle-
men er glad for den insentivordninga som det no er
lagt opp til, men vil peike pa at ein ikkje mé konsen-
trere alle midlane om hovudstaden da det er behov for
slike midlar i fleire byar og bynaere omrade i landet.

Denne medlemen ser det som viktig at dei som
velgjer kollektive loysingar der det er mogleg for til
demes jobbreiser, skal kunne ha fordel av dette.

Denne medlemen vil gd inn for ein auke i
ramma til samferdslesektoren. Dette er ei satsing som
mellom anna vil kunne utloyse auka verdiskaping,
betring av miljo og moglegheit til & oppretthalde buset-
nad og naringsliv i alle deler av landet.
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Denne medlemen vil auke rammene med 30 mrd. kroner i perioden 2006-2015. Denne medlemen vil

fordele dei auka rammene slik:

Paplussing fra Senterpartiet Arseffekt

Kap. 1062 Kystverket
Kap. 1320 Statens vegvesen
fordelt slik:

- Post 23 Drift og vedlikehald ...........ccoocevieriieienennnn.
- Post 30 Riksveginvesteringar ............ccocceeevereververneense.
- Post 31 RasSIKIING .....cccvveeveeviiiiiieiiecreeeeceeeiee e
Kap. 1320 Post 72 Kjop av riksvegferjetenester ..........
Kap. 1350 Jernbaneverket ...........ccccevveevenienieenennnnen.

+ 1 mrd. kroner
+ 19 mrd. kroner

+ 0,1 mrd. kroner
+ 1,9 mrd. kroner

0,4 mrd. kroner

1 mrd. kroner

0,3 mrd. kroner
+ 0,1 mrd. kroner
+ 0,9 mrd. kroner

+ 4 mrd. kroner
+ 10 mrd. kroner
+ 3 mrd. kroner
+ 1 mrd. kroner
+ 9 mrd. kroner

+ 30 mrd. kroner + 3 mrd. kroner

Denne medlemen vil fremme folgjande forslag:

"Ramma til samferdselsformal vert auka med 30 mrd. kroner i perioden 2006-2015.

Den auka ramma vert 4 fordela slik:

Péplussing fra Senterpartiet Arseffekt

Kap. 1062 Kystverket
Kap. 1320 Statens vegvesen
fordelt slik:

- Post 23 Drift og vedlikehald ..........cccccevveviieriennnnnen.
- Post 30 Riksveginvesteringar ...........ccecceerveerueenveennen.
- Post 31 RasSiKIing .......cccceecvevivevienienieniecieieeieieennn
Kap. 1320 post 72 Kjep av riksvegferjetenester ..........
Kap. 1350 Jernbaneverket ..........ccccveeveeeiencieeneeenenne.

+ 0,1 mrd. kroner
+ 1,9 mrd. kroner

+ 1 mrd. kroner
+ 19 mrd. kroner

+ 4 mrd. kroner
+ 10 mrd. kroner
+ 3 mrd. kroner
+ 1 mrd. kroner
+ 9 mrd. kroner

0,4 mrd. kroner
1,0 mrd. kroner
0,3 mrd. kroner
+ 0,1 mrd. kroner
+ 0,9 mrd. kroner

+ 30 mrd. kroner + 3 mrd. kroner

Midlane innafor kapitla vert fordelt i trdd med Senterpartiet sine merknader i Innst. S. nr. 240 (2003-2004)."

2.  GRUNNLAGET FOR MELDINGS-
ARBEIDET

2.1 Vidarefering av NTP 2002-2011
2.1.1  Samandrag

Kystverket, Statens vegvesen, Jernbaneverket og det
daverende Luftfartsverket (nd Avinor AS) fastsatte
hasten 2001 etatsvise handlingsprogrammer for 2002-
2005 med bakgrunn i de politiske prioriteringer som
ble foretatt pd grunnlag av Stortingets behandling av
St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan
2002-2011, jf. Innst. S. nr. 119 (2000-2001).

For en detaljert gjennomgang av fordeling av akono-
miske rammer og oppfelging av handlingsprogram-
mene til Nasjonal transportplan samlet etter tre ar av
planperioden (2002-2004) vises det til St.prp. nr. 1
(2003-2004).

For Statens vegvesen og Jernbaneverket innebarer
oppfolgingen et etterslep i forhold til handlingspro-
grammene etter tre ar av planperioden pa henholdsvis
om lag 1,4 mrd. kroner og 1,5 mrd. kroner. Dette etter-
slepet er i all hovedsak knyttet til investeringene. I bud-
sjettet for 2004 er det gjort et loft som narmer seg det
gjennomsnittlige niva i handlingsprogrammene - bade
for jernbane- og veginnvesteringer.

For Kystverket er oppfelging for tre av de fire forste
arene 72,9 pst. for statlig finansiering og 73,6 pst. for
brukerfinansiering. Fiskeridepartementet har i planpe-
rioden prioritert tiltak for & styrke sikkerheten og
beredskapen pa sjeen. Etterslepet i forhold til hand-
lingsprogrammet er forst og fremst knyttet til investe-
ringer 1 maritim infrastruktur.

Handlingsprogrammene for veg og (i noen grad)
bane gir en oversikt over hvilke virkninger som er
beregnet oppnaddd med de prioriteringer som er gjort.
For flere av virkningene ligger méaloppnaelsen lavere
enn 75 pst. etter tre ar. Dette gjelder reduksjon i sam-
funnets transportkostnader (veg 57 pst. bane 38 pst.) og
reduksjon i bedriftsekonomiske transportkostnader for
naeringslivet (veg 60 pst. bane 47 pst.). Malene om
reduksjon av antall drepte og skadde og reduksjon i
personskade-/dedsrisiko er nar oppnadd for veg (70
pst.), men ikke for bane (50 pst.). Oppfyllingen av mil-
jomal varierer fra 28 pst. oppnéelse for svevestavbe-
lastning (PM,) til 105 pst. for reduksjon i antall perso-
ner svert plaget av stay (veg). Den lave oppnéelsen for
svevestavbelastning skyldes i stor grad at piggdekkav-
giften i Oslo ble fjernet i 2001. Oslo kommune har ved-
tatt at denne skal gjeninnferes i 2004.
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2.1.2  Merknader fra komiteen

Komiteen har merka seg at ein ligg pé etterskot
nér det gjeld méloppnding pa dei aller fleste omrade.
Komiteen meiner at dette har samanheng med etter-
slepet i loyvingar i heve til handlingsplanane som er
basert pd handsaminga av ferre NTP, og at mange pro-
sjekt har vorte dyrare enn ein rekna med.

Komiteen vil serleg peika pa det uheldige i at dei
bedriftsekonomiske transportkostnadane for narings-
livet pa langt naer er reduserte som planlagt. Komi-
teen ser pad samferdsel som eit svert sentralt verke-
middel i naringspolitikken i eit land med store
avstandsulemper, og foreset eit auka fokus péa
naeringsliv, arbeidsplassar og busetnad i transportpla-
nane framover.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil under-
streke at méloppnéelsen pa luftforurensning er svert
lav. Det samme gjelder malet om overgang fra frakt av
gods pa vei til sjg og bane. I det siste tilfelle gar utvik-
lingen i feil retning. Disse medlemmer mener
Regjeringen ber vurdere & rapportere om maloppnéelse
i forbindelse med hvert statsbudsjett slik at nye virke-
midler kan settes inn der prognosene viser at et mal
ikke nas.

2.2 Planprosess
2.2.1  Samandrag

Planarbeidet har tatt utgangspunkt i de prioriterin-
gene som folger av Nasjonal transportplan 2002-2011,
som ble lagt fram hesten 2000 og stortingsbehandlet i
februar 2001. Det er i tillegg gjort et omfattende utvik-
lingsarbeid i ettertid, bade hva prosess og analyseverk-
toy angar. Fylkeskommunenes og byomrédenes rolle i
NTP-arbeidet er betydelig styrket.

De statlige transportetatene sendte i juni 2003 pé
hering et felles innspill til Nasjonal transportplan
2006-2015, med forslag til prioriteringer innenfor
visse planrammer. Sammen med 115 innkomne
horingsuttalelser fra fylkeskommuner, bykommuner,
organisasjoner og naringsliv, har dette innspillet vart
et grunnlag for Samferdselsdepartementet og Fiskeri-
departementets videre arbeid med en stortingsmelding
om Nasjonal transportplan 2006-2015.

Departementene har ensket en utvikling i retning av
en mer strategisk plan med mindre detaljering av virke-
middelbruken, noe som har hatt betydning for arbeidet
i planfasen. Arbeidet har i stor grad vert rettet inn mot
korridorvise utredninger og nasjonalt viktige transport-
strommer og utfordringer.

Mer detaljerte prioriteringer vil bli foretatt i forbin-
delse med transportetatenes handlingprogrammer for
2006-2015. Handlingsprogrammene vil bli lagt fram
for fylkeskommunene til hering varen 2005. Fylkes-
kommunene skal i den forbindelse ha avgjerende inn-
flytelse pa prioriteringer til investeringer pa evrig riks-
vegnett innenfor de rammer som gis av Stortinget og
departement.
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Virkningsberegningene i etatenes planforslag viser at
samfunnet ved & investere i veg og jernbane for til
sammen 50 mrd. kr vil kunne redusere samfunnets
transportkostnader med en noe heyere sum. Investerin-
ger i vegnettet, samt noe okt innsats til drift og vedlike-
hold og til trafikant- og kjeretoyrettede tiltak, vil til
sammen gi om lag 260 faerre drepte eller hardt skadde
1 2016 sammenliknet med en situasjon uten nye tiltak.
Det oppnas viktige lokale miljgforbedringer, men virk-
ningen er lav i forhold til flere av de nasjonale miljema-
lene.

Organisasjonene som representerer naringslivet og
enkelte store transportbedrifter er opptatt av etterslepet
i investeringene pa riksvegene, og at dette ma tas igjen.

Miljgorganisasjonene, blant annet Norges Natur-
vernforbund og Natur og Ungdom, ensker at samferd-
selssektoren mé f4 forpliktende miljomal & styre etter.

Et utilgjengelig transportsystem for funksjonshem-
mede og manglende omtale i planforslaget reflekterer
diskriminerende holdninger i samfunnet, heter det i
Norges Handikapforbunds heringsuttalelse. Norges
Handicapforbund stiller seg bak malet om at alle
offentlige transportmidler skal veare tilgjengelig for
funksjonshemmede i 2012.

2.2.2  Merknader frd komiteen

Komiteen har merka seg den omfattande
heyringsrunden som har vore etter at etatane la fram
sine planar og ser positivt pa dette.

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet,
viser til at eit fleirtal i Innst. S. nr. 269 (2001-2002) Om
Luftfartsverkets tilbud av tjenester i det regionale fly-
plassnett, foresette ein nar dialog med dei involverte
kommunane om eventuelle endringar og avbetande til-
tak. Fleirtalet kan ikkje sjé at dette er fylgt opp.

Fleirtalet ser ikkje pa eit mete med dei involverte
kommunane fa dagar for meldinga vart lagt fram, som
eindialog. Fleirtalet hari tillegg merka seg at invol-
verte kommunar og regionar pa ingen mate er negde
med framlegget til ramme til kompenserande tiltak.
Det er heller ikkje lagt fram nye samfunnsekonomiske
analysar og vurderingar. Fleirtalet vil pd denne bak-
grunn gé i mot nedlegging av flyplassen i Narvik og
nedlegging av anbodsruta til Leirin-Gardermoen no.

Fleirtalet viser til merknader under kap. 4.3.2.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti har ingen innvendinger til
planprosessen og vil nér det gjelder den regionale luft-
havnstrukturen vise til sine merknader under kapittel
43.2.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet understreker den utvikling som har skjedd i
forbindelse med planprosessen med Nasjonal trans-
portplan som avstedkommer en sterk ubalanse mellom
planlegging, de reelle investeringer og de store etter-
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slep bade i investeringer og vedlikehold innenfor sam-
ferdselssektoren.

Disse medlemmer ser med uro pa utviklingen
som gjor planprosessene stadig mer kompliserte med
nye oppsett og fremforing med faerre referansepunkter
til det tidligere tallmateriale. Dertil kommer sardeles
korte frister for gjennomgaelse av meldingen, ikke bare
pa stortingsplan, men ogsd ute i kommuner, fylkes-
kommuner og de enkelte politiske partier pa lokalplan.

Disse medlemmer minner om at det bak Nasjo-
nal transportplan ligger en svert lang og kostbar plan-
prosess, og derfor kan det vare narliggende & stille
spersmél om nedvendigheten av en slik tung planleg-
ging hvert fjerde ar.

Disse medlemmer understreker at samfunnet
ikke undergér sé store forandringer pé sa kort tid og av
denne grunn burde det ikke vaere behov for en slik
omfattende plan, men heller en revisjon i lopet av hver
stortingsperiode av de nedvendige handlingsprogram-
mene.

2.3 Generelt om metodiske spersmal, verknads-
utrekningar og foresetnader

2.3.1 Samandrag

GENERELT OM VERKNADSUTREKNINGAR OG
USIKKERHEIT

For & vurdere ulike innretninger av transportpolitik-
ken, herunder bruk av investeringsmidler, er det i arbei-
det med NTP gjennomfort virkningsberegninger.

Virkningsberegningene er en del av det faglige
grunnlaget for & gjore politiske strategiske valg i trans-
portsektoren.

Under arbeidet med NTP er det reist kritiske spors-
mal ved virkningsberegninger som nytte-kostnadsana-
lyser og forutsetninger som diskonteringsrenten og
prognoser for trafikkutviklingen. Blant annet med bak-
grunn i dette, presenteres i meldingen ogsa internren-
ten for alle storre utbyggingsprosjekter (dvs. den ren-
ten som vil gi nettonytte lik null).

Samferdselsdepartementet vil ta initiativ til ytterli-
gere forbedringer i det metodiske arbeidet, blant annet
mer sammenliknbar bruk av nytte-kostnadsanalyser i
transportsektorene, bedre og mer egnete trafikkprogno-
ser og mer systematisk bruk av etterundersekelser av
maloppnéelse i storre utbyggingsprosjekter.

Transportetatene har i samrad med departementet
lagt til grunn et felles sett av forutsetninger basert pa
faglige utredninger av verdsetting av tid, ulykkes- og
miljekostnader, trafikkprognoser og diskonterings-
rente.

Virkningsberegninger kan deles i:

— nytte-kostnadsanalyser hvor alle vesentlige virk-
ningene som kan verdsettes i kroner blir slatt
sammen.

— andre virkningsberegninger hvor enkeltvirkninger
blir analysert, men ikke nedvendigvis verdsatt i
kroner. Méleenhetene er ofte i fysiske sterrelser,
for eksempel reduksjon i antall skadde og drepte
eller reduksjon i antall personer utsatt for miljopé-
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virkninger over et gitt nivd. Maleenheten kan ogsa
vere kroner, for eksempel reduksjon i samfunnets
transportkostnader.

NYTTE-KOSTNADSANALYSAR OG DISKONTERINGS-
RENTE (KALKULASJONSRENTE)

Nytte-kostnadsanalyser er en sammenstilling av
verdsatte nytte- og kostnadssterrelser. Fordi slike verd-
satte storrelser kommer pé ulike tidspunkt ma de for &
kunne sammenliknes regnes tilbake til et felles tids-
punkt. Til dette trengs en diskonteringsrente. Denne
renten skal avspeile alternativkostnaden ved ressursene
det offentlige bruker, dvs. den beste avkastningen som
man kan fa ved en alternativ bruk av ressursene.

Gjennom retningslinjer for forvaltningens bruk av
diskonteringsrente bestér renten av en risikofri rente og
et riskikotillegg. Den risikoftrie realrenten er av Finans-
departementet satt til 3,5 pst. Risikotillegget vil varie-
rer mellom ulike typer anvendelser.

I arbeidet med NTP er det lagt til grunn 10 pst. dis-
konteringsrente for luftfart, 9 pst. for sjo, 8 pst. for veg
og 7 pst. for bane. Prosjekter som i hovedsak dekker
ettersporsel etter korte kollektivreiser analyseres med 5
pst. diskonteringsrente.

Innen rammen av de overordnede retningslinjene pa
omradet vil Samferdselsdepartementet fortlapende
vurdere om det er et grunnlag for & endre risikopéslaget
i rentene.

Etatene har lagt ned et betydelig arbeid i & utvikle
analyseverktey for & prioritere prosjekter internt i eta-
tene og mellom etatene. Over tid er enhetspriser og
andre faste parametere blitt relativt konsistente. Imid-
lertid viser bruken av verktoyet seg & vere forskjellig,
serlig gjelder dette hva som legges inn i modellene.
Dette medforer at resultatene fra nytte-kostnadsanaly-
sene i1 begrenset grad er egnet til tverrsektorielle prio-
riteringer.

Samferdselsdepartementet vil samarbeide med eta-
tene med sikte pa & sikre sterre konsistens i bruken av
nytte-kostnadsanalyser ved neste revisjon av NTP.

Blant annet pa grunn av utilstrekkelige grunnlags-
data er det ikke gjennomfort nytte-kostnadsanalyser
eller utarbeidet virkningsberegninger av prioriterin-
gene pa Kystverkets omrade.

TRAFIKKPROGNOSAR

Prognoser for vekst i trafikken er viktige forutsetnin-
ger 1 virkningsberegningene. Bade prognosene i mel-
dingen og prognoser som er blitt laget til tidligere sek-
torplaner er blitt kritisert for & beregne for lav
trafikkvekst. For lave prognoser gir for lav beregnet
nettonytte og kan over tid ogsa fere til at transportnettet
underdimensjoneres og at midler til drift og vedlike-
hold anslas for lavt.

P& bakgrunn av den kritikken som er blitt reist, og
fordi observert vekst de senere arene har ligget godt
over beregnet vekst i prognosene, har Samferdselsde-
partementet fatt Transportekonomisk institutt (TQI) til
4 gjore en gjennomgang av tidligere prognoser. Gjen-
nomgangen er bare gjort for vegtrafikk.
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Mye av diskusjonen om trafikkprognosene har dreid
seg om arlig prosentvis vekst, og avvik fra prognosti-
sert prosentvis vekst i gjennomsnitt over en kort peri-
ode. For planlegging er det viktigere at prognosene for
trafikk pa et framtidig tidspunkt er rimelig korrekte,
enn at det fra &r til annet er samsvar mellom vekst og
vekstprognose i prosent. Det er klart at prognosene kan
forbedres, men man vil aldri kunne lage prognoser som
faller sammen med virkeligheten.

Samferdselsdepartementet vil i samrdd med Fiskeri-
departementet og transportetatene i arbeidet fram mot
NTP 2010-2019 vurdere mulige tiltak for & lage bedre
prognoser med sterre vektlegging av prognosenes nytte
til planleggingsformal.

Det pagar dessuten en lgpende utvikling av modell-
apparatet.

MEIR BRUK AV ETTERUNDERS@KING

Samferdselsdepartementet vil utvikle systemer for &
fa fram og analysere kunnskap om de realiserte virk-
ningene av investeringspolitikken. Det gjelder bade
virkninger som kan maéles direkte - slik som trafikk-
mengder, framkommelighet, ulykker og miljeforhold,
og virkninger som ikke kan males direkte - slik som
ulike former for regionale effekter. Et slikt system mé
vaere sammenliknbart pa tvers av sektorer.

Det ber arbeides med & utvikle metoder for & ansla
hvordan konkrete investeringsstrategier pavirker mobi-
liteten 1 arbeidsmarkedet og naringslivets konkurran-
seevne, og andre vanskelig malbare virkninger. Sam-
ferdselsdepartementet har som mal & utvikle rutiner for
etterundersokelser av store investeringsprosjekter, med
hensyn til viktige transportpolitiske mélvariable.

2.3.2  Merknader fra komiteen

NYTTE-KOSTNADSANALYSAR OG DISKONTERINGS-
RENTE (KALKULASJONSRENTE)

Komiteen har merka seg meldinga si drefting av
verknadsberekningar og feresetnader for nytte-kost-
vurderingar. Komiteen vil peika pa at den metoden
som er nytta er hefta med stor grad av usikkerheit.
Komiteen er positiv til at departementet vil ta initia-
tiv til forbetringar i det metodiske arbeidet. Komi-
teen vil serleg peika pa at metoden serleg vil ha si
nytte ndr ein skal samanlikna ulike transportformer i
den same korridoren. Komiteen ber om at det vert
utvikla betre system.

Komiteen ber pd denne bakgrunn Regjeringa
koma tilbake til Stortinget pa eigna mate med ei vurde-
ring av nytte-kostutrekningar som hjelpemiddel i sam-
ferdselspolitikken og eventuelt gjera framlegg om eit
nytt opplegg i trdd med ovanforstdande. Det er etter
komiteen si vurdering ein klar foremon at metoden
er eigna til & samanlikna ulike transportformer pa same
strekninga.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Framstegspartiet og Senterpartiet
viser og til at sveert mange heyringsinstansar har reist
spersmél om av verknadsberekningar og feresetnader
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for nytte-kostvurderingar, serleg nar det gjeld niva pa
kalkulasjonsrenta.

Desse medlemene meiner at slik systemet er na,
er metode for nytte-kostvurderingar ikkje eigna til &
samanlikna transportformer.

Desse medlemene er kritiske til dei vurderin-
gane av nyttekost som er gjort na, ut fra eit metode-
grunnlag det kan stillast store spersmaélsteikn ved.

Desse medlemene ber Regjeringa redusera kal-
kulasjonsrenta slik at ho kjem meir pa linje med nabo-
landa vare. Desse medlemene har vanskeleg for &
sja at risiko skal prisast s hegt i eit system der risiko-
analysar og risikomarginar ogsa er lagt inn i sjelve pro-
sjekta.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti har merket seg at det har
kommet innsigelser mot utformingen av nytte-kost-
nadsanalyser og kalkualsjonssrenten. Som det fremgar
av meldingen, bestar kalkulasjonsrenten av to kompo-
nenter, en risikofri del pa 3,5 pst. og et risikotillegg som
varierer fra 1,5 pst. til 6,5 pst., avhengig av transport-
gren. Det kan i utgangspunket virke ulogisk at det er sa
store variasjoner i risikotillegget mellom de ulike trans-
portgrenene. Samtidig har variasjon i risikotillegget
stor betydning for den samfunnekonomiske lennsom-
heten i de ulike samferdselsprosjekt. Det har ogsa
fremkommet at blant annet kalkulasjonsrenten for
veginvesteringer i Norge ligger betydelig over nivéet i
andre land i Vest-Europa.

Disse medlemmer vil vise til departementets
svar pd spersmaél 117 fra komiteen, hvor departementet
varsler en ny gjennomgang av prinsippet for kalkula-
sjonsrenten og apner for & gjore nedvendige endringer.

Disse medlemmer ser for seg at en endring i kal-
kulasjonsrenten vil medfore et lavere niva pa risikoele-
mentet og mindre forskjeller mellom transportgrenene.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil under-
streke at modeller for & regne ut samfunnsgkonomisk
nytteverdi er et nyttig verktey i samferdselspolitikken,
som i all annen politikk. Skal mélsettingen om et mer
effektivt transportsystem ha noen verdi, ma det konti-
nuerlig arbeides med 4 utvikle modeller som pa en best
mulig grad reflekterer samfunnsnytte av samferd-
selsprosjekter. Disse medlemmer mener dette er
en faglig oppgave. Disse medlemmer mener det er
gode grunner for & differensiere kalkulasjonsrenta mel-
lom de forskjellige transportformene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at det benyttes ulik kalkulasjonsrente
for de forskjellige transportmidler.

Disse medlemmer har den klare oppfatning at
nytte-kostnadsanalysene slik de na foreligger, er
ubrukbare som grunnlag for prioriteringer mellom de
forskjellige samferdselssektorer.

Disse medlemmer poengterer at kalkulasjons-
renten slik den praktiseres i NTP, absolutt ikke gir
uttrykk for prosjektenes reelle lonnsomhet. For 4 kunne
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oppna en faglig riktig prioritering innenfor denne sek-
tor, ber tradisjonelle analyser vare det beste hjelpe-
middel.

Disse medlemmer vil spesielt vise til renten for
veibygging som er dobbelt s& hoy som renten som bru-
kes i Sverige og andre sammenlignbare land. Pa denne
bakgrunn fremmer disse medlemmer folgende
forslag:

"Kalkulasjonsrenten for investeringer i vegnettet set-
tes til 4 pst."

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
vil peike pa at nabolanda vare og ogsa andre europeiske
land har kalkulasjonsrente utan risikotillegg, slik som
den norske har. Dette forer til at den norske kalkula-
sjonsrenta blir hegare enn i nabolanda vare. Denne
medlemen meiner den norske kalkulasjonsrenta er
alt for heg samanlikna med nabolanda vére. Denne
medlemen ser heller ikkje gode grunnar til & diffe-
rensiere kalkulasjonsrenta mellom dei ulike transport-
formene.

TRAFIKKPROGNOSAR

Komiteen sluttar seg til at det vert arbeid vidare
for & finna betre modellar for trafikkprognosar, og ser
positivt pd meir bruk av etterundersgkingar.

Komiteen registrerer at det er kommet innsigelser
fra flere heringsinstanser i forhold til trafikkprogno-
sene og legger til grunn at departementene kontinuerlig
vurderer forbedringer i metodegrunnlaget.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet slutter opp om den kritikk som er blitt rettet
mot beregningene for lav trafikkvekst hvor prognosene
da gir for lav nettonytte, og som refereres i St.meld. nr.
24 (2003-2004) over tid kan "fore til at transportnettet
underdimensjoneres og at midler til drift og vedlike-
hold anslas for lavt".

Disse medlemmer peker pa at nettopp dette har
skjedd over tidr og generasjoner med det fatale resultat
vi ser i dag pé veisiden, badde nye prosjekter, vedlike-
hold og drift.

Disse medlemmer minner om at i etatenes plan-
forslag er det lagt til grunn en éarlig trafikkvekst pa
1,2 pst. i perioden 2006-2011 og 0,9 pst. i perioden
videre som ligger betydelig under det vekstnivd som
bransjefolk forventer.

Disse medlemmer viser til bransjens egne tall
og resultater som viser at de norske prognosene gir en
vekst i veitrafikken p& 11 pst. for personbiler og hele
21 pst. for godstransport pa veiene frem mot 2010.
Disse tall ligger betydelig hayere enn det som er lagt til
grunn i Nasjonal transportplan og ber vere til etter-
tanke.

Disse medlemmer viser til tilsvarende tall fra
Sverige hvor trafikkveksten er 22 pst. for bade person-
biler og godstransport. Disse medlemmer vil peke
pa at ogsa innen EU-landene ligger veksten for samme
periode pa 21 pst. for personbiler og 38 pst. for gods-
transport.
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Disse medlemmer viser ogsé til de faktiske pro-
sentvise veksttall for Norge fra 1997 til 2003 som var:

1997 + 3,4 pst.
1998 + 3,3 pst.
1999 + 2,6 pst.
2000 + 1,4 pst.
2001 + 2,1 pst.
2002 + 3,9 pst.
2003 + 1,8 pst.

Disse medlemmers konklusjon er at det er all
grunn til 4 anta at veitrafikken vil gke langt mer enn
hva prognosene i NTP angir.

Disse medlemmer viser ogsé til at veksten i vei-
trafikken viser store regionale forskjeller slik at progn-
osene kan fore til feil i prioriteringene.

VERKNADER PA KLIMAUTSLEPP MV.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har merka seg at det i meldinga ikkje ligg fore
oversikt over dei ulike investeringane sine verknader pa
klimautsleppa fra samferdselssektoren, og er kritiske
til dette.

Desse medlemene vil be om at slike verknader
pa klimautslepp frd samferdselssektoren seinast vert
gjort greie for ved neste rullering av Nasjonal trans-
portplan.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti vil vise til sine merknader
under kapittel 11.2 nar det gjelder klimagasser i trans-
portsektoren.

3. UTVIKLINGSTREKK OG
UTFORDRINGAR

3.1 Transporten sin betydning og ramme for
transportpolitikken

3.1.1  Samandrag

Transportpolitikken skal ivareta mange og ofte mot-
stridende mal og interesser.

Transport er i seg selv et middel for & na nasjonale
mal knyttet til verdiskaping og velferd, neringsutvik-
ling og regional utvikling. For & bidra til & na disse
overordnede mélene er transportpolitikkens hovedut-
fordring & utvikle et transportsystem med god fram-
kommelighet, der hensyn skal tas til miljo og trafikk-
sikkerhet. Transportpolitikken skal ogs& utformes i
skjeeringspunktet mellom lokale, regionale og nasjo-
nale mal og interesser.

Det moderne samfunnet setter store krav til rask og
palitelig gods- og persontransport. Hgy mobilitet i
befolkningen er et viktig trekk i velferdsutviklingen.
Transportutviklingen henger sammen med den ekono-
miske utviklingen.

Rammebetingelsene for norsk transportpolitikk
omfatter elementer som béade pavirker tilbudet av og
ettersporselen etter transporttjenester. Rammebetingel-
sene pavirker ogsa transportmidlenes innbyrdes kon-
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kurranseevne. I tillegg til politisk bestemte rammebe-
tingelser nasjonalt som direkte eller indirekte pavirker
utviklingen i sektoren, legger internasjonale rammebe-
tingelser sterke foringer pa den nasjonale transportpo-
litikken.

Serlig viktige internasjonale rammebetingelser er
E@S-avtalen, handelsregler, internasjonal miljepoli-
tikk, tekniske miljo- og sikkerhetsstandarder og inter-
nasjonale reguleringer av arbeidsmarkedet.

Viktige nasjonale rammebetingelser er systemet for
beslutninger om infrastruktur og organisering av trans-
portsektoren, finansieringssystem (brukerbetaling kon-
tra skattefinansiering) og andre deler av skatte- og
avgiftspolitikken. Ogsa subsidier og lover og regler set-
ter premisser for utviklingen i sektoren.

Ulykker, miljobelastninger og trengselsproblemer er
typiske eksterne kostnader i transport. Nar myndighe-
tene skal korrigere for eksterne kostnader bor effektene
behandles likt, uavhengig av transportmiddel og trans-
portbruker.

3.1.2  Merknader frd komiteen

Komiteen ser det som svert viktig at transportpo-
litikken 1 Noreg vert lagt opp ut frd omsyn til at Noreg
i utgangspunktet har avstandsulemper i heve til andre
land, og at det difor vert lagt opp til rammevilkér som
er minst like gode som i land vi konkurrerer med.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Sosialistisk Venstreparti og Kris-
telig Folkeparti, vil vise til at det er lokale myn-
digheters ansvar a regulere areal til biloppstillingsplas-
ser for lastebiler.

Flertallet forutsetter at lokale myndigheter i sam-
rad med lastebilneringen legger til rette for etablering
av de biloppstillingsplasser for lastebiler som er ned-
vendig.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Framstegpartiet og Senterpartiet pei-
kar pa viktigheita av behovet for og ei konsekvent og
systematisk utbygging og tilrettelegging av raste- og
kvileplassar for primert godstransportar, men ogsa
anna vegtrafikk. Desse medlemene minner om
tidligare merknader frd samferdselskomiteen om
betydninga av slike plassar spesielt langs stamvegnet-
tet.

Desse medlemene syner til innspel fra
lastebilnaringa om at dei manglar biloppstillingsplas-
sar fleire stader i landet. I Bergen er tilrettelegginga
god. Her har vogntoga regulerte plassar der dei kan par-
kera, og det er moglegheit for personleg stell for dei
som har arbeidet sitt pd vegen. Desse medlemene
har peika pa dette tidlegare, og foreset at departementet
tek initiativ til eit samarbeid med neringar og lokale
styresmakter for & fa rydda opp i dette.

Desse medlemene ber om & bli orientert om
saka i budsjettet for 2005.
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3.2 Internasjonalisering og teknologisk utvikling
3.2.1 Samandrag

Transportpolitikken ma ta hensyn til et stadig tettere
internasjonalt samarbeid, hvor viktige rammebetingel-
ser utformes av land og regioner i fellesskap. Handel
med varer og tjenester, direkte investeringer og kapital-
bevegelser, bevegelse av arbeidskraft og teknologiover-
foring har gkt betydelig. Kapasitetsbegrensninger, for-
sinkelser og miljekrav langs vegnettet i Europa
pavirker ogsé norske transporter og norske transporte-
rer.

Stadig strengere internasjonale krav til sikkerhet i
luftfarts-, sjgtransport- og jernbanesektoren stiller krav
til sikkerhetsinvesteringer som ikke alltid er godt til-
passet norske forhold. Slike nye og strengere krav er
ofte sveert kostnadskrevende. Det blir en ufordring a fa
satt ressursene inn i tiltak som gir mest mulig sikkerhet
for transportsektoren sett under ett - serlig sett i lys av
at det er vegtrafikken som har det alt overveiende antal-
let drepte og skadde.

Utvidelsen av EU fra 1. mai 2004, med 10 nye med-
lemsland, innebzrer en betydelig utvidelse av transport-
markedet i EU. Norge vil pé transportomradet fa samme
markedsadgang som EU-landene. E@S-avtalen har
begrensinger som ogsa far virkning pé transportomra-
det. Tendensen de senere arene til etablering av egne
EU-organer pa ulike omrader i EU, som luftfarts-, sjo-
farts- og jernbanesikkerhet, kan begrense norsk med-
virkning og innflytelse sammenlignet med gjeldende
ordninger etter E@S-avtalen og internasjonale organisa-
sjoner som Norge er medlem av.

Den teknologiske utviklingen kan bidra til mer mil-
jovennlig transport. Helt eller delvis elektrisk drevne
kjeretoy, hydrogen som alternativ til fossile drivstoff,
utvikling av mindre stoyende kjeretoy, dekk og veg-
dekker er eksempler pé dette.

IKT (Informasjons- og kommunikasjonsteknologi),
som pa transportomradet ogsé blir kalt transporttele-
matikk og ITS (Intelligente transportsystemer), har en
rekke anvendelsesomrader i transportsektoren.

Moderne IKT har stor betydning for navigasjon og
sikkerhet til sjos.

Ulike former for kjoretoysteknologi vil kunne bidra
til gkt sikkerhet gjennom & hjelpe forerne til riktig
atferd i trafikken.

Samtidig som den teknologiske utviklingen gir
muligheter, gir den utfordringer som krever sarskilt
oppmerksombhet. I transportsektoren er dette knyttet til
forhold som personvern og rettsikkerhet samt at ny kjo-
retoyteknologi kan ha uforutsette negative konsekven-
ser. Det knytter seg bade tekniske og ekonomiske
utfordringer til innforing av ny teknologi pa infrastruk-
tur som er bygget i en tid med helt andre krav, for
eksempel til sikkerhet.

3.2.2  Merknader frd komiteen

Komiteen ser positivt pd dei moglegheitene som
bruk av ny teknologi innan transport gir for auka trygg-
leik, betre trafikkavvikling og betre milja, og legg til
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grunn at norske styresmakter har ei offensiv haldning
til & ta i bruk ny teknologi.

Komiteen konstaterer at transportpolitikken og
regelverket som regulerer denne, i stadig sterre grad
blir fastlagt i ulike internasjonale organ. Det positive
ved dette er at det legger til rette for standardisering og
likebehandling, men samtidig kan det vanskeliggjore
nasjonale tilpasninger.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har merka seg at det i stor grad kjem nye
tryggleikskrav ndr det gjeld sjotransport og jernbane-
transport utan at det same gjeld vegtrafikk. Desse
medlemene er positive til dette, men ser at det kan
fora til hindringar, ekonomiske og praktiske, i hgve til
malet om 4 vri transport av gods fra veg til kjol og bane.
Dette vil vera svaert uheldig dé dette vil fora meir farleg
gods over pa vegen der konsekvensane for ulukker,
milje mv. i dei fleste samanhengar vil vera sterre enn
ved bane- og sjotransport. Desse medlemene ber
om at Regjeringa arbeider aktivt for eit regelverk som
tek omsyn til dette.

3.3 Transportutviklinga
3.3.1  Samandrag
UTVIKLING I PERSON- OG GODSTRANSPORT

Det har i de siste 20 arene vert en sammenhengende
vekst i persontransporten i Norge. Bilen er det domine-
rende transportmidlet, med en markedsandel pé 80 pst.
av persontransportarbeidet.

Utviklingen 1 arbeidsmarkedet bidrar til konsentra-
sjon av bosettingen og dermed okt trafikk i og rundt de
store byene. Endringene i naeringslivet bidrar til dette.

Transportveksen, sarlig i form av ekt bruk av per-
sonbil, har i stor grad veert resultat av en gnsket sam-
funnsutvikling, med bred politisk oppslutning. Dette
bidrar imidlertid i deler av transportmarkedet til en
transportvekst og bilavhengighet som har negative
konsekvenser for framkommelighet, miljo og helse. I
areal- og transportplanleggingen er det et grunnlag for
a ta 1 bruk tiltak som bryter et reisemeonster basert pé
bilbruk til alle reiseformal, uten at dette samtidig opp-
leves som en svekkelse av et individuelt krav til mobi-
litet.

Befolkningsekning og ekt transport i og inn mot de
storste byene representerer en sarskilt utfordring, der
det er behov bade for & dempe transportbehovet og
dreie transportmiddelfordelingen mot kollektive trans-
portmidler, gange og sykkel.

Godstransportarbeidet i Norge oker. @konomisk
vekst er sammen med reduserte transportkostnader
viktige drivkrefter i utviklingen. Teknologiske forbe-
dringer muliggjor raskere transporter med sterre grad
av palitelighet, noe som bidrar til & redusere transport-
kostnadene.

Norsk godstransport, bade innenriks og utenriks,
domineres av vegtransport og transport til sjes, som
begge vokser. Omtrent like mye av godstransportene,
malt i tonnkilometer, gir pé sjo som pa veg (48 pst. og
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46 pst.). Det er store variasjoner mellom korridorer og
regioner og for ulike markeder og godstyper. Distribu-
sjon og andre korte transporter utfores i praksis bare av
bil. P4 lange transporter generelt, og for spesielle gods-
typer, har jernbane betydelige markedsandeler.

Ved at det legges til rette for mer konkurranse i trans-
portnaeringen, gis det rom for nye akterer i markedet,
med storre valgmuligheter for transportbrukerne og
dermed mulighet for lavere priser. Nye eier- og samar-
beidskonstellasjoner, bade pa kundesiden og blant
transportuteverne, pavirker struktur, omfang og pris-
niva 1 markedet. @konomisk vekst gir gkt behov béde
for gods- og persontransport.

Utviklingen kan gi mer effektive transporttilbud,
men ogsd markedsdominans og ikke nedvendivis
lavere priser.

PERSPEKTIV PA TRANSPORTUTVIKLINGA - PROGNOSAR

Trafikkprognoser er en viktig del av transportplan-
leggingen. Det ma understrekes at prognosene som
omtales i meldingen er passive framskrivninger ut fra
dagens situasjon og utviklingstrender og forutsetninger
som kan endres over tid. Prognosene representerer ver-
ken mal for Regjeringens transportpolitikk eller virk-
ningene av transportpolitikken som presenteres i mel-
dingen. Formalet med prognosene er & gi et bilde av en
mulig og mest sannsynlige trend, basert pa kjente for-
hold og sannsynlige utviklingstrekk. I tillegg til gkono-
misk utvikling, befolkningsutvikling, infrastrukturtil-
tak og andre forutsetninger, vil politiske beslutninger
pavirke utviklingen.

Prognosene gir uttrykk for en langsiktig utvikling, og
det vil kunne forekomme betydelige kortsiktige varia-
sjoner. De viktigste drivkreftene i modellen knytter seg
til utvikling i inntekt og transportkostnader, som
pavirker bade transportomfang og transportmiddel-
valg.

Med de forutsetningene som er brukt, viser progno-
sene for persontransport en gjennomsnittlig arlig vekst
i persontransportarbeidet pa 1,4 pst. i perioden 2006-
2012. Bil har den hgyeste markedsandelen i progno-
sene med over 70 pst. av antall reiser og nesten 60 pst.
av persontransportarbeidet. Prognosene tyder imidler-
tid ikke pa at bilen vil styrke sin stilling i forhold f.eks.
til jernbane pa lengre sikt. Antall lange reiser med tog
og fly ser ut til 4 stagnere.

Prognosene for korte reiser viser en svak ekning i
kollektivreiser pa lengre sikt, men nesten hele veksten
itotal trafikk er vekt i biltrafikken. Andelen bil totalt pa
korte reiser utgjer 93 pst. av antall reiser og person-
transportarbeid.

Prognosene for innenlands godstransport dekker veg,
bane og sjetransport. Transport til og fra Norge pa
norsk omrade er inkludert i tallene. Veksten i godstran-
sportarbeidet, med de forutsetninger som er lagt til
grunn, vare storst pa veg og lavest for jernbane. Forut-
setningen om at alle planlagte og vedtatte infrastruktur-
prosjekter gjennomferes, gir en reduksjon i utfert
godstransportarbeid med jernbane fram til 2012, for sa
a oke igjen. I siste del av perioden vil jernbane veaere
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den raskest voksende transportformen i godstranspor-
ten.

Det er beregnet en érlig okning i samlet godsvolum
med om lag 2 pst. fra 2006 til 2012 og om lag 1 pst. fra
2012 til 2022.

A snu generelle utviklingstrekk som i stor grad skjer
uavhengig av transportpolitikken, vil kreve kraftig vir-
kemiddelbruk, bade i og utenfor samferdselsmyndig-
hetenes ansvarsomrade.

3.3.2  Merknader frdi komiteen

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, har
merka seg at fleire hgyringsinstansar har gitt uttrykk
for at trafikkprognosar ved utrekning av nyttekost av eit
prosjekt ofte vert sette for 1agt, m.a. at dei prognosane
som er foresette i NTP for perioden er for 14ge og ikkje
i trdd med vére naboland. Desse medlemene ber
departementet fylgja noye med i utviklinga, og &
arbeida for & betra metodegrunnlaget som ligg til grunn
for prognosane.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti konstaterer at det de siste
20 arene har vart en sammenhengende vekst i tran-
sport av bade personer og varer. Dette er resultat av en
onsket samfunnsutvikling med sterre mobilitet og et
hoyere velstandsniva.

Disse medlemmer deler Regjeringens ambisjo-
ner om dempet vekst biltrafikken og ekt kollektivtran-
sport i de starste byene.

Disse medlemmer er tilfreds med at persontran-
sport med jernbane har gkt sin markedsandel i perioden
1990-2002. I den samme periode har personbilens
andel blitt redusert.

Disse medlemmer vil vise til sine merknader
under kap. 2.3.2 for omtale av nytte/kostberegninger og
kalkulasjonsrenten.

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti har merka
seg at det generelt har vore transportvekst, og at avhen-
gigheita av bil har auka. Desse medlemene seier
seg samd i at dette har negative konsekvensar for fram-
komst, milje og helse. Desse medlemene meiner
at dette 1 aukande grad mé fora til verkemiddelbruk
som flyttar persontransporten frd veg til kollektive
transportmiddel, sykkel og gange, og vidare godstran-
sporten frd veg til bane og kjol. Desse medlemene
ber departementet fylgja neye med i utviklinga og vur-
dera dette neye i samband med neste rullering av
Nasjonal transportplan.

4. EIT EFFEKTIVT TRANSPORTSYSTEM

4.1 Transportsystemet sin funksjon og betydning
4.1.1  Samandrag

Regjeringen vil fore en politikk som gir et mer effek-
tivt transportsystem.
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Ulike regioner har ulike behov for infrastruktur og
transporttilbud. Regjeringen vil sikre bosettingen, ver-
diskapingen og levedyktige lokalsamfunn over hele
landet. Regjeringen vil fore en framtidsrettet og mulig-
hetsorientert distrikts- og regionalpolitikk, og vil legge
til rette for at det skapes varige og lennsomme arbeids-
plasser.

For 4 styrke regionale sentra, og serlig landsdelssen-
tra, er det viktig & bedre forbindelsene og redusere rei-
setidene til omlandet. Dette vil ogsa fa landsdelene til
a fungere bedre som en enhet. Regjeringen legger i
meldingen opp til & redusere avstandsulemper mellom
landsdeler og til utlandet ved & oke satsingen pa utbyg-
ging av viktige transportkorridorer i alle deler av lan-
det. Transportpolitikken blir dermed et godt verktey i
regionalpolitikken.

Regjeringen vil legge okt vekt pé kollektivtransport
og miljevennlige transporter, serlig i storbyene. I flere
store byer gjenstar viktige infrastrukturprosjekter som
kan bidra til mer effektiv bytransport.

Regjeringen vil legge til rette for at mer av godstran-
sportene skal overfores fra veg til sjo og bane der dette
er gnskelig ut fra samfunnsmessige hensyn. Fordi mye
av start- og endetransport av gods skjer pa veg, betyr
malet om mer godstransport pé sje og jernbane i prak-
sis mer bruk av intermodale transportlgsninger (to eller
flere transportformer i1 en transportkjede). Skal
naeringslivet velge intermodale transportlesninger ma
kravene til transportkvalitet tilfredsstilles. Neerings-
livet er avhengig av fleksible transportlesninger som er
forutsigbare med hensyn til pris, avtalt frekvens, presi-
sjon og framferingssikkerhet. Slike krav stilles uavhen-
gig av hvordan transporten gjennomfores. Skal inter-
modale transporter framstd som attraktive, ma de
derfor kunne meate samme nivaet pé kvalitet som der-
til-dertransporter pa veg kan tilby. Dette setter krav til
en samordnet utvikling av transportnettet og tilretteleg-
ging for effektiv omlasting og bytte av transportmidler.

Det ligger store utfordringer i & imetekomme
naeringslivets og befolkningens behov for god og forut-
sigbar framkommelighet pa vegnettet. Mange veg-
strekninger har flaskehalser som folge av svinger, usta-
bile forhold vinterstid, vanskelige stigningsforhold og
risiko for ras. Riksvegferjene utgjor en viktig og bety-
delig del av vegtransportsystemet og er viktige for
arbeidsreisende og naeringsliv langs hele kysten. Det er
viktig & tilby mest mulig effektive ferjesamband, slik at
tids- og kostnadsulempene blir minst mulig.

Pé det sentrale Ostlandet og i noen storbyregioner er
det tidvis keer pd inn- og utfartsarer, hovedsakelig i
rushtiden. Forsinkelsene 1 byene utenom Oslo er rela-
tivt sma.

Kartlegginger foretatt av Statens vegvesen viser at
framkommelighet ogsé er et problem for kollektivtran-
sport pa hovedvegnettet. Utbygging av bedre kollektiv-
system kombinert med restriktive tiltak pa bilbruk, vil
vaere de mest effektive virkemidlene for & redusere
denne type framkommelighetsproblemer. Det vises til
omtale i kapittel 9.

Skal jernbanen kunne tilby tilstrekkelig kapasitet og
transportkvalitet, ma deler av banenettet fornyes.
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Framkommeligheten i det nasjonale nettet har store
strekningsvise variasjoner. Det meste av nettet har
enkeltspor. Avvikling av tett togtrafikk pa enkeltsporet
bane innebarer begrensninger i kapasitet og kjeretid,
og det oppstar lett problemer med punktlighet og regu-
laritet. For godstrafikk er det flaskehalser i form av for
korte kryssingsspor, overbelastet nett i det sentrale ost-
landsomréadet og for liten kapasitet i terminaler. Ogsa
pa en del strekninger som i dag har dobbeltspor er
kapasiteten mangelfull. Dette gjelder forst og fremst i
Oslo-omradet.

Det er viktig for sjetransporten at godset konsentre-
res til de nasjonale havnene, og at disse utvikles til
effektive omlastingsterminaler. Sjetransporten kan pa
denne maten bli mer konkurransedyktig pé pris, fre-
kvens, kvalitet og service.

Stamnettet for sjotransport omfatter hovedleden
langs kysten fra svenskegrensen til russergrensen med
indre og ytre ruter, innseilingsleder til de nasjonale
havnene og pabudte seilingsleder utenfor kysten for
skipstrafikk som utgjer en miljerisiko.

De fleste farledene i stamnettet har i utgangspunktet
god framkommelighet og stor transportkapasitet. To
forhold kan imidlertid begrense framkommeligheten.
Det ene er ugunstige verforhold med vind, balger og
havstrammer. Det er identifisert 20 serlig utsatte omra-
der langs norskekysten, der farvannene ved Stad og
Hustadvika er typiske eksempler. Det andre er at deler
av indre hovedled og innseilingene til enkelte havner er
grunne og/eller trange, noe som blant annet nedven-
diggjer kompliserte og risikofylte kursendringer, har
hoydebegrensninger pa grunn av lave bruer og behov
for bedre merking.

Hovedoppgaven i videre utvikling av dette nettet er &
oke sikkerheten for skipstrafikken i norske farvann og
havner. Dette vil samtidig gi bedre framkommelighet
og redusert miljorisiko. De mest krevende ledene med
storst risikotrafikk mé prioriteres med hensyn til inves-
tering 1 farledstiltak og trafikkovervakning.

Kystverket vil utvikle og legge til grunn reviderte
farledsnormer for en systematisk gjennomgang av
stamnettet. Etablering av et slikt farledssystem vil
kunne bidra til & begrense framtidige arealbrukskon-
flikter i kystsonen mellom sjetransport og evrig virk-
somhet.

I luftfarten er det store utfordringer knyttet til struk-
turelle endringer. Selv om de langsiktige trendene i
luftfarten tilsier fortsatt vekst, har nedgang i trafikken
de siste drene medfort reduserte inntekter. I tillegg har
selskapene forventninger om lavere avgifter og et mer
kostnadseffektivt tjenestetilbud, for & kunne tilby bru-
kerne et godt og rimelig tilbud. Samtidig innferes nye
myndighetskrav bade nasjonalt og internasjonalt som
medferer mer kostnadskrevende drift av flyplassene.
Generelt er kapasitetsproblemene i1 norsk luftfart sma,
men i enkelte lufthavner er det behov for utbygging.
Dette skyldes i hovedsak moderniseringsbehov og til-
pasninger som folge av endret trafikk og nye forskrifter.
En nermere omtale av lufthavnstrukturen er gitt i
kapittel 4.3.
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Informasjons- og kommunikasjonsteknologi (IKT)
fér en stadig sterre betydning for alle typer transport.
Samferdselsdepartementet har et overordnet ansvar for
a legge til rette for at IKT kan tas i bruk og bidra til en
sikker, miljevennlig og effektiv transportavvikling.
Dette gjelder bade bruk av IKT som virkemiddel i
transportpolitikken og transportbrukernes egen utnyt-
telse av teknologien, jf. nermere omtale i kapittel 4.5.

4.1.2  Merknader frd komiteen

Komiteen har merka seg at Regjeringa vil sikra
busetnad, verdiskaping og levedyktige lokalsamfunn
over heile landet, og stettar dette.

Fleirtalet 1 komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Hogre og Kristeleg Folkeparti, ser ikkje at
rammene i den komande 10-arsperioden star i hgve til
utfordringane. Fleirtalet vil koma tilbake til det
under dei ulike underkapitla.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti mener at Regjeringens for-
slag til rammer og klare prioriteringer for planperioden
gir et godt tilpasset bidrag for & n& de nevnte
malsettinger.

Disse medlemmer vil understreke betydninga
av a finne en god balanse mellom behov for midler og
muligheten til & folge opp rammene, slik at tilliten til
Nasjonal transportplan som plan- og prioriteringsverk-
toy ikke blir svekket.

4.2 Transportnettet sin struktur - endra
transportmenster gir andre transportbehov

4.2.1 Samandrag

Ved & vurdere de fire transportsektorene mer i sam-
menheng, slik Stortinget har forutsatt for arbeidet med
stortingsmeldingen, gis et bedre grunnlag for & avgjere
en best mulig innretning av innsatsen.

STAMVEGNETTET

Lengden pé stamvegnettet totalt er om lag 8 600 km,
og dette utgjor om lag 32 pst. av det totale riksvegnet-
tet. Stamvegnettets utstrekning er i dag tilfredsstil-
lende, og det er ingen umiddelbare behov for nye, store
stamveglenker. Utfordringene i stamvegnettet gjelder i
hovedsak standard og kapasitet. I utkantomrader og
lavtrafikkerte omrader er ofte utfordringene & utbedre
bareevne og vegbredde, mens det i tettbygde strok og
pa det hoytrafikkerte nettet ofte er behov knyttet til
effektiv trafikkavvikling, kombinert med hensyn til tra-
fikksikkerhet og milja.

Statens vegvesen har lagt opp til en langsiktig stra-
tegi for standardheving pa hele stamvegnettet.

JERNBANENETTET SITT OMFANG OG STANDARD

Jernbanenettets utstrekning og dekningsomrade er en
viktig ressurs, spesielt for godstransport og persontra-
fikken rundt de sterste byomradene. Fortsatt rava-
reproduksjon og halvfabrikata med store og tunge
volumer gir interessante muligheter for banetransport.
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Utvikling av intermodale transportlgsninger er det
mest interessante satsingsomradet innen godstransport
med jernbane.

Av dagens nasjonale jernbanenett pd om lag 4 200
km er 95 pst. enkeltsporet. Trafikkbelastningen pé net-
tet varierer sterkt mellom de ulike banestrekningene og
nettets ulike deler. Enkelte banestrekninger har 1-2 tog-
bevegelser pr. uke, mens Oslotunnelen har 650 togbe-
vegelser pr. degn.

Jernbanetransport bade av gods og personer kjenne-
tegnes av stordriftsfordeler, dvs. at kostnadene pr. pas-
sasjer eller tonn gods reduseres med ekende antall pas-
sasjerer eller godsmengde.

Regjeringen vil i planperioden konsentrere jernbane-
investeringene til storbyomradene og intercity-strek-
ningene, der den samfunnsekonomiske lonnsomheten
og helse- og miljeeffektene ved okt bruk av jernbane,
er storst.

Selv om det kan vaere samfunnsekonomiske gevin-
ster ved & redusere jernbanenettets omfang pa trafikks-
vake strekninger, forventes gevinstene & veere begren-
sede. Samferdselsdepartementet finner det ikke
formélstjenlig i dagens situasjon & redusere jernbane-
nettets omfang. Omfanget av statlig kjop av persontog-
trafikk ma her fortlopende vurderes. Apning av tilgang
til sporet for nye operaterer vil vise om det er mulig &
drive en person- og godstransport pé trafikksvake bane-
strekninger som gir grunnlag for & opprettholde jernba-
nenettet.

LUFTFARTEN SIN ROLLE

Ved behandlingen av St.prp. nr. 61 (2001-2002) om
Luftfartsverkets tilbud av tjenester i det regionale fly-
plassnettet, jf. Innst. S. nr. 69 (2001-2002), ba Stortin-
get om at spersmélet om framtidig lufthavnstruktur ble
tatt opp ved rulleringen av Nasjonal transportplan.

Regjeringen vil legge til rette for et godt og landsdek-
kende flyrutetilbud som i sterst mulig grad ses i sam-
menheng med det samlede transporttilbudet. Sikkerhe-
ten skal ha hey prioritet i alle deler av luftfarten.

Regjeringens mal er at utenlandsrutene, stamlufthav-
nene og store deler av rutenettet innenlands, fortsatt
skal kunne opereres pa kommersielle vilkar. Regjerin-
gen vil sikre dette gjennom skatte- og avgiftspolitik-
ken, neringspolitikken og et effektivt tilbud av infra-
struktur gjennom eierskapet og styringen av Avinor.
Viktige tiltak fra denne Regjeringen har vert fjerning
av investeringsavgiften og passasjeravgiften for flyrei-
ser, samt innfering av merverdiavgift med redusert sats
for flyselskapene. Gjennom eierskap og regulering,
blant annet av Avinors takster, vil Samferdselsdeparte-
mentet videre sikre kostnadseffektiv drift 1 Avinor, slik
at avgiftene som flyselskapene betaler for bruk av Avi-
nors tjenester, kan holdes pé et lavest mulig niva.

For 2004 har Samferdselsdepartementet budsjettert
med naermere 700 mill. kroner til kjop av bedriftseko-
nomisk ulennsomme lufthavntjenester og flyruter i dis-
triktene, serlig i Nord-Norge og nordlige del av Vest-
landet. Engasjementet er primert distriktspolitisk
begrunnet.
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SJIOTRANSPORT OG HAMNESTRUKTUR

Regjeringen har som malsetting & legge til rette for at
sjetransporten bade opprettholder og utvikler sin mar-
kedsposisjon, spesielt innen godstransport. Dette vil
kunne gi reduserte transportkostnader for naringslivet,
ha en positiv miljeeffekt og lette kapasitetsproblemene
i deler av vegnettet. Arbeidet med St.meld. nr. 46
(1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011 og
Stortingets behandling av denne, viste imidlertid at sjo-
transportens og havnenes betydning i det overordnede
transportsystemet er viet lite oppmerksomhet. Sjotran-
sportens rolle og muligheter har saledes ikke kommet
klart nok fram, verken gjennom konkrete tiltak eller
gjennom planverk.

Stortinget har etterlyst en sterkere vektlegging av sjo-
transporten 1 Nasjonal transportplan, og har samtidig
bedt om at det utarbeides kriterier for ulike havnekate-
gorier.

4.2.2  Merknader fra komiteen
4.2.2.1 GENERELT
Komiteens flertall, medlemmene fra

Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet,
viser til innstillingen til inneveerende NTP, jf. Innst. S.
nr. 119 (2000-2001) side 32, hvor det heter at:

"Komiteen ser det som viktig & se alle transportgre-
ner i sammenheng, og at en ma veare villig til & flytte
ressursene fra andre transportgrener til de transportgre-
ﬁeﬁ? hvor de gir best avkastning for samfunnet som

elhet."

Flertallet peker pa at en samlet komitémerknad
gir grunn for & reise spersmal ved maten sektorvurde-
ringene er behandlet i St.meld. nr. 24 (2003-2004)
Nasjonal transportplan 2006-2015.

Flertallet bemerker at det ber vaere et politisk mal
a legge til rette for et godt og landsdekkende transport-
system der jernbanen ses i sammenheng med andre
transportformer og det samlede transporttilbudet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener tilskudd som gis til hurtigbater, fylkes-
vegferjer og buss via fylkeskommunene ber overfores
til Samferdselsdepartementet slik at hele transportsek-
toren kan ses i sammenheng.

Disse medlemmer registrerer at Nasjonal trans-
portplan 2006-2015 har som et mél & overfore transport
fra vei til andre transportformer som jernbane og skip
uten at de samfunnsgkonomiske og ikke minst bedrifts-
okonomiske aspekter blir ngye analysert.

Disse medlemmer viser til SINTEFs rapport av
mars 2004 "Er det lonnsomt & bruke mer midler til veg-
formal?" som klart viser at veitransporter er en svart
effektiv transportform samfunnsekonomisk betraktet.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti deler Regjeringens oppfatning av at
ved & vurdere transportformene i sammenheng, gis det
mulighet til & avgjore en best mulig innretning av inn-
satsen. Disse medlemmer er ogsa forngyd med at
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korridortenkningen viderefores. Ved & analysere trans-
portmensteret i korridorer er det lettere & se transport-
middelfordelingen, og avgjere hvilke transportmidler
man skal satse ekstra pa i de forskjellige korridorene.

Disse medlemmer mener Regjeringens forslag
til Nasjonal transportplan ikke gér langt nok i & inte-
grere tenkningen mellom transportformene. Spesielt er
luft- og sjefart lite integrert i meldingen for evrig.
Disse medlemmer mener ogsd at Regjeringen
ikke klarer & gjennomfere gode nok analyser av trans-
portarbeidet i korridorene, og det er vanskelig & se at de
valg Regjeringen gjor er tuftet pa korridortenkningen.

Disse medlemmer vil understreke at samord-
ning mellom transportformene og korridortenkningen
ma viderefares og styrkes i forbindelse med utarbeidel-
sen av handlingsplanene.

4.2.2.2 STAMVEGNETTET

Komiteen har merka seg at stamvegnettet etter den
siste utvidinga er pa ca. 8 600 km, og at departementet
ser det som tilfredsstillande. Komiteen er samd i
dette, men vil peika pé at transportstraumar av og til
endrar seg, og ber departementet fylgja med i dette og
ha ei dynamisk haldning til kva strekningar som ut fra
fastlagde kriterier ber vera stamvegar.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Sosialistisk Venstreparti, er samd i at hovud-
utfordringane pa stamvegane forst og fremst er stan-
dard og kapasitet. Fleirtalet meiner at det gjev
grunn til uro at store delar av stamvegane ikkje fyller
standardkrava. Fleirtalet meiner likevel at standard-
krava kan variera noko i heve til trafikk og omsyn til
busetnad langs vegen.

4.2.2.3 JERNBANENETTET

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Framstegspartiet, har merka seg at Samferd-
selsdepartementet ikkje finn det foremélstenleg & redu-
sera jernbanenettet sitt omfang. Fleirtalet er samd i
dette.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet stettar at innsatsen spesielt ma rettast inn mot
godstransport og mot persontrafikken rundt dei store
byane, men meiner at s vel langdistanse dagtog som
nattogtilbod skal oppretthaldast. Desse medle-
mene meiner at dette er naudsynt for at jernbanen
ogsé i framtida skal ha eit heilskapleg tilbod, og trur det
er lettare & auka persontrafikken og i sterre grad leggja
til rette for godstrafikk dersom dette er tilfellet. Etter
desse medlemene si vurdering ber dette fora til at
innsatsen for & utbetra og vidareutvikla infrastrukturen
ma aukast den komande 10-arsperioden. Desse
medlemene meiner at denne auka innsatsen ma vera
storst i forste del av perioden.

Desse medlemene har merka seg at 95 pst. av
det norske jernbanenettet er enkeltspora, og vil difor
retta den auka innsatsen mot dobbeltspor i og rundt dei
storste byane, kryssingsspor pd dei lange einspora
banestrekningane, stasjonsutvikling og punktutbetring
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som kan auka framkomst og fart. Desse medle-
mene har merka seg at 40 pst. av driftsforstyrringar og
forseinkingar i togtrafikken skuldast infrastrukturen,
og ser det som eit mal & redusera dette monaleg i peri-
oden.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti mener at hovedtyngden av
bevilgningene til infrastrukturen ma kanaliseres til
storbyomradene og i intercitytriangelet, ettersom det er
her jernbanen forst og fremst kan bidra til bedre frem-
kommelighet og bedre milje.

Disse medlemmer stotter Regjeringens strategi
om & bygge nye dobbeltspor rundt de store byene og
kortere dobbeltsporparseller i intercitytriangelet.

Disse medlemmer forventer at den forestdende
konkurranseutsettingen av utbyggings- og vedlike-
holdstjenester vil fore til at vi fir mer jernbane for pen-
gene og at kvaliteten pa jernbanenettet bedres.

Nar det gjelder kjop av persontransporttjenester med
tog, vildisse medlemmer vise til sine merknader
under kapittel 7.3.2.1.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at det ber vare et politisk mal & legge
til rette for et godt og landsdekkende transportsystem
der jernbanen ses i sammenheng med det samlede
transporttilbudet.

Disse medlemmer mener at Regjeringen ikke
har grepet tak i dette. Til tross for at de er funnet sam-
funnsgkonomisk ulennsomme, anbefaler Samferdsels-
departementet opprettholdelse av étte jernbanestrek-

ninger tilsvarende nesten 1/5 av det totale
jernbanenettet. I stedet anbefales innsatsen rettet mot
drift og vedlikehold.

Disse medlemmer poengterer at det samtidig
vises til at nye EU-krav vil pafere disse (og andre)
strekninger betydelige framtidige investeringsbehov.

Disse medlemmer mener at disse strekninger
ber nedprioriteres til fordel for utbedring av jernbane-
nettet der trafikkgrunnlaget er tilfredsstillende og sam-
funnsekonomisk forsvarlig.

Disse medlemmers syn er at disse utsiktene til
fremtidige EU-krav knyttet til interoperabilitet for kon-
vensjonelle baner, vil fore til en systematisk sanering
av ulennsomme jernbanestrekninger til fordel for
annen lgnnsom infrastruktur.

4.2.2.4 LUFTFARTEN

Komiteen har merka seg at det i planen vert lagt
opp til at det meste av luftfarten skal operera pa kom-
mersielle vilkr. Komiteen er samd i det.

Komiteen vil likevel peika pa at det har vore stor
uro i luftfarten bade internasjonalt og i Noreg dei siste
ara og ser at det kan vera fare for at einskilde utsette
kommersielle ruter kan verta lagde ned. Komiteen
ber departementet fylgja dette noye.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, meiner at den solidariske
luftfartspolitikken skal vidareferast. Det inneber at
delar av overskotet fra dei av Avinor sine flyplassar som



34

gar med overskot, gar til & dekke underskotet pa dei av
Avinor sine flyplassar som gar med underskot i tillegg
til loyvingar for dei regionale lufthamnene over stats-
budsjettet.

Fleirtalet vil i samband med behandlinga av
St.meld. nr. 36 (2003-2004) Om virksomheten til Avi-
nor AS kome tilbake til spersmalet om likebehandling
av transportformer i hove til meirverdiavgift.

Fleirtalet ber Regjeringa komme tilbake til Stor-
tinget med ei vurdering av subsidieringa mellom dei
statlege lufthamnene.

Fleirtalet vil vise til St.meld. nr. 36 (2003-2004)
Om virksomheten i Avinor AS, der Regjeringa drofter
ulike prinsipp for & dekke underskotet fra Avinors regi-
onale lufthamner og ein del av lufthamnene pé stamru-
tenettet.

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Hogre, Kristeleg Folke-
parti og Senterpartiet, vil peike pa at ein viktig
foresetnad for & oppretthalde gkonomien i Avinor er ei
positiv trafikkutvikling. Luftfarten har dei siste ara
gjennomgatt ein turbulent periode med redusert trafikk
og akonomiske utfordringar. Denne utviklinga har ogsa
ramma Avinor i tillegg til luftfarten i Noreg elles.

Komiteens medlemmer fra Heoyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen har
foretatt store og nedvendige endringer i rammebetin-
gelsene for luftfarten. Luftfartsverket er omdannet til
Avinor AS for & bli mer konkurransedyktig. Investe-
ringsavgiften og passasjeravgiften er fjernet, samt at
flyselskapene har fatt lav momssats. Det statlige kjopet
av tjenestereiser er dpnet opp og Regjeringen stottet
Konkurransetilsynets forbud mot bonuspoeng pé
innenlandsruter.

I sum har dette bidratt til en kraftig forbedring av
luftfartens rammebetingelser. Resultatene viser seg
allerede. Konkurransen i luften er skjerpet med den
konsekvens at flyprisene er kraftig redusert og antallet
passasjerer er igjen gkende. Dette forer til at Avinors
okonomi styrkes og forutsetningen for & drifte og
utvikle lufthavnene bedres.

Disse medlemmer er meget tilfreds med resul-
tatene av Regjeringens luftfartspolitikk. De kraftige
reduksjonene 1 flyprisene er ikke minst viktige for &
redusere distriktenes avstandsulemper og bidra til &
sikre bosetting og sysselsetting i alle deler av landet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at det solidariske prinsippet mellom
stamruteplassene skal fortsette, og at underskuddet pa
kortbanenettet skal finansieres med offentlig kjop pa
samme mate som enkelte ruter pa kortbanenettet.

Disse medlemmer vil vise til behovet for at
areal for en tredje rullebane ved Gardermoen (OSL)
sikres for fremtiden, og ber Regjeringen legge til rette
for at dette skjer.

Komiteen viser elles til kapittel 4.3.2 nar det gjeld
dei regionale flyplassane.
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4.3 Ny vurdering av regionale lufthamner
4.3.1 Samandrag

Regjeringen vil vise til at felgende forhold gjor det
nedvendig med en nermere vurdering av den regionale
lufthavnstruktur i planperioden:

— Siden etableringen av kortbanenettet pa slutten av
1960-tallet og begynnelsen av 1970-tallet har det
funnet sted en betydelig utvikling av veginfra-
strukturen i distriktene, noe som har fort til redu-
sert reisetid langs veg mellom flere av de regionale
lufthavnene.

— Utgiftene til kjop av regionale flyruter og lufthavn-
tjenester pa de regionale lufthavnene har okt sterkt
de siste arene. Et generelt etterslep i vedlikehold og
investeringer vil gke infrastrukturkostnadene ytter-
ligere i framtida. Dette mé avveies mot behovet for
okt statlig innsats i andre deler av transportsekto-
ren, blant annet i forhold til veginvesteringer.

— Fra 1. januar 2005 skal EUs regler for beredskaps-
tiltak mot terror og sabotasje etter planen innfoeres
pa regionallufthavnene. Dette vil medfere en bety-
delig kostnadsgkning.

— Flere av de regionale lufthavnene er operativt kre-
vende. Den pagéende revisjonen av forskrift om
utforming av flyplasser kan medfere et betydelig
investeringsbehov, eller fore til at dagens trans-
portstandard ma endres.

I vurderingen av framtidig regional lufthavnstruktur
vil Regjeringen legge vekt pa de totale samfunnsmessige
hensyn. Regjeringen vil i denne sammenheng ta
utgangspunkt i besparelsene ved nedlegging, mulighet
for alternative transporttilbud, flyoperative forhold, samt
muligheten for 4 tilpasse lufthavna til forventet revisjon
av forskrift om utforming av flyplasser. Disse kriteriene
vil bli veid mot vurderinger av regionale effekter pa
bosetting og sysselsetting, samt helsetjenestens behov
for akuttmedisinsk beredskap. I trdd med Stortingets
vedtak vil Regjeringen legge vekt pa avbetende tiltak og
dialog med berarte parter. Det er en sarlig stor utfor-
dring & skaffe midler til & mote nye sikkerhetskrav.

Ut fra vurderingen omtalt i meldingen vil Regjerin-
gen foresla at Narvik lufthavn, Framnes, blir lagt ned
nar dagens anbudskontrakt gar ut 31. mars 2006.

Ut fra vurderingen i meldingen gar Regjeringen inn
for at anbudsruta Leirin-Gardermoen oppherer nar
dagens kontrakt utgar 31. mars 2006. I perioden 2006-
2009 foreslar Regjeringen prosjektet Fonhus-Bagn pé
E16 til 70 mill. kroner som kompensasjon for nedleg-
ging av flyruta.

Fagernes lufthavn, Leirin, kan ha en framtid som
charterlufthavn. Etter Regjeringens vurdering kan
imidlertid andre eiere enn Avinor vere bedre i stand til
a utvikle lufthavna til dette formalet. Lufthavna vil der-
for bli nermere vurdert med tanke pd en eventuell
overtakelse av andre interessenter.

Regjeringen vil utrede om en av de eksisterende fly-
plassene i Varde og Vadse kan bli framtidig felles luft-
havn for dette omradet.
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De utredningene som hittil er utfort, peker i retning
av at foruten lufthavna i Narvik - som né foreslas ned-
lagt - vil lufthavnene i Honningsvag, Svolvar, Sandane
og Foerde vare mest krevende & opprettholde som folge
av nye krav i forventet revisjon av forskrift om utfor-
ming av flyplasser. Ved eventuelle framtidige struktur-
endringer vil det bli lagt vekt pa & finne gode transpor-
talternativer og kompenserende tiltak, herunder
vurderinger av felles flyplass for Lofoten. For Hon-
ningsvég vises det til utredningen av ny flyplass pé Por-
sangnesryggen.

Det kan vaere aktuelt & komme tilbake til Stortinget
med en ytterligere vurdering av den framtidige regio-
nale lufthavnstruktuen i lepet av 2005, jf. at Luftfarts-
tilsynet tar sikte pa & sette i verk revidert forskrift om
utforming av flyplasser for de regionale lufthavnene fra
1. januar 2005 og at de fleste av dagens anbudskontrak-
ter om ruteflyging pa de regionale lufthavnene gér ut
31. mars 2006. Lufthavnstrukturen for neste anbudspe-
riode ber vere fastlagt for flygingene starter opp.

4.3.2  Merknader frd komiteen

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet,
viser til folgjande merknader og forslag til vedtak fra
eit fleirtal i komiteen, medlemene fra Arbeidarpartiet,
Framstegspartiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
parti, 1 Innst. S. nr. 269 (2001-2002), vedkomande
spersmél om nedlegging av anbodsrutene pa tre regio-
nale lufthamner:

"Komiteen sitt fleirtal, medlemene fra Arbeidarpar-
tiet, Framstegspartiet, Sosialistisk Venstreparti og Sen-
terpartiet, meiner at framleﬁget om at anbodsrutene pa
Fagernes, Narvik og Varde flyplass skal oll%phfayra fra 1.
april 2003, ikkje p&4 nokon mate er tilfredsstillande
utgreidd. I tillegg er saka lagt fram for Stortinget s
seint i sesjonen at det er umogleg & handsama ho pé ein
forsvarle% mate. Fleirtalet vil pd denne bakgrunn
fremja fylgjande forslag til vedtak:

"1. Stortinget gar imot at lufthamnene Fagernes, Nar-
vik og Varde ikkje skal omfattast av systemet med
anbodsruter fra 1. april 2003.

2. Stortinget ber om at det i rulleringa av Nasjonal
transportplan vert innarbeidd fylgjande:

a) ein grundig informasjon og ei vurdering av
situasjonen pa heile luftfartsomradet i Noreg,

b) ei vurdering av den einskilde flyplass ut fra
totale samfunnsmessige omsyn.

c) ei sarskilt vurdering av luftfarten si rolle i dis-
trikta.
3. Dersom Regjeringa vel & koma tilbake til Stortin-
get med forslag til strukturelle endringar i fly-
plasstrukturen, er det ein foresetnad at
a) avbetande tiltak er pa plass for eventuell ned-
legging av ein flyplass dersom ikkje noko anna
er akseptert i kommunar/omrade som er
omfatta av slik nedlegging,

b) det vert lagt opp til ein tett dialog med invol-
Verée partar for & sikra lgysingar alle kan leva
med.'

Fleirtalet viser til at Stortinget fatta vedtak i sam-
svar med forslaget.
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Fleirtalet kan ikkje pd nokon mate sjé at dette er
fylgt opp da det

— ikkje er gjort nye samfunnsgkonomiske vurderin-
gar,

— dialogen med partar som er omfatta av nedlegginga
har avgrensa seg til eitt orienteringsmete med par-
tane rett for planen vart lagt fram,

— dei avbetande tiltaka vert & utfera etter nedleg-
ginga og

— dei avsette rammene til loyvingar til avbetande til-
tak er ikkje pa nokon mate aksepterte.

Fleirtalet star fast ved Stortinget sitt vedtak i sam-
band med behandlinga av Innst. S. nr. 269 (2001-
2002).

Komiteen har merka seg orienteringa om andre
mogelege endringar i den regionale flyplasstrukturen.

Komiteen vil vurdera dette nir ny sak vert lagt
fram. Komiteen ser det som svert viktig 4 ha eit
godt utbygd flyplassnett over heile landet, og vil peika
pa at flytransport pd mange métar fungerer som kollek-
tivtransport pa kortbanenettet.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet meiner at det skal svaert gode grunnar til &
leggja ned ein flyplass, og at dette mé skje etter ein
grundig prosess.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti vil vise til at siden etable-
ringen av kortbanenettet pad 1960- og 1970-tallet har
det skjedd en betydelig utbygging og forbedring av
vegnettet. Det har fort til reduksjon i reisetider og redu-
sert trafikkgrunnlag for en del regionale lufthavner.

Davarende Luftfartsverket foretok i 2001 en analyse
av samfunnsnytten ved 10 regionale lufthavner, og
Stortinget ba ved behandlingen av St.prp. nr. 61 (2001-
2002), jf. Innst. S. nr. 269 (2001-2002), Regjeringen &
komme tilbake til strukturen pa kortbanenettet i Nasjo-
nal transportplan 2006-2015.

Narvik Lufthavn, Framnes var den lufthavnen som
kom darligst ut i Luftfartsverkets analyse. Trafikkut-
viklingen har vert negativ de siste arene og kun 20 pst.
av de som reiser med fly til eller fra Narvik benytter
Narvik lufthavn, Framnes. Hele 80 pst. benytter Har-
stad-Narvik lufthavn, Evenes. Narvik Lufthavn, Fram-
nes har krevende operasjonelle forhold, innsparingene
ved nedlegging er betydelige og reiseavstanden til Har-
stad-Narvik lufthavn, Evenes er kun 75 km, og det gar
allerede i dag flybuss mellom denne lufthavnen og Nar-
vik.

Disse medlemmer finner det urimelig & skulle
benytte knappe offentlige ressurser til & opprettholde to
lufthavner i Narvik-omradet og stetter derfor Regjerin-
gens forslag om & nedlegge Narvik lufthavn, Framnes
nar dagens anbudskontrakt gér ut 31. mars 2006.

Disse medlemmer stotter Regjeringens forslag
til kompensasjon for nedleggelsen, som innebarer en
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bevilgning pd 50 mill. kroner til utbedringer av veien
mellom Narvik og Evenes.

Trafikkgrunnlaget for ruteflyving ved Fagernes Luft-
havn, Leirin har vist seg 4 vare begrenset til tross for
en viss vekst den siste tiden. Vegstandarden er forbe-
dret, ved blant annet utbygging av rv 35 Roa-Garder-
moen, og reisetiden til Gardermoen er redusert siden
byggingen av Fagernes Lufthavn, Leirin.

Disse medlemmer stotter pA denne bakgrunn
Regjeringens forslag om 4 innstille anbudsruten Fager-
nes Lufthavn, Leirin - Gardermoen nar dagens kontrakt
utlgper 31. mars 2006.

Disse medlemmer stotter ogsd Regjeringens
forslag om & kompensere for rutenedleggelsen ved &
bevilge 70 mill. kroner til parsellen Fenhus-Bagn pa
El6.

Disse medlemmer er positivt innstilt til at andre
enn Avinor kommer inn péd eiersiden for & utvikle
Fagernes lufthavn, Leirin som charterlufthavn.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet har merket seg Avinors beslutning om & legge
ned luftfartskontrollen ved Trondheim Lufthavn Veer-
nes og flytte denne til Bode. Imidlertid forutsetter dette
at flyttingen er sikkerhetsmessig forsvarlig.

Disse medlemmer registrerer at Regjeringen
legger opp til en debatt om den fremtidige flyplasstruk-
turen for regionalnettet. Disse medlemmer vil
ikke ta stilling til en fremtidig flyplasstruktur fer nye
anbud for kortbanenettet skal lyses ut.

Disse medlemmer viser til kapittel 5.3.2 nar det
gjelder Rygge Sivile Lufthavn, Rygge.

ALTERNATIV BRUK AV MIDLAR

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet og
Sosialistisk Venstreparti, vil be om ei vurde-
ring av om eit system tilsvarande alternativ bruk av fer-
jesubsidiar kan etablerast ved nedlegging av flyplassar.
Det vil seie at kommunar, ev. regionar ved nedlegging
av ein flyplass, kan fa bruke dei statlege overferingane
til den aktuelle flyplassen og den statlege stotta til fly-
rutene der til andre samferdselsferemal, ut over dei
vanlege lgyvingane i ein 15-arsperiode.

4.4 Nezerare om hamnestrukturen
4.4.1  Samandrag

Regjeringen ensker a legge til rette for en utvikling
av havnene som styrker sjotransporten, og bidrar til
naringsutvikling og etablering av robuste regioner.
Skal sjetransporten vinne fram i konkurransen med
landtransport, bade nér det gjelder pris og kvalitet, kre-
ves det at havnene har et volum av stykkgods og con-
tainere som gir grunnlag for hyppige og regulare
skipsanlep. En forutsetning for & lykkes med dette er at
handteringen av stykkgods og containere i hovedsak
konsentreres til et begrenset antall havner. Samtidig er
langsiktighet og forutsigbarhet viktig, bade for
naringslivets transport- og logistikkplanlegging og for
statlig infrastrukturutvikling. Regjeringen vil derfor
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bygge videre pa den eksisterende havnestrukturen.
Strukturen vil imidlertid bli justert til to niva, og besta
av nasjonale havner og gvrige havner.

I trdd med St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal
transportplan 2002-2011, og Stortingets behandling av
denne legger Regjeringen til grunn at havnene i Oslo,
Grenland, Kristiansand, Stavanger, Karmsund, Bergen,
Alesund, Trondheim, Bodo og Tromsg viderefores som
nasjonale havner. Regjeringen forutsetter at de nasjo-
nale havnene utvikles slik at de far en standard, og kan
handtere et godsvolum, som gir regulere og hyppige
anlep av skip for stykkgods og containere. Qvrige hav-
ner skal primert betjene lokalsamfunn og stedlig
neaeringsliv.

De nasjonale havnene ma ha utviklingsplaner som er
forankret i godkjente lokale og regionale areal- og
transportplaner.

En av hensiktene med den nasjonale havnestrukturen
er & fa konsentrert offentlige infrastrukturinvesteringer
for godstransport, landverts og sjeverts, til de viktigste
havnene. Havnene i den nasjonale strukturen ma pa den
annen side ha et spesielt ansvar for & utnytte eksiste-
rende infrastruktur, offentlig og privat, bedre enn i dag.

Kystverket vil i samarbeid med bl.a. havnemyndighe-
ter, fylkeskommuner, havnebrukere og de andre trans-
portetatene, folge utviklingen i de nasjonale havnene.
Det er i denne sammenheng ogsa naturlig at Fiskeride-
partementet og Kystverket foretar en evaluering av sta-
tus 1 disse havnene i forbindelse med rulleringene av
Nasjonal transportplan.

Havnesituasjonen i Oslofjorden representerer store
utfordringer bade nasjonalt og regionalt. Arsaken til
dette er at Oslo kommunes "Fjordbyvedtak", dvs.
utflytting av lo/lo-basert containertrafikk, har skapt
usikkerhet og uforutsigbarhet i forhold til langsiktig
infrastrukturutvikling og neeringslivets transport- og
logistikkplanlegging.

Det er viktig & finne fram til en havnelgsning for
Oslofjorden som bade ivaretar hensynet til miljg og
naeringsliv. En realisering av "Fjordbyvedtaket" forut-
setter at det til erstatning for containervirksomheten i
Oslo havn, etableres en god regional havnelgsning som
kan handtere dette godset. Denne lgsningen finnes ikke
idag.

Det er krevende, og det vil erfaringsmessig ta tid, 4 fa
pa plass en alternativ havnelgsning i Oslofjorden. Oslo
havn ma samtidig gis tilstrekkelig rom til omstilling av
sin virksomhet. Regjeringen legger derfor til grunn at
Sjurseya inntil videre, i trdd med Oslo bystyres vedtak
26. november 2003, er hovedhavn for containere i
Oslofjorden. Eventuelle kapasitetsproblemer i Oslo
havn ber kunne héndteres av havnene i Drammen og
Borg.

Regjeringen mener at den nasjonale havnestrukturen
vil kunne bidra til & styrke sjotransporten og
neringslivets konkurransevilkar.

Eventuelle nye virkemidler rettet mot de nasjonale
havnene vil bli vurdert i forbindelse med utarbeidelsen
av en eventuell ny planlov og revisjonen av havne- og
farvannsloven.
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Fiskeridepartementet har lagt til rette for en bred
utredning for & klarlegge og vurdere hovedproblemer,
reguleringsbehov og utforming av en ny samlet lovre-
gulering pa omradet.

Havnenes finansiering, organisasjons-, eier- og sty-
ringsform, herunder utvikling av samarbeid mellom
offentlige og private aktarer pa havnesektoren, vil vaere
sentrale elementer i Fiskeridepartementets arbeid med
lovrevisjonen.

4.4.2  Merknader frd komiteen

Komiteen vil peke pa havnenes sentrale rolle for &
sikre vekst og utvikling av sjetransporten.

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, har
merka seg at Regjeringa legg til grunn at den nover-
ande nasjonale hamnestrukturen vert vidarefort og at
Kystverket vil fylgja utviklinga av hamnemensteret
ngye.

Fleirtalet ser ikkje at det er gjort greie for i mel-
dinga kva statlege verkemiddel som er tenkt nytta for &
fa den konsentrasjonen om dei offentlege infrastruktur-
investeringane for godstransport til dei viktigaste ham-
nene.

Fleirtalet ser ikkje at kostnadsnivaet knytt til sjo-
transport i Noreg bade pé sjo og hamn, er tilstrekkeleg
gjort greie for.

Komiteens medlemmer fra Hegyre og
Kristelig Folkeparti registrerer at Regjeringen
foreslar en todeling av trafikkhavnene, bestdende av
nasjonale havner og evrige havner. Det foreslés videre
at de 10 havnene som i dag har status som nasjonal
havn, blir viderefort som nasjonale havner.

Disse medlemmer stotter Regjeringens forslag
til havnestruktur.

Disse medlemmer er tilfreds med orienteringen
om sjatransportens kostnadsniva.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet vil peke pa at utviklingen innenfor godstran-
sportmarkedet viser stagnasjon og nedgang for
sjetransporten med unntak for frakt til og fra kontinen-
talsokkelen. Disse medlemmer etterlyser et hel-
hetlig system av virkemidler i Regjeringens planfor-
slag, noe Kystverket mener er nadvendig for & na det
overordnede malet om okt godsmengde pé kjol.

Disse medlemmer viser til horingsuttalelser fra
naringsorganisasjoner som uttrykker skuffelse over
Regjeringens planforslag. Maritimt forum skriver at:
"Vi finner verken ambisjoner eller effektive virkemid-
ler for gkt sjetransport”. Norsk havneforbund etterlyser
" en havnepolitikk som kan sette havnene i stand til &
fylle de oppgavene som er nedvendig for 4 fa til det
onskede samspill mellom sjetransport og landtran-
sport".

Disse medlemmer mener at fagetatenes forslag
til Nasjonal transportplan og Kystverkets faglige
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beslutningsunderlag i langt sterre grad tar tak i utfor-
dringene for sjotransporten enn Regjeringens planfor-
slag.

Disse medlemmer viser spesielt til at naerskips-
farten belastes med heye gebyrer og avgifter og i sum
betaler en langt sterre andel av sine samfunnsmessige
kostnader enn godstransport pa veg og bane, jf. utred-
ninger av Marintek/SINTEF.

Disse medlemmer stotter arbeidet med & oppna
en mer effektiv organisering og drift av havnene og
etterlyser Regjeringens begrunnelse for & gd bort fra
Kystverkets faglige beslutningsgrunnlag.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil slutte
seg til Kystverkets understreking av at et helhetlig sys-
tem av virkemidler er av avgjerende betydning for &
oppna det beste resultat. Et slikt helhetlig system ligger
ikke inne i Regjeringens forslag.

Disse medlemmer er ikke enige med Regjerin-
gen 1 at handteringen av stykkgods og containere i
hovedsak skal konsentreres til nasjonalhavnene. Trans-
portgkonomisk framstar det som lite rasjonelt & over-
fore stykkgods til nasjonalhavner fra industrihavner
med opptil atte ganger sé stort stykkgodsvolum og hoy-
ere anlgpsfrekvens. En slik overfering vil ogsd veare
betenkelig dersom det genererer okt vegtrafikk og der-
med okte miljobelastninger.

Disse medlemmer viser til at Kystverket i storre
grad enn Regjeringens forslag tar til orde for en mer
dynamisk og neringsorientert havnestruktur. Ingen
knutepunkthavner (nasjonalhavner) har hevd pé slik
status, men kan bade miste og opparbeide seg slik sta-
tus som folge av utvikling og resultater.

For & f& mer gods over pa sjo er det viktig & f4 i gang
lennsomme heayfrekvente godsruter til sjos (spesielt
utenriksruter til/fra Vestlandet, Midt-Norge og Nord-
Norge). Disse medlemmer mener det er enskelig
a utvikle et system med oppstartstilskudd til slike ruter
pa linje med stotteprogrammet innenfor Marco Polo-
programmet til EU.

4.5 Informasjonsteknologi for effektiv bruk av
transportnettet
4.5.1  Samandrag

Okt bruk av informasjons- og kommunikasjonstek-
nologi, IKT, har innvirkning pé transportsektoren ved
at det generelt skaper nye aktivitetsmenstre i samfun-
net. IKT har ogsé innvirkning direkte i transportsekto-
ren. Eksempler pa slik bruk er forbedret sikkerhetstek-
nologi, satellittnavigasjon, elektronisk billettering og
logistikksystemer. Elektronisk infrastruktur omfatter
de fysiske installasjonene som er nedvendig for elek-
tronisk datautveksling og de kommunikasjonssystemer
som kan etableres ved hjelp av den fysiske infrastruk-
turen.

Et viktig bidrag er a tilrettelegge for informasjonsflyt
mellom ulike transportsektorer og med transportbru-
kerne. I samarbeid mellom brukere, forskere og for-
valtning utvikles et felles rammeverk for datautveks-



38

ling i transportsystemet (ARKTRANS). Samferdsels-
departementet legger til grunn at dette tas i bruk nér
ulike aktorer utvikler elektroniske tjenester pa trans-
portomradet.

Med utviklingen av det elektroniske bompengeinn-
krevingssystemet AutoPASS har Norge vert et fore-
gangsland for geografisk koordinering med felles beta-
lingssystem for storre omrader. Med tiden ber det
utvikles enda bedre koordinering av betaling for ulike
formal.

Satellittbasert radionavigasjon benyttes i stor grad i
posisjonering og navigasjon til sjes og pad land. Det
eneste operative globale satellittnavigasjonssystemet i
dag er det amerikanske Global Positioning System
(GPS).

I EU har man vurdert sarbarheten ved kun & holde
seg til GPS og funnet at det er onskelig & etablere et
eget uavhengig europeisk satellittnavigasjonssystem,
Galileo. Dette er ogsa viktig for Norge. Galileo forven-
tes & veere operativt fra omkring 2008, og vil vaere kom-
patibelt med GPS-systemet.

Fiskeridepartementet er nd i dialog med EU om
muligheten for en direkte deltakelse i Galileo Joint
Undertaking og vilkarene for en slik deltakelse, her-
under gkonomiske betingelser. Regjeringen vil komme
tilbake til Stortinget i denne forbindelse pa egnet mate.

4.5.2  Merknader frd komiteen

Komiteen har merka seg det potensialet ARK-
TRANS kan ha for effektivisering av transportsekto-
ren. Komiteen ber om at departementet fylgjer
utviklinga neye og legg til rette for at Noreg skal liggja
i front nar det gjeld satsing pa IKT i transportsektoren.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, ser positivt pd Regjeringa
sitt initiativ for & underseke moglegheitene for norsk
deltaking i Galileo Joint Undertaking og ser i mate at
Stortinget blir orientert om utfallet av saka pa eigna
maéte.

AUTOPASS

Komiteen foreset at systemet med lokale rabattar
i bomprosjekt og pa ferjer kan vidareforast med bruk av
AutoPass.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medlemen
fra Senterpartiet, har store forventningar til AutoPass-
systemet og at det skal kunna betra trafikkflyten mona-
leg.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Hegre, Framstegspar-
tiet, og Kristeleg Folkeparti, vurderer det slik
at det er viktig at AutoPass-systemet ikkje forer til
meirutgifter pa neringslivstransport samla sett.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, er
positive til forsek som kan forenkle takstsystemet og
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redusere kostnadene til ferjedrifta, men er kritisk til at
reduksjon av passasjertakstar skal fore til auka kostna-
der for pendlarar og naringstransport.

Fleirtalet vil vise til at det er knytt stor lokal mot-
stand til enkelte av prosjekta d& redusering av takst-
grupper forer til at passasjerbetalinga vert overfort til
kjeretoytakstane. Sjelv om formélet med forseket er &
fa til ei forenkling av systema og laegre administrative
kostnader, mé dette ikkje fore til auka kostnader for
den lokale neringstransporten.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet og
Sosialistisk Venstreparti, foreset at arbeidet
for eit landsomfattande system vert forsert, og ber om
at det vert utvikla eit system som gjer det mogleg & gje
rabattar pa eit slik system.

Medlemene i komiteen frd Hegre og
Kristeleg Folkeparti har ogsé forventningar om
at bruk av AutoPass i bomprosjekt og pa ferjer kan fore
til reduserte kostnader til glede for naeringslivet og pri-
vatbilistar.

4.6 Moglegheit for overforing av godstransport
fra veg til sje og bane
4.6.1  Samandrag

Det er et politisk mél & f4 en overfering av godstran-
sport fra veg til sjo og bane, der dette er hensiktsmessig
ut fra hensynene til en effektiv trafikkavvikling, milje
og sikkerhet. Dette innebzrer i praksis 4 stimulere til
intermodale transportlgsninger med tilstrekkelig trans-
portkvalitet (framforingstid, leveringsbetingelser etc.)
til en konkurransedyktig pris.

En stadig ekende vegtrafikk bade i Norge og pa
hovedvegnettet i Europa, gjeor at vi sarlig i de mest
heytrafikkerte deler av transportnettet far kapasitets-
problemer. Det gir forsinkelser og hayere kostnader for
transporterene, og dermed ogsé for naringsliv og for-
brukere. Okt vegtrafikk medferer ogsd miljoutfordrin-
ger, serlig 1 byomradene, men ogsd med hensyn til glo-
bal og regional luftforurensning.

Regjeringen ensker 4 legge til rette for at mer av
godstransporten kan g pa kjol og skinner, og at en
storre del av persontransportene kan g& med kollektive
transportmidler. Dette er utfordringer vi har felles med
resten av Europa. Det er likevel betydelige forskjeller
mellom Norge og EU bdde nar det gjelder miljo- og
framkommelighetsproblemer. Losningene i Norge mé
derfor tilpasses norske forhold.

Det er en betydelig utfordring & fa til en slik over-
gang. Tunge trender i narings- og samfunnsutvikling
trekker i motsatt retning.

Det er derfor viktig a effektivisere vegtransporten
samtidig som en legger til rette for overgang til sjo og
bane. Sjetransportens andel av det samlede transport-
volum er heyere i Norge enn i de fleste andre euro-
peiske land, men kan likevel gkes. Forutsetningen for
en slik overgang er at intermodale lgsninger (to eller
flere transportformer i en transportkjede) tilbyr til-
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strekkelig transportkvalitet til en konkurransedyktig
pris.

For & fremme en overgang fra veg til sjo og bane ma
det legges til rette for en konsentrasjon av godsstrem-
mene til knutepunkter og korridorer, slik at det blir til-
strekkelig godsgrunnlag for & opprette nye intermodale
transporttilbud.

Investeringer i jernbanens kapasitet og kvalitet pa
infrastruktur, og utvikling av effektive terminaler, er
viktige tiltak for & bedre jernbanens konkurransemu-
ligheter. I vegsektoren ma dette folges opp gjennom &
legge til rette for god tilforsel til terminalene.

Etableringen av Shortsea Promotion Centre-Norway
(SPC-Norway), er et viktig element i Regjeringens
strategi for & legge til rette for overfering av godstran-
sport fra veg til sje. Gjennom nettverksarbeid kan SPC-
Norway bidra til & knytte akterer sammen, og séledes
virke som en katalysator for etablering av kombinerte
der-til-der-transporter.

For & kunne lykkes med en overgang fra veg til sjo og
bane ma det satses pa tiltak i de deler av transportmar-
kedet der det er reelle konkurranseflater. Det mé tas
hensyn til begrensningene som varesammensetning og
transportkvalitet setter. Regjeringen legger derfor opp
til en balansert politikk hvor vegtransportens gode
egenskaper utnyttes, samtidig som det legges til rette
for sjo og bane der det er hensiktsmessig.

Samferdselsdepartementet vil eke kapasiteten pa
jernbanenettet for & legge til rette for ekte transportvo-
lumer med jernbane.

Samferdselsdepartementet vil i forste del av planpe-
rioden etablere en ny godsterminal for bil/jernbane i
Ganddal i Rogaland, samt bygge om godsterminalen pa
Alnabru. Dette vil bidra til mer effektiv og fleksibel
godshéndtering.

Endringer i avgifts- og gebyrpolitikken kan pavirke
transportmiddelfordelingen. Tiltak som svekker veg-
transportens effektivitet utover det & betale for eksterne
kostnader vil kunne vere effektive for & pavirke trans-
portmiddelfordelingen. Regjeringen ensker imidlertid
ikke en slik politikk fordi dette gir andre uheldige sam-
funnsmessige virkninger, bl.a. vil naringslivets kon-
kurranseevne svekkes fordi transportkostnadene da vil
oke.

Et godt samarbeid mellom myndighetene og bransje-
organisasjonene vil vere et viktig bidrag for & lette
overgangen fra veg til sjo og bane.

Gjennom norsk deltakelse i EUs Marco Polo-pro-
gram vil midler stilles til radighet for tiltak som kan
vaere med pa a bygge ned markedsbarrierer for inter-
modale transporter. Marco Polo-programmet er ett av
tiltakene som skal bidra til & nd malet om en mer effek-
tiv og miljevennlig transport i Europa. Programmets
hovedformal er & legge til rette for overforing av gods
fra veg til bane, na®rsjofart og indre vannveger. Norge
deltar i programmet f.o.m. 2004, og medvirker ogsa
finansielt.

4.6.2  Merknader frd komiteen

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, stottar malet om & overfora
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meir godstransport fra veg til bane. Fleirtalet stottar
difor framlegg om & byggja ny godsterminal pa Gand-
dal.

Komiteens medlemmer fra Hoyre, Kris-
telig Folkeparti og Senterpartiet mener det
av flere arsaker er enskelig at jernbane og skipsfart
overtar en storre andel av godstransporten, pd bekost-
ning av vegtransporten. Det vil gi bedre fremkomme-
ligheten pé veiene, bedre miljoet og redusere ulykkes-
risikoen.

Samtidig er det viktig & vere klar over at en stor
andel av godstransporten allerede gér pé kjel og bane.
I 2002 gikk hele 48 pst. av det innenlandske gods-
transportarbeidet pé kjol. I tillegg er det viktig & vere
klar over at 80 pst. av innenlandske godstransporter er
under 100 km og hvor lastebil er, og vil vere det eneste
reelle transportalternativet. Den reelle konkurransefla-
ten mellom de ulike transportgrenene er begrenset, og
det er viktig & ha realistiske malsetninger om hva som
er mulig 4 endre i fordelingen mellom transportgre-
nene. Det er pa lengre transportavstander at skip og tog
kan vere et alternativ til lastebil.

Det er flere forhold som pévirker valg av transport-
gren for fremforing av gods. Flere av disse ligger uten-
for nasjonal og politisk kontroll; fraktrater og lagerlo-
kaliseringer er eksempler pé slike elementer.

Disse medlemmer vil understreke at det ikke er
aktuelt & gke avgiftsbelastningen pa vegtransport for &
styrke sjefartens og jernbanens konkurranseevne.

Disse medlemmer vil peke pa at like fullt ma det
offentlige sammen med bransjen legge til rette for a fa
en storre andel av gods over til sjg og bane. Et viktig
virkemiddel for & oppna en slik utvikling er etablering
av intermodale omlastingspunkt. Ettersom staten ikke
eier trafikkhavnene eller bevilger investeringsmidler til
disse, er statens viktigste bidrag for & utvikle intermo-
dale omlastingspunkter framfering av vei og bane til
slike knutepunkt. Samtidig m& havneeiere og lokale
myndigheter bidra og legge til rette for utvikling av
intermodale omlastningspunkter.

Disse medlemmer vil vise til at Norge deltar i
EUs program Marco Polo for & f4 mer gods over til sjo
og bane. Disse medlemmer forventer at véar delta-
gelse 1 dette programmet vil bidra til den enskede
utvikling ogsé i Norge.

Gebyrbelastningen for skipsfarten er viktig for trans-
portgrenens konkurranseevne og mulighet til & oke
markedsandelen. Disse medlemmer registrerer at
Fiskeridepartementet er i gang med en gjennomgang
av sjefartens gebyrstruktur og forventer en orientering
om utfallet av dette arbeidet pa en egnet méte.

Disse medlemmer er kjent med at et nytt inter-
nasjonalt regelverk (ISPS) for & hindre terroranslag for
skip og havner ogséd skal implementeres i Norge. Det
vil kreve betydelige investeringer rundt om i havnene.
Disse kostnadene mé dekkes av havnene og havnebru-
kerne.

En avgjerende faktor for & styrke jernbanens mulig-
het til & overta en storre andel av godsmengden, er kva-
liteten pa infrastrukturen.
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Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Kristelig Folkeparti er derfor tilfreds med at
Regjeringen den kommende planperiode legger opp til
a viderefore det haye bevilgningsnivaet til jernbanens
infrastruktur. Dette er et viktig bidrag for & fa mer gods
over pa bane.

Disse medlemmer vil vise til at det i de siste
arene blant annet er foretatt profilutbedringer i tunneler
for & bedre forholdene for fremfering av gods pa bane
og er tilfreds med at arbeidet med denne type forbe-
dringer vil bli viderefort.

Et annet viktig bidrag for & styrke jernbanens kon-
kurranseevne innen godstransport, som Regjeringen
allerede har gjennomfert, er &pningen for konkurranse
pé dette omradet. Det har fort til at nye akterer har
kommet inn pa det norske markedet og utfordrer Car-
goNet. Utskillingen og fristillingen av CargoNet har
allerede bidratt til & styrke godstransporten pa bane.
Konkurransen vil til stimulere til bedre service og
lavere priser, og slik bidra til gkt godsmengde pé jern-
banen.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti ser at jern-
banen har store utfordringer i forhold til at varene skal
komme fram som forutsatt. Disse medlemmer ser
dette i ssmmenheng med etterslep i bevilgningene til s&
vel investeringer som til drift- og vedlikehold av jern-
banen. Disse medlemmene har merket seg at
utviklingen for CargoNet AS er positiv, men vil peke pa
det potensialet som ligger i & {4 stykkgods og mer tom-
mertransport over pa bane.

Disse medlemmer vil peke pa at ogsa Regjerin-
gens forslag til Nasjonal transportplan vil innebare okt
godstrafikk pa veg. En slik utvikling er ikke forenlig
med de overordnede mal for trafikksikkerhet og milje.

Dersom prognosene blir til virkelighet, sa vil sam-
funnet matte betale dyrt i form av redusert framkom-
melighet, ekte utslipp og flere ulykker. A satse pa jern-
bane og sjetransport handler derfor om & ville en annen
utvikling, og felge det opp i praktisk politikk. Et lite
fraktefartoy kan frakte like mye stykkgods som ca. 40
trailere med om lag samme framdriftsmaskineri. Et
godstog tilsvarer 24 fullastede vogntog pa veg. Disse
medlemmer viser til at gkte mengder gods pa bane
og kjel vil gi feerre trafikkulykker, et renere miljo, min-
dre behov for vegbygging og redusert slitasje pa vegka-
pitalen. Det vil gi store miljomessige og eskonomiske
gevinster for samfunnet.

Disse medlemmer mener at det i denne sam-
menheng forst og fremst er nodvendig 4 utvikle jernba-
nens infrastruktur. Disse medlemmer mener det
bar legges vekt pa at godstransporterer kan fa tilbud
om god kvalitet, god punktlighet, tilstrekkelig frekvens
og konkurransedyktige der-til-der-priser for & f4 mer
godstransport over pé bane.

Disse medlemmer vil peke pa at jernbanen har
sitt fortrinn pa lengre strekninger nér det gjelder gods-
transport. Disse medlemmer vil bla. ut fra dette
opprettholde og videreutvikle infrastrukturen pa de
lange strekningene, og bl.a. gke satsingen pa teknolo-
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giske hjelpemiddel, profilutviding av tunneler og ekt
aksellast pa enkelte strekninger.

Disse medlemmer viser til at det ogsa skjer
positive forbedringer innenfor godstransport pa bane.
Jernbaneverket har gjennomfert utviding av lasteprofi-
let pa alle strekninger og andre tiltak. CargoNet har en
stor markedsandel pa lange strekninger og opplever
vekst og gkt inntjening. Nye akterer som GreenCargo
og Tagakeriet bidrar til 4 styrke tilbudet.

Disse medlemmer mener derfor det er viktig &
bygge ut moderne terminallgsninger i trdd med Jernba-
neverkets planer. I tillegg er det avgjerende & styrke
jernbanens rammevilkdr gjennom blant annet bortfall
av kjerevegsavgift og endring av regelverk for moms
og el-avgift.

Disse medlemmer har merket seg at Regjerin-
gen vil sikre like rammevilkér for transportsektoren
samtidig som de vil tilpasse avgifts- og gebyrstrukturen
i en mer samfunnsekonomisk retning. Disse med-
lemmer er noe usikker pd hva det betyr, men vil
understreke at virkemidlene ma stotte opp under de
malene som er satte slik at en stimulerer den utviklin-
gen en gnsker.

Disse medlemmer mener at overfering av gods
fra veg til sjo vil vaere en avgjerende faktor i arbeidet
med & bedre framkommeligheten pa det europeiske
vegnettet. Disse medlemmer er enige i den
malsettingen som er formulert i Marco Polo-program-
met om at all ventet gkning av godstrafikken pa veg
fram til 2010 skal over til sjo og bane.

Disse medlemmer vil peke pd at for at sjotran-
sporten skal kunne vare med pa 4 nd denne
malsettingen, blir det krevet en sammenhengende og
systematisk utbygging av infrastrukturen for havn og
sjofart. En satsing pd godstransport til sjos forutsetter
avklaringer pa forhand og langsiktige rammevilkar.
Det vil veere selve fundamentet for at naeringslivet skal
veere 1 stand til & utvikle et logistikk- og transportsys-
tem. Disse medlemmer viser til at NTP reflekterer
i liten grad denne utfordringen.

P& sporsmél fra komiteen om hva virkemiddel og
insentiv som Regjeringen planlegger for & f4 mer gods
over fra veg til jernbane og sjetransport, svarer depar-
tementet at det vil gjennomfores infrastrukturtiltak pa
bade veg, sjo og bane. Disse medlemmer vil peke
pa at tilknytningen til havnene og det landbaserte trans-
portnettet er viktige for at havnene skal utvikles.
Departementet gir ingen signaler om den endelige
finansieringen av denne standardhevingen i de nasjo-
nale havnene, det blir bare vist til at Havne- og farvann-
sloven apner for nye finansierings- og samarbeidsfor-
mer.

Disse medlemmer mener at forslaget om & jus-
tere havnestrukturen til to niva ikke nedvendigvis kom-
mer i mote de krav som vil bli stilt til det framtidige
transportbehovet i havnene. Det skal utvikles nye inter-
modale havner som mer effektivt skal fungere som ter-
minaler for omlasting mellom ulike transportmidler.
Grunngivelsen for en gjennomgang av havnestrukturen
har veert behovet for & samordne offentlig infrastruk-
turinvesteringer og de nye, strenge og kostnadskre-
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vende internasjonale regler for sikkerhet i havnene. Det
er uklart i hvilken grad dette vil kreve storre statlige
investeringer.

Disse medlemmer vil peke pé at det nye inter-
nasjonale reglementet for & forhindre terror mot skip
og hamner (ISPS) vil innebaere betydelige kostnader.
Det er antydet flere hundre millioner i investeringer. |
tillegg vil vi fa arlige driftskostnader. Dersom disse
kostnadene ensidig skal belastes sjotransporten, er det
all grunn til 4 tru at det vil pavirke sjotransportens kon-
kurranseevne i forhold til & f4& mer gods over til sjo.
Dette problemet er lite omtalt i meldingen.

Analyser gjengitt i transportetatenes forslag til
Nasjonal transportplan viser at godstransporter utgjer
gjennomsnittlig 7,9 pst. av omsetningen i norske
bedrifter, og 2,2 pst. i Europa. Effektive intermodale
transportlesninger er viktig for naringsutviklingen 1i
landet. Disse medlemmer mener det er avgjo-
rende at en vellykket satsing pa & overfore godstran-
sport fra veg til sjo og bane ma bygge pa samarbeid
med myndigheter og naringsliv i regionene, slik at
bedriftenes behov for kostnadseffektiv transport er i
fokus. Da ma ogsd spersmil om havnestruktur og
transportlesninger i storre grad enn i Regjeringens for-
slag ta hensyn til de faktiske varestreammene og hvor
godset faktisk produseres, lastes og losses. Likeledes
vil det ogsd vaere miljemessig uheldig & etablere en
havnestruktur som gir unedvendig ekning av vegtra-
fikk og sterre belastninger i omradene ved nasjonal-
havnene.

Disse medlemmer viser til beregninger utfort av
Marintek som viser at gebyrer og avgifter paforer sjo-
transporten betydelige konkurranseulemper sammen-
lignet med veg. Fraktefartoynaringen er en uunnverlig
del av en strategi for & nd malene i nasjonal transport-
plan. Flaten er i gjennomsnitt mer enn 30 &r gammel og
bidrar med betydelige miljoutslipp lokalt og nasjonalt,
spesielt av nitrase gasser (NOy). Disse medlem-
mer mener det ma vaere et mal & fa forbedret ramme-
vilkdrene gjennom omlegging av avgiftssystemet,
administrativ samordning og en bedre havnestruktur.
Samtidig ber det iverksettes teknologiprogram for &
bidra til en fornyelse av flaten, blant annet gjennom
modernisering og forsek med mer miljovennlige driv-
stoff som naturgass, pa fartoyer.

Disse medlemmer vil fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med en sak om miljevennlig godstransport, hav-
nestruktur og et helhetlig system av virkemidler for &
na mélet om ekt sjo- og banetransport av gods. Dette
ma ses 1 sammenheng med revisjon av havneloven.
Saken ma inneholde:

1. En helhetlig gjennomgang av forskjellige avgifter
og gebyrer for transport av gods pa veg, sjo og
bane. Samt forslag til endringer for & styrke kon-
kurransekraften til sjg og bane.

2. En gjennomgang og prioriterte tiltak for utbedring
av jernbanens infrastruktur med tanke pé okt frakt
av gods pa bane.
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3. En gjennomgang og prioriterte tiltak for utbedring
av farleder og fiskerihavner.

4. Tiltak og virkemidler som tilskudd til oppstart av
godsruter i1 trdd med Marco-Polo-programmet som
Stortinget har sluttet seg til.

5. Nytt forslag til havnestruktur som imeteser beho-
vet for intermodale havner som mer effektivt skal
klare omlastning mellom ulike transportmidler."

Disse medlemmer viser til sine gkte rammer
som gir rom for forsering av godsterminal pa Ganddal.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til sine auka rammer som gjev rom for for-
sering av utbygging av godsterminalen pa Alnabru.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Fremskrittspartiet onsker en friest
og mest mulig reell konkurranse mellom de forskjel-
lige transportformene. For disse medlemmer er
det ikke viktig hvilken transportform som velges, men
at det er den mest effektive og kostnadseftektive for-
men. Disse medlemmer er av den oppfatning at
investeringene pa infrastruktur ma konsentreres om de
transportformer markedet velger, og ikke rundt de
omrader politikerne ensker at markedet skal velge. Ved
en politikk som prever & overkjore markedet, vil kost-
nadene for naringslivet stige, og bedriftene vil tape i
konkurransen med andre.

5.  ORGANISERING OG FINANSIERING

5.1 Konkurranse og myndigheitsansvar
5.1.1 Samandrag

Det bevilges arlig over 20 mrd. kroner over statsbud-
sjettet til transportformal, med ekte bevilgninger de
siste arene. I tillegg bruker fylkeskommuner og kom-
muner milliardbelep pa vegnett og lokal kollektivtra-
fikk.

Regjeringen legger i planen opp til & viderefore
bevilgningene pa et heyt nivd. Det vil likevel vare
avgjorende for kvaliteten pé transportsystemet at de
samlede ressursene utnyttes enda bedre, og gir best
mulig samlet tilbud for transportbrukerne. For & bidra
til best mulig bruk av ressursene i transportsektoren vil
Regjeringen:

— ke bruken av konkurranse for & fa mer ut av res-
sursene. Fortsatt offentlig eierskap til infrastruktu-
ren.

— Organisere myndighetsoppgaver pd en mate som
fremmer effektiv ressursbruk, med klarere skille
mellom forvaltning og myndighetsutevelse pa den
ene siden og produksjon og tjenesteyting pad den
andre siden.

—  Sikre like rammevilkar for transportsektorene ved
a tilpasse avgifts- og gebyrstrukturen i en mer sam-
funnsekonomisk retning.

— Effektivisere utbyggingen av lengre stamvegstrek-
ninger med mer malrettet bruk av bompenger og
okte statlige bevilgninger.
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— Konkurranseutsette statlig kjop av persontrans-
porttjenester pa jernbanen, for & forbedre tilbudet
til publikum.

Regjeringen vil ta i bruk nye virkemidler for & f4 mer
igjen for pengene. Regjeringen legger til grunn at okt
bruk av konkurranse kan fremme god ressursbruk,
fordi det stimulerer produsenter og tilbydere av trans-
porttjenester til & drive effektivt, og dermed produsere
til lavest mulige kostnader. Dette kommer brukerne til
gode og fremmer samfunnsekonomisk effektiv bruk av
ressursene. Nar markeder ikke gir samfunnsmessig
onskede resultater, har offentlige myndigheter et
ansvar for & formidle transporttjenester fra produsenter
til brukere, slik det skjer ved statlig kjop av transport-
tjenester.

Det mé understrekes at gkt bruk av konkurranse om
tildeling av statlige bevilgninger, som denne meldin-
gen legger opp til, ikke betyr at det offentlige fraskriver
seg ansvaret for at tjenesten blir utfert. Tvert imot kan
det i praksis bety at det offentlige blir klarere i sine kva-
litetskrav til hvordan tjenesten utfores, og far mer ut av
den samlede ressursbruken.

Regjeringen er videre opptatt av at nedvendige myn-
dighetsoppgaver organiseres pa en mate som fremmer
effektiv ressursbruk. Okt effektivitet frigjer midler til
prioriterte transportpolitiske oppgaver.

Konkurranse bidrar ogsa til en effektiv arbeidsdeling
mellom ulike transportformer, ved at den reisende i
storre grad kan velge det transportmiddel som best
dekker sitt behov. Dette ligger til grunn for Regjerin-
gens politikk ved kjop av tjenester fra Hurtigruten,
regionale flyruter og tog, og ved & la usubsidierte
ekspressbussruter konkurrere med jernbane.

Regjeringen legger ogsd opp til en gradvis konkur-
ranseutsetting av riksvegferjedriften.

5.1.2  Merknader frd komiteen
Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig

Folkeparti, vil vise til sine respektive merknader i
kapittel 1.2. nar det gjelder utviklingen av samferdsels-
budsjettets andel av statsbudsjettet.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, vil
snu den nedadgaande trenden, og gjer difor framlegg
om 4 auka ramma i 10-arsperioden.

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet vil peika péd at delen av statsbudsjettet som
gér til samferdselsforemal har vorte kraftig redusert dei
siste ara, frd 8,6 pst. i 1986 til 3,2 pst. i 2002.

Desse medlemene er klar over at det har vore
einskilde spesielle loft som kan forklara noko av dette,
men vil peika pa at tendensen er klart og vedvarande
nedadgaande.

Desse medlemene er samd i at eigarskapen til
infrastrukturen framleis skal vera offentleg, og stiller
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seg kritiske til om auka bruk av konkurranse vil fora til
at ein fir meir ut av ressursane. Desse medlemene
er spesielt opptekne av at ein ved konkurranseutsetjing
slik fleirtalet gér inn for, sikrar at tryggleiken ikkje vert
svekka, og at det heller ikkje forer til sosial dumping
for dei tilsette.

Desse medlemene har merka seg at det er eit
fleirtal pa Stortinget som stattar ytterlegare konkurran-
seutsetting. Desse medlemene foreset at det vert
gjort lepande vurderingar og periodiske evalueringar
av korleis konkurranseutsetjing verkar, og at departe-
mentet sikrar at likt vert samanlikna med likt nar dette
skjer. Desse medlemene ber om & verta haldne
informert om erfaringane pa eigna maéte.

Desse medlemene viser til sine merknader
under kapittel 1.2 der det mellom anna vert synt til ei
utvikling der samferdselssektoren tapar kampen om
midlane pa statsbudsjettet. Desse medlemene er
opptekne av at det skal vere eit offentleg eigarskap til
infrastrukturen som bind landet saman.

Desse medlemene er serleg kritiske til konkur-
ranseutsetjing innan samferdselssektoren og meiner
det ma vere andre maélsetjingar enn reint bedriftseko-
nomisk lennsemd som ma vere malestokk for politiske
avgjersler.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti merker seg at Arbeiderpar-
tiets forslag til rammer for veg og jernbane ligger 23,5
mrd. kroner hoyere enn Regjeringen Stoltenbergs for-
slag til rammer for veg og jernbane i forrige stortings-
melding om NTP. Arbeiderpartiets forslag til ramme er
ogsa 30 mrd. kroner hgyere enn et nivd som tilsvarer
Regjeringen Stoltenbergs forslag til bevilgning til veg
og jernbane i statsbudsjettet for 2002, og 15 mrd. kro-
ner hgyere enn et nivd som tilsvarer Arbeiderpartiets
forslag til bevilgning til veg og jernbane i sitt alterna-
tive statsbudsjett for 2004 - alle tall omregnet til 2004-
kroner.

Disse medlemmer vil understreke at dersom
Nasjonal transportplan skal ha troverdighet som plan-
og prioriteringsverktoy, ma det vare en viss balanse
mellom planens gkonomiske rammer, og den reelle vil-
jen og evnen til & folge opp planen i de arlige budsjet-
ter.

5.2 Reformer i offentleg sektor -
styringsutfordringar
5.2.1  Samandrag

Regjeringen er opptatt av at nedvendige myndighets-
oppgaver organiseres pa en mate som fremmer effektiv
ressursbruk. Okt effektivitet frigjer midler til priori-
terte transportpolitiske oppgaver.

@kt effektivitet kan ogsé oppnés ved bedre organise-
ring av formidlingen av tilbudene til brukerne, og gjen-
nom organiseringen av offentlig forvaltning og tilsyn
innen transportsektoren.

Regjeringen vil fortsette utviklingen av mer mar-
kedsrettet utbygging, drift og vedlikehold av infra-
strukturen i alle transportsektorer. Hensikten er a4 fa



Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

mer effektiv drift, vedlikehold og utbygging, samtidig
som en ivaretar offentlig styring der det er nedvendig.
Dette setter krav til nye kontraktsformer og god over-
ordnet styring.

En fellesnevner for reformarbeidet i offentlig sektor
bade nasjonalt og internasjonalt de siste arene er et kla-
rere skille mellom forvaltning og myndighetsutovelse
pa den ene siden og produksjon og tjenesteyting pa den
andre siden.

Regjeringen ensker fortsatt offentlig eierskap til
infrastrukturen selv om den blir bygget og vedlikeholdt
ogsa av private akterer. Dette gjelder bade innen veg-
og jernbanesektoren.

Etablering av egne tilsynsorganer for jernbane og
luftfart har bidratt til & styrke sikkerhetsarbeidet i disse
sektorene.

5.2.2  Merknader frdi komiteen

Komiteen har merka seg at Regjeringa ynskjer at
det offentlege skal eiga infrastrukturen i hovudsak som
idag. Komiteen stottar dette.

Komiteen er ogsd samd i at systemet skal organi-
serast pa ein effektiv mate slik at mest mogleg av res-
sursane gar til investering og drift av dei ulike trans-
portformene.

Komiteen er samd i at oppgédvene ma organiserast
slik at det fremjar effektiv ressursbruk, og ser at det kan
vera positivt & skilja mellom forvalting og myn-
digheitsuteving pd den eine sida og produksjon og
tenesteyting pa den andre sida.

Komiteen foreset at dette skjer pa ein slik mate at
det ikkje forer til mykje dobbeltarbeid og ekstra byra-
krati, men at det forer til at ein far meir samferdsle ut
av pengane enn tidlegare.

Komiteen syner til tidlegare merknader om at kon-
kurransengytralitet ikkje er mogleg, men er samd i at
ein skal tilpassa avgifts- og gebyrstrukturen i ei meir
samfunnsgkonomisk retning.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, vil vise til departementets svar pa spors-
mal nr. 25 fra komiteen hvor det fremgéar at de arlige
innsparingene ved & konkurranseutsette det statlige
kjopet av drifts- og vedlikeholdstjenester, omorganise-
ring og nedbemanning anslagsvis vil vaere pa 600 mill.
kroner nar hele vedlikeholdet er lagt ut pa anbud. I til-
legg kommer gevinstene ved konkurranseutsetting av
nybygging.

Flertallet forventer at det vil vaere betydelige
effektivitetsgevinster & hente nér produksjonsvirksom-
hetene til Jernbaneverket og Kystverket na skal kon-
kurranseutsettes.

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har merka seg at det enno er for tidleg & seia
kva eventuelle innsparingar ein far ut av konkurranse-
utsetjinga pa veg, og ber departementet fylgja neye
med 1 utviklinga.
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Desse medlemene eruroleg over den utviklinga
Regjeringa legg opp til med auka konkurranseutsetting
og privatisering innan dei fleste omrdde av samferd-
selssektoren. Tryggleik og kvalitet pa tilboda ma ikkje
fortrengjast av effektivitets- og profittomsyn. Desse
medlemene meiner det er det offentlege sitt ansvar
4 sorgje for at alle deler av landet har eit godt og
moderne kommunikasjonsnett. I denne samanhengen
ma samfunnsegkonomiske vurderingar vege tyngre enn
reint bedriftsakonomisk lennsemd.

Desse medlemene syner til at konkurranseut-
setjing og privatisering kan skape uheldige personal-
messige konsekvensar i form av auka uferetrygding og
sjukemeldingar da slike prosessar er svert krevjande
for dei tilsette. Desse medlemene meiner difor at
ein ikkje einsidig mé sja pé eventuelle bedriftsekono-
miske innsparingar av denne politikken, men 0g ta
hegde for auka kostnader pa helse- og sosialbudsjettet
som konsekvens av innsparing og auka krav til tilsette.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti legger til grunn at gevin-
stene skal benyttes til & styrke innsatsen innen de
respektive transportgrenene. Disse medlemmer
mener at det skal bli lettere & veere passasjer og trans-
portbruker i Norge.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti merker seg at Regjeringen vil videre-
fore politikken med konkurranseutsetting, privatise-
ring og markedsretting av den offentlige infrastruktu-
ren pa samferdselssektoren.

The New Public Management er fellesbenevnelsen
pa denne politikken. Den medferer svekket politisk
styring og ekt markedsorientert styring av offentlig
sektor.

INOU 2004:2 Effekter og effektivitet, omtales denne
politikken spesielt og konsekvensene den har hatt for
regional- og distriktspolitikken.

En av konsekvensene er sentralisering av offentlig
virksomhet fra distriktene til sentra. En annen konse-
kvens er problemer med 4 knytte den statlige sektorpo-
litikken til regional- og distriktspolitikken.

I NOU 2004:2 vises ogsa til en OECD-rapport fra
2002, som bygger pa vurderinger fra Canada, Frank-
rike, Spania, Sverige, Storbritannia og USA, om felles
erfaringer ved denne type politikk. Blant annet papekes
uheldige erfaringer ved at organisasjoner som tidligere
var &pne for innsyn lukkes for offentligheten og unntas
demokratisk kontroll.

Flere av landene som sto i bresjen for New Public
Management-reformene pd begynnelsen av 1980-tal-
let, som New Zealand og Storbritannia, reverserer na
prosessene. Britiske Network Rail har besluttet & ga
bort fra & konkurranseutsette vedlikeholdet av jernba-
nenettet og er overbevist om at egen vedlikeholdsstyrke
vil gi lavere kostnader og hayere sikkerhet.

Disse medlemmer er grunnleggende uenige i at
infrastrukturen skal styres etter prinsipper hvor vitale
samfunnsmessige sporsmal som folkevalgt styring,
regional- og distriktspolitikk, fordeling nedtones, til
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fordel for ensidig fokus pa effektivitet, effektivisering,
konkurranseutsetting og markedsorientering av politik-
ken.

5.3 Organisering av eigarskap, utbygging og drift
av infrastruktur

5.3.1  Samandrag
INFRASTRUKTUR FOR LUFTFART

Forvaltningsbedriften Luftfartsverket ble omdannet
til det heleide statlige aksjeselskapet Avinor AS fra
1. januar 2003. Selskapet ivaretar samfunnspalagte
oppgaver innen planlegging, utredning og beredskap
mv. Av ikke-statlige lufthavner er Sandefjord lufthavn,
Torp, den starste.

Avinor er i de fleste tilfellene monopolist i forhold til
brukerne av selskapets lufthavner. Dette tilsier at myn-
dighetene fortsatt ber kontrollere Avinors takster for &
sikre effektiv ressursbruk i selskapet og motvirke at
selskapet utnytter markedsposisjonen pa en uheldig
mate. Lufthavnstrukturen mé ogsé til en hver tid avgjo-
res av myndighetene - ikke av selskapet Avinor.

Avinor star i en monopolstilling overfor Samferdsels-
departementet ved departementets kjop av lufthavntje-
nester. Departementet tar sikte pd at kjepsordningen
skal sikre et kjopsbelap som er forenlig med effektiv
drift av Avinor.

Rygge Sivile Lufthavn AS har sgkt om konsesjon til
a drive kommersiell lufthavndrift p4 Rygge flystasjon.
Eventuell lufthavndrift pd Rygge vil gi ekt konkur-
ranse om flypassasjerene i det sentrale @Jstlandsomra-
det, men kan bidra til 4 svekke egkonomien i det statlige
lufthavnnettet.

INFRASTRUKTUR FOR SJ@QTRANSPORT

Kystverkets produksjonsenhet ble utskilt som egen
enhet innen Kystverket fra januar 2002. Enheten heter
né Kystverket Produksjon, og er lokalisert til Kabelvig
1 Vagan kommune. Regjeringen tar sikte pa a fa etablert
et heleid statlig AS pr. 1. juni 2004. En konkurranseut-
setting vil medfere en effektivisering av ressursbruken
innen havne- og farledssektoren.

Fiskeridepartementet og  Kystverket overtok
1. januar 2003 det overordede ansvaret for den statlige
beredskapen mot akutt forurensning fra Miljevernde-
partementet.

Det er et mal a legge til rette for en ytterligere effek-
tivisering av Kystverkets administrative funksjoner.
Dagens struktur med ett utgifts- og inntektskapittel
med tilherende fullmakter vil bli viderefort. Spersma-
let om ytterligere endringer vil bli vurdert pa bakgrunn
av erfaringene med strukturen som ble innfert 1 2002,
samt organiseringen av Kystverkets produksjonsvirk-
somhet.

INFRASTRUKTUR FOR JERNBANE

Jernbaneverkets oppgaver vil kunne eke som folge av
at det blir flere selskaper som utferer jernbanetran-
sport. Dette vil stille gkte krav til arbeidet med forde-
ling av kapasitet og prioritering av tog.
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Det pagar et kontinuerlig arbeid for & vurdere organi-
seringen av jernbanesektoren. Deler av organiseringen
vil bl.a. bli gjennomgétt i forbindelse med arbeidet med
innfering av konkurranse om statlig kjep av person-
transporttjenester.

Jernbaneverket er i ferd med & foreta en storre omor-
ganisering av virksomheten, med sikte pé 4 redusere de
administrative kostnadene, serge for mer effektiv
utnyttelse av fellesressurser, oke Jernbaneverkets
lokale tilstedevarelse og serge for at etaten fremstar
som helhetlig. Jernbaneverkets rolle som tjenesteyter
er sgkt rendyrket.

Regjeringen legger opp til at vedlikehold og utbyg-
ging av jernbanenettet skal bli et fungerende konkur-
ransemarked.

Samferdselsdepartementet mener at det pr. i dag ikke
er godt nok dokumentert at en offentlig-privat samar-
beidsmodell (OPS) vil gi tilstrekkelige effektivitetsge-
vinster for utbygging og drift av nye jernbaneanlegg.
For det er aktuelt & anbefale bruk av OPS pé jernbane-
prosjekter i Norge ma det i storre grad sannsynliggjo-
res at en slik organisering gir effektivitetsgevinster.

INFRASTRUKTUR FOR VEGTRANSPORT

Fra nyttar 2003 ble forvaltnings- og produksjonsopp-
gavene i Statens vegvesen skilt. Det ble gjort for a fa en
mest mulig effektiv utnyttelse av ressursene som bru-
kes til vegformal. Effektene av omorganiseringen og
konkurranseutsettingen ser sd langt ut til & vere posi-
tive.

Omleggingen av forvaltningsdelen av Statens vegve-
sen innebzrer bade en administrativ forenkling, en
spesialisering og en desentralisering.

OPS proves né ut i tre prosjekter i vegsektoren. For-
malet er & oppné effektiviseringsgevinster. Samferd-
selsdepartementet legger til grunn at OPS kun skal
benyttes i den grad denne kontraktsformen bidrar til
risikooverforing og at de samlede kostnadene ved pro-
sjektet blir lavere enn ved tradisjonell utbygging. Sam-
ferdselsdepartementet vil legge fram en samlet vurde-
ring av erfaringene med OPS nar
anskaffelsesprosessen er gjennomfert for alle prove-
prosjektene.

5.3.2  Merknader frd komiteen
5.3.2.1 LUFTFART

Komiteen er samdiat Avinor AS i dei fleste tilfelle
er monopolist i hgve til brukarane av selskapet sine
lufthamner. Komiteen stottar difor at styresmaktene
bar kontrollera Avinor sine takstar for m.a. & motverka
at selskapet utnyttar marknadsposisjonen sin pa ein
uheldig méte.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemene fra
Fremskrittspartiet, mener at den solidariske luftfarts-
politikken skal viderefores. Etter at forslaget om like-
behandling av transportformer i forhold til merverdiav-
gift er behandlet, vil en komme tilbake til spersmalet
om kryssubsidiering mellom stamrutenettet og kortba-
nenettet.
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Flertallet vil peke pa at ved en slik omlegging kan
tilskuddsbehovet til Avinor over statsbudsjettet bli
endret.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, mener at Sandefjord lufthavn, Torp har
veert et positivt og velkomment tilskudd i norsk luftfart.
Lufthavnen har bidratt til gkt konkurranse og generert
flere passasjerer inn i luftfarten.

Flertallet registrerer at det er planer om & etablere
Rygge Sivile Lufthavn som skal tilby et kommersielt
rutetilbud. Etableringen kan eke konkurransen for
Oslo lufthavn, Gardermoen, men det forventes samti-
dig at det genereres ny trafikk.

Flertallet vil for gvrige henvise til rapport fra
Moreforskning om konsekvensene ved & etablere
Rygge Sivile Lufthavn.

Flertallet er positive til en etablering av Rygge
sivile lufthavn pa bakgrunn av de opplysninger som né
foreligger.

For lufthavner som Torp og eventuelt Rygge Sivile
Lufthavn har det bade fordeler og ulemper & ikke &
veaere en del av Avinor-systemet. Fordelene bestar i & ha
storre frihet i utforming av lufthavnavgiftene/gebyrene
og at overskudd kan benyttes til & utvikle luftthavnen.
Ulempen bestar i at en ikke har tilgang til statlige mid-
ler for & dekke underskudd og investeringer, men ma
dekke det selv.

Flertallet vil vise til at Sandefjord lufthavn, Torp
pa kommersielle vilkdr mé kjope lufttrafikktjenester
fra Avinor.

Flertallet ser ingen grunn til at lufthavner som
Torp og eventuelt Rygge sivile skal belastes med kon-
sesjonsavgift.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har merka seg at Samferdselsdepartementet
er konsesjonsmyndigheit for etablering av kommersi-
elle flyplassar.

Desse medlemene viser til at overskot fra stat-
lege lufthamner gér inn i ein felles pott som vert nytta
pa dei statlege lufthamnene som gar med underskot.
Desse medlemene meiner at dette solidariske sys-
temet skal halda fram. Desse medlemene vil 0g
peika pé at sterre flyplassar tek inn sterre avgifter til
tryggleik ("security") enn kostnadene tilseier for & yta
tilskot til dei flyplassane der utgiftene er hagare, for at
avgifta skal vera lik over heile landet.

Desse medlemene vil peike pé at desse solida-
riske prinsippa ikkje omfattar dei private lufthamnene.
Desse medlemene meiner dette gjev ein konkur-
ransefordel i hove til dei statlege flyplassane.

Desse medlemene meiner ut frd dette at det bor
vurderast ei arleg konsesjonsavgift for dei store private/
kommersielle lufthamnene pé eit nivd som utjamnar
denne konkurranseskilnaden. Desse medlemene
ser fore seg at ei slik avgift berre skal gjelda nar trafikk-
mengda er over eit visst niva, og at avgifta til ei viss
grad varierer med trafikkmengd.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil for evrig vise til sine merknader i forbin-
delse med behandlingen av St.meld. nr. 36 (2003-2004)
Om virksomheten til Avinor AS.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil understreke at etablering av Rygge
Sivile Lufthavn vil vere et svart lite miljovennlig til-
tak, bade med tanke pé forurensning av lokale vannkil-
der, og med tanke pé at det kan fore til okt flytrafikk.
Disse medlemmer mener ogsd at etablering av
Rygge Sivile Lufthavn kan svekke Gardermoen, og
derigjennom sette kryssubsidieringen mellom flyplas-
sene i fare.

5.3.2.2 SJOTRANSPORT

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, har merket seg at konkurranseutsettin-
gen og omdanningen av Kystverkets produksjonsavde-
ling til AS er utsatt til statsbudsjettet for 2005.

Pa bakgrunn av de positive erfaringene en allerede
har med & konkurranseutsette og omdanne Statens veg-
vesens produksjonsavdeling til AS, har flertallet
forventninger til at liknende positive effekter kan opp-
nds gjennom den forestdende konkurranseutsettingen
og omdanningen av Kystverkets produksjonsavdeling
til AS.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har merka seg at Regjeringa i meldinga legg
opp til & etablera eit eige statleg AS for Kystverket Pro-
duksjon alt pr. 1. juni i 2004. Desse medlemene
har merka seg at Regjeringa i framlegg til Revidert
nasjonalbudsjett utset denne saka til hausten.

Desse medlemene stiller seg kritisk til om Kyst-
verket si produksjonsavdeling er stor nok til & eigna seg
som eit eige aksjeselskap, og er ogsa i tvil om det er
nok kompetanse elles i landet til & setja produksjons-
verksemda ut pd anbod. Desse medlemene vil be
om at departementet vurderer dette narare.

5.3.2.3 JERNBANE

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, har merket seg at konkurranseutsettin-
gen og omdanningen av Jernbaneverkets produksjons-
virksomhet til AS er utsatt til statsbudsjettet for 2005.

Pa bakgrunn av de positive erfaringene en allerede
har med & konkurranseutsette og omdanne Statens veg-
vesens produksjonsavdeling til AS, har flertallet
forventninger om at lignende positive effekter kan opp-
nds gjennom den forestdende konkurranseutsettingen
og omdanningen av sterstedelen av Jernbaneverkets
produksjonsvirksombhet til AS.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet er kritisk til at persontransporten pa jernba-
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nen skal konkurranseutsetjast, og syner til merknader i
kapittel 5.5.2.

Desse medlemene har 0g merka seg at vedlike-
hald og utbygging av jernbanen skal verta ein fun-
gerande konkurransemarknad. Desse medlemene
meiner det ikkje er godtgjort at det er tilstrekkeleg
kompetanse i landet til slik konkurranseutsetjing.

Desse medlemene har merka seg at departe-
mentet meiner at det ikkje er godt nok dokumentert at
OPS-modellen vil gje tilstrekkeleg effektiviseringsge-
vinst for utbygging og drift av nye jernbaneanlegg.
Desse medlemene stottar dette.

Desse medlemene meiner det er lite aktuelt &
auka brukarbetalinga pa person- og godssida, og har
merka seg at alternative finansieringskjelder er lite
aktuelle.

Desse medlemene vil som eit alternativ gjera
framlegg om ei alternativ finansiering for 4 fa eit auka
investeringsniva dei forste seks ara av planleggingspe-
rioden og utlikna desse kostnadene over 10-20 ar.
Desse medlemene vil gjera framlegg om dette.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti er positive til bruk av OPS-
organisering ved utbygging av jernbaneprosjekt, hvis
det viser seg a vaere den mest hensiktsmessige organi-
seringen, men har merket seg at departementet pr. i dag
mener at OPS ikke vil gi de enskede effektivitetsgevin-
ster.

Flertallet vil vise til kapittel 7.3.2.1 nér det gjel-
der statlig kjop av persontransporttjenester med tog.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet understreker viktigheten av at Flytoget Asker-
Gardermoen ma utvikles til & bli en konkurrent til NSB
pa naermarkedet i Akershus slik at ledig kapasitet kan
utnyttes 1 rushtiden.

Disse medlemmer viser for gvrig til sine merk-
nader i Innst. S. nr. 222 (2003-2004) punkt 4.2, jf.
St.prp. nr. 62 (2003-2004).

5.3.2.4 VEGTRANSPORT

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, vil vise til departementets svar pa spers-
mal nr. 25 fra komiteen hvor det fremgér at de arlige
innsparingene ved & konkurranseutsette det statlige
kjopet av drifts- og vedlikeholdstjenester, omorganise-
ring og nedbemanning vil vere pa anslagsvis 600 mill.
kroner nar hele vedlikeholdet er lagt ut pa anbud. I til-
legg kommer gevinstene ved konkurranseutsettingen
av nybygging.

Flertallet er meget tilfreds med de resultatene
som allerede er dokumentert ved & konkurranseutsette
det statlige kjopet av utbyggings-, drifts- og vedlike-
holdstjenester innen vegsektoren. Dette viser at omor-
ganiseringen av Statens vegvesens produksjonsvirk-
sombhet var riktig og at den gir mer veg for pengene.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
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partiet har merka seg at det enno er usikkert om kon-
kurranseutsetjinga av bygging og drift- og vedlikehald
pa veg samla sett har fort til meir veg for pengane.
Desse medlemene ber Regjeringa fylgja utvik-
linga neye, og sjé til at samanlikningane vert reelle.
Desse medlemene vil peika pa at ein i saka om
omstilling av Statens vegvesen foresette bemannings-
reduksjon pa sa vel myndigheits- som pa produksjons-
sida, og vil minna om at maélet var meir veg for dei
samla statlege loyvingane.

Desse medlemene er samd med Regjeringa i at
det er viktig a skaffa seg erfaring med dei tre OPS-pro-
sjekta som na er vedtekne, og at erfaringar mé byggjast
inn i eventuelle nye prosjekt. Desse medlemene
imgteser ei samla vurdering av dette slik det er gjort
greie for i meldinga.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, er positive til & benytte
OPS-organisering ved utbygging av vegprosjekt for
prioriterte prosjekt, der dette er den mest hensiktsmes-
sige organisasjonsform.

Flertallet vil vise til at det allerede er vedtatt tre
OPS-prosjekt og imgteser med interesse en evaluering
av disse prosjektene.

Flertallet vil vise til at Regjeringen blant annet
peker pa at Mosseveien i tunnel kan vere aktuell som
OPS-prosjekt.

Flertallet vil i den sammenheng vise til Budsjett-
innst. S. nr. 13 (2003-2004) hvor det heter:

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene fra
Sosialistisk Venstreparti, viser til at i Budsjett-innst. S.
ar. 13 (2002-2003) viste et flertall i komiteen, medlem-
mene fra Arbeiderpartiet, Hayre, Fremskrittspartiet og
Kristelig Folkeparti, til de store trafikale problemene
pa Mosseveien fra Serenga til Fiskevoll. Flertallet ba
Regjeringen snarest komme tilbake med en vurdering
av utbl)(/gging av Mosseveien i tunnel mellom Serenga
og Fiskevoll basert pa privat finansiert utbygging."

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, star fast ved dette synet,
og viser for avrig til merknader om OPS for Mosse-
veien under kap. 8.3.2.2.3.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er svaert fornoyd med at Statens vegvesen har
konkurranseutsatt bygging av veier og satt disse ut pa
anbud med en besparelse pa opp til 35 pst.

Disse medlemmer understreker viktigheten av
OPS-prosjekter og ensker i perioden & gjennomfere
flere veiprosjekter etter OPS-modellen (Offentlig Pri-
vat Samarbeid).

Disse medlemmer er opptatt av at OPS har gjort
det mulig & utnytte ressursene mer effektivt enn det
som er vanlig i tradisjonell gjennomfering av veipro-
sjekter. Arsaken er at entrepreneren har muligheten til
a4 se en starre del av veiutbyggingen og senere drifts-
oppgaver i sammenheng. OPS gjor det ogsa mulig &
vare mer innovativ enn det som er tilfellet i tradisjo-
nelle utbygginger.
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Disse medlemmer viser til at erfaringene med
det forste proveprosjektet om OPS sé langt er bra. Pro-
veprosjektet E39 Klett-Bardshaug er gjennomfort ras-
kere enn om veien ble utbygd etter tradisjonell modell.

Disse medlemmer slutter seg til Regjeringens
vurdering om at tidligere ferdigstillelse vil fore til
vesentlige fordeler for brukerne av veien og at nytten
ved prosjektet kommer frem i form av bl.a. tidsgevin-
ster, fremkommelighetsgevinster, sikkerhetsgevinster
og miljegevinster.

Disse medlemmer viser til at Samferdselsdepar-
tementet vil komme med en samlet vurdering av erfa-
ringene i proveprosjektene forst nar alle anskaffelses-
prosessene er gjennomfert, og at departementet pa
dette grunnlag vil trekke konklusjoner om videreforing
av bruk av OPS pa andre prosjekter.

Disse medlemmer mener det er avgjerende at
man ikke mister kontinuitet i den OPS-kompetansen
som nd er i ferd med & bli opparbeidet i de tre prevepro-
sjektene. Det ma derfor ikke bli et opphold i igangset-
tingen av denne typen prosjekter som gjor at denne
kompetansen forsvinner fra veisektoren.

Disse medlemmer legger stor vekt pa de posi-
tive erfaringene i proveprosjektene, og ensker 4 ga inn
for & igangsette flere OPS-prosjekter i planperioden
2006-2015.

Disse medlemmer gar inn for 4 realisere minst
ett OPS-prosjekt i aret i NTP-perioden.

Disse medlemmer viser i denne sammenhengen
til uttalelser fra byggenaringen, som uttaler at entre-
prengrbransjen har kapasitet til to OPS-prosjekter érlig
pé landsbasis.

Disse medlemmer viser til at OPS ogsd gir
arbeid til mindre entreprengrer. I det forste provepro-
sjektet pd E39 i Trendelag, utgjer underentreprisene
mer enn en tredjedel av kontraktssummen til totalentre-
preneren Skanska Norge. Hele 24 underentreprenerer
er trukket inn i dette OPS-prosjektet. Sma prosjekter
bar ogsa vurderes som OPS-prosjekter.

Disse medlemmer viser i denne sammenheng til
at Regjeringen apner for & vurdere OPS-modellen for
E18 Mosseveien i tunnel og en forsering av E18 i Vest-
fold.

Disse medlemmer stotter vurderingene og
fremmer forslag om at OPS benyttes som gjennomfe-
ringsmodell pa disse prosjektene.

Disse medlemmer foreslar at Regjeringen i for-
ste omgang sterkt vurderer OPS pé folgende veistrek-
ninger:

— E18 Mosseveien i tunnel

— E18 Vestkorridoren Oslo-Asker
— Rv 7 Sokna-@rgenvika

— E6 Helgelandskrysset

— Rv 80 Bode-Fauske

Disse medlemmer henstiller til Samferdselsde-
partementet & komme tilbake med forslag til ytterligere
prosjekter som kan gjennomfores etter OPS-modellen.
Disse medlemmer ber videre Regjeringen legge
til rette for at ogsd smé prosjekter gjennomfores som
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OPS-prosjekter. Disse medlemmer mener OPS-
prosjekter skal finansieres med statlige midler gjennom
for eksempel betaling til utbygningsselskapet gjennom
optisk lesing av antall biler som passerer.

5.4 Okonomiske rammevilkir i transportsektoren
5.4.1 Samandrag

AVGIFTSPOLITIKK OG BRUKARFINANSIERING I
TRANSPORTSEKTOREN

Det er nedvendig & balansere mellom ensket om
transport for naringsliv og befolkning og de skadene
transportbruken paferer samfunnet. Regjeringen ser
avgifts- og gebyrpolitikken som viktige virkemiddel i
en slik balansering. Regjeringen ensker ogsa & sikre
like rammevilkar for transportsektorene. Samfunnse-
konomisk riktige avgifts- og gebyrstrukturer er viktige
i en slik politikk. Dette vil sikre bedre samsvar mellom
pris og samfunnsmessig kostnad for transport.

Avgifts- og finansieringsstrukturen varierer betydelig
mellom transportsektorene. Infrastruktur for jernbane
har i beskjeden grad veert brukerfinansiert. I vegsekto-
ren har det gjennom lengre tid vert innslag av bruker-
finansiering av infrastrukturen gjennom bompenger.
Omfanget har gkt siden midten av 80-tallet, bl.a. gjen-
nom ekt bompengefinansiering av det haytrafikkerte
vegnettet og gkt bruk av bomringer i by. Flytranspor-
tens infrastruktur er tilnermet fullfinansiert ved bru-
kerbetaling, mens havner og farleder har en betydelig
grad av brukerfinansiering for infrastruktur.

Rapport fra ECON tyder p4 at i gjennomsnitt dekker
avgiftene for bruk av personbil akkurat de eksterne
kostnadene. Nar det gjelder bruk av dieseldrevne per-
sonbiler, dekkes ikke de eksterne kostnadene i gjen-
nomsnitt. Nar det gjelder godstransport er det bare ved
bruk av de sma bensindrevne bilene at de eksterne
kostnadene dekkes i gjennomsnitt. For godstransport
pa veg med dieseldrevne kjoretayer dekkes ikke de
eksterne kostnader i gjennomsnitt. Dette gjelder uav-
hengig av om det er sma eller store kjoretoy som bru-
kes. Drivstoffavgiftene for sjotransport dekker heller
ikke de eksterne kostnadene knyttet til godstransport
pa sjo. Imidlertid pekes det i rapporten pa at avgiftene
ma ses i sammenheng med gebyrene.

Utvikling av infrastrukturen i transportsektoren
finansieres dels direkte over statsbudsjettet, det vil si
via den ordinare skatte- og avgiftspolitikken, og dels
ved brukerbetaling (gebyrer). Regjeringen ensker ogsa
pa dette omradet a legge til rette for mest mulig effek-
tive ordninger.

Bruksuavhengige kostnader utgjer den sterste kost-
nadskomponenten i transportsystemet, mens de bruks-
avhengige kostnadene i mange tilfeller er sma. Det er
viktig at kapasiteten utnyttes godt nar investeringen
forst er gjort. En for hey pris pa bruk av infrastruktu-
ren, for eksempel for a sikre full kostnadsdekning, kan
veere uheldig.

Valg av finansieringsform kan gi betydelige utslag pa
konkurranseevnen til de ulike transportmidlene. Finan-
siering ber ses i sammenheng med avgiftspolitikken
overfor de enkelte transportsektorene. Regjeringen leg-
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ger opp til & fa utarbeidet bedre analyser med tanke pa
konsekvenser av valg av finansieringsstruktur for infra-
struktur og tjenester rettet mot transportsektoren.
Arbeidet vil inngd i en helhetlig strategi for & nd de
ulike mélsettingene pé transportomradet.

Skatter, avgifter og gebyrer i transportsektoren har
flere formal. @remerkede gebyrer og avgifter har som
formal & finansiere investering i og drift av ulike deler
av sektoren. I tillegg bidrar skatter og avgifter pa trans-
portsektoren pd samme mate som andre skatter og
avgifter til & finansiere offentlige utgifter generelt.
Avgiftene skal dessuten pavirke produsenter og bru-
kere av transporttjenester til & ta miljo- og andre sam-
funnsmessige hensyn i sine transportvalg.

Regjeringen legger opp til & fa utarbeidet bedre ana-
lyser med tanke pd konsekvenser av valg av finansie-
ringsstruktur for infrastruktur og tjenester rettet mot
transportsektoren. Arbeidet vil innga i en helhetlig stra-
tegi for & nd de ulike malsettingene pé transportomra-
det.

FINANSIERING AV INFRASTRUKTUR FOR LUFTFART

Regjeringen onsker & viderefore en politikk der luft-
fartens infrastruktur i stor grad finansieres gjennom
brukerbetaling.

Som felge av dagens selvfinansieringskrav er det
rimelig grunn til & tro at luftfarten dekker sine miljo-
kostnader med god margin.

Nye utfordringer i markedet og sterre vekt pé effek-
tiv bruk av samfunnets ressurser kan tilsi endringer i
dagens takstsystem. Samferdselsdepartementet har satt
i gang et utredningsprosjekt som skal se p& departe-
mentets styring av Avinor og der spersmélet om takst-
fastsetting bli tatt opp i en bredere sammenheng.

Samferdselsdepartementet vil komme tilbake til
spersmalet om takstfastsetting i forbindelse med stor-
tingsmeldingen om Avinors virksomhet som etter pla-
nen skal legges fram senere pa varen 2004.

FINANSIERING AV INFRASTRUKTUR FOR
SJOTRANSPORT

Det innkreves gebyrer som skal dekke deler av utgif-
tene til navigasjonsinstallasjoner (kystgebyr), driftsut-
gifter for trafikksentraler (sikkerhetsgebyrer) og alle
utgifter til lostjenesten (losgebyrer).

Fiskeridepartementet arbeider med en gjennomgang
av Kystverkets gebyrstruktur. Ferste del av dette arbei-
det omfatter en omlegging av kystgebyret.

Regjeringen ser det som viktig & utvikle et gebyrsys-
tem som ivaretar malsettinger om en effektiv ressursal-
lokering innen sjetransporten, samtidig som det er
behov for lesninger som kan ivareta de ulike farteyenes
betalingsevne. Det er allerede tatt hensyn til slike vur-
deringer i forbindelse med omleggingen av kystgeby-
ret.

Fiskeridepartementet vil arbeide videre med gebyr-
vurderingene, der man ser pd mulighetene for & innfere
losninger der brukerne av Kystverkets tjenester i storre
grad enn i dag betaler etter kostnadsprinsippet, samti-
dig som man kan ivareta behovene som folger av de
ulike farteyenes inntjeningsevne.
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FINANSIERING AV INFRASTRUKTUR FOR JERNBANE

Jernbaneinfrastruktur er skattefinansiert, med unntak
av kjerevegsavgiften, som er en volumavhengig avgift
knyttet til marginalkostnaden ved bruk av infrastruktur.

Hensynet til like konkurransevilkar med vegtrafik-
ken ble lagt til grunn som et viktig prinsipp ved fastset-
telsen av nivaet pa kjerevegsavgiften.

Nar det gjelder kjorevegsavgiften, ber det bl.a. vur-
deres om avgiften ber differensieres etter stoy og even-
tuelt tidsdifferensieres. Eventuelle endringer 1 avgiften
ma ogsa ses i sammenheng med harmoniseringsarbei-
det av bl.a. kjerevegsavgifter for jernbanetransport som
skjer i regi av EU. Samferdselsdepartementet vil
komme tilbake til dette i budsjettsammenheng nar det
foreligger avklaringer pa dette omradet.

FINANSIERING AV INFRASTRUKTUR FOR VEG

I vegsektoren er det brukerbetaling for veginfrastruk-
turtjenester gjennom bompenger og betaling for bruk
av riksvegferjene. Bompenger har gjort det mulig 4
framskynde en rekke prosjekter som ellers ville blitt
utsatt i mange ar dersom finansieringen kun hadde veert
med ordinare bevilgninger.

Det er nedfelt ulike prinsipper knyttet til bompenge-
finansiering. Regjeringen mener det er behov for en
kritisk gjennomgang og innskjerping av prinsippene
for bompengefinansiering. Mélet er et forenklet og mer
brukervennlig system som vil medfere storre likhet og
rettferdighet.

Det vil bli lagt vekt pa a innskjerpe kravet om minst
50 pst. bompengeandel for at et bompengeprosjekt skal
bli godkjent. Videre vil det bli lagt stor vekt pa samsvar
mellom nytte og betaling.

Samferdselsdepartementet vil legge til grunn at det
normalt ikke gis anledning til forhandsinnkreving.
Unntak kan vurderes for rene ferjeavlgsningsprosjek-
ter. Bruk av parallellinnkreving ber tillates i begrenset
omfang, hovedsakelig i bypakker. Etterskuddsinnkre-
ving ber ellers vare hovedregelen. Avvik fra dette ma
begrunnes sarskilt.

Bruk av bompenger er hjemlet i veglovens § 27.
Dagens retningslinjer og prinsipper kan medfere for-
skjellige tolkninger og ulik praktisering overfor trafi-
kantene. Samferdselsdepartementet ensker derfor &
klargjere noen av prinsippene knyttet til bompengefi-
nansiering. Samferdselsdepartementet tar derfor sikte
pa a forskriftsfeste prinsippene for bompengefinan-
siering. Samferdselsdepartementet vil komme tilbake
til Stortinget med dette.

MEIR HEILHEITLEG OG EFFEKTIV UTBYGGING AV
STAMVEGNETTET

Samferdselsdepartementet ensker et finansierings-
system som sikrer en raskere, mer effektiv og helhetlig
utbygging av stamvegnettet.

Et slikt finansieringssystem vil omfatte en samlet
utbygging av en lengre stamvegstrekning. Nar forste
etappe er ferdig bygd, vil innkreving av bompenger pé
denne strekningen starte. Deretter starter bygging av
neste etappe, med innkreving av bompenger etter at
denne etappen er ferdig bygd. P4 denne maten vil en
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lengre stamvegstrekning med sammenhengende stan-
dard kunne bygges ut forholdsvis raskt. Det skal kun
anvendes etterskuddsinnkreving. Dette sikrer sammen-
heng mellom betaling og nytte.

Innkreving av bompenger vil skje igjennom helauto-
matiske antennepunkter i snitt pa vegen. Hvert anten-
nepunkt ber ha innkreving i maksimalt 15 &r. Denne
type innkreving vil ha lave innkrevingskostnader sam-
menlignet med manuelle bomstasjoner.

Utbygging av lengre stamvegstrekninger under ett vil
ofte krysse bdde kommune- og fylkesgrenser. For &
kunne sikre en optimal framdrift vil dette betinge et
godt samarbeid med berorte lokale myndigheter.

ALTERNATIV BRUK AV FERJETILSKOT

Alternativ bruk av ferjetilskudd innebaerer at inn-
sparte drifts-, vedlikeholds- og kapitalkostnader i et
ferjesamband kan brukes til & finansiere et veganlegg
som skal erstatte vedkommende ferjesamband. Stortin-
get har godkjent prinsipper for bruk av ordningen.

Regjeringen vil legge fram et forslag for Stortinget,
der de vedtatte prinsippene blir tatt i bruk for ferste
gang, sa snart det foreligger et aktuelt prosjekt som er
tilstrekkelig gjennomarbeidet. Dette vil trolig skje
véaren 2004.

INNKREVJING AV LOKALT FINANSIERINGSBIDRAG PA
OMSETTING AV DRIVSTOFF

Et alternativ til bompengefinansiering er innkreving
av lokalt finansieringsbidrag til bygging av offentlig
veg. Ordningen har hittil bare vert nyttet i Tromsg,
som en preveordning fra 1990. Ordningen, den sakalte
Tromsepakke 1, oppherte 31. desember 2003. Regje-
ringen kom i St.prp. nr. 62 (2003-2004) med forslag
om videreforing av ordningen i Tromsepakke 2.

5.4.2  Merknader frd komiteen
5.4.2.1 AVGIFTSPOLITIKK OG BRUKARFINANSIERING

Komiteen vil vise til at det er store variasjoner i
avgifts- og finansieringsstrukturen mellom transport-
sektoren.

Komiteen har merket seg at Regjeringen vil fa
utarbeidet analyser som bedre viser konsekvensene ved
ulike valg av finansieringsstrukturer for infrastruktur
og tjenester innen transportsektoren.

Komiteen vil peke pa at regelverket for merverdi-
avgift medforer ulik behandling for infrastrukturtje-
nester i de ulike transportgrenene. Veg-, T-bane og
trikkeinfrastruktur er i hovedsak fritatt for merverdiav-
gift, men ma svare avgift for tiltak til miljo og trafikk-
sikkerhet. Nér det gjelder jernbane og luftfart, ma disse
transportgrenene i hovedsak betale 24 pst. merverdiav-
gift pé kjop av infrastrukturtjenester. Denne forskjells-
behandlingen fremstar som urimelig.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemene fra
Sosialistisk Venstreparti, vil derfor be Regjeringen i
statsbudsjettet for 2005, vurdere endringer i regelver-
ket for merverdiavgift som fjerner forskjellsbehandlin-
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gen pad kjop av infrastrukturtjenester mellom ulike
transportgrener.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til tid-
legare merknader der ein stiller spersmal om det er rett
a sikra like rammeyvilkér for transportsektorane. Dette
bade fordi det vil vera svaert vanskeleg & samanlikna
dei ulike sektorane, og fordi ein ynskjer rammevilkar
som stimulerer det ein ynskjer & stimulera og soker &
hindra det ein ynskjer & hindra.

Desse medlemene har merka seg at Regjeringa
tek sikte pa & utarbeida betre analysar med tanke pa
konsekvensar av val av finansieringsstruktur for infra-
struktur og tenestar retta mot transportsektoren.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til SINTEF-rapport fra mars 2004(side
25) hvor budskapet er at

"personbil fremstar som det samfunnsmessige klart
mest effektive persontransportmidlet. Rutegdende per-
sontransport med buss, jernbane og fly kommer for-
holdsvis likt ut."

Disse medlemmer viser videre til at ogsd SIN-
TEF-rapporten (side 62) viser til at

"vegtrafikantene betaler i dag bade engangsavgifter
og kjereavhengige avgifter til statskassen samt bom-
Eenger til enkelte utbygningsprosjekter. Innkreving av

ompenger er kostbart. Det er behov for & finne frem til
mer hensiktsmessige avgifts- og finansieringsordnin-
%er. Dette ma en kunne se i sammenheng med behovet

or & gke bevilgningene til vegformal."

Disse medlemmer viser for gvrig til sine merk-
nader i kap. 1.2,3.

5.4.2.2 LUFTFART

Komiteen stottar at infrastrukturen i luftfarten
stort sett skal finansierast gjennom brukarbetaling,
men vil koma tilbake til detaljane i dette i samband
med handsaming av stortingsmeldinga om Avinor AS
si verksemd.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti,viser til at staten styrer luftfarten gjen-
nom et sett av virkemidler. Det gjelder for eksempel
avgiftspolitikken, flyplasstrukturen, kjop av flyplasstje-
nester og flyreiser pa kortbanenettet. Gjennom kompe-
tansekrav, standardkrav og kontrollmekanismer som
Luftfartstilsynet, kontrollerer staten sikkerheten i luf-
ten.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet meiner at luftfarten har stor samfunnsmessig
verdi. Desse medlemene ser at politisk styring av
luftfarten avgrensar seg til flyplasstruktur, offentleg
kjop av flyplasstenester og flyreiser pd kortbanenettet.
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Desse medlemene vil kome tilbake til dette i
handsaminga av eigarskapsmeldinga om Avinor AS.

5.4.2.3 SIGTRANSPORT

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Framstegspartiet, har merka seg at departe-
mentet arbeider med ein gjennomgang av Kystverket
sin gebyrstruktur. Fleirtalet vil og her peika pa at
gebyrstrukturen ma ha som feremal & stimulera til meir
godstransport pé bat.

Fleirtalet viser til at i St.prp. nr. 1 (2003-2004)
varsla Fiskeridepartementet ein gjennomgang av Kyst-
verkets gebyrstruktur. Bakgrunnen var at EFTAs over-
vakingsorgan, ESA, hadde reist spersmal om eit almin-
neleg kystgebyr var i samsvar med E@S-avtalens
bestemmingar om likebehandling eller ikkje. Den fore-
belse konsekvensen av ESAs reaksjon er at ogsa fartey
i innanriksfart i dag betalar kystgebyr.

Fleirtalet merkar seg at departementet i meldinga
annonserer at det framleis vert arbeidd med ein ny
gebyrstruktur, men at dette arbeidet ikkje er konklu-
dert.

Fleirtalet er samd med Regjeringa i at det er vik-
tig & utvikle eit gebyrsystem som sikrar mélsettinga om
ein effektiv ressursallokering innan sjetransporten,
samstundes som dei ulike fartoya si betalingsevne vert
teken vare pa.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet meiner at det likevel er uklart kva endringar i
gebyrstrukturen som vil stimulere den maélsettinga
Regjeringa har formulert, nemleg ein overgang av
godstransport frd veg til sjo og bane. For & oppné dette
i praksis vert det kravd ei bevisst satsing pa intermo-
dale transportleysningar med tilstrekkeleg kapasitet og
til konkurransedyktige prisar.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet legger til grunn at utarbeidelse av gebyrstruk-
tur blir basert pd effektiv drift og konkurranse hvor
dette er mulig. Disse medlemmer legger videre til
grunn at gebyrstrukturen blir basert pa a dekke de fak-
tiske kostnader, og ikke som et middel for a flytte trans-
port mellom de forskjellige transportformene.

5.4.2.4 JERNBANE

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til at kjoreveisavgiften fortsatt belastes
en del av godstransportene pa bane (vognlast) etter at
avgiften ble fjernet for kombinerte transporter. Disse
medlemmer viser til at avgiften ble fjernet for disse
transportene for a styrke jernbanens stilling slik at mer
gods kan transporteres pa jernbane. Kjoreveisavgiften
utgjer en betydelig ekstra kostnad for de {4 bedriftene
som belastes med avgiften. For deler av industrien og
serlig for tommertransporten utgjer kjereveisavgiften
en betydelig kostnad.

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

Disse medlemmer gér inn for & avvikle kjore-
vegsavgiften for & legge til rette for gkt godstransport
pa bane.

Disse medlemmer garinn for at kjerevegsavgif-
ten og elavgiften for all skinnegdende transport fjernes.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
Transportbrukernes Fellesorganisasjon oppgir at kjere-
veisavgiften utgjer ca. 8-9 pst. av transportkostnadene
til bererte bedrifter. Avgiften er i tillegg konkurranse-
vridende, fordi den er mer enn fire ganger si hoy som i
Sverige. Samlet innebarer elavgift og kjoreveisavgift
en betydelig hayere kostnad for transport med jernbane
i Norge enn i Sverige. Et eksempel fra Transportbru-
kernes Fellesorganisasjon demonstrerer at et vognlast-
tog pa totalt 1 200 tonn (last 1 000 tonn) som kjerer en
strekning pa 500 km, betaler tre ganger sd mye i avgif-
ter i Norge som i Sverige.

Disse medlemmer mener at jernbane ikke skal
betale elavgift, fordi det er konkurransehemmende i
forhold til lastebiler.

Disse medlemmer viser til at CargoNet har klart
4 fa til en betydelig vekst i godstransport pa jernbane.
Derfor er det beklagelig at Regjeringen na vil innfore
en elavgift for jernbane som vil sette en positiv utvik-
ling kraftig tilbake. En ny elavgift kan utgjere opp mot
3 pst. av kostnadene pr. transporterte enhet. CargoNet
hevder at dette betyr avvikling av enkelte eksisterende
tog, samt ikke-oppstart av nye. Det vil stoppe den posi-
tive utviklingen sa langt i &r, med 20 pst. ekning i for-
hold til forste kvartal 2003. Innfering av ny elavgift vil
medfere bortfall av 0,5-1 tog pr. strekning (Oslo - Ber-
gen, - Trondheim og - Stavanger). CargoNet anslar
dette til & bety 40-80 000 flere lastebilturer arlig pé
disse belastede strekningene.

Disse medlemmer viser til at utbygging av jern-
bane ma svare for moms, mens utbygging av veg er fri-
tatt for moms. Dette innebarer at investeringstallene pa
jernbane og veg blir vanskelige & sammenlikne. I NTP
er bade drift-, vedlikeholds- og investeringtiltak pé
jernbane oppgitt inklusiv moms. Dette innebzrer at
realinvesteringene til jernbane blir betydelige lavere
relativt til realinvesteringene til vegsektoren som i
hovedsak er fritatt for moms. Det innebaerer ogsa en
stor ulempe for jernbane nar nyttekost skal beregnes og
holdes opp mot nyttekost for vegprosjekter.

Disse medlemmer viser til spersmal 97 fra sam-
ferdselskomiteen med svar fra Samferdselsdeparte-
mentet i forbindelse med komiteens behandling av
St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015. Det opplyses at veg-, T-bane- og trikkein-
frastruktur i hovedsak er fritatt for mva. Jernbaneinfra-
strukturen er ikke omfattet av dette fritaket. Ettersom
infrastrukturtjenester er utenfor merverdiavgiftssyste-
met, er det heller ikke fradrag for inngdende mva. I for-
arbeidene til denne tilfoyelsen i loven fra 1972 ble unn-
taket for veg begrunnet med et enske om & skape
avgiftsneytralitet mellom offentlig og privat drift/
utbygging av veg. Disse medlemmer finner for-
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skjellsbehandlingen av jernbane- og veginvesteringer
sveert uheldig og uten begrunnelse.

P& denne bakgrunn ensker disse medlemmer at
ogsad jernbaneinfrastrukturen skal omfattes av dette
momsfritaket.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake i forbin-
delse med statsbudsjettet for 2005, med et forslag til
likestilling av momsregelverket for jernbane og veg.
Dette skal inneholde vurderinger av konsekvensene av
at jernbaneinfrastrukturen omfattes av momsfritaket
som vegsektoren har."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine merknader under pkt. 1.2.3 og
4.6.2 1 dette dokument.

54.2.5 VEG

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, har merka seg auka inter-
esse for 4 setja i gang bompengeprosjekt over heile lan-
det. Fleirtalet har likevel merka seg at graden av
bompengefinansiering av infrastruktur varierer sterkt
fra fylke til fylke og fré region til region.

Fleirtalet ber Regjeringa fylgja noye med slik at
ikkje einskilde strekningar vert s dyre & passera for
bade privatpersonar og naringslivet at det vert ein
hemsko for neringsutvikling og busetnad.

Flertallet mener at bompengeprosjekter fortsatt
skal baseres pa tilslutning fra lokale myndigheter.

Flertallet er positive til Regjeringens forslag om &
innskjerpe retningslinjene for nytteprinsippet og at
man videreforer muligheten til andre retningslinjer for
bypakker.

Flertallet ser det pedagogiske poenget i at innkre-
vingen starter pd den nye vegen nér den stér ferdig og
er enig i at etterskuddsinnskreving skal vere hovedre-
gelen. Flertallet mener at dette ber kunne fravikes i
tilfeller der lokale forhold tilsier mulighet for parallell-
innkreving og lokale myndigheter onsker det. Fler-
tallet er ogsd enig med Regjeringen i at unntak kan
vurderes nar det gjelder forskuddsbetaling for rene fer-
jeavlesningsprosjekter.

Flertallet deler Regjeringens syn om at hovedre-
gelen mé vaere en bompengeandel pd minst 50 pst. Et
absolutt krav om dette vil imidlertid kunne vere til hin-
der for a realisere viktige prioriterte prosjekter i omra-
der med lite trafikkgrunnlag.

Flertallet mener derfor at dette kravet, som i dag,
ma kunne fravikes nér lokale forhold tilsier det.

Flertallet stotter forslaget om utpreving av bom-
pengefinansiering gjennom AutoPass og antennesta-
sjoner som gjor det mulig & differensiere i forhold til
kjort distanse.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Senterpartiet er positive til at kravet om
samla lokal stette til prosjekt vert noko oppmjuka da
det ikkje er rimeleg at ein kommune kan stoppa utvik-
linga i ein storre region. Desse medlemene er 0g
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positive til ein overgang til at bompengeinnkrevjinga i
storre grad skal vera etterskotsvis, men meiner at det
her mé vera rom for skjenn og for & ta omsyn til lokale
ynskje.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet fastslar at det er en offentlig oppgave a finan-
siere bygging av riksveier gjennom bevilgninger over
statsbudsjettet.

Disse medlemmer begrunner sin motstand mot
innkreving av bompenger/brukerfinansiering med at
forskjellen mellom det staten tar inn i form av avgifter
fra investeringer i bilen, og hva staten bruker til inves-
teringer og drift av veinettet.

Disse medlemmer minner om at det for 2004 er
bevilget ca. 11,6 mrd. kroner til veibygging, trafikktil-
syn, drift, vedlikehold og riksveiferjedrift over stats-
buds;jettet.

Disse medlemmer minner ogsd om at for a
dekke disse kostnader tar staten inn ca. 45 mrd. kroner
i avgifter relatert til biler (inklusiv mer verdiavgift pa
avgiftene). Disse medlemmer peker pa differan-
sen pa hele 33,4 mrd. kroner som bilistene bidrar til og
som staten bruker til helt andre formal.

Disse medlemmer fokuserer pd en situasjon
hvor misforholdet mellom hva bilistene betaler inn i
avgifter og hva som brukes til investeringer og bygging
av veinettet er sa betydelig, at en finansiering av vei-
prosjekter gjennom innkreving av annen form for bru-
kerbetaling betraktes som uaktuelt.

Disse medlemmer slar pad denne bakgrunn fast
at finansiering av offentlige veibevilgninger mé ga over
statsbudsjettet med fullfinansiering. Disse med-
lemmer mener at brukerfinansiering til vei bare kan
aksepteres der hvor befolkningen gjennom folkeav-
stemning har sagt "ja".

Vegprising

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til at Arbeiderpartiet, Sosialistisk Ven-
streparti, Kristelig Folkeparti, Senterpartiet og Venstre
iInnst.O. nr. 64 (2000-2001) dannet et flertall i endring
lov om endring i vegtrafikklov 18. juni 1965 nr. 4 (veg-
prising), for & tillate vegprising. Den nye § 7 a ble
lydende:

"Vegprising

Departementet kan bestemme at det innfores vegpri-
sing 1 et nermere fastsatt omrade. Med vegprising
menes et trafikkregulerende virkemiddel der trafikan-
tene ma betale et belop for & benytte bestemte deler av
vegnettet til bestemte tider.

Nettoinntektene fra vegprising skal fordeles mellom
staten og berarte kommuner og fylkeskommuner. Net-
toinntektene skal nyttes til transportformal i det bererte
omradet, herunder kollektivtransport, trafikksikker-
hetstiltak og miljetiltak.

Vegprising skal bare innfores nar de bererte kommu-
ner og fylkeskommuner gir sin tilslutning til dette.
Departementet kan likevel 1 serlige tilfelle palegge de
bererte kommuner og fylkeskommuner gjennomtering
av vegprising.
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Departementets vedtak etter paragrafen her krever
samtykke fra Stortinget.

Departementet kan gi neermere forskrifter for & regu-
lere ordningen, herunder om prinsipper for takstfast-
settelse, om tilleggsavgift ved unnlatt betaling og om
fordelingen av nettoinntektene."

Disse medlemmer viser til at kostnadene for
samfunnet ved bruk av motorkjeretoy varierer mye
mellom ulike vegtyper og trafikkforhold. ulempene
som ulykker, stoy, avgassutslipp, uensket arealbruk og
barrierer for lokal ferdsel er storst i tettbygde strok.
Rushtrafikken péferer dessuten alle trafikanter store
tidskostnader. En av ulempene ved tett og stor trafikk er
at antall trafikkulykker oker.

Disse medlemmer viser til at flere land i Europa
vurderer 4 innfore vegprising eller vegskatt som et vir-
kemiddel for & fA mer gods vekk fra motorvegene og
over pd bane og kjol. Norsk eksport vil i framtida
kunne bli mett av betydelige vegskatter, spesielt i
typiske transittland.

Desse medlemene meiner det er enskjeleg med
ulik samferdselspolitikk i ulike deler av landet, og er
positiv til & tillate vegprising i delar av vegnettet.

Desse medlemene viser til at medan utbygging
av vegnettet ma styrkast og bompengesatsane mé redu-
serast 1 distrikta, mé kollektivtransporten utviklast til
eit hovudelementet i dei sterste byregionane sitt trans-
portsystem. Desse medlemene meiner difor det
ma vurderast eit system for vegprising som mellom
anna vil kunne gjere det dyrare & bruke bli i pressom-
rada i rushtida. Dette vil kunne gi ein god miljegevinst.

Desse medlemene meiner at ein her ber nytte
inntektene frd vegprising eller auka bompengar til &
styrke kollektivtilbodet.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
innforing av AutoPass teknologisk kan lette overgan-
gen til et framtidsretta vegprisingssystem.

Disse medlemmer ber pd denne bakgrunn
Regjeringen utrede et nasjonalt vegprisingssystem
basert pa automatisk debitering av trafikantene, og her-
under vurdere omrader hvor trafikantene ma betale et
belop for & benytte bestemte deler av vegnettet til
bestemte tider.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil peke pa at de ulempene bruk av
motorkjeretoy paferer omgivelsene i stor grad utgjer
eksterne kostnader. Generelle kjoretoyavgifter tar ikke
hensyn til store lokale variasjoner i kostnadene. De
generelle kjoretoyavgiftene bidrar til & begrense den
totale trafikkmengden, men har sannsynligvis liten inn-
virkning pé lokale problemer knyttet til vegtrafikk.

Disse medlemmer viser til at Transport-
gkonomisk Institutt har gjennomfert en sammenlig-
ning av byer og tettsteder og spredtbygde strek for kost-
nadene: veislitasje, ulykker, stoy, utslipp av CO,,
lokale avgassutslipp og lokale utslipp av stev og parti-
kler. Sammenligningen viser at de eksterne kostnadene
pr. kjort kilometer er hoyere i byer og tettsteder enn i
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spredtbygde strek for alle transportmidler. De gjen-
nomsnittlige eksterne kostnader er hoyere enn avgifts-
satsene for alle transportmidler. I rushtrafikken i de
storste byene er de eksterne kekostnadene, som ikke er
med i tallene i figuren, i tillegg betydelige. Kokostna-
dene i for eksempel Oslo i rushet er i sterrelses-
orden 1-2 kroner pr. kjort km.
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Marginale, eksterne kostnader pr. kjort vognkm for ulike
transportmidler, Transportokonomisk Institutt.

Disse medlemmer vil peke pd at veiprising
belaster trafikantene med de fulle kostnader de paferer
samfunnet for bruk av offentlig vei. Veiprising bidrar til
at trafikantene tar hensyn til samfunnsmessige kostna-
der nér de velger reiscomfang, reisemadte, reiserute og
reisetidspunkt. Dette optimaliserer veitrafikken, spesi-
elt 1 byer og tettsteder og sikrer at transportarbeidet
skjer med de lavest mulige samfunnsgkonomiske kost-
nader, herunder medregnet ulykkeskostnadene og
infrastrukturkostnader.

Disse medlemmer viser til at veiprising ogsa er
et trafikkreguleringstiltak som reduserer rushtrafikken
eller sprer denne i tid. Det er verken mulig eller effek-
tivt & bygge ut nok veikapasitet i starre byer til at keene
forsvinner. Veiprising bidrar til bedre og mer effektiv
utnyttelse av veiressursene, samtidig som utbyggings-
presset vil bli mindre.

Disse medlemmer viser til at veiprising i
utgangspunktet har ugunstige fordelingsvirkninger,
idet lavinntektsgruppene opplever et forholdsvis sterre
innhugg i husholdsinntekten. Dersom imidlertid prove-
nyet tilbakeferes til private husholdninger pa en méte
som gir omtrent like stort kronebelap til alle, vil forver-
ringen av inntektsfordelingen kunne snus til en forbe-
dring.

Disse medlemmer viser til at studier gjort av
Transportekonomisk Institutt viser at veiprising forer
ikke til sterre tap av mobilitet i lavinntektsgruppene
enn ellers - snarere tvert imot. Det er ingen tegn til at
"de fattigste prises bort", mens "de rike betaler seg ut
av det". Dette har trolig sammenheng med at hoy-
inntektsgruppene har hayere reisehyppighet i utgangs-
punktet, serlig med bil i rushtiden, og séledes "ram-
mes" vel sd sterkt som lavinntektsgruppene av
tidsdifferensierte bompengesatser.

Disse medlemmer viser til at den samlede sum
som betales i bompenger i Norge tilsvarer en gkning i
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bensinavgiften pa 0,84 gre. Dagens bompengeordning
er med fa unntak iverksatt primeert for 4 finansiere vei-
utbygginger. Det er likevel mulig & se for seg en kon-
vertering av dagens bompengesystem til et mer effek-
tivt og rettferdig veiprisingssystem, der bilistene
betalte mest der de eksterne kostnadene er hagyest.

5.4.2.6 ALTERNATIV BRUK AV FERJETILSKOT

Komiteen har merka seg at det er lagt fram ei sak
varen 2004, jf. St.prp. nr. 69 (2003-2004).

Komiteen viser til svar frd departementet nar det
gjeld krav om at prosjekt ma vera prioritert for & kunna
nytta seg av midlar fra ferjeavlgysing. Komiteen er
samd med departementet i at det berre er naudsynt med
slik prioritering dersom prosjektet inneheld statleg
medfinansiering ut over alternativ bruk av ferjetilskot.

Komiteen viser til at det forste prosjektet der inn-
sparde tilskot til drift av ferjesamband og innsparde til-
skot til kapitalkostnader for ferjer er lagt inn som ein
del av finansieringa, er lagt fram frd departementet.

Komiteen viser til at det er mange prosjekt i landet
der innsparde tilskot til drift av ferjesamband og inn-
sparde tilskot til kapitalkostnader kan vere delar av
finansieringa.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, vil
peike pa at andre prosjekt der denne delfinansieringa
kan brukast er til demes Hidra Landfast i Vest-Agder
og Dalsfjordsambandet i Sogn og Fjordane.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Kristelig Folkeparti viser til at ordningen med
alternativ bruk av ferjetilskott er en ordning som er
apen for alle prosjekter som oppfyller kriteriene.

Disse medlemmer ser det derfor ikke riktig &
trekke fram enkelte prosjekeer spesielt.

5.4.2.7 FINANSIERINGSBIDRAG FOR OMSETTING AV
DRIVSTOFF

Komiteen viser til eiga innstilling i sak om m.a.
bensinavgift i Tromsg, jf. behandlinga av St.prp. nr. 62
(2003-2004).

5.5 Konkurranse ved kjop av
persontransporttenester

5.5.1 Samandrag

KONKURRANSE OM PERSONTRANSPORT MED
JERNBANE

I trdd med St.meld. nr. 26 (2001-2002) Bedre kollek-
tivtransport arbeider Samferdselsdepartementet med a
etablere konkurranse om statlig kjep av persontran-
sport pa jernbane. Det legges opp til & kunngjere kon-
kurranse om statlig kjop pd Gjevikbanen i lopet av
2004.

Regjeringen varsler i meldingen at det i neste
omgang legges opp til & lyse ut konkurranse om to
storre trafikkpakker: Bergensbanepakken (bestdende
av all persontogtrafikk pa Bergensbanen og vintertra-
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fikk pa Flamsbanen) og Serlandsbanepakken (besta-
ende av all persontogtrafikk p&d Serlandsbanen og
Arendalslinjen).

En slik inndeling i sterre pakker vil eke interessen
for & delta i konkurransen, og gi et regionalt tyngde-
punkt i trafikkpakkene slik at transportselskapene ma
ha en fokusert, langsiktig markedsorientering. Det vil
understotte malet om at konkurranseutsetting skal
medvirke til gkt bruk av kollektivtransport.

KONKURRANSE VED STATEN SITT KI@P AV
FLYRUTETENESTER

Kjepet av flyrutetjenester har siden 1997 funnet sted
etter anbud.

Regjeringen legger opp til en politikk der effektiv
konkurranse mellom flyselskapene skal bidra til &
holde billettprisene nede.

De fleste av de regionale lufthavnene er kortbanefly-
plasser. I anbudsinnbydelsene for disse lufthavnene har
det vert vanlig 4 stille krav om bruk av fly med minst
30 seter og trykkabin. Det er begrenset tilgang til fly i
denne kategorien som kan betjene det norske kortbane-
nettet, og flygingene stiller store krav til operaterene.
Et aktuelt virkemiddel for & gke konkurransen er & 4pne
opp for bruk av mindre flytyper. I sterre omfang har
dette vert provd i Finnmark for anbudene som begynte
1. april 2003. I dette tilfellet viste det seg & gi en positiv
effekt pé tilskuddsbehovet.

Et mindretall av de regionale lufthavnene er ikke
kortbaneflyplasser. For disse lufthavnene har anbuds-
konkurransen fungert bedre enn for kortbaneflyplas-
sene. Et annet aktuelt virkemiddel for gkt konkurranse
pa kortbanenettet kan derfor vare & forlenge rulleba-
nene. Dette kan dpne opp for andre flykategorier og
gjore operasjonene mindre krevende. Pa oppdrag av
Samferdselsdepartementet har Avinor utredet mulighe-
tene for slike rullebaneforlengelser.

I lys av usikkerheten rundt hvilke krav som vil gjelde
for utformingen av kortbaneflyplassene i framtida, vil
ikke Samferdselsdepartementet gd videre med denne
saken i forste del av planperioden. Departementet vil
eventuelt komme tilbake til sparsmélet ved neste rulle-
ring av Nasjonal transportplan.

5.5.2  Merknader frd komiteen

KONKURRANSE OM PERSONTRANSPORT MED
JERNBANE

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, vil vise til Budsjett-innst. S. nr. 13
(2001-2002) hvor et flertall vedtok & konkurranseut-
sette hele det statlige kjopet av persontransporttjenes-
ter med tog. Regjeringen gjentok forslaget i St.meld.
nr. 26 (2001-2002), hvor det samme flertall stattet for-
slaget.

Flertallet registrerer at anbudet pad den forste
strekningen, Gjevikbanen, ble utlyst den 30. april
2004, og at Bergensbanen og Serlandsbanen vil bli
utlyst i de neste trafikkpakkene.
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Flertallet forventer at konkurransen vil gi ekt
kostnadseffektivitet og passasjerene et bedre tilbud.
Det vil veere et viktig bidrag for & eke jernbanens kon-
kurranseevne og markedsandel.

Flertallet forutsetter at det haye sikkerhetsnivaet
innen jernbanen viderefores uavhengig av hvem som er
operator, samt at arbeidsmiljeloven og annet lovverk
folges.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har teke til orientering at eit fleirtal har gatt
inn for & konkurranseutsetja persontransporten pa Gjo-
vikbanen og Vossebanen.

Desse medlemene har vidare merka seg at
Regjeringa meiner at Vossebanen har for lite omfang til
a vera aktuell for konkurranseutsetjing.

Desse medlemene var imot konkurranseut-
setjing av persontransport pa jernbanen. Desse
medlemene har teke til orientering at eit fleirtal
ynskjer dette, men meiner at ein ma gé varsamt og steg-
vis fram.

Desse medlemene meiner at det er infrastruktu-
ren som er hovudproblemet pad norske jernbanestrek-
ningar, ikkje transporttilbodet. Etter desse medle-
mene si vurdering vil ikkje fleire akterar kunna tilby
raskare framkomst eller hyppigare frekvens utan ei
modernisering av infrastrukturen.

Desse medlemene meiner at infrastrukturen
generelt bar betrast, og at det er avgjerande for at kon-
kurranse skal kunna gje noko effekt at dette skjer for ei
eventuell konkurranseutsetjing. Desse medle-
mene er i tillegg oppteken av at konkurranseut-
setjinga ikkje pa nokon mate ma ga ut over tryggleiken
pé jernbanen. Etter komiteen si vurdering heng dette
saman med lons- og arbeidsvilkér og dermed kompe-
tanse hja dei tilsette. Desse medlemene ber Regje-
ringa ved utlysing av Gjevikbanen & sikra at konkur-
ranseutsetjinga ikkje forer til sosial dumping.

Desse medlemene vil pd denne bakgrunn ga
imot ytterlegare konkurranseutsetjing na, og vil
avventa erfaringar fra Gjevikbanen for ein eventuelt
gér vidare.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Kristelig Folkeparti vil peke pa at det viktigste
for sikkerheten pa jernbanen er a investere i en sikker
og god skinnegang. Derfor bevilges det i 2004 mer
penger enn pé lenge til & gjore jernbanen enda bedre, til
sammen 6 mrd. kroner over statsbudsjettet. Det er en
riktig prioritering av hensyn til milje, sikkerhet og god
bruk av knappe arealer i storbyomradene.

Staten kjeper persontogtrafikk fra NSB for over 1,4
mrd. kroner i dret. Ved 4 ta i bruk konkurranse om dette
statlige milliardkjepet, eonsker Regjeringen & sikre en
mer offensiv jernbane med klarere fokus pa de rei-
sende. All erfaring fra utlandet, bl.a. mange ars erfaring
i Sverige, viser at slik konkurranse gir flere passasjerer,
mer og bedre jernbane for pengene. Og ikke noe erfa-
ring tilsier at sikkerheten blir darligere, det bekreftes av
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sikkerhetsekspertise bade i Norge og utlandet (bl.a. av
den norske Havarikommisjonen for sivil luftfart og
jernbane).

Disse medlemmer stotter Regjeringens opplegg
for en gradvis innfering av konkurranse om statlig kjop
av togtrafikk, for & heste erfaringer underveis. I krav og
vilkar i det norske konkurranseregimet, vil sikkerhet ha
forsteprioritet. Bare selskap som fyller fastsatte krav til
sikkerhet vil f4 mulighet til & gi tilbud.

Disse medlemmer stotter forslaget om & videre-
fore rammene for statlig kjop av togtrafikk i de neste ti
arene. Det betyr at Regjeringens mél ikke er a bruke
konkurranse for & redusere bevilgningene, men & bidra
til mer og bedre jernbane for pengene. Penger som spa-
res ved bruk av konkurranse, kan og skal brukes innen-
for jernbanen til flere avganger, nye tog eller investerin-
ger for enda bedre sikkerhet.

Konkurranse vil bidra til & skape et mangfold i jern-
banen pd samme mate som i luftfart og bussnaringen,
med flere aktorer som kan utfordre hverandre til & bli
bedre.

En slik politikk vil gi passasjerene et stadig bedre
transporttilbud. Mer effektiv jernbane dpner for enda
storre satsing pa sikkerhet.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til
brev av 14. mai 2004 fra Statens jernbanetilsyn til Sam-
ferdselsdepartementet om framtidig sikkerhet pa jern-
banen.

Disse medlemmer viser til at Statens jernbane-
tilsyn bade etterlyser en risikoanalyse av konkurranse-
utsetting og deler hovedverneombudenes frykt for en
fragmentering av jernbanesektoren og ekt press som
folge av krav til gkonomisk avkastning.

Disse medlemmer vil derfor be Regjeringen om
4 komme tilbake til Stortinget med en risikoanalyse av
4 konkurranseutsette persontrafikken pa jernbanenet-
tet, som anbefalt av Statens jernbanetilsyn, for slike til-
tak besluttes og iverksettes.

5.6 Ekspressbusspolitikken
5.6.1 Samandrag

Samferdselsdepartementet har liberalisert ekspress-
busspolitikken, for & legge til rette for et samlet sett
bedre kollektivtilbud for publikum med ekte valgmu-
ligheter. Det er et gjennomgéende trekk at der
ekspressbusser har fatt anledning til & drive ruter i kon-
kurranse med jernbanen, har den samlede andelen av
kollektivreisende okt. Flertallet av de nye reisende med
ekspressbuss er tidligere brukere av privatbil. En libe-
ralisering av ekspressbusspolitikken har p& denne
maten bidratt til & styrke kollektivtrafikken.

For & utnytte ressursene til kollektivtransport best
mulig, ber det legges opp til at det kan foretas rutetil-
pasninger i det subsidierte togtilbudet. Slike vilkar er
tatt inn i rammeavtalen mellom Samferdselsdeparte-
mentet og NSB om kjep av persontransporttjenester for
perioden 2003-2006.
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5.6.2  Merknader frd komiteen

Komiteen har merka seg at ei auke i ekspressbuss-
tilbodet har fort til auke i den samla delen som reiser
kollektivt, og ser positivt pa dette.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, stotter en fortsatt liberal praksis ved til-
deling av loyver.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti vil peke pad at en viktig
arsak til den gledelige utviklingen, hvor nye ekspress-
bussruter etableres og stadig flere reiser med ekspress-
busser, skyldes Regjeringens vellykkede ekspressbuss-
politikk med en positiv holdning til nye
konsesjonsseknader.

Ekspressbussene er et viktig, fleksibelt og rimelig
kollektivtilbud. Langs flere av de strekningene hvor
ekspressbusser kjarer parallelt med jernbanen har den
totale kollektivandelen ekt og styrket kollektivandelen
totalt sett.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti er likevel
bekymra for at bussruter som gér parallelt med jernba-
nen forer til at reisande vel buss framfor tog, og ber
departementet fylgja dette neye. Det er viktig at den
samla kollektivkapasiteten vert utnytta pa ein mate
som ferer til at talet pd kollektivreisande aukar, og at
auken i busstransport i minst mogleg grad ferer til min-
dre togtransport.

Medlemene i komiteen frd Sosialistisk
Venstreparti og Senterpartiet vil peike pa at
ekspressbussar er eit viktig, rimeleg og fleksibelt trans-
portmiddel. Desse medlemene er kjend med
undersekingar som viser at ekspressbussane har fort til
auka kollektivdel for reisande totalt sett. Vidare viser
ogundersekingar at ekspressbussane tek mange av sine
passasjerar fra personbilen. Dette gjeld ogséd der
ekspressbussane gar parallelt med toget.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er meget forngyd med den politikk som er
fort 1 forbindelse med ekspressbusser.

Disse medlemmer vil imidlertid poengtere
merknader fra dem som er bekymret for at bussruter
som gér parallelt med jernbanen forer til at de reisende
velger buss fremfor tog. Alle undersgkelser hittil viser
imidlertid at det er ifra personbiltrafikken at den sterste
tilgangen av nye brukere av buss kommer.

Disse medlemmer onsker derfor & viderefore
den liberaliseringen innenfor ekspressbusspolitikken
som i dag feres og er forngyd med at det nd ogsé er
apnet for flere tilbydere pa samme strekning.

Disse medlemmer vil i denne forbindelse
understreke at ekspressbussene tar svaert mange av sine
passasjerer fra privatbiler og dermed avlaster presset pa
veinettet.
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6. SIKKEROGMILJOVENLEG TRANSPORT
MED GOD TILGJENGE

6.1 Auka tryggleik
6.1.1  Samandrag

Regjeringen vil fere en politikk som bidrar til et
transportsystem med heyest mulig grad av sikkerhet og
minst mulig sérbarhet, bygd pa en visjon om at det ikke
skal forekomme ulykker med drepte eller livsvarig
skadde i trafikken - nullvisjonen.

Regjeringen vil viderefore innsatsen for ekt sikker-
het pé tvers av transportsektorene og folge opp nullvi-
sjonen for trafikksikkerhet ved &:

bygge sikkerhet inn i nye og eksisterende infra-
strukturanlegg og styrke kartleggingen av risiko-
momenter

utforme et transportsystem som skal vere sikkert
hvis trafikanten holder seg innenfor reglene for a
bruke systemet

styrke innsatsen rettet mot transportutgvere og kjo-
retgy i yrkestransport, serlig i tungtrafikken pa
vegene

opprette en felles havarikommisjon for alle trans-
portformer.

Nullvisjonen er en visjon om at det ikke skal fore-
komme ulykker med drepte eller livsvarig skadde i tra-
fikken. Nullvisjonen inneberer at transportmidlene og
transportsystemet ma formes pa en slik mate at de
fremmer riktig atferd og samtidig beskytter mot at
menneskelige feilhandlinger far fatale konsekvenser.
Samtidig mé trafikantene pévirkes til en sikker atferd.
Nullvisjonen er ambisigs og krever mye av alle, bade
trafikanter og de som skal legge forholdene til rette for,
og falge opp trafikantene.

OMFANG AV ULYKKER I TRANSPORTSEKTOREN

Antallet som omkommer i vegtrafikken er halvert
siden 1970, trass i en noe ner tredobling av trafikken.
Likevel ble i gjennomsnitt 1 500 mennesker drept eller
hardt skadd i trafikken arlig i arene 1998-2002. De
samfunnsekonomiske ulykkeskostnadene er anslatt &
vere om lag 25 mrd. kroner pr. ar.

Regjeringen har i utformingen av politikken for plan-
perioden 2006-2015 lagt til grunn et ambisigst mal om
en markant og varig reduksjon i antall drepte eller hardt
skadde i transportsektoren.

Ulykker pa vegene representerer en sarskilt utfor-
dring. Med de tiltak som prioriteres i meldingen er det
beregnet en reduksjon i antall hardt skadd eller drept i
vegtrafikken med 330 i 2016, sammenliknet med en
situasjon uten disse tiltakene.

VARIERANDE TRYGGLEIKSKRAV I ULIKE
TRANSPORTFORMER

Regjeringen legger til grunn at konsekvenser av og
kostnader forbundet med nye sikkerhetstiltak skal syn-
liggjores i storst mulig grad for et tiltak blir innfert.
Regjeringen vil ha en sektorovergripende tilnerming
og legge vekt pa & fremme de tiltakene som, uavhengig
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av sektor, er mest kostnadseffektive med hensyn pa &
bedre sikkerheten. Strenge og kostnadskrevende myn-
dighetskrav i enkelte transportsektorer ma ikke utilsik-
tet medfore overforing av transport til andre deler av
transportsystemet med heyere risiko, slik at sikkerhe-
ten samlet sett reduseres.

TILSYNSSTYRESMAKTER OG SAMS HAVARIKOMMISJON

Det er, og skal fortsatt vaere, en politisk oppgave a
gjore avveininger og overordnede vurderinger av sik-
kerheten i transportsektoren. Krav som settes av et sek-
tortilsyn for & styrke en transportform, kan ha utilsik-
tede virkninger pad den samlede sikkerheten i
transportsystemet. Tilsynsvirksomheten ber organise-
res slik at den fremmer en hensiktsmessig arbeidsfor-
deling mellom faglige tilsyn og politisk styring. Pa
denne bakgrunn har Samferdselsdepartementet nedsatt
en arbeidsgruppe som skal vurdere oppgavefordelin-
gen mellom departementet og underliggende tilsyn, og
grensedragningen i forhold til departementets instruk-
sjonsrett overfor tilsynene.

Samferdselsdepartementet arbeider med en utvidelse
av Havarikommisjonen for luftfart og jernbane til ogsé
a inkludere ulykker i vegsektoren. I neste omgang tar
Regjeringen sikte pa & legge undersekelser av sjoulyk-
ker inn i havarikommisjonen, for pa denne méten & fa
en felles havarikommisjon for hele transportsektoren.

STRATEGI FOR AUKA TRYGGLEIK I VEGTRAFIKKEN

Regjeringen vil styrke innsatsen for & bygge sikker-
het inn i nye og eksisterende veganlegg. Dette innebze-
rer blant annet okte statlige bevilgninger til raskere
utbygging av hayt trafikkerte stamveger til fire felt, og
mer bruk av midtrekkverk pé to og tre felts veger.

Beregninger fra Statens vegvesen viser ogsa svert
positive effekter av relativt sma og malrettede trafikk-
sikkerhetstiltak. Regjeringen gar i meldingen inn for en
sterk okning av midler til slike tiltak. Det vil ogsa bli
prioritert gkte midler til bedre vedlikehold av det mest
trafikkerte vegnettet, noe som vil eke bade sikkerhet og
framkommelighet.

I tillegg til tiltak pa vegnettet, vil trafikksikkerheten
styrkes blant annet som felge av forslag om ny og for-
bedret foreropplaring og utvikling av bedre trafikk-
opplering for barn og ungdom i skolen. Kontrollaktivi-
teten pa vegene skal styrkes, for & felge opp at lov- og
regelverk i vegtrafikken etterleves. Statens vegvesen
skal gke bruken av risikoanalyser og systematiske revi-
sjoner i hele vegtrafikksystemet. Det vil innferes skjer-
pede sikkerhetskrav til yrkestrafikken, spesielt tungtra-
fikken.

Samferdselsdepartementet vil ta initiativ til 4 tilrette-
legge for bedre forbrukerinformasjon om et kjoretoys
sikkerhetsegenskaper.

P& bakgrunn av Nasjonal transportplan 2002-2011
ble det bestemt at Statens vegvesen, politiet og Trygg
Trafikk skulle utarbeide en handlingsplan for trafikk-
sikkerhet pa veg med en narmere konkretisering av en
rekke av de virkemidlene som var lagt til grunn i trans-
portplanen. Samferdselsdepartementet legger til grunn
at handlingsplanen skal revideres pa bakgrunn av stor-
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tingsmeldingen om Nasjonal transportplan 2006-2015
og Stortingets behandling av denne. Statens vegvesen
vil ha ansvaret for 4 lede dette arbeidet.

Automatisk trafikkontroll (ATK) er tatt i bruk pa
deler av vegnettet og har gitt en vesentlig reduksjon i
alvorlige ulykker. Tiltaket brukes i dag basert pa
malinger av fart i enkeltpunkter. Samferdselsdeparte-
mentet vil i samarbeid med Justisdepartementet vur-
dere om ATK skal kunne benyttes til blant annet gjen-
nomsnittsmaling av fart og fotografering bakfra av
motorsyklister, samt vurdere hjemmelsgrunnlag for
eventuelle nye bruksomrader.

AUKA TRYGGLEIKSKRAV I JERNBANE, LUFTFART OG
SJIOTRANSPORT

Béde i luftfarts- og jernbanesektoren er sikkerheten
hay, og utfordringen i disse sektorene ligger saerlig i &
opprettholde det haye sikkerhetsnivéet.

I heringsutkast til revidert forskrift om utforming av
flyplasser gikk Luftfartstilsynet inn for a felge anbefa-
lingene om sikkerhetsomrader fra risikoanalysen. Der
det viser seg sveaert kostbart 4 tilfredsstille de foreslatte
kravene til sikkerhetsomréder, dpner heringsutkastet
for kompenserende tiltak.

Etter Samferdselsdepartementets vurdering vil for-
slagene i heringsutkastet ha betydning for investerings-
behovet eller transportstandarden pa mange lufthavner.
Konsekvensene vil vere starst for kortbaneflyplassene.
Det kan imidlertid heller ikke ses bort fra virkningene
pa de ovrige lufthavnene. Departementet har derfor
bedt Luftfartstilsynet foreta en nermere utredning av
konsekvensene av forslaget til revidert forskrift for for-
skriften blir iverksatt.

Enkelte typer lufttransport, slik som passasjertran-
sport med helikopter, har imidlertid et lavere sikker-
hetsniva enn ordiner ruteflyging. Her ma det rettes inn
spesiell innsats i planperioden.

Sikkerheten 1 jernbanen er god i forhold til andre
transportformer. Svert f4 passasjerer omkommer i
jernbaneulykker. I 2002 omkom ingen reisende i jern-
baneulykker. Nar det gjelder ulykker ved planovergan-
ger, har det vert en nedgang bade i antall drepte og
antall ulykker (sammenstet) de siste arene. Regjerin-
gen har satt 1 gang en omfattende satsing pé 4 oke sik-
kerheten pa jernbanen ytterligere, blant annet ved for-
bedring av infrastruktur og utbygging av nytt system
for sikkerhetskommunikasjon, GSM-R. Investeringer
og andre tiltak i denne melding vil bidra til ytterligere
a bedre sikkerheten i banesystemet.

Sjesikkerheten i norske farvann er betydelig forbe-
dret de siste 15-20 arene. Likevel skjer det arlig
omkring 100 grunnstetinger og skipskollisjoner langs
kysten. Sannsynligheten for sterre skipsulykker, med
tap av mange menneskeliv eller store skader ved olje-
utslipp eller liknende, er statistisk svert lav, og de fleste
ulykkene langs kysten har relativt smé& konsekvenser.
Ulykken med "Rocknes" i januar 2004 viste imidlertid
at konsekvensene av sjoulykker kan veere meget alvor-
lige. Dette understreker behovet for & viderefore Regje-
ringens prioriteringer av tiltak for & eke sikkerheten i
farledene.
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Regjeringen arbeider for en best mulig passasjersik-
kerhet og miljesikkerhet i norske farvann. Skipstrafik-
ken 1 norske farvann er i hovedsak avhengig av sikker-
het knyttet til tre forhold; farledene, det enkelte fartay
og fartgyenes operasjoner i havneanlegg. Ut fra et sik-
kerhetshensyn ber tiltakene derfor rettes inn mot far-
ledsutbedringer, oppmerking av hurtigbater, samt drift
og vedlikehold av navigasjonsinstallasjonene. I utfor-
mingen av farleder vil sikkerhet for passasjertrafikk ha
forsteprioritet. Det gjelder hurtigbater, ferjer, cruisetra-
fikk og lignende.

Andre tiltak som er vesentlige for sikkerheten i nor-
ske farvann er utbygging og drift av sjetrafikktjenester
som AIS (Automatisk Identifikasjons System) og tra-
fikksentraler, lostjenester og meldingstjenester.

TRANSPORTBEREDSKAP

Samferdselsdepartementet vil i organiseringen av
beredskapen legge vekt pa at de samlede transportres-
sursene ses i sammenheng, for 4 oppnéd en effektiv
utnyttelse bade i krise-, beredskaps- og krigssituasjo-
ner. Det vil ogsé bli lagt vekt pd samarbeid med andre
akterer med ansvar i logistikkjeden.

Transportberedskapen ma tilpasses endringer av for-
valtningsmessige, teknologiske og markedsmessige
forhold i transportsektoren.

EU har vedtatt felles regler for beredskap mot terror
og sabotasje mot luftfarten. Gjennom E@S-avtalen vil
disse reglene ogsa gjelde for Norge. Bestemmelsene
innebeaerer full sikkerhetskontroll av passasjerer, baga-
sje, frakt, post og ansatte, samt fysisk sikring av Iuft-
havnene. Kravene vil bli gjort gjeldende for samtlige av
Avinors lufthavner. I tillegg vil de gjelde for enkelte
ikke-statlige lufthavner, som Sandefjord Lufthavn,
Torp.

Avinor vil i lepet av 2004 innfere full kontroll av pas-
sasjerer og bagasje pa stamlufthavnene. I St.prp. nr. 1
(2003-2004) varslet Samferdselsdepartementet at kost-
nadene pa stamlufthavnene ville bli dekket gjennom
brukerbetaling, og at en ville komme tilbake til finansi-
eringen av tiltakene pa regionallufthavnene nar tids-
punktet for innferingen av tiltakene pé disse lufthav-
nene var klart. Det er na klart at regionallufthavnene vil
folge etter 1. januar 2005. Gjennomferingen av EU-
reglene vil medfere investeringer i Avinor pa over 800
mill. kroner. De érlige driftskostnadene vil utgjere
rundt 350 mill. kroner. Til sammen gir dette arlige
drifts- og kapitalkostnader pa rundt 450 mill. kroner.

Det vil bli innfert en sikkerhetsavgift pd Avinors luft-
havner fra 1.juni 2004. Avgiftssatsen vil utgjere 42
kroner pr. passasjer. Samtidig reduseres andre avgifter,
slik at netto avgiftsekning blir 21 kroner pr. passasjer.

Ogsé pa sjofartssiden er det sterkere fokus pa ter-
rortrusselen. FNs sjofartsorganisasjon IMO vedtok i
desember 2002 et nytt regelverk med tiltak for a forhin-
dre terrorisme i skipsfarten og bidra til & eke den mari-
time sikkerheten. Regelverket omfatter endringer i Sjo-
sikkerhetskonvensjonen, SOLAS, samt en ny kode
ISPS, International Ship and Port Facility Security
Code.
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Kostnadene ved & gjennomfore ISPS-koden ventes &
bli betydelige i form av utgifter til analyser, fysisk til-
rettelegging og oppleering av relevant personell. Kyst-
verket har ansvaret for & forberede, tilrettelegge og
folge opp det konkrete arbeidet med & iverksette regel-
verket i havnene, og skal ogsa drive tilsyns- og inspek-
sjonsvirksomhet. For de sterste havnene er kost-
nadsanslaget i sterrelsesordenen 3-10 mill. kroner, for
de mindre terminalene vil kostnadene vere lavere.
Dette er forelopige anslag, og et mer fullstendig kost-
nadsbilde vil forst foreligge i annen halvdel av 2004.

BETRE TUNNELTRYGGLEIK

Norske vegtunneler er i all hovedsak trygge & ferdes
i. For perioden 2006-2015 er det lagt til grunn en
ramme pd om lag 1 700 mill. kroner til sikkerhetsmes-
sig oppgradering og utskifting av gammelt tunnelut-
styr.

P& jernbaneomradet pagar det i forbindelse med
interoperabilitetsarbeidet i EU et arbeid om krav til sik-
kerhet i tunneler. Samferdselsdepartementet vil folge
opp dette.

Forslag til rddsdirektiv om minimum sikkerhetskrav
til tunneler pd det transeuropeiske vegnettet er gatt
videre til annen hering. Det forutsettes at direktivet
behandles i EU-parlamentet viren 2004. Direktivet
inneholder en rekke konkrete forslag som gjelder infra-
strukturen, tunneldriften, kjoretoyene og trafikantene.
Forslaget omfatter badde organisatoriske og tekniske
krav og skal gjelde bade for tunneler i drift, under byg-
ging og prosjektering.

Direktivet kan medfere endringer i gjeldende regel-
verk. Det er foretatt beregninger av de ekonomiske
konsekvensene av direktivet for eksisterende tunneler.
Direktivet vil sannsynligvis stille krav utover det som
framgér av gjeldende retningslinjer. Dersom alterna-
tive risikoreduserende tiltak ikke blir godtatt, kan det
medfore kostnader i storrelsesorden 1 600 mill. kroner.

AUKA INNSATS FOR RASSIKRING

Regjeringen mener det er viktig at arbeidet med ras-
sikring av veger fortsatt gis hey prioritet. Samferdsels-
departementet foreslar en ramme pa 2 mrd. kroner til
serskilte rassikringstiltak i planperioden 2006-2015.
Midlene kan benyttes bade pa riks- og fylkesveger. I til-
legg kommer prosjekter og tiltak med rassikringsge-
vinst i det ordinaere investeringsprogrammet.

6.1.2  Merknader frd komiteen

Komiteen stottar nullvisjonen, og er samd i at
omsynet til tryggleik i trafikken ma vega sveaert tungt i
prioritering av midlar.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Framstegspartiet, stottar framlegg til tiltak, og
ber Regjeringa fylgja neye med i utviklinga og fort-
lepande korrigera kursen ut fré erfaring og forsking nar
det gjeld trafikktryggleik. Fleirtalet vonar at havari-
kommisjonen kan gjera erfaringar som og kan koma
tryggleiken pa veg til gode.
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Fleirtalet meiner at auka kollektivandel blant per-
sonreiser bidrar til auka trafikktryggleik. Malsettinga
om at sjo og bane tek over ein sterre del av godsarbei-
det fra veg er motivert ut frd omsynet til framkomst og
miljo. Auka trafikktryggleik er ein enska og gledeleg
tilleggsverknad av ei slik utvikling.

Fleirtalet vil vise til at det er viktig 4 vurdere ulike
tryggingstiltak som ikkje treng & vera kostnadskrev-
jande, men som kan gi stor effekt i forhold til 4 hindre
ulykker. Fleirtalet er opptekne av & understreke
behovet for ei god og styrka trafikkopplering. Trafikk-
opplaring er grunnlaget for all atferd i trafikken og for
trafikkoppfattinga, og det er difor viktig at ei god opp-
leering ikkje einsidig er knytt til ein god privatekonomi.
Fleirtalet meiner det vil veere mykje & hente med ei
betre koordinering og samarbeid mellom vegvesenet,
politiet og Trygg Trafikk i denne samanheng.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet vil ogsa vise til at ein auke 1 kollektivtran-
sporten vil kunne fore til ein reduksjon av ulykker pé
veg. Det same vil ein 0g kunne oppné dersom ein far
overfort storre delar av godstransporten til kjol og
bane.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti har merka
seg at det forst og fremst er pa vegen at det skjer mange
alvorlege ulukker, og vil peika pa at overforing av per-
sontransport fra veg til bane og godstransport fra veg til
kjol og bane, vil fora til redusert omfang av sterre uluk-
ker pa veg.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pa hvor viktig midtskiller pa firefelts
veier er, som det tiltaket som har spart flest liv og hardt
skadde. Derfor vil en satsing pa etablering av midtskil-
ler vaere av stor betydning for & spare liv i trafikken i
fremtiden. Disse medlemmer viser til forslag
under de forskjellige korridorer i dette dokumentet
hvor dette er hayt prioritert.

Disse medlemmer viser til at mange av de fatale
ulykker for alle typer motorvogner pé veiene kan spo-
res tilbake til forerens mangel pa sevn og tretthetsperi-
oder pé lange kjorestrekninger.

Disse medlemmer mener derfor at denne type
enkle prioriteringer pa veinettet har stor betydning for
a bekjempe de mange trafikkulykker.

Disse medlemmer onsker ogsa & sette sokelyset
pa den enorme forskjellen i sikkerhetskrav mellom vei
og jernbane og lufttrafikk.

Disse medlemmer viser til at det er ingen juri-
diske krav til veistandard, bortsett fra stoy og forurens-
ning, mens staten har juridisk ansvar (dekker disse
kostnader) nér det gjelder sikkerhet pa jernbanen og i
flytrafikken.

Disse medlemmer ser klart at samfunnet aldri
vil oppné ensket trafikksikkerhet s lenge det bare er
trafikantene og utstyrsprodusentene som har juridisk
ansvar i veitrafikken. Disse medlemmer er av den
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oppfatning at ansvaret for veistandard hviler pa veihol-
der (staten).

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti mener at det overordna malet ma
vaere 4 fa mest mulig trafikksikkerhet igjen for de pen-
ger som investeres i vegnett og transport, fremfor
Regjeringens méal som er mer vei for pengene.

Arsaken til de fleste trafikkulykkene er for darlige
sikkerhetsmarginer, ikke at veiene er for darlige. Det er
etter hvert blitt en faglig erkjennelse at samfunnet kla-
rer ikke & bygge seg ut av trafikkulykkene. Skal det
arlige tallet pa neer 300 drepte og 12 000 skadde i tra-
fikken reduseres ytterligere, mé det brukes helt andre
virkemidler. Det viktigste handler om & redusere far-
ten, kjore forsiktig og holde god sikkerhetsmargin.
Dernest en prioritering av trafikksikkerhet i infrastruk-
turinvesteringene og en reduksjon av tyngre kjeretoy
pa vei. Det siste gjennom & overfere mer av godstran-
sporten til tog og sjo. En omlegging av kjeretoyavgif-
tene slik at lette og trafikksikre kjoretoy blir en storre
andel av bilparken, vil ogsé bidra til at det blir ferre
alvorlige meteulykker og alvorlige ulykker med myke
trafikanter.

Disse medlemmer viser til at Norge er blant de
land i verden med heyest sikkerhet i trafikken, ikke
minst som folge av satsing pd trafikkopplering og
holdningsskapende arbeid. Totalt er antallet drepte og
hardt skadde i trafikken halvert fra 1970 til i dag. I
samme perioden er vegtrafikken tredoblet. I 1970 var
det dreyt 0,6 ulykker i trafikken pr. million kjerte kilo-
meter. I 2002 var tallet redusert til 0,25.

280 drepte i trafikken i 2003 er likevel 280 for
mange. En helhetlig politikk for & nd nullvisjonen ma
bygge pa kunnskap om sammenhenger i vegtrafikken.

Disse medlemmer viser til rapporten "Risiko i
trafikken 2001 - 2002" fra Transportekonomisk insti-
tutt som viser at ulykkesrisikoen er hgyest i 50-soner
som folge av et uoversiktlig trafikkbilde med kryss,
avkjeringer og myke trafikanter.

Sammenlignet med risiko for bilferere er risikoen for
ulykke tre ganger hayere for fotgjengere, fem ganger
hayere for syklister og seks ganger hayere for moped-
forere. Rapporten viser ogsa at risikoen for person-
skade og store materielle skader er dramatisk mye hay-
ere natt til lerdag og natt til sendag enn pad andre
tidspunkter.

Disse medlemmer mener videre at en troverdig
strategi basert pd nullvisjonen ma bety kraftig satsing
pa en nasjonal strategi for syklister og fotgjengere og
kollektive tilbud, som har meget hoy sikkerhet. Det
vises til disse medlemmers merknader om okt
satsing pad kollektivtrafikk og nasjonal strategi for
gange og sykkel.

Disse medlemmer viser til at beregninger som
viser at selv om samfunnet brukte enorme ressurser pa
fire felts motorveger, vil tiltaket ha begrenset effekt. I
tillegg vil en slik politikk fore til gkt biltrafikk, ogsé pa
vegene utenfor motorvegene. Dermed er det grunn til &
anta at trafikksikkerheten vil svekkes som folge av okt
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antall ulykker pé det ovrige vegnett. Ulykkestall fra
blant annet Vestfold kan tyde pa en slik sammenheng.

Disse medlemmer mener at langt mer kostnads-
effektive og miljevennlige virkemidler vil gi mye bedre
trafikksikkerhet, feerre drepte og skadde i trafikken.

Disse medlemmer viser til ati 2003 var vogntog
innblandet i 10 pst. av dedsulykkene i vegtrafikken. A
fa redusert godstrafikk pd vegnettet er derfor et viktig
tiltak for & forbedre trafikksikkerheten.

Disse medlemmer vil i stedet ha en kraftig stra-
tegi med & bygge ut to og trefelts veger med midtrekk-
verk som alternativ til 4 satse pa firefelts veger. Dette er
treffsikkert med hensyn pa a redusere antall ulykker,
kostnadseffektivt og ikke kapasitetsekende.

Disse medlemmer viser til at det i Sverige er
bygd ut mer enn 800 kilometer med midtrekkverk.
Antallet meoteulykker er redusert med 80 pst. og antal-
let drepte og hardt skadde halvert pa de aktuelle strek-
ninger. Midtrekkverk er med andre ord ett tiltak, av
flere, for & oppnd en kraftig reduksjon av alvorlige
ulykker.

Disse medlemmer viser til at Sosialistisk Ven-
streparti har avsatt investeringsmidler for bygging av
midtrekkverk pa alle stamvegstrekninger med heg tra-
fikk og andre ulykkesutsatte strekninger.

RASSIKRING.

Komiteen er samd i at rassikring skal gjevast hag
prioritet og har merka seg at det framleis er mykje
ugjort.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, er
samd i at rassikring skal gjevast heg prioritet, men kan
ikkje sja at Regjeringa verkeleg satsar pa rassikring i
form av kraftig auke til dette formalet.

Fleirtalet har merka seg at Den nasjonale skredsi-
kringsgruppen gjer greie for eit behov for rassikring pa
17 mrd. kroner og at rasfare forer til manglande trygg-
leik og til fare i store deler av landet.

Fleirtalet wviser til at Statens vegvesen kartla
omfanget av rasutsatte strekninger pa hele riksvegnet-
tet i forbindelse med handlingsprogrammet for perio-
den 2002-2011. Kartleggingen viser at det er rundt 540
rasutsatte strekninger pé riksvegnettet med total lengde
pa rundt 3 500 km. Det utgjer 15 pst. av riksvegnettet.
Kostnadene med & rassikre alle riks-og fylkesveger er
grovt anslatt til mellom 15 og 17 mrd. kroner. Den
nasjonale skredsikringsgruppen har beregnet at det vil
ta 30-40 &r & rassikre alle riks-og fylkesveier med
dagens bevilgningsniva.

Fleirtalet meiner ein mé rette sekelyset pa trygg-
leiken til dei som bur og ferdast i distrikt som er rasut-
sette, og at ein ma ta pé alvor at desse vegane gir for-
verring av tryggleiken og livskvaliteten til mange
menneske.

Fleirtalet vil difor g4 inn for at det skal tilforast
meir midlar til rassikring i denne tidrsperioden.

Fleirtalet viser til de respektive partiers forslag til
okte loyvingar til rassikring i planperioden i kap. 1.2.
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Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til at det i forrige stor-
tingsperiode ble utarbeidet en handlingsplan for rassik-
ring av veger, som la til grunn et arlig niva pa rassi-
kringstiltak over vegbudsjettet pa i underkant av 400
mill. kroner pr. ar i perioden 2002-2007. Samarbeids-
regjeringen har i denne stortingsperioden bevilget
betydelig mer til rassikring enn bade tidligere regjerin-
ger og hva denne handlingsplanen la opp til, og avsetter
i &r over 500 mill. kroner pé statsbudsjettet til rassik-
ring.

Disse medlemmer viser til at Regjeringen i
denne nye Nasjonal transportplan legger til rette for &
styrke rassikringsinnsatsen ytterligere, gjennom en
kombinasjon av eremerket ramme til rassikring pa
2 000 mill. kroner, og prioritering av prosjekt med ras-
sikringseffekt ogsa over ordinare bevilgninger.

Disse medlemmer er svert tilfreds med denne
sterke prioriteringen av rassikring.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil i denne sammenheng understreke nedven-
digheten av & fa rustet opp rv 60 pé strekningen Strand-
Hellesylt i Mare og Romsdal og vidare sgrover mot i
Sogn og Fjordane hvor det hvert &r gar titall med ras
med stor risiko for trafikantene, og at dette tas hensyn
til under fordelingen av Regjeringens planramme pa
2 000 mill. kroner i perioden 2006-2015.

Disse medlemmer minner om at rv 42 langs Sir-
dalsvatnet har et serdeles stort behov for rassikring
med topp prioritet. Hvis intet gjores, er det bare et tids-
spoarsmél for menneskeliv gér tapt. Disse medlem-
mer minner ogsd om atrv 42 er "veinr. 2" til Rogaland
og Vestlandet. Sirdal kommune er en turistsatsings-
kommune med ca. 2 700 hytter.

Disse medlemmer viser til ovennevnte strek-
ning pa rv42 langs Sirdalsvatnet hvor strekningene
Valleviga-Gésehelleren (1,5 km tunnel som erstatning
for dagens vei) og Eikeli-Bjerkenes (650 m tunnel som
erstatning for dagens vei) hvor gremerkede midler mé
innarbeides i plan for rassikring.

Disse medlemmer foreslar derfor at det i tillegg
til Regjeringens forslag pa 2 mrd. kroner til rassikring
for perioden 2006-2015, legges inn ytterligere 2 mrd.
kroner som forutsettes fordelt over hele landet.

FARLEG GODS

Komiteen viser til at store mengder farlig gods
fraktes med veg og jernbane. Direktoratet for sam-
funnssikkerhet og beredskap (DSB) har kartlagt land-
transporten av farlig gods. Det fraktes ca. 1,1 mill. tonn
farlig gods pa veg i Norge. Da er drivstoff og fyrings-
produkter unntatt. Kartleggingen viser at landevegs-
transport av etsende, giftige og andre farlige stoffer
over fjellet fra gst mot vest er mer omfattende enn hittil
kjent. Mengden farlig gods som fraktes med jernbane
er ikke kjent.

Komiteen viser til at det er knyttet sikkerhetsrisiko
for mennesker og fare for akutt forurensning av natur
og miljg til de store mengdene farlig gods.
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Komiteen viser til at det i liten grad er redegjort
for frakt av farlig gods pé veg og bane i forslaget til
Nasjonal transportplan. Komiteen ber derfor om at
Regjeringen kommer tilbake til Stortinget med en sak
som tar opp risiko knyttet til sikkerhet i forbindelse
med farlig gods, samt tiltak og beredskapslasninger.

TRYGGLEIK I LUFTFART

Komiteen viser til at det pagar et prosjekt i regi av
Avinor med innfering av innflygingssystemer basert pa
satelittteknologi, SCAT-1. Denne teknologien antas &
vere rimeligere enn konvensjonell ILS, og vil bidra til
a styrke flysikkerheten.

Komiteen presiserer at de tekniske losninger som
velges ma vere mulig a anskaffe for alle flyselskaper.

Komiteen ber om at dette arbeidet gis hay prioritet
og at Stortinget holdes orientert om utviklingen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til det tradisjonelle innflyvingssystemet
ILS (Instrument Landing System) hvor en radiostrale
viser flyets landingstrasé. Dette system har hittil vert
det enerddende i verden hvor store nasjonale og inter-
nasjonale flyplasser har dette installert. Imidlertid har
det norske kortbanenett ikke denne type hjelpemidler.

Disse medlemmer viser til den enorme teknolo-
giske utvikling innenfor navigasjon og viser til utvik-
lingen av den moderne GPS-satellittnavigasjon innen-
for luftfarten. Disse medlemmer minner om at
denne type navigasjonsutstyr har i dag et kostnadsniva
pa ca. 4 mill. kroner pr. flyplass i motsetning til det mye
mer kostbare ILS landingssystem som heller ikke er
mulig & installere pa enkelte av kortbaneplassene av
topografiske arsaker.

Disse medlemmer minner om at de to store
fatale flyulykker pa kortbanenettet i Norge (Brenney-
sund/Torghatten og Namsos) var svikt i innflyvingsfa-
sen og mangel pd adekvat instrumentering. Disse
medlemmer mener at det viktigste sikkerhetsaspek-
tet pa kortbanenettet ikke ligger pa rullebanens beskaf-
fenhet, men pa selve navigasjonen for innflyving.

Disse medlemmer mener at installering av det
moderne GPS-navigeringssystem av sikkerhetsmes-
sige arsaker snarest ma gjennomferes pé kortbanefly-
plassene. Disse medlemmer nevner at slike GPS-
bakkestasjonsystemer med letthet kan flyttes til andre
lufthavner til lave kostnader hvis kortbaneflyplassen
eventuelt i fremtiden vil bli lagt ned.

Disse medlemmer viser til at hovedbrukeren av
kortbanenettet, Widerges, er villig til & installere alle
sine fly med GPS-mottagere sd snart GPS-systemet
kommer pa kortbanenettet.

Disse medlemmer prioriterer regionale lufthav-
ner som Namsos, Brenneysund, Honningsvag, San-
dane, Svolver, @rsta/Volda, Sogndal, Mosjeen, Ser-
kjosen, Hammerfest, Forde, Mo I Rana, Leknes,
Narvik, Mehamn, Stokmarknes, Sandnessjoen, Berle-
vag, Hasvik, Rervik, Varde, Vadse, Florg, Rest, Fager-
nes.

Disse medlemmer foreslar derfor at det snarest
i planperioden 2006-2009 installeres GPS navigasjons-
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systemer med en total investeringsramme pa 100 mill.
kroner.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til sitt forslag om & gke rammen
til kjop av tjenester pa kortbanenettet med 500 mill.
kroner i planperioden. @kningen skal knyttes til inn-
vesteringer i sikkerhet.

6.2 Eit meir miljovenleg transportsystem
6.2.1  Samandrag

Regjeringen vil fore en offensiv miljepolitikk for
transportsektoren, med vekt pa & redusere skadelige
utslipp fra transport gjennom skjerpede miljokrav, sat-
sing pa ny, utslippsfri teknologi og overgang til mer
kollektivtrafikk, sykkel og gange i byomradene. Det
legges opp til betydelig ekning av bevilgningene til
bade kollektivformal i byomrader og gang- og sykkel-
veger.

Regjeringen vil

— folge opp klimameldingen og tilleggsmeldingen
om klima, blant annet gjennom & legge til rette for
okt andel kollektivtransport, sykkel og gange i
byomrader og ekt satsing pd ny, miljevennlig
transportteknologi som begrenser klimautslipp

— gjennomfare tiltak som reduserer NOx-utslippene,
serlig i ferjesektoren og evrig kystfart

— vurdere virkemidler for en renere busspark, sarlig
i byene

— legge til rette for at byomradene kan innfere lavut-
slippssoner

— viderefore arbeidet knyttet til oljetransporter langs
kysten gjennom forebyggende tiltak og styrket
oljevernberedskap

— gjennomfere nye tiltak for & innfri forskrifter til
forurensningsloven om grenseverdier for stoy og
lokal luftkvalitet.

Transport bidrar til globale, regionale og lokale mil-
joproblemer.

Det siste tidret har miljebelastningen fra transport pa
enkelte omrader blitt betydelig redusert, blant annet
med mindre utslipp av svoveldioksid, nitrogenoksid og
bly. Omfattende statlige investeringer i stoyskjerming
har redusert stoyplagene for mange.

Dette skyldes blant annet skjerpede miljokrav for
kjeretayer og drivstoft, for eksempel krav om katalysa-
tor i personbiler. Miljekravene vil i &rene framover bli
ytterligere skjerpet, blant annet i forhold til avgasskrav
fra busser.

Transportveksten har pd den annen side gitt okte
utslipp av klimagassen karbondioksid (CO,). Utslip-
pene av CO, fra vegtrafikken gkte med om lag 18 pst. i
perioden 1990-2001. Over tid er betydelige reduksjo-
ner i klimagassutslippene fra transportsektoren en ned-
vendig forutsetning for & né internasjonale forpliktel-
ser i klimapolitikken.

Samferdselsdepartementet er derfor i ferd med &
legge opp en strategi for ekt bruk av nullutslippstekno-
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logi i transportsektoren, for & legge til rette for mindre
avhengighet av fossile drivstoff i Norge over tid.

Norske myndigheter har ogsé som ett av svaert fa land
innfert CO,-avgift pa innenlands luftfart som del av
miljepolitikken, og Norge arbeider internasjonalt for
innfering av klimavirkemidler ogsd for luftfart over
landegrensene.

Samferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet
legger ogsa opp til & gjennomfore tiltak som reduserer
NO,-utslippene fra transport, serlig i ferjesektoren og
ovrig kystfart.

Samferdselsdepartementet stiller seg positiv til at det
tas i bruk serskilte miljekrav ved utlysning av anbud i
ferjesektoren. I enkelte tilfeller kan det vaere aktuelt &
stille krav om bruk av nye fartoy.

Fiskeridepartementet og Kystverket har startet et
arbeid der det vil bli foretatt en vurdering av miljeav-
gifter og miljodifferensierte gebyrer/avgifter rettet mot
sjotransporten. Et viktig element i denne sammenheng
er at maritim infrastruktur og maritime tjenester i stor
grad er brukerfinansiert.

Regjeringen vil komme tilbake med forslag til virke-
midler som kan bidra til gjennomfoering av miljetiltak i
ferjesektoren og den gvrige kystfarten for & innfri
Gateborg-protokollens forpliktelser mest mulig kost-
nadseffektivt, slik Stortinget ogsa har bedt om i Innst.
S. nr. 88 (2000-2001).

Arbeidet med forebyggende tiltak og styrket olje-
vernberedskap knyttet til oljetransporter langs kysten
vil viderefores.

Fiskeridepartementet har ogsa tatt initiativ til en
bedre koordinering og samordning av beredskapen
mellom de mange ulike akterene som gnsker & bidra til
en optimal nasjonal oljevernberedskap, herunder For-
svaret,  oljeselskapenes  beredskapsorganisasjon
NOFO, Fiskebatredernes Forbund og Redningsselska-
pet (NSSR).

Fiskeridepartementet vurderer oljevernberedskapen
fortlapende, og vil i lapet av 2004 legge fram en egen
stortingsmelding om oljevernberedskapen. Nye risiko-
analyser basert pa utviklingen i oljetransporter vil sta
sentralt i meldingen.

Det vil bli gjennomfert nye tiltak for & innfri forskrif-
ter til forurensningsloven om grenseverdier for stoy og
lokal luftkvalitet.

For a bedre luftkvaliteten i byene vil Samferdselsde-
partementet legge okt vekt pé & redusere utslippene ved
hjelp av permanente tiltak rettet direkte mot utslipps-
kildene, framfor ensidig vektlegging av akuttiltak. En
politikk som begrenser veksten i biltrafikken i byer, er
i denne sammenheng viktig.

6.2.2  Merknader frd komiteen

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, viser til at transportsekto-
ren stér for store klimautslepp, og ser det som viktig at
sektoren tek sitt ansvar for & redusera utslepp og stoy.

Fleirtalet viser til Innst. S. nr. 240 (2001-2002),
jf. klimameldinga, der energi- og miljekomiteen og
ulike fleirtal tek til orde for bruk av naturgass i trans-
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portsektoren, her og i ferje- og kystflaten og gassbussar
og peikar pa ulike tiltak for & stimulera til dette.

Fleirtalet har merka seg at Regjeringa vil leggja
fram ei eiga sak om oljevernberedskapen, og ber om at
dette skjer s& snart som mogleg.

Flertallet viser til at transport bidrar til lokale,
regionale og internasjonale miljoproblemer. P4 enkelte
omrader har miljebelastningen blitt betydelig redusert,
men det er fortsatt nedvendig med en offensiv miljepo-
litikk for transportsektoren.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, er tilfreds med at Nasjo-
nal transportplan felger opp St.meld. nr. 15 (2001-
2002) Norsk klimapolitikk der Regjeringen varsler en
samferdselspolitikk som effektivt bidrar til & redusere
klimagassutslippene fra sektoren. Samferdselssektoren
(inklusiv sjetransport) bidrar totalt med 24 pst. av kli-
magassutslippene i Norge. Flertallet stotter derfor
Regjeringens arbeid for okt kollektivandel, skjerpede
miljekrav og satsing pa nullutslippsteknologi.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti mener at
transport er en av de sterste arsakene til globale, regio-
nale og lokale miljoproblem. 24 pst. av landets utslipp
av klimagasser kommer fra transportsektoren, og nes-
ten halvparten av landets forsurende utslipp av nitro-
genoksider (NOy) skyldes samferdsel. Mer enn

700 000 mennesker i Norge bor i omrader med helse-
skadelig luft. Eksos star for rundt 40 pst. av partikkel-
utslippene i de sterste byene. Statistisk sentralbyrd har
estimert at 80 pst. av stoyplagene i Norge kommer fra
veitrafikken.

Disse medlemmer viser til at forskjellige trans-
portformer har ulik belastning pd naturmiljeet. Mens
personbil og fly har relativt store belastninger pa mil-
joet, star jernbane og kollektivtransport for langt min-
dre forurensning og utslipp av farlige klimagasser.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil under dette avsnitt henlede oppmerksom-
heten pa den enorme teknologiske utvikling som har
funnet sted og som skjer innenfor nyutvikling av moto-
rer til biler, tog og skip/bater.

Disse medlemmer understreker at en rask for-
nyelse av bilpark og flate i Norge vil veere med pa a
fremskynde et vesentlig mer miljevennlig transport-
system som vil redusere utslippene av NO,, svoveldi-
oksyd etc.

Disse medlemmer mener at statens bidrag for &
fremskynde denne prosess mé vare & redusere de
mange avgifter som belastes transportmidlene (import-
avgifter pa biler, motorer etc.) slik at prisen blir et insi-
tament for & anskaffe det mest moderne utstyr (biler,
batmotorer etc.) som forurenser minst.

Disse medlemmer understreker viktigheten av
at oljevernberedskapen styrkes med utvidet depot pa
Fedje, Agotnes og Bergen havn.
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Disse medlemmer mener at trafikksentralen pa
Fedje oppgraderes bade med hensyn til utstyr og
bemanning.

Disse medlemmer viser for gvrig til merknader
under kap. 1.2.3.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at energieffektivitet er en god
indikator pd hvor miljevennlig en transportform er.
Figuren nedenfor viser faktisk energibruk pr. personkm
i 1998:

Miljgbelastninger ved transportformer
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Kilde: Statistisk sentralbyra, Rapport 2001/16.

KLIMATRUSSELEN

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
samferdselssektoren star for nesten en fjerdedel av de
samlede utslippene av klimagasser, og at en klimapoli-
tikk uten troverdige tiltak for samferdselssektoren ikke
gir svar pa klimautfordringen.

Disse medlemmer er svert kritiske til at Regje-
ringen ikke har lagt fram virkningsberegninger for kli-
mautslippene fra samferdselssektoren som folge av
valgt strategi 1 Nasjonal transportplan. Disse med-
lemmer stiller seg ogsa undrende til departementets
svar pa spersmdl nr. 121 fra komiteen, hvor departe-
mentet skriver at:

~ "Arsaken til at det ikke er vist virkninger av tiltakene
i meldingen pd utslipp av klimagasser er at disse virk-
ningene er svaert sma, (...)."

Disse medlemmer viser til at beregningene
viser at veksten 1 klimautslipp fra samferdselssektoren
vil fortsette, og at tiltakene i Regjeringens forslag til
Nasjonal transportplan vil ha liten eller ingen virkning
nér det gjelder & snu denne negative utviklingen.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til transportetatenes forslag til
Nasjonal transportplan hvor effektene for klimautslipp
er vurdert. Disse medlemmer viser til at Regjerin-
gen i St.meld. nr. 15 (2001-2002) slo fast at:

"Regjeringen vil fere en samferdselspolitikk som
aktivt bidrar til & redusere klimagassutslippene fra sek-
toren."
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Disse medlemmer registrerer at forslaget til
Nasjonal transportplan ikke inneholder noen analyser
eller forslag om nye tiltak for at samferdselssektoren
skal ta sin andel av klimagassutslippene. Disse
medlemmer hadde forventet at Nasjonal transport-
plan hadde inneholdt en plan for hvordan samferdsels-
sektoren skal ta sin del av klimaansvaret.

Disse medlemmer vil understreke at behovet for
4 ta klimautfordringen pa alvor er sterre enn noen-
sinne. Norske utslipp av klimagasser gker, og forventes
a oke ytterligere i perioden fram til 2010, som vist pa
figuren nedenfor.

Utviklingfog franskriving forllltslipp av
iklimagass er i Norge
30% i "
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Utslipp 2001-2010 angir forventet utvikling uten nye
tiltak.

Eventuelle gasskraftverk vil gi en okning pa ytterligere
4 prosent ved utbygging pd Kdrsto og Kollsnes og 4
prosent ved utbygging pa Skogn.

Kilde: SFT / SSB

Fagetatene skriver i sin rapport:

"Dersom transportsektoren skal ta like stor andel av
Kyoto-avtalen som andre sektorer, ma utslippene redu-
seres til 11 millioner tonn i 2010, det vil si en reduksjon
pa nesten en tredjedel av forventede utslipp i 2010."

Disse medlemmer mener samferdselssektoren
skal ta sin pliktmessige andel av Kyoto-forpliktelsen,
og vil pd denne bakgrunn fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med en handlingsplan for hvordan samferdsels-
sektoren effektivt skal redusere utslippene av klima-
gasser."

LOKAL LUFTFORURENSNING

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
lokal luftforurensning er et problem i flere av de storste
byene i Norge, selv om utviklingen de siste ti arene
viser en forbedring. Det kan bli vanskelig 4 ni de nasjo-
nale malene for svevestov innen 2005 og 2010, og
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nitrogendioksid innen 2010, uten at det iverksettes nye
tiltak.

Disse medlemmer viser til at Luftoverva-
kingsprogrammer viser at en rekke norske byer har
haye méleresultater for svevestov og svekket luftkvali-
tet.

Disse medlemmer viser til at hver vinter over-
skrides grenseverdiene og kravene til det nasjonale
malet for 2010. Figuren nedenfor viser antall dager i
Oslo med helsefarlig luftforurensning i 2000 og 2001:

Antall dager med svevestavkonsentrasjon over
50 mikrogram/ma3 i Oslo
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Kilde: Statens forurensningstilsyn
(www.miljostatus.no)

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til beregninger for 2001 som
viser at flere enn tidligere antas & vere utsatt for helse-
farlig luftforurensning i Oslo og Trondheim. For
eksempel ble i 2001 rundt 200 000 av Oslos innbyg-
gere utsatt for svevestgvnivder over nasjonalt mal for
2010. Tilsvarende tall for Trondheim var over 15 000.
Beregningene er gjort av Norsk institutt for luftforsk-
ning (NILU) og Statistisk sentralbyrd (SSB) pa opp-
drag fra Statens forurensningstilsyn.

Disse medlemmer viser til at veitrafikk er den
dominerende kilden til lokal luftforurensning (NO, og

svevestav) ut fra arlige utslippsmengder, bade gjennom
piggdekkbruk og eksosutslipp.

Disse medlemmer viser til at skal luftforurens-
ningen reduseres mé kollektivtransporten bli ryggra-
den i transportsystemet i de store byene. Det er ogsa
avgjerende for utviklingen at det ikke bygges kapasi-
tetsokende veier som leder mer trafikk inn mot omréader
som allerede er tungt belastet.

Disse medlemmer er positive til at Regjeringen
vil legge til rette for innfering av miljesoner og lavut-
slippssoner i byomrader.

Disse medlemmer har registrert at en samord-
net transport- og arealplanlegging er nedvendig for &
skape en mer barekraftig utvikling i omrader plaget av
luftforurensning. Disse medlemmer har ogsd
registrert at nye transportekende tiltak som etablering
av kjepesentre, lokalisering av transportbedrifter, nye
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motorveier og naeringsomrader i dag skjer i omrader
som allerede er tungt belastet eller neermer seg tiltaks-
grensene for darlig luftkvalitet. Disse medlemmer
mener det er viktig at myndighetene hindrer at prosjek-
ter som vil bidra til en negativ utvikling blir iverksatt.

Disse medlemmer mener at ingen nye prosjek-
ter/tiltak som medferer okt luftforurensning i omrader
som overskrider SFT sine kriterier for helseskadelig
luftforurensning kan gjennomfoeres uten forutgédende
konsekvensutredning. Viser konsekvensutredningen at
prosjektet/tiltaket medferer gkt belastning kan det kun
gjennomferes hvis det samtidig gjennomferes avbe-
tende tiltak som fullt ut kompenserer de negative kon-
sekvensene.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen pase at forskriften om
luftforurensning presiserer at prosjekter, og/eller tiltak
som vil gke luftforurensningen i allerede belastede
omrader, ikke kan gjennomfores uten forutgaende kon-
sekvensanalyse og kompenserende tiltak."

STOY

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti har regis-
trert at ca. 80 pst. av stoyplagene i Norge skyldes vei-
trafikken.
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Det er knyttet usikkerhet til tallmaterialet. Usikkerhe-
ten er storst for de smd stoykildene. Kilde: Beregninger
vha SSBs nasjonale stoymodell

Disse medlemmer har registrert at hvis ikke nye
tiltak settes i verk vil antallet stoyutsatte i Norge kun
reduseres med 3-4 pst. innen &r 2010. Det nasjonale
malet er 25 pst.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti er overrasket over at Regjeringen bare
slar fast at det nasjonale stoymélet ikke blir nadd.
Disse medlemmer understreker at det nasjonale
stoymaélet er faglig begrunnet, og ble fremmet av mil-
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jovernminister Guro Fjellanger i regjeringen Bondevik
I. Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen legge fram en handlings-
plan for & redusere stoybelastningene fra veisektoren.

Det nasjonale malet for reduksjon av stgy er at12010
skal 25 pst. feerre veere utsatt for stoyplager."

NATURVERN

Komiteens medlemmer frd Sosialistisk
Venstreparti peker pa at utbygging av infrastruktur
ma skje uten at verdifull natur og arters leveomrader
gar tapt. Vei- og jernbaneutbygginger har kommet i
konflikt med viktige vatmarksomrader. Vatmarks-
omrader ligger blant annet ved utlep av elver og derfor
ofte tett inntil byer og tettsteder. Ramsarkonvensjonen
tradte i kraft 1 1975, og har som formal & beskytte
vatmarksomrader, serlig som levested for vannfugler.
Norge har ratifisert konvensjonen, og har hittil utpekt
38 vatmarksomrader som er beskyttet av konvensjo-
nen, hvorav fem ligger pa Svalbard.

Disse medlemmer viser til at sekretariatet for
Ramsar-konvensjonen har lagt fram rapporten "Nordic
wetland conservation, Tema Nord Report 2004/506".
Disse medlemmer viser til at rapporten peker pa
at transport er den storste trusselen mot vatmarksomra-
der i Norge, og at inngrep i buffersonene rundt Ramsar-
omréddene er en trussel.

Disse medlemmer viser til at fjellet kanskje er
den naturtypen i Norge som er mest urert. Likevel er
artsmangfoldet ogsé i fjellet sterkt pavirket av mennes-
kenes aktivitet. Villreinen er blant de artene som Norge
har et internasjonalt ansvar for & verne om og som har
sitt leveomrade i fjellet. Disse medlemmer viser
til at Ser-Norge opprinnelig har hatt 1-3 sterre leveom-
rader for villrein. Disse er i dag som en folge av inn-
grep og forstyrrelser delt opp 1 23 forvaltningsenheter.
Veier, vannkraftutbygging og kraftledninger har delt
opp de store fjellomradene. Villreinen er dermed stengt
inne i smé omrader og har mindre mulighet til & utnytte
beitene pd den ellers mest hensiktsmessige maéten.
Disse medlemmer mener dette gjor at det méa
vises sarlig varsomhet overfor villreinen, og at villrei-
nen ma ha fortrinnsrett pd Hardangervidda.

Pa denne bakgrunn fremmer disse medlemmer
folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen om & begrense veitrafik-
ken pa en slik mate at villreinen ikke hindres i sin
naturlige ferdsel til og fra beiteomrader. Dette innebae-
rer vinterstenging av rv 7 over Hardangervidda."

OLJEVERNBEREDSKAP LANGS KYSTEN

Komiteen vil understreke betydningen av 4 styrke
oljevernberedskapen langs kysten.

Komiteen vil peke pa de unike miljoverdier Norge
har et ansvar for & forvalte langs norskekysten.

Komiteen vil understreke Norges internasjonale
ansvar for & verne om miljeressursene i Barentshavet.
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Komiteen vil peke pa at Barentshavet har noen av
verdens aller starste og viktigste fiskerier. Noen av ver-
dens viktigste gyteomrader for kommersielle fiskesor-
ter er konsentrert langs kysten av Nord-Norge og Mur-
mansk. Komiteen vil understreke betydningen av a
forvalte Barentshavet pa en slik mate at det ogsa i fram-
tiden vil veere et av verdens viktigste matfat.

Komiteen medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil understreke Barentshavet sin
betydning for sjefuglene. Kysten av Finnmark,
Bjorneya og vestkysten av Novaja Zemlja er blant
omradene i1 verden med aller hoyest tetthet av sjefugl.

Disse medlemmer vil peke pa at Barentshavet er
det arktiske havomradet som har de mest artsrike bunn-
dyrsamfunnene vi kjenner. Verdens sterste dyp-
havskorallrev, Restrevet, ble oppdaget s& sent som i
2002. Disse medlemmer er tilfreds med at regje-
ringen har vernet korallrevet.

Disse medlemmer vil ogsd peke pa at Gron-
landshvalen 1 Barentshavet er en av verdens aller mest
truede hvalbestander. Antakeligvis er det kun et titalls
individer igjen, til tross for at bestanden har vert fredet
iover 150 ar.

Disse medlemmer vil understreke at summen av
disse miljoverdiene gjor Barentshavet unikt. Barents-
havet m4 forvaltes pa en slik méte at miljeressursene
vernes om, ogsé for kommende generasjoner.

Disse medlemmer viser til at den okte frakten
av olje fra oljeterminalen i Murmansk vil fere til okt
trussel for en ulykke langs den sarbare norskekysten.

Disse medlemmer mener Norge md gjore alt
som star i var makt til & begrense miljotrusselen frakt
av olje i disse sveart spesielle og rike havomradene
representerer.

Disse medlemmer harisine gkonomiske priori-
teringer for Kystverket satt av 1 mrd. kroner mer til gkt
oljevernberedskap i perioden.

6.2.2.1 HYDROGEN

Fleirtalet 1 komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, peikar og pa hydrogen som
ein av dei viktigaste energiberarane i framtida. Fleir-
talet foreset at dette vert fulgt opp av Regjeringa og
ber om & verta haldne lepande orientert om utviklinga.

Flertallet viser til at Regjeringen véren 2003 ned-
satte et offentlig utvalg med mandat & fremme forslag
til videre norsk satsing pa hydrogen som energibarer
gjennom utforming av et nasjonalt hydro-genprogram,
og at Samferdselsdepartementet samme var nedsatte en
egen ekspertgruppe for bruk av hydrogen i transport-
sektoren. Flertallet er kjent med at bade det offent-
lige utvalget og ekspertgruppa nylig har lagt fram sine
innstillinger, og at disse gir et solid grunnlag for en
videre satsing pa bruk av hydrogen i transportsektoren.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
det regjeringsoppnevnte Hydrogenutvalget nettopp har
lagt fram sin innstilling. Disse medlemmer viser
til at utvalget mener at det er innen transportsektoren at
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hydrogen vil kunne bli brukt i utstrakt grad i Norge.
Disse medlemmer viser til at utvalget anbefaler at
det opprettes et hydrogenprogram for forskning, utvik-
ling og demonstrasjon. Programmet ma ta utgangs-
punkt i eksisterende virkemiddelapparat, i forste rekke
i Norges forskningsrad og det nye innovasjonsselskapet
i Grenland, men ogsd Vegdirektoratet og Innovasjon
Norge.

Disse medlemmer viser ogsa til at utvalget gér
inn for at hydrogenprogrammet ber inngé i en overord-
net hydrogenstrategi som blant annet inkluderer incen-
tiver for bruk av hydrogenkjeretoy, informasjon og
opplering, sikkerhet og sertifisering av hydrogentek-
nologi, med videre. Disse medlemmer er positive
til disse ideene og ber Regjeringen komme tilbake til
Stortinget med konkrete forslag som felger opp utval-
gets arbeid. I denne forbindelse onsker disse med-
lemmer spesielt en vurdering av muligheten av &
skape verdens forste sammenhengende hydrogenvei,
med fyllestasjoner, teknisk stotte og markedsfering pa
strekningen ~ Stavanger-Kristiansand-Grenland-Oslo.
Disse medlemmer understreker at dette vil vaere et
svert interessant prosjekt for & utvide og konkretisere
samarbeidet med EUs hydrogeninitiativer.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser videre til Dokument nr. 8:11
(2002-2003) fra Senterpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti om tiltak for & legge til rette for ekt bruk av 0-
utslippsbiler i Norge. Disse medlemmer vil legge
til rette for gkt bruk av 0-utslippsbiler i Norge.

Disse medlemmer mener myndighetene ber ta
en mer aktiv rolle for & legge til rette for gkt bruk av 0-
utslippsbiler i Norge. Regjeringen ber i den forbindelse
vurdere tiltak som offentlig innkjep, okt fremkomme-
lighet, firmabilbeskatning og andre innkjepsincentiver,
samt krav om at en viss andel av totalsalget av biler i
Norge skal vare 0-utslippsbiler.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine merknader og forslag under kap.
1.2.3 i denne innstilling.

6.3 Tilgjenge til transport for alle
6.3.1  Samandrag

Transportinfrastrukturen er ikke utformet og tilrette-
lagt godt nok for alle. Selv om det har vert rettet fokus
mot hindringer som personer med nedsatt funksjons-
evne moter, og det ogsa er blitt iverksatt en rekke tiltak,
er det forst i de siste arene at innsatsen for & gke tilgjen-
geligheten for alle er blitt mer systematisert.

Pé transportomradet er det viktig & redusere gapet
mellom intensjoner om tilgjengelighet og praksis, blant
annet ved krav gjennom lover, forskrifter og standarder.

Internasjonalisering, privatisering og konkurranseut-
setting medferer ogsd nye utfordringer knyttet til til-
gjengelighetskrav i arbeidet for & bedre forholdene for
personer med nedsatt funksjonsevne.

Departementet vil at prinsippet om universell utfor-
ming skal sta sentralt i utviklingen av et tilgjengelig
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transportsystem. Strategien universell utforming er en
presisering og tydeliggjoring av at alle skal kunne
benytte seg av det ordinere tilbudet i s& stor utstrek-
ning som mulig, uten behov for bistand. Ved & fjerne
for eksempel hindringer for rullestolbrukere vil ogsé
andre, som personer med barnevogn, géstoler o.1., fa et
mer tilgjengelig transportsystem

Regjeringen vil gjere transport mer tilgjengelig for
alle ved a:

— styrke krav og retningslinjer for tilgjengelighet i
utforming av infrastruktur, ved tildeling av trans-
portlayver og ved offentlig kjop av transporttjenes-
ter

— gjennomfore tilgjengelighetsprogrammet BRA
(Bedre infrastruktur, Rullende materiell, Aktiv
logistikkforbedring) med formal & forbedre tilgjen-
gelighet for alle i transportsektoren.

For & styrke fokus pé universell utforming vil Sam-
ferdselsdepartementet fa utarbeidet et tilgjengelighets-
program med det formal & forbedre tilgjengeligheten
for alle i transportsektoren, serlig innen kollektivtran-
sport. Programmet vil supplere pagaende arbeider og
forsterke disse innenfor infrastruktur, rullende materi-
ell og transportlogistikk. Tilgjengelighetsprogrammet
BRA vil omfatte folgende omrader:

—  Bedre transportinfrastruktur tilrettelagt slik at den
blir tilgjengelig for alle.

—  Rullende materiell tilrettelagt for transport med
jernbane, T-bane, trikk og buss slik at det er til-
gjengelig for alle.

—  Aktiv logistikkforbedring skal innebare en forbe-
dring av hele reisekjeden innen offentlig kollektiv-
transport for personer med nedsatt funksjonsevne.

Departementet vil gjennomfore tilgjengelighetspro-
grammet BRA i perioden 2006-2009. Det vil bli avsatt
midler som skal disponeres av bererte underliggende
etater og virksomheter.

6.3.2  Merknader frd komiteen

Komiteen er samd i at det star att store utfordrin-
gar ndr det gjeld utforming og tilrettelegging av infra-
strukturen, og at gapet mellom intensjonar om til-
gjenge og praksis mé reduserast monaleg.

Komiteen stottar BRA-programmet. Komiteen
meiner at tilgjenge for alle ber vera eit hovudmal for
transportpolitikken. Komiteen viser til forslag om
dette i kapittel 1.2.

Komiteen vil peika pa at ein i arbeidet med utfor-
ming av nasjonal standard for transportteneste for
funksjonshemma, legg til grunn at ordninga mé vera
tilstrekkeleg til at det gjev dei funksjonshemma hove til
4 leva eit aktivt liv.

Komiteen wunderstrekar at kollektivnettet ma
utformast slik at det vert tilgjengeleg for alle grupper
av reisande. Dette gjeld og utforming av haldeplassar
og trafikkterminalar.
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Komiteen ser det som viktig at vilkar knytt til til-
gjengelegheit vert teke inn i konsesjonsvilkara ved
anbod, og at alvorlege brot pa slike vilkér ber fora til
tilbakekalling av konsesjonen.

Komiteen vil peika pa at dei som sjolv ikkje kan
ta seg fram i trafikken utan hjelpemiddel, ber f& slike
hjelpemiddel, og at det i transportutforminga vert lagt
til rette for dette. Eit dome pd dette er forarhundar.
Komiteen vil og peika pa at TT-ordninga for dei som
ikkje kan gjera seg nytte av offentleg kommunikasjon,
ma4 ha eit slik omfang at det sikrar funksjonshemma rett
til deltaking og eit aktivt liv.

Komiteen viser til at ved behandlinga av Innst. S.
nr. 162 (2003-2004), jf. St.meld. nr. 40 (2002-2003)
Om nedbygging av funksjonshemmende barrierer, vart
vedteke:

"Stortinget ber Regjeringa om a utarbeide en hand-
lingsplan for & ke funksjonshemmedes tilgjengelighet
for transport, bygg, informasjon og andre viktige sam-
funnsomrader. Planen ma inneholde klare ti§sfrister
for nér ulike tiltak skal vaere gjennomfert, samt en for-
Eliktelse fra statens side knytta til finansieringa av

andlingsplanen.”

Komiteen foreset at dette vert fulgt opp nar det
gjeld transport, og ber om & verta halden lepande ori-
entert om arbeidet.

6.4 Nasjonal sykkelstrategi
6.4.1  Samandrag

Regjeringen vil legge til rette for ekt bruk av sykkel
ved a:

— styrke innsatsen for utbygging av gang- og sykkel-
veger samt andre tiltak for & tilrettelegge for
gdende og syklende

— tilpasse trafikkreglene for & gjore sykling tryggere
og mer attraktivt

— vere padriver og spre kunnskap om sykling og
sykkeltiltak til kommuner, kollektivtrafikknee-
ringen, arbeidsgivere og andre.

Regjeringen onsker a legge til rette for okt bruk av
sykkel som framkomstmiddel.

Statens vegvesen har i samarbeid med Sosial- og hel-
sedirektoratet, Kommunenes sentralforbund og Syklis-
tenes Landsforening utarbeidet et utkast til Nasjonal
sykkelstrategi som ble lagt fram i mai 2003.

Regjeringen mener utarbeidelsen av Nasjonal syk-
kelstrategi gir et godt utgangspunkt for det videre
arbeidet med & legge bedre til rette for sykkel i byer og
tettsteder.

Oppnaelse av malet om okt sykkelbruk vil kreve et
vidt spekter av tiltak. Samferdselsdepartementet vil gi
Statens vegvesen et serskilt ansvar for & initiere og
koordinere arbeidet for & oke sykkelbruken.

Det viktigste elementet i en nasjonal sykkelstrategi
vil vaere utvikling og vedlikehold av sykkelanlegg.
Sammen med andre vegmyndigheter har staten et
ansvar for & utvikle et hovedvegnett for sykkel i byer og
tettsteder. Kommunen og fylkeskommunen som veg-
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holdere og planmyndigheter har et felles ansvar for a
planlegge et hovedvegnett for sykkel. Staten har ansva-
ret for utbygging av gang- og sykkelanlegg langs riks-
vegene. Statens vegvesen har pa oppdrag fra Samferd-
selsdepartementet  utarbeidet retningslinjer  for
sammenhengende hovedvegnett for sykkeltrafikk i
byer og tettsteder og for sykkelruter langs riksveg.

Gjennom beleonningsordningen for storbyene vil
Samferdselsdepartementet fremme implementering av
lokale strategier for bedre kollektivtransport og mindre
biltrafikk. Ved tildeling av midler fra ordningen vil
departementet blant annet legge vekt pé i hvilken grad
det legges til rette for gkt transport til fots og med syk-
kel.

Langs 12 pst. av riksvegnettet, dvs. 3 000 km, er det
spesielt lagt til rette for sykling. Innsatsen har i hey
grad vert rettet mot trygge skoleveger. Samferdselsde-
partementet vil gke innsatsen i utbygging av gang- og
sykkelanlegg til om lag 2 600 mill. kroner i perioden
2006-2015. Dette er en betydelig ekning i forhold til
dagens nivéa (om lag 190 mill. kroner i 2004). Innsatsen
skal konsentreres om & fi til ssmmenhengende sykkel-
vegnett i de sterste byene, og til skoleveger og andre
strekninger der det er mange mindrearige.

De lokale prioriteringene for utbygging av gang- og
sykkelanlegg langs evrige riksveger vil bli gjort i arbei-
det med Statens vegvesens handlingsprogram for peri-
oden 2006-2015.

6.4.2  Merknader fird komiteen

Fleirtalet 1 komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, har merka seg at det har
vore eit samarbeid mellom ulike instansar om ein ny
sykkelstrategi. Fleirtalet er samd i at mélet ma vera
at det skal verta tryggare og meir attraktivt & sykla.

Fleirtalet stottar malet om a auka personreisande
sykkelreiser til 8 pst. og er samd i at det ma takast i
bruk eit vidt spekter av tiltak for 4 n& dette malet.

Fleirtalet er samd i at auka innsats for & byggja
gang- og sykkelstiar er eit viktig verkemiddel for & né
maélet om at fleire skal sykla, fleire skal sykla meir og
tilheva for dei syklande skal verta tryggare. Fleirta-
let har av svar frd departementet merka seg at ulukker
pa sykkel er underrapportert, og ber om at det vert
arbeidd med & betre rapporteringssystemet.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
pa spersmal til departementet om & innfora forbod mot
sykkel p&d veg nér det er parallell sykkelsti, svarer
departementet m.a.:

"Det vil seie at syklistane skal ferdast saman med fot-
% engarar og barn med vesentleg lagare fartsniva. Det

nst forsking som underbygger at dette vil fore til fleire
konfliktar og uhell enn om desse syklistane held seg i

kjorebanen."

Desse medlemene viser til at departementet i
same svaret gjer greie for at det er ei underrapportering
i talet pa sykkelulukker.
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Desse medlemene tek dette til orientering, men
vil be departementet vurdera dette lopande.

Desse medlemene vil gi ros til at Statens vegve-
sen i samarbeid med Sosial- og helsedirektoratet, Kom-
munenes sentralforbund og Syklistenes Landsforening
har utarbeidd eit utkast til Nasjonal sykkelstrategi som
vart lagt fram i mai 2003. Desse medlemene viser
til Innst. S. nr. 228 (2001-2002) fra samferdselskomi-
teen om betre kollektivtransport der fleirtalet viser til at

"det skal utarbeides en nasjonal sykkelstrategi i for-
bindelse med Nasjonal transportplan 2006-2015, med
det formdl & gjere det tryggere og mer attraktivt &
sykle. En viktig malsetting for denne strategien ber
vare & etablere sammenhengende sykkelvegnett av
sykkelveger og sykkelfelt i alle byer og tettsteder."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at den beste maten & sikre fremkom-
melighet for syklistene er bygging av gang- og sykkel-
veier. Disse medlemmer viser for gvrig til sine
merknader under pkt. 1.2.3 i denne innstilling.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti mener utkastet til nasjonal sykkelstra-
tegi er et meget godt utgangspunkt for & gjere det "tryg-
gere og mer attraktivt & velge sykkel som framkomst-
middel". Dette malet var bakgrunnen for at
Regjeringen i innstillingen til St.meld. nr. 24 (2000-
2001) ble bedt om a utarbeide strategien. Ved a stad-
feste den som gjeldende sykkelstrategi vil Regjeringen
og etatene fa den nadvendige strategi for & na mélet om
a gjore det tryggere og mer attraktivt & velge sykkel
som framkomstmiddel.

P& denne bakgrunn fremmes folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen i sitt videre arbeid med &
gjore det tryggere og mer attraktivt & velge sykkel som
framkomstmiddel, om & legge Statens vegvesens
grunnlagsdokument (mai 2003) Nasjonal sykkelstra-
tegi til grunn som gjeldende strategidokument."

Disse medlemmer vil peke pd sammenhengen
mellom sykkel og kollektivtrafikk: Sykkel er i langt
storre grad et supplement til kollektivtrafikk enn en
konkurrent. Dette viser seg ved at de som bor i omrader
med godt utbygd kollektivtilbud sykler og gar mer enn
i resten av landet. Bruk av sykkel gker dessuten fleksi-
biliteten ved kollektivtilbudet, ved reduksjon av for
eksempel gangtid mellom bolig og kollektivtilbudet.

Disse medlemmer peker videre pa det store
potensialet ved 4 erstatte bilbruk med sykkel for korte
og mellomlange distanser. Bilbruk dominerer i dag rei-
ser pa over 1 km. 50 pst. av alle reiser over 1 km foretas
i dag med bil, mens ytterligere 10 pst. er mellom 1 og
2 km. De korte bilreisene er serlig interessante fordi de
representerer mye kaldkjering, som betyr lavere for-
brenningsgrad, heyt spesifikt forbruk og liten eller
ingen effekt av katalysatoren for avgassrensing.
Arbeids- og fritidsreiser under 5 km er de bilreisene
som lettest kan erstattes med sykkel. Henholdsvis 22
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og 20 pst. kan tenke seg & erstatte slike bilreiser med
sykkel.

Sykkel bruker ogsé langt mindre plass enn biler. En
bilist trenger ca. 10 ganger sd store arealer som en
syklist for & utfere det samme transportarbeidet. Over-
foring av korte byreiser fra bil til sykkel betyr derfor
mer plass til myke trafikanter, og alle slags sosiale og
kulturelle aktiviteter i gaterommet. Mindre biltrafikk
som folge av mer sykling vil dessuten bedre fremkom-
meligheten pd vegnettet og dermed redusere blant
annet neringslivets transportkostnader. Imidlertid er
svaert mange av de som er positive til 4 erstatte bruk av
bil med sykkel skeptiske til & gjore det pa grunn av den
utryggheten trafikkbildet i byene representerer. A sykle
til jobb i omrader der det ikke finnes noen sykkelveger
eller sykkelstier oppleves som 4 utsette seg for en farlig
situasjon av de aller fleste. Denne situasjonen er for-
sterket for personer som frakter barn som del av reisen
til jobb.

Disse medlemmer mener at gkt bruk av sykkel
ogsa er en viktig del av en gkt bruk av kollektivtrafikk,
og er opptatt av a redusere trafikkrisikoen ved bruk av
sykkel i byer.

Gode sykkelstier og veger er det mest effektive tilta-
ket for & bedre sikkerheten for syklistene. Disse
medlemmer har merket seg at Regjeringen foreslar
2,6 mrd. kroner til bygging av sykkelveger i NTP-peri-
oden 2006-2015. I tillegg kommer lokal finansiering.
Disse medlemmer peker pé at dette er en brokdel
av de 18 mrd. kroner Statens vegvesen har dokumentert
at det er behov for. Disse medlemmer mener at
Regjeringens forslag ikke tar inn over seg konsekven-
sene av den nasjonale sykkelstrategien og den store
samfunnsgkonomiske nytten av & gjere det tryggere og
mer attraktivt & velge sykkel som framkomstmiddel.
Transportekonomisk institutt har vist at det er en netto
nytte pd mer enn tre ganger sykkelinvesteringene som
Statens vegvesen har dokumentert at det er behov for.
Disse medlemmer mener derfor rammen for syk-
kelinvesteringene i NTP skal gkes til 6 mrd. kroner.

Disse medlemmer er pd det rene med de proble-
mene som oppstar ved bygging av gang- og sykkelstier
i kombinasjon med bilveger i byer. Det kan vare pro-
blematisk & bygge sykkelstier langs veger der det skal
vere to fortau, parkering pa begge sider i tillegg til to
kjerefelt for biler. Det er et paradoks at der det er storst
potensial og behov for gkt bruk av sykkel er der mulig-
hetene til & legge til rette for det er minst. Disse
medlemmer mener at nar plassen er begrenset ma
det vurderes a fjerne parkering eller redusere bredde pa
fortau.

Disse medlemmer merker seg at syklister bade
i lovverket og i praksis er & betrakte som kjerende.
Unntaket for dette er nér syklisten leier sykkelen, da
vedkommende er 4 betrakte som gaende.

Trafikkbildet preges av motorvogner, sykler og fot-
gjengere. | konflikter mellom ulike grupper vil syklis-
ten og fotgjengeren vere den skadede part. Samtidig
har ikke disse gruppene felles interesser. I konflikter
mellom disse to vil fotgjengeren ofte vaere den hardest
skadede. Etter disse medlemmers mening er det
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derfor viktig & presisere plikter og rettigheter til de
ulike partene i lovverket som regulerer trafikken pa
vegene. | dag skiller trafikklover og forskrifter lite mel-
lom behovene for de ulike partene i trafikkbildet. Tra-
fikkreglene presiserer for eksempel kjorendes plikter
overfor gdende, men ikke motorvogners plikter overfor
syklende. Disse medlemmer ber derfor Regjerin-
gen gjennomgd lovverk og forskrifter for klarere &
beskrive plikter og rettigheter til de ulike akterene i tra-
fikkbildet. Dette er viktig for bedre & kunne identifisere
de enkelte akterers behov for fremkommelighet og sik-
kerhet.

Disse medlemmer viser til Statens vegvesens
utkast til nasjonal sykkelstrategi som har mal som kre-
ver en storsatsing og stetter disse:

— ikke heyere risiko i trafikken for en syklist enn for
en bilist

— sykkeltrafikken i byer skal gkes med 50 pst.

— 8 pst. av alle reiser skal skje med sykkel.

Disse medlemmer viser videre til delmélene og
stotter disse:

— Risikoen for & bli drept eller varig skadd i vegtra-
fikkulykker skal ikke vaere hoyere for en syklist
enn for en bilist.

— Andelen sykkeltrafikk i "sykkelbyer" (byer som
velger & legge til rette for sykling) skal ekes med
50 pst.

— Sykkeltrafikken i Norge skal utgjore minst 8 pst.
av alle reiser.

For & bidra til & gjennomfore dette fremmer disse
medlemmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen folge opp den nasjonale
sykkelstrategien med & etablere en nasjonal sykkelplan
med oversikt over eksisterende ruter, utbyggingsbehov
og et rapporteringssystem for sykkelulykker."

Disse medlemmer onsker at den nasjonale syk-
kelplanen skal inneholde planer for etablering av sam-
menhengende vegnett for sykkeltrafikk i alle byer og
tettsteder med mer enn 5 000 innbyggere og i tilknyt-
ning til alle skoler. Finansieringen av planen skal vare
basert pd rammen i NTP, lokale midler og midler fra
veiprising. Planen skal ogsa inneholde tiltak for & sti-
mulere til sykkelbyer som for eksempel statlige til-
skudd til byer og tettsteder som ensker a etablere seg
som "sykkelby" gjennom forpliktende kontrakter. Det
ber ogsa lages en plan for og stette til etablering av syk-
kelparkering ved kollektivknutepunkt.

Disse medlemmer mener videre at arbeidet med
den nasjonale sykkelplanen skal videre gjennomga til-
tak for & ake syklistforstielsen i forerkortoppleringen
med béde teoretisk og praktisk opplaering i hvordan
man som bilist skal forholde seg til syklister. Det kan
ogsa vurderes 4 gi tilbud om gratis trafikkopplering for
uerfarne syklister. Arbeidet med planen ber ogsé resul-
tere 1 vurderinger om behov for en egen gang- og syk-
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kelnorm i plan- og bygningsloven. Planen ber ogsa
resultere i vurderinger om behov for strengere krav til
syklister som trafikanter.

Disse medlemmer mener videre at vikeplikts-
reglene ma endres slik at kjorende (syklende) som
benytter sykkelveg/gang- og sykkelveg har en fordel
ved kryssinger med andre veger, ikke bare ved kryssing
av avkjoersler. Dagens regelverk bidrar til at mange som
sykler utsettes for farlige situasjoner hver dag. Slik for-
holdene er i dag, er det for sveert mange syklende for-
delaktig & benytte kjorebanen framfor sykkelveg eller
gang- og sykkelveg.

GANGE

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti stetter at

"Regjeringen vil i utformingen av den overordnede
politikken bidra til & videreutvikle lokale virkemidler
og belenne lokale myndigheter som oppnér overgang
fra personbil til kollektivtransport, sykkel og gange."

Disse medlemmer er enige i at

"ved siden av tiltak direkte rettet mot & pavirke bru-
ken av bil, er det avgjerende at det fores en areal- og
transgortpolitikk som bidrar til at gange, sykling og
kollektivtransport blir gode alternativer til bilen."

Disse medlemmer peker pa at gange i seg selv
er et gode og at for inaktive voksne vil fysisk aktivitet
av moderat intensitet tilsvarende 30 minutter rask
gange hver dag gi en vesentlig effekt (SEF-rapport 2/
2000).

Disse medlemmer mener det er et problem at de
géende i trafikken ofte blir glemt av planleggere og
beslutningstakere. Ofte velges losninger for gdende pa
bilistenes premisser. Det & ga er et element ved alle rei-
ser, og legges det til rette for de gaende, gagner det alle
trafikantgrupper. P4 mange mater er gadende faglig sett
en "ny" og underfokusert trafikantgruppe. Myndighe-
tene ber derfor mer aktivt sette sokelyset pa de gdendes
vilkar i trafikken, bade i byer og i forbindelse med vei-
nettet for ovrig.

Disse medlemmer peker pé at det & legge for-
holdene til rette for de géende dreier seg om mer enn
trafikksikkerhet. En aktivt fotgjengerpolitikkl vil i hoy-
ere grad fremme hensyn til tilgjengelighet, opplevelse
og milje. En aktiv fotgjengerpolitikklitikk ber bidra til
a gke andelen géende i trafikken og gangeinfrastruktu-
ren mé lages slik at den aktivt stimulerer til & g& mer.
Det bor etableres egne méltall for dette.

Disse medlemmer mener de gdende har for lav
prioritet innen veg- og trafikkplanlegging. Det er kon-
krete arsaker til dette som det kan gripes fatt i. For
eksempel presenteres transportstatistikk ofte med
utgangspunkt i avstander. Lange reiser, keavvikling pa
hovedveger, flytrafikk og heyhastighetstog blir foku-
sert pa fra flere hold og serskilte narings- og interesse-
grupper. Ved trasévalg har man for lav fokus pa géende
og syklendes framkommelighet, gangtid, komfort og
opplevelse. Disse forholdene og effekten av gange som
bilbegrensende virkemiddel veier ikke tungt nok i kost-
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nytte-analyser, og trafikklesninger blir dermed beslut-
tet pad motortrafikkens premisser. Siden gangfelt og
sykkelstier er vesentlig billigere a4 bygge er det ved
interessekonflikter veiene som far prioritet og som der-
med far best framkommelighet. Det er videre en bruks-
og trafikksikkerhetskonflikt i & etablere sdkalte gang-
og sykkelstier og ikke atskilte gangfelt og sykkelstier.
For & redusere denne konflikten burde det etableres
krav om at gang- og sykkelstier merkes med gangfelt
og sykkelfelt. En okt satsing pa atskilte gangfelt og
sykkelstier i omrader med grunnlag for mye sykling er
ogsa nedvendig.

Internasjonale studier viser at det er en tendens til at
bade befolkningen, politikere og forvaltningen tror vi
géar mindre enn det vi faktisk gjor. Disse medlem-
mer mener vi undervurderer viktigheten av
gatrafikken, og kanskje overvurderer vi biltrafikken i
planleggingen. Disse medlemmer fremmer pa
denne bakgrunn felgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake med for-
slag til en nasjonal strategi for giende med tiltak for en
mer aktiv fotgjengerpolitikk. Den nasjonale fotgjen-
gerstrategien skal gke andelen gdende og gi bedre sik-
kerhet, framkommelighet, helse og milje."

7. OKONOMISKE RAMMER

7.1 Hovudprioriteringar innafor dei skonomiske
planrammene

7.1.1  Samandrag

Utfordringene i de ulike deler av transportsektoren er
bl.a. knyttet til folgende:

— Viktige deler av jernbanenettet trenger 4 moderni-
seres. Standardheving og kapasitetsekning i tra-
fikksterke omrader er en forutsetning for at jernba-
nen i arene framover skal vere et attraktivt tilbud.

— Det er et stort utbyggingsbehov pa det heytra-
fikkerte vegnettet, serlig for & oke trafikksikkerhe-
ten. I lavtrafikkerte omrader er utfordringene i veg-
sektoren i forste rekke & f4 en bedre og jevnere
standard nar det gjelder vegbredde og bereevne.

— I byomradene mé det legges til rette for & ake kol-
lektivtransportens markedsandeler og dempe bil-
bruken.

— Sikkerheten ber forbedres for skipstrafikken i nor-
ske farvann og havner.

— Vedlikeholdet ma veere tilstrekkelig til & ta vare pa
eksisterende infrastruktur.

— I luftfarten skaper nye myndighetskrav i forbin-
delse med flysikkerhet og tiltak mot terror og sabo-
tasje utfordringer for de regionale lufthavnene.
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For & mete utfordringene i transportsektoren er det
behov for hgy innsats béde til investeringer og til drift
og vedlikehold. Regjeringen legger i perioden 2006-
2015 til grunn en samlet planramme pa 192,5 mrd. kro-
ner. Planrammen omfatter utgiftskapitler til Jernbane-
verket, Statens vegvesen og Kystverket. Statlig kjep av
regionale lufthavntjenester er knyttet til infrastruktur
og inngar derfor i rammen. Rammen omfatter ogsé
statlig kjop av tjenester med persontog.

Sammenliknet med gjennomsnitlige bevilgninger i
2002-2004 er dette en rlig ekning pd om lag 420 mill.
kroner - sammenliknet med bevilgningene i perioden
1998-2001 er den arlige ekningen pad om lag 1 mrd.
kroner for veg og jernbane samlet sett.

Den gkonomiske rammen Regjeringen legger til
grunn i meldingen, er totalt 7 mrd. kroner heyere enn
det som ble lagt til grunn i transportetatenes forslag
(700 mill. kroner pr. &r). Haringsuttalelsene til planfor-
slaget har veert et viktig grunnlag for & fastsette en okt
gkonomisk ramme samt fordelingen av denne.

Okningen i planrammen i forhold til rammen lagt til
grunn i transportetatenes forslag er fordelt slik:

— Jernbaneverket med 2 150 mill. kroner
— Statens vegvesen med 4 550 mill. kroner
— Kystverket med 300 mill. kroner.

Okningen bidrar til bedre lennsomhet og sikkerhet i
vegsektoren, samt til & styrke jernbanenes konkurran-
sekraft ved & legge til rette for ekt bruk av jernbane
innenfor gods- og persontrafikk.

Pé jernbane har den gkte planrammen bl.a. gjort det
mulig & eke investeringsinnsatsen pa @stfold- og Vest-
foldbanen. Det er ogsa en betydelig okning til mindre
investeringstiltak for & bedre sikkerheten, eke kapasite-
ten samt utvikle stasjoner og knutepunkter.

P& vegsektoren har den gkte planrammen bl.a. gjort
det mulig & framskynde satsingen pa firefeltsutbyggin-
gen pd E6 mellom Oslo og Mjasbyene og E18 i Vest-
fold, samt gkt innsats pa bl.a. E39 pd Vestlandet, E6
gjennom Nordland og korridoren Oslo-Bergen. I til-
legg er de fylkesfordelte rammene til gvrige riksveger
styrket.

Innsatsen er ogsé okt nér det gjelder mélrettede min-
dre investeringstiltak for & bedre sikkerhet, framkom-
melighet for kollektivtransport og tiltak for & legge til
rette for gange og bruk av sykkel.

For Kystverket er tiltak for & styrke sikkerheten og
beredskapen til sjos prioritert.

Regjeringens fordeling av rammen gar fram av tabell
1.1 1 meldingen.
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Tabell 1.1 Rammefordeling statlige midler. Arlig gjennomsnitt. Mill. 2004-kroner

Bevilget NTP

2002-2004! 2006-2015
JErNDANEVETKEL? ... 4575 4700
StAteNS VEZVESEI ...eevuvieiieiiieiieeieeeiteeieeeiteeieesteeteeseteesaeeenbeesaaesnseesnseenes 12 000 12 250
KYSEVEIKEL ..ottt eseeas 600 600
Statlig kjop av regionale lufthavntjenester ...........ccoccevvevercenvecenienienennns 234 300
Kjop av persontransport med t0g .......cceeeereeierienirienieeieeeeeee e 1418 1400
SUIML ettt ettt b e bt b et s et e et e b e eente it 18 827 19 250

! Bevilget 2002 og 2003, og saldert budsjett for 2004

2 Kap. 1350, post 25 Drift og vedlikehold av Gardermobanen finansieres ved brukerbetaling og inngar ikke som del av plangrunnlaget

i Nasjonal transportplan.

Statlige midler til Bjorvika kommer i tillegg til ram-
men, med unntak av 200 mill. kroner i trdd med
St.meld. nr. 28 (2001-2002) Utvikling av Bjervika.
Kommunale havner og Avinors stamlufthavner finansi-
eres ikke over statsbudsjettet og inngér séledes ikke i
rammen.

Béde for jernbane, veg, sjotransport og de regionale
lufthavnene er det et etterslep i vedlikehold av infra-
strukturen. Regjeringen vil derfor styrke innsatsen til
drift og vedlikehold i planperioden. Med dette tas infra-
strukturen bedre vare pa. Det vil vare positivt for fram-
kommelighet og sikkerhet, samtidig som det vil redu-
sere framtidig vedlikeholdsbehov og behov for
reinvestering. For de regionale lufthavnene vil Regje-
ringen i tillegg til okte statlige bevilgninger gjore
enkelte endringer i lufthavnstrukturen som styrker eko-
nomien i luftfarten samlet sett.

Regjeringen vil tilpasse oppfelgingen av planram-
men og omfanget av brukerfinansiering til helheten i de
arlige budsjettopplegg ut fra utviklingen i den gkono-
miske situasjonen. De gkonomiske rammene ligger til
grunn for prioritering, planlegging og budsjettering i
perioden, men er ikke bindende i budsjettsammenheng.
Dersom det i de drlige budsjett ikke skulle vaere rom
for & folge opp planrammene, vil Regjeringen skjerme
tiltak som er viktige for sikkerheten i transportsyste-
met. Dersom de arlige budsjetter skulle gi rom for
ytterligere & gke innsatsen, vil dette bli konsentrert til
investeringstiltak som kan bedre framkommeligheten.

7.1.2  Merknader frd komiteen

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, er
urolege for ei utvikling der det kan sja ut til at midlar
til samferdselssektoren vert lagare prioritert for kvart
ar, og viser til at den delen av statsbudsjettet som gar til
samferdsel er meir enn halvert frd 1986.

Fleirtalet viser elles til sine rammer, merknader og
forslag under sine generelle merknader i kapittel 1.2.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen gér
inn for at det i tidrsperioden skal brukes i alt 192,5 mrd.
kroner over statsbudsjettet til utbygging, drift og vedli-

kehold av transportnettet i Norge. Fordelingen av stat-
lige midler blir slik for de formal som omfattes av
Nasjonal transportplan 2006-2015:

— 47 mrd. kroner til Jernbaneverket

— 122,5 mrd. kroner til Statens vegvesen

— 6 mrd. kroner til Kystverket

— 3 mrd. kroner til statlig kjop av lufthavnstjenester
fra Avinor AS

— 14 mrd. kroner i statlig kjop av persontransport
med tog.

Disse medlemmer stotter Regjeringens forslag
til gkonomiske ramme og prioriteringene innenfor
denne.

Disse medlemmer vil understreke at for veg- og
jernbaneformal samlet sett, er den ekonomiske ram-
men om lag 1 mrd. kroner heyere pr. ar enn nivaet for
bevilgningene i perioden 1998-2001. Videre er ram-
men 700 mill. kroner hoyere enn det som ble lagt til
grunn for det felles planforslaget de statlige etatene la
fram i juni 2003. Disse medlemmer vil peke pa at
Regjeringens forslag til Nasjonal transportplan 2006-
2015 legger opp til en vesentlig vekst i satsingen pa
samferdselsformal.

Disse medlemmer har merket seg at flere par-
tier i denne innstillingen legger inn forventninger om
storre framtidige rammer enn Regjeringen. Disse
medlemmer har dessuten spesielt merket seg at
Arbeiderpartiets forslag innebaerer en relativt sett mye
mindre ekning pa veg enn pa jernbane.

Disse medlemmer viser til at de endelige
bevilgningene blir fastsatt i de arlige budsjettene.
Skulle det i planperioden bli rom for sterre satsing pa
samferdsel enn de rammer som er skissert i St.meld. nr.
24 (2003-2004), mener disse medlemmer at den
relative ekningen ber vaere omtrent den samme for veg
og jernbane.

Disse medlemmer foreslar derfor folgende:

"Stortinget ber Regjeringen legge til grunn at den
relative gkningen blir omtrent den samme for veg og
jernbane, dersom det i planperioden blir heyere arlige
budsjettrammer enn planrammen i St.meld. nr. 24
(2003-2004)."
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Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet viser til sine auka rammer i kap. 1.2.2.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil eke rammen til samferdselsformal
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i perioden utover det Regjeringen har foreslatt med
43,5 mrd. kroner.

Disse medlemmer vil fordele denne ekningen
slik:

Formal QOkning Arseffekt
Jernbane + 30,1 mrd. kroner + 3,01 mrd. kroner
Veier

Veier i sentrale strok

Veier i distriktene
Rassikring

Sykkel- og gangvei
Kystverket

Kjep av riksveiferjetjenester
Kjeop av lufthavntjenester
Kollektivtransport

- 7 mrd. kroner
+ 5 mrd. kroner
+ 2 mrd. kroner
+3,4 mrd. kroner
+2 mrd. kroner

1 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner
6,5 mrd. kroner

0,34 mrd. kroner
0,2 mrd. kroner
0,1 mrd. kroner

0,05 mrd. kroner

0,65 mrd. kroner

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
viser til at utbygging av samferdselstilbodet er viktig
for 4 ta heile landet i bruk. For & fa til ei sterk og ned-
vendig satsing pd samferdsel kan det vere nedvendig a
bruke oljepengar. Det er forsvarleg & bruke oljepengar
til tiltak som lettar sentraliseringspresset, som set
ledige i arbeid og som fjernar flaskehalsar/ulykkesfare
og gjev neringslivet billegare transport. Denne
medlemen vil pd bakgrunn av dette g& inn for ei
auke i ramma med 30 mrd. kroner i 10-ars perioden.

Denne medlemen viser til merknad i Innst. S. nr.
119 (2000-2001) der ein viser til at Bjervikaprosjektet
i stor grad er eit byutviklingsprosjekt. Denne med-
lemen viser til at ein innan dei knappe rammene ein
har til samferdselsformél, finn det vanskeleg & nytte
midlar fra samferdselssektoren til eit prosjekt som i s&
stor grad er byutvikling. P4 grunnlag av dette vil
denne medlemen gé inn for at desse midlane vert
omfordelt og nytta til kollektivtransport i Oslo og
Akershus.

7.2 Fordeling av ekonomisk ramme i den enkelte

sektor
7.2.1 Jernbane
7.2.1.1 SAMANDRAG

Samferdselsdepartementet har lagt til grunn en sam-
let ramme for statlige midler til jernbanens kjereveg pa

Arlig gjennomsnitt. Mill. 2004-kroner.

47 000 mill. kroner i perioden 2006-2015, herav
18 800 mill. kroner i perioden 2006-2009. Videre har
departementet forelopig lagt til grunn en samlet gvre
ramme for kjop av persontransporttjenester med jern-
bane pa 14 000 mill. kroner i planperioden.

I tillegg legger Samferdselsdepartementet til grunn
at gkt konkurranseutsetting av produksjonsvirksomhe-
ten og en generell administrativ effektivisering i Jern-
baneverket skal bidra til reduksjon i utgiftene, slik at
vedlikeholdsinnsatsen kan gkes ytterligere.

Samferdselsdepartementet vil styrke innsatsen bade
til investeringer og drift og vedlikehold, sammenliknet
med bevilgningene i 2002-2004.

Departementet vil folge en investeringsprofil hvor
hoveddelen av ressursene settes inn der jernbanen kan
spille storst rolle nér det gjelder miljo, arealknapphet,
sikkerhet og effektivitet.

Konkurranseutsetting av kjep av persontransport
med jernbane kan fa konsekvenser for investeringer og
drift.

Tabell 7.2 1 meldingen viser gkonomiske rammer til
Jernbaneverket fordelt pa kapitler og poster.

Bevilget NTP
2002-2004! 2006-2015
Kap. 1350 Jernbaneverket?
Post 23 Drift og vedlikehold 2997 3060
Post 30 Investeringer 1578 1 640
Sum statlige midler 4575 4700

! Revidert budsjett 2002 og 2003, og saldert budsjett for 2004.

2 Kap. 1350 post 25 Drift og vedlikehold av Gardermobanen finansieres ved brukerbetaling og inngar ikke som del av plangrunnlaget

i Nasjonal transportplan.
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Post 23 Drift og vedlikehald

Samferdselsdepartementet legger til grunn en samlet
ramme for statlige midler til drift og vedlikehold pa
30 600 mill. kroner i perioden 2006-2015, herav
12 240 mill. kroner i perioden 2006-2009. Dette er en
okning pa 2,1 pst. sett i forhold til gjennomsnitt av
bevilgningene i 2002-2004.

Post 30 Investeringar

Samferdselsdepartementet legger til grunn en samlet
ramme for statlige midler til investeringer pa 16 400
mill. kroner i perioden 2006-2015, herav 6 560 mill.
kroner i perioden 2006-2009. Dette er en gkning pa 3,9
pst. sett i forhold til gjennomsnittet av bevilgningene i
2002-2004.

Det er kun et mindre belep som vil gé til & fullfore
igangsatte prosjekter.

Midlene vil serlig bli brukt til tiltak som vil bidra til
kapasitetsekning og kvalitetsforbedring av jernbanens
kjoreveg, kollektiv-knutepunkter og godsterminaler.
Investeringsinnsatsen konsentreres til de delene av net-
tet hvor det er sterst grunnlag for ekte transportvolu-
mer og markedsandeler. Innsatsen vil sarlig bli rettet
mot:

— neartrafikk i Osloregionen, Stavanger-omradet og
Bergens-omrédet,

— regiontrafikk pad Ostlandet (Intercitynettet) og i
Trendelag,

— godstrafikk mellom Landsdelene og til/fra utlan-
det.

De viktigste prosjektene pd jernbanen i perioden
omfatter videreforing av utbygging til fire spor fra
Asker mot Oslo pa Drammensbanen (Lysaker-Sand-
vika og Lysaker stasjon) og utbygging til fire spor pa
Ostfoldbanen fra Ski mot Oslo (Kolbotn - Ski, inklusiv
Ski stasjon), samt utbygging til dobbeltspor pa Ost-
foldbanen (Haug-Onsey) og pé Vestfoldbanen (Barka-
ker-Tensberg og Holm-Holmestrand) og deler av strek-
ningen Eidsvoll-Hamar p& Dovrebanen. Videre vil det
bli gjennomfort utbygging til to spor pa Serlandsbanen
(Sandnes-Stavanger) og Bergensbanen (Bergen-
Fleen). Det vil bli bygd ny godsterminal pd Ganddal til
erstatning for dagens terminal i Stavanger og Alnabru
godsterminal i Oslo vil bli bygd om. Gevingésen tunnel
pa Nordlandsbanen vil bli fullfert i perioden. I tillegg
er oppstart av utbygging til fire spor fra Kolbotn mot
Oslo S, ny trasé mellom Larvik og Porsgrunn (Eidan-
gertunnelen) og videreforing av utbygging til to spor
mellom Arna og Bergen prioritert i slutten av planperi-
oden.

7.2.1.2 MERKNADER FRA KOMITEEN

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet stiller seg bak Regjeringa si prioritering av
jernbanen der den spelar storst rolle nér det gjeld milje,
arealbruk, tryggleik og effektivitet.

Desse medlemene vil peike pd at Regjeringa
presenterer rammene til jernbaneformal som ei satsing
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og ei auke i hove til tidlegare ar. Desse medle-
mene vil peike pd at Regjeringa i denne samanheng
samanliknar rammene med lgyvingar gjort over stats-
budsjettet hittil i planperioden, og ikkje ambisjonsni-
vaet vedtatt i Nasjonal transportplan 2002-2011.
Desse medlemene vil i denne samanheng vise til
figur 7.1 side 100 i St.meld. nr. 24 (2003-2004) der
utviklinga kjem tydeleg fram nér det gjeld loyvingar til
dei ulike transportsektorane.

Desse medlemene vil peike pa at etterslepet pa
investeringar i jernbanen sin infrastruktur s langt inn i
planperioden ligg pa 1,6 mrd. kroner i hove til hand-
lingsplanen. Desse medlemene vil vidare peike pé
at Regjeringa sitt forslag til ramme for investeringar i
jernbanen pé ingen mate vil ta igjen dette etterslepet.
Desse medlemene viser til Jernbaneverkets analy-
ser og rapporten "Utfordringer og valg for jernbanesek-
toren, herunder omfang og standard av jernbanenettet",
der det gar fram at ei ramme til investeringar i jernba-
nen pa 28 mrd. kroner, eventuelt 46,5 mrd. kroner, vil
vaere ngdvendig for & oppna eit modernisert jernbane-
nett av ein tilfredsstillande standard. Desse medle-
mene vil vidare peike pa at auka investeringar til
modernisering av jernbanenettet vil pa sikt spare staten
for vedlikehaldskostnader.

Desse medlemene vil peike pad at manglande
fornying av jernbanen sin infrastruktur ferer til auka
vedlikehaldsbehov og dermed auka kostnader.

Desse medlemene viser elles til sine rammer,
merknader og forslag under sine generelle merknader i
kap. 1.2.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen i
tidrsperioden gar inn for at det skal brukes 47,0 mrd.
kroner til investering, drift og vedlikehold av jernba-
nen. Den érlige rammen er vel 215 mill. kroner heyere
enn det som ble bevilget til jernbanen pr. ar i gjennom-
snitt i perioden 2002-2004.

Disse medlemmer viser til at Regjeringens for-
slag til ramme for Jernbaneverket er 3 mrd. kroner hay-
ere enn nivaet i regjeringen Stoltenbergs forslag til
jernbanebudsjett for 2002, omregnet til 2004-kroner.
Samarbeidsregjeringen har i sine statsbudsjett for 2003
og 2004 gkt jernbanesatsingen betydelig i forhold til
Arbeiderpartiets prioriteringer i regjering, og foreslar
nd & viderefore dette hoye nivaet i planperioden.

Disse medlemmer stotter Regjeringens forslag
til gkonomisk ramme for Jernbaneverket og mener
rammen vil gi rom for en styrking av jernbanen. Regje-
ringens investeringsprofil, hvor hoveddelen av ressur-
sene settes inn der jernbanen kan spille sterst rolle nar
det gjelder miljo, arealknapphet, sikkerhet og effektivi-
tet, er en riktig strategi. Disse medlemmer mener
derfor det er riktig at investeringsinnsatsen konsentre-
res til de delene av nettet hvor det er sterst grunnlag for
okte transportvolumer og markedsandeler.

Disse medlemmer er enig med Regjeringen i at
okt konkurranseutsetting i produksjonsvirksomheten
og en generell administrativ effektivisering i Jernbane-
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verket vil kunne gi mer jernbane for pengene, og der-
med bedre tilbud til passasjerene.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine rammer, merknader og forslag
under pkt.1.2.3 i denne innstillingen.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil gke rammen til jernbaneinveste-
ringer i trdd med Jernbaneverkets satsingsalternativ,
det vil si en arlig ekning pd 3,01 mrd. kroner og en
samlet bevilgning til jernbane pa 46,5 mrd. kroner.
Disse medlemmer vil understreke at jernbanen er
det miljevennlige og moderne framkomstmidlet i
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Norge. Disse medlemmer mener en gkt jernbane-
satsing er miljovern. Et bedre togtilbud i Norge, med
flere avganger, flere og bedre strekninger og mindre
forsinkelser vil vare et viktig bidrag til at Norge opp-
ndr sine miljemal knyttet til utslipp av klimagasser og
lokal luftforurensing. Disse medlemmer viser til
at mesteparten av det norske jernbanenettet ligger slik
det ble bygget for 100-150 &r siden. At vi har et etter-
slep pa utviklingen av jernbanenettet er tydeliggjort av
at Norge er europamester bade i andel enkeltsporede
strekninger og utnyttelse av infrastrukturen.

I tillegg til de forslag til jernbaneinvesteringer som
ligger inne i Regjeringens forslag vil disse med-
lemmer prioritere penger til falgende prosjekter:

Korridor 1:

KOIDOtN-OS10 ...ccvveeiieiieiieierieeiecieie et
Sandbukta-MOSS ........coceverererenenineneneneseeeee e
Fredrikstad Stasjon .........c.ccceeeievciieniesiieenie e
Fjernstyring @stre liNje .......cccoecvevieecieniieciecieeee e

Korridor 3: Oslo - Stavanger:

Holmestrand-NyKirke .........cccccoeveiieriiniieniieiecie e
Nykirke-Bark8Ker .........ccccoeviieiiiiniiiiieiieeieeieeee e
Sandefjord Lufthavn Torp: Stasjon .........cccceeeeeverivecrennnnns
Eidangerforbindelsen ............ccooceevvvienieienieieeeeee
Drammen-Kobbervik .........ccccooceeviiieiiiniiniiiiieeeeeen
Grenlandsbanen .........cc..coccveeniniiniiniiieneeen

Korridor 5: Oslo - Bergen:

Ulriken tunnel ..........coccooiiiiiiiniiieeee e
Arna-Trengereid ........ccoeveveeieiieerieeie e
Ringeriksbanen ..........c.cccoceviviiiiiiiiiniiniieeeeeee,

Korridor 6:

3,0 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner
1,0 mrd. kroner
0,1 mrd. kroner

0,9 mrd. kroner
1,5 mrd. kroner
0,6 mrd. kroner
1,7 mrd. kroner
0,3 mrd. kroner
3,5 mrd. kroner

0,6 mrd. kroner
0,7 mrd. kroner
4,4 mrd. kroner

EidSVOII-LAIERAMIMET .....ceooviiiiiiiiciieieciieit ettt e eeee e
Gjovikbanen: FJernstyring, €1C. ......ccocvvevierierierieniieierieeieeeeseeee st eaeseresteesaeseeesseenee e
Rarosbanen: Fjernstyring ROros-Staren ...........ccoceecivienieienieneeiesceie e

Korridor 7:
Bytoget i TrONAREIM ......occveiiiiiiiieciieeeeec et e
Forbordsfjellet tunnel ...........coooiiiiiiiiie e

5,8 mrd. kroner
0,3 mrd. kroner
0,2 mrd. kroner

0,16 mrd. kroner
0,47 mrd. kroner

Trenderbanen, diverse tiltak .............coooiiiiiiiiiiiii e

Korridor &:

OFOtDANEN ...

Diverse program:

Sikkerhet, miljo, knutepunkt og kapasitetsutvidelser ......

0,50 mrd. kroner

0,3 mrd. kroner

3,57 mrd. kroner

Medlemen i komiteen fr4d Senterpartiet
er oppteken av at jernbanen skal vere eit reelt transpor-
talternativ, serleg i bynere omride. Jernbanen er eit
godt og miljevenleg alternativ og ma difor gjevast gode
gkonomiske rammer. Pr. i dag er svert mykje av jern-

banenettet gamalt og av sa dérleg kvalitet at ein ikkje
far utnytte den moglegheita ein har. Denne medle-
men meiner difor at ramma til jernbane mé aukast i
have til Regjeringa sitt framlegg, og vil auke ramma
med 9 mrd. kroner i perioden 2006-2015.
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7.2.2 Veg
7.2.2.1 SAMANDRAG

Samferdselsdepartementet legger til grunn en samlet
ramme for statlige midler til vegformal pa 122 500
mill. kroner i perioden 2006-2015.

Samferdselsdepartementet vil innenfor investerings-
rammen serlig prioritere investeringsmidler til en ras-
kere, og mer sammenhengende utbygging av stamveg-
nettet i alle deler av landet. Det gjores sarlig av hensyn
til trafikksikkerheten og av hensyn til neringslivets
behov. Stamvegnettet bidrar i tillegg til 4 knytte lands-
delene sammen, og god framkommelighet her er derfor
av stor betydning for hele landet. Mindre investerings-
tiltak som har god effekt pé trafikksikkerheten er ogsa
gitt hoy prioritet i denne planen.

For evrig riksvegnett skal de konkrete prioriterin-
gene innenfor den tildelte planrammen skje i arbeidet
med handlingsprogrammene, hvor fylkeskommunens
prioriteringer vil bli gitt avgjerende innflytelse innen-
for de feringer som er fastsatt gjennom Stortingets
behandling av denne meldingen. Samferdselsdeparte-
mentet forutsetter at kollektivtiltak i storbyene, trafikk-
sikkerhetstiltak og gang- og sykkelveger gis hay prio-
ritet innenfor rammen.

Arlig gjennomsnitt. Mill. 2004-kroner.
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Itillegg til statlige midler til investeringer er det totalt
i perioden regnet med annen finansiering pa om lag 11
mrd. kroner pa stamvegnettet. Dette er noe hoyere enn
anslaget i Nasjonal transportplan 2002-2011, der det
ble lagt til grunn 8,2 mrd. kroner i bompenger pa stam-
vegnettet (2004-kroner). En videreutvikling av bom-
pengesystemet for & sikre en raskere, mer effektiv og
helhetlig utbygging av lengre stamvegstrekninger er
beskrevet i kapittel 5 i meldingen.

De fylkeskommunale prioriteringene som gjores ved
utarbeidelse av handlingsprogrammene, vil bestemme
omfanget av bompenger péd det ovrige riksvegnettet.
Disse handlingsprogrammene vil bli utarbeidet i etter-
kant av Stortingets behandling av Nasjonal transport-
plan.

For bedre & kunne foreta avveininger mellom inves-
teringer, drift og vedlikehold er det behov for & bedre
beslutningsunderlaget. Som varslet i St.prp. nr. 1
(2002-2003) har Vegdirektoratet igangsatt et prosjekt
som bl.a. skal se pa virkninger av forskjellige nivéer pa
vedlikehold og rehabilitering av eksisterende vegnett
og samspillet mellom vedlikehold og investeringer.
Dette arbeidet skal veere ferdigstilt i 2005.

Tabell 7.3 i meldingen viser rammer til vegformal
fordelt pa kapitler og poster.

Bevilget NTP NTP
2002-2004! 2006-2009 2006-2015

Kap. 1320 Statens vegvesen

Post 23 Trafikktilsyn, drift og vedlikehold av riksveger m.m. 5797 5875 5965
Post 29 Vederlag til OPS-prosjekter 400 400
Post 30 Riksveginvesteringer? 4659 4570 4510
Post 31 Rassikring 145 200 200
Post 33 Kompensasjon for gkt arbeidsgiveravgift 75

Post 35 Vegutbygging i Bjervika 14 50 20
Post 60 Forsek® 171

Post 72 Kjop av riksvegferjetjenester 1139 1155 1155
Sum statlige midler 12 000 12 250 12 250

! Revidert budsjett 2002 og 2003, og saldert budsjett for 2004.

2 Den storste delen av bevilgningene til OPS-prosjektene gér til investeringer. Dette gjor at riksveginvesteringene, inkl. OPS, opprett-

holdes sett i forhold til gjennomsnitt av bevilgningene i 2002-2004.

3 Ny post fra 2004.

Post 23 Trafikktilsyn, drift og vedlikehald

Samferdselsdepartementet legger til grunn en samlet
ramme for statlige midler til trafikktilsyn, drift og ved-
likehold pa 59 650 mill. kroner i perioden 2006-2015,
herav 23 500 mill. kroner i perioden 2006-2009. Sam-
menliknet med gjennomsnitt av bevilgningene 1 2002-
2004 gir dette en gkning pa 80 mill. kroner pr. ar de fire
forste arene og 230 mill. kroner de siste seks &rene i
planperioden.

Vegnettet vil bide fa gkt trafikkbelastning og utvidet
omfang eller lengde. Til & dekke okte kostnader som
folge av dette er det forelapig satt av henholdsvis 110
mill. kroner pr. ar i perioden 2006-2009 og 210 mill.
kroner pr. &r i perioden 2010-2015.

Det er i de siste arene innfort skjerpet krav til utstyr i
tunneler. Dette skyldes dels gkt krav om overvaking av
teknisk utstyr som nedvendiggjer oppgradering av
eldre tunneler, og drift av nye tunneler med mer utstyr.
Det er satt av henholdsvis 55 mill. kroner og 105 mill.
kroner pr. ar i periodene 2006-2009 og 2010-2015 for
a dekke disse utgiftene.

Totalt etterslep i vedlikehold av riksvegnettet er
beregnet til vel 11 mrd. kroner 1 2003. For 4 stoppe den
uheldige utviklingen vil Samferdselsdepartementet
styrke vedlikeholdet, bade ved ekte bevilgninger og
ved at det tas ut effektiviseringsgevinster, som til
sammen tilsvarer 365 mill. kroner pr. ar.
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Statens vegvesen vil gjennomfere et skiltfornyings-
program og i planperioden intensivere arbeidet med
trafikksikkerhetsrevisjoner av riksveger med hoy ska-
degradstetthet. Trafikksikkerhetsrevisjonene folges
opp med enkle strakstiltak.

Det er knyttet usikkerhet til behovet for midler til
drift og vedlikehold i perioden 2010-2015 bl.a. som
folge av nye EU-krav for tunnelsikkerhet.

Innsatsen rettet mot gkt bruk av bilbelte vil bli trap-
pet opp i planperioden.

Det vil ogsa bli satset mélrettet pad & oke andelen
tunge kjeretoyer som tilfredsstiller tekniske krav av
betydning for trafikksikkerheten, samt overholdelse av
kjere- og hviletidsbestemmelsene.

Det vil i perioden béde bli vurdert et differensiert tje-
nestetilbud pé trafikkstasjonene.

Post 29 Vederlag til OPS-prosjekt

Forelapig er det lagt til grunn om lag 400 mill. kroner
pr. r i perioden 2006-2015 til & dekke samlede arlige
kostnader for de tre preveprosjektene som er vedtatt
gjennomfort. Dette gjelder utgifter til investeringer og
drift og vedlikehold av anleggene.
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Post 30 Riksveginvesteringar

Samferdselsdepartementet legger til grunn en samlet
ramme for statlige midler til riksveginvesteringer pa
45100 mill. kroner i perioden 2006-2015, herav
18 280 mill. kroner i perioden 2006-2009. Sammenlik-
net med gjennomsnittet av bevilgningene i 2002-2004,
inkl. post 60 Forsek, gir dette budsjetteknisk en reduk-
sjon p& 260 mill. kroner pr. ar de fire forste arene og
360 mill. kroner de siste seks arene i planperioden. For
a gi et fullstendig bilde mé& midler avsatt til OPS-pro-
sjekter ogsa inkluderes. Den storste delen av disse mid-
lene gar til investeringer. Dette gjor at investeringsinn-
satsen opprettholdes sammenliknet med gjennomsnitt
av bevilgningene i 2002-2004.

Bundne midler til refusjoner og fullfering av prosjek-
ter som er startet opp ved inngangen til planperioden
utgjer om lag 6 mrd. kroner av de statlige midlene. Det
er videre knyttet foringer til om lag 7 mrd. kroner av de
statlige midlene.

Samferdselsdepartementets fordeling av investe-
ringsrammen mellom stamveger, gvrige riksveger og
ikke rute-/fylkesfordelte midler er vist i tabell 7.4 i
meldingen.

Bevilget NTP NTP
2002-2004! 2006-2009 2006-2015
Stamveger 2 083 2 628 2570
@vrige riksveger 22273 1542 1 540
Ikke rute-/fylkesfordelte midler 345 400 400
Sum 4 655 4 5702 45107

! Bevilget 2002 og 2003, og saldert budsjett for 2004.
2] tillegg er det satt av 400 mill. kroner pr. ar til OPS-prosjekter.

3 Bevilgninger til gvrige riksveger inkluderer ogsa midler til mindre investeringstiltak og planlegging pa stamvegnettet. Dette utgjor om

lag 450-500 mill. kroner.

Stamvegar

En rekke store stamvegprosjekter vil vaere pabegynt
ved inngangen til planperioden. Dette omfatter viktige
byprosjekter som E6 Nordre avlastningsveg i Trond-
heim og E18 Bjervikaprosjektet i Oslo, prosjekter pd
heytrafikkert stamvegnett pad Ostlandet (Hovik-Fry-
denhaug og Kopstad-Gulli pd E18 og Weyen-Bjerum
pa E16), samt prosjektene i distriktene som E6 Jevika-
Selli i Nord-Trendelag, E16 i Leerdalen i Sogn og Fjor-
dane og E10 Lofotens fastlandsforbindelse i Nordland.

Det vil dessuten vaere rom for a starte opp flere vik-
tige prosjekter i forste del av planperioden 2006-2015,
pé stamveger i alle deler av landet. Disse vil saerlig bli
konsentrert pa E6 i Ostfold, E6 nordover fra Garder-
moen, E18 sgr for Drammen, E39 pa Vestlandet og E6
gjennom Nordland. Ved utgangen av forste firearsperi-
ode vil det vaere bygd firefelts veg gjennom hele Ost-
fold, og sammenhengende firefelts veg fra Oslo til
Tonsberg. Ved utgangen av tidrsperioden vil det i all
hovedsak sta ferdig firefelts veg gjennom Vestfold og
mellom Gardermoen og Kolomoen ser for Hamar. Det
arbeides lokalt med ulike lgsninger for ytterligere for-
sering.

Ovrige riksvegar

Smale veger, etterslep i ivaretakelse av vegkapitalen
og darlig trafikksikkerhetsmessig standard er de viktig-
ste arsakene til investeringsbehov. I tillegg kommer
ogsé viktige behov som bedre tilbud til gdende og syk-
lende, samt kollektivtiltak.

Samferdselsdepartementet prioriterer utbedring av
eksisterende vegnett for bl.a. 4 ta igjen deler av ettersle-
pet i vegkapitalen. Videre prioriteres tiltak for ekt sik-
kerhet og miljevennlig transport i de storste byene.

Den fylkesvise fordelingen framgar av tabell 7.5 i
meldingen. I forste firedrsperiode er det store bindinger
knyttet til igangsatte prosjekter i enkelte fylker. I tillegg
kommer andre sentrale foringer for prioriteringene, i
hovedsak som folge av statlige forpliktelser knyttet til
oppfelgingen av vedtatte bompengepakker. Dette redu-
serer frihetsgraden, og har vert styrende for den fore-
slatte fylkesfordelingen for perioden 2006-2009.

I siste seksarsperiode er standardgapmodellen lagt til
grunn for fordelingen.

I forhold til rammene som ble lagt til grunn i etatenes
planforslag, er rammen til evrige riksveger okt med om
lag 2 mrd. kroner i denne meldingen. Alle fylker har
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fatt okt sine rammer - serlig prioritert er byomrader
med behov for styrking av tiltak for kollektivtrafikken,

Tabell 7.5 Fordeling av rammen til ovrige riksveger.
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og distriktsfylker med store utfordringer bl.a. nar det
gjelder rassikring.

2006-2009 2010-2015
Mill. Mill.

Fylke 2004-kr Pst. 2004-kr Pst.

Ostfold 200 3 610 7
Akershus 490 8 760 8
Oslo 550 9 770 8
Hedmark 150 2 340 4
Oppland 140 2 300 3
Buskerud 430 7 470 5
Vestfold 170 3 470 5
Telemark 310 5 400 4
Aust-Agder 150 2 330 4
Vest-Agder 220 4 360 4
Rogaland 530 9 660 7
Hordaland 850 14 1030 11
Sogn og Fjordane 330 6 630 7
Mare og Romsdal 570 9 490 5
Ser-Trendelag 190 3 430 5
Nord-Trendelag 210 3 240 3
Nordland 300 5 400 4
Troms 200 3 420 5
Finnmark 180 3 120 1
Sum 6170 100 9230 100

Det er en forutsetning at fylkeskommunale priorite-  Post 31 Rassikring

ringer pé ovrig riksvegnett bidrar forholdsmessig til &
bedre trafikksikkerheten.

I St.meld. nr. 26 (2001-2002) Bedre kollektivtran-
sport er det signalisert gkt statlig engasjement i kollek-
tivtransporten, med serlig vekt pa de storste byene. For
a folge opp meldingen vil Samferdselsdepartementet
bl.a. gke innsatsen til serskilte kollektivtrafikktiltak til
om lag 2 500 mill. kroner totalt i planperioden. Sam-
ferdselsdepartementet forutsetter at denne satsingen i
all hovedsak vil skje i tilknytning til det gvrige riksveg-
nettet, og at fylkeskommunene tar hensyn til dette. Sat-
singen vil hovedsakelig gjelde kollektivtiltak i de store
byene.

Regjeringen har utarbeidet en nasjonal sykkelstrategi
for & legge bedre til rette for okt bruk av sykkel som
framkomstmiddel. Dette vil bl.a. gjeres ved en betyde-
lig okning av dagens innsats til utbygging av gang- og
sykkelveger til om lag 2 600 mill. kroner totalt i plan-
perioden.

Turistvegprosjektet vil bli viderefort i den kom-
mende planperioden med en framdrift som tar sikte pa
at de 18 utvalgte strekningene er fullfert innen utgan-
gen av 2015.

Samferdselsdepartementet vil ogsd styrke pa den
samlede satsingen pa opprusting av eksisterende tun-
neler.

Samferdselsdepartementet legger til grunn en ramme
pa 2000 mill. kroner til serskilte rassikringstiltak
(post 31) i planperioden 2006-2015. Midlene kan
benyttes bade pé riks- og fylkesveger. I tillegg kommer
prosjekter og tiltak med rassikringsgevinst som priori-
teres innenfor post 30.

Post 35 Vegutbygging i Bjorvika

Samferdselsdepartementet har forelopig lagt til
grunn at staten skal bidra med om lag 1 200 mill. kro-
ner (2004-kroner) i trdd med St.meld. nr. 28 (2001-
2002). Det er lagt til grunn at 200 mill. kroner skal dek-
kes innenfor NTP-rammen i perioden 2006-2015. Sta-
tens resterende andel i planperioden er forutsatt a
komme 1 tillegg til NTP-rammen. Finansieringen av
kostnadsgkningen vil bli nermere dreftet med Oslo
kommune. Eventuelle gkte statlige bidrag forutsettes a
komme 1i tillegg til planrammen.

Post 60 Forsok

Fra 1. januar 2004 vil fylkeskommunene i Telemark,
Buskerud og Vestfold (TBV) samt Rogaland, Horda-
land og Sogn og Fjordane (Vestlandsradet) gjennom-
fore forsek med oppgavedifferensiering knyttet bl.a. til
samferdsel. Dette innebaerer bl.a. at TBV og Vestlands-
radet far ansvaret for & prioritere midler til investerin-
ger pa gvrig riksvegnett innenfor post 30 Riksveginves-
teringer og post 31 Rassikring.
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Forsgk skal i utgangspunktet forega i perioden 2004-
2007, dvs. bare de to forste arene i planperioden. Det er
usikkerhet knyttet til bindingene i1 de enkelte fylkene
ved inngangen til planperioden 2006-2015. De gkono-
miske planrammene kan derfor feorst bli avklart gjen-
nom retningslinjene for arbeidet med handlingspro-
grammene. De endelige rammene vil bli fastlagt i
forbindelse med Stortingets behandling av de arlige
budsjettene.

Post 72 Kjop av riksvegferjetjienester

Samferdselsdepartementet legger til grunn en samlet
ramme for statlige midler til post 72 Tilskudd til riks-
vegferjedriften pa 11 550 mill. kroner i perioden 2006-
2015, herav 4 620 mill. kroner i1 perioden 2006-2009.
Dette er en gkning pa 1,4 pst. sett i forhold til gjennom-
snitt av bevilgningene i 2002-2004.

Det legges opp til innsetting av en rekke nye eller
nesten nye ferjer i forbindelse med ekt bruk av konkur-
ranseutsetting.

Nybyggingsaktiviteten i riksvegferjedriften, her-
under bygging av ferjer drevet med naturgass, ma til-
passes de skonomiske rammene til kjop av ferjetjenes-
ter. Departementet regner med at konkurranse-
utsettingen av riksvegferjedriften blir mest effektiv
dersom det forutsettes innsetting av nye eller nesten
nye ferjer.

7.2.2.2 MERKNADER FRA KOMITEEN
7.2.2.2.1  Merknader til totalrammer veg

Komiteens medlemmer fra Hegyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen i
tidrsperioden gar inn for at det skal brukes 122,5 mrd.
kroner til vegformal. Rammen er 250 mill. kroner hoy-
ere enn det som ble bevilget til vegformal pr. ér i peri-
oden 2002-2004.

Disse medlemmer stotter Regjeringens forslag
til ramme og mener rammen vil bidra til realisering av
mange nedvendige vegprosjekter og opprettholdelse av
vegkapitalen over hele landet.

Disse medlemmer viser til at Regjeringens for-
slag til ramme for Statens vegvesen er 7 mrd. kroner
hoyere enn nivaet i regjeringen Stoltenbergs forslag til
vegbudsjett for 2002, omregnet til 2004-kroner. Samar-
beidsregjeringen har i sine statsbudsjett for 2003 og
2004 okt vegsatsingen betydelig i forhold til Arbeider-
partiets prioriteringer i regjering, og foreslar na & vide-
refore dette haye nivéet i planperioden.

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet viser til at etterslepet pa loyvingar til veg etter tre
ar er pa ca. 1,2 mrd. kroner i hove til handlingsplanane
for perioden 2002-2005. I tillegg kjem at fleire prosjekt
har vorte dyrare enn faresett, noko som har fort til eit
storre etterslep nar det gjeld prosjekt. Ut fra dette vil
desse medlemene aukaramma til vegforemal med
10 mrd. kroner i perioden, til i alt 132,5 mrd. kroner.

Desse medlemene er samd i at stamvegnettet er
viktig, og vil difor auka ramma til stamvegar med 4
mrd. kroner til i alt 29,7 mrd. kroner. Desse midlane
skal ga til forsering av alt oppstarta prosjekt, til frams-
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kunding av prosjekt som er foreslatt starta opp seint i
perioden og til & starta opp nye prosjekt. Desse
medlemene vil og gjera framlegg om auke i ramma
til andre stamvegar enn E6, E18 og E39, og vil koma
tilbake til dette under dei ulike korridorane.

Desse medlemene meiner at ramma til gvrige
riksvegar ma aukast, og gjer framlegg om & auka
loyvingane med 5 mrd. kroner til 20,4 mrd. kroner i
perioden. Dette kjem i tillegg til auka ramme til rassik-
ring med 1 mrd. kroner til i alt 3 mrd. kroner.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine rammer, merknader og forslag
under pkt.1.2.3 i dette dokument.

Medlemen i komiteen frd Senterpartiet
viser til at det dei siste ara har vorte eit stort etterslep
knytt til investering, drift og vedlikehald pa veg. Pa
bakgrunn av dette er det no eit skrikande behov for &
gjere noko med vegstandarden mange stader, og mange
prosjekt star klare til 4 bli realiserte. Denne medle-
men meiner derfor det er naudsynt med ei kraftig auke
i totalramma til veg, og vil i perioden 2006-2015 auke
ramma med 20 mrd. kroner.

Denne medlemen vil peike pd at det er det
sekundare riksvegnettet som dei seinare ara har vore
taparane i tildelinga av midlar. Denne medlemen
vil hevde at dette er ei uheldig utvikling der det er dis-
trikta som tapar. For & utlayse det store verdiskapings-
potensialet i distrikta, vil utbygging av det sekundeaere
riksvegnettet vere avgjerande.

Denne medlemen viser til at vi og treng velfun-
gerande transportkorridorar som bind regionar og sen-
trale strok saman, og som gir god tilknyting mellom
Noreg og utlandet.

7.2.2.2.2  Post 23 Trafikktilsyn, drift og vedlikehald

Komiteen har merka seg ei lita auke av midlane pa
post 23 siste del av perioden, og vil peika pa det store
etterslepet det er pa dette omradet. Komiteen vil ser-
leg peika pa at Telemark og Buskerud fylke har dispen-
sasjon fra standardkrava, og ber om at Regjeringa ved
neste rullering legg fram ein plan for korleis ein skal ta
att etterslepet pa vegvedlikehald.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Sosialistisk Venstreparti og Kris-
telig Folkeparti, har merket seg at Regjeringen i
tidrsperioden gér inn for & bruke 5 965 mill. kroner pr.
ar pa trafikktilsyn, drift og vedlikehold av riksveger
med mer. Vedlikeholdet styrkes med 365 mill. kroner
pr. &r, giennom gkte rammer og ved at det tas ut effek-
tiviseringsgevinster. Dette er en markert okning béde i
forhold til handlingsprogrammet 2002-2005, gjennom-
snittlige bevilgende midler i perioden 2002-2004 og
saldert budsjett 2004.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine rammer, merknader og forslag
under pkt.1.2.3 i dette dokument.
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Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
er oppteken av at det er naudsynt & vedlikehalde det
vegnettet ein allereie har. Fleire fylke har ein vegstan-
dard som ikkje held standardkrava. Dette gjeld bade pa
stamvegar og sekundere riksvegar. Denne medle-
men viser til at vedlikehald av vegnettet og har ein
viktig funksjon i samband med trafikktryggleik.

Denne medlemen vil difor gé inn for ei auke i
ramme til post 23 med 4 mrd. kroner i perioden 2006-
2015.

7.2.2.2.3  Post 30 Riksveginvesteringar

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, er kjent med at det foregar et
omfattende og positivt arbeid i mange fylker med ulike
lokale finansieringslesninger bade av enkeltprosjekter
og regionale pakkelgsninger. Flertallet forutsetter
at prosjekter som omfatter bruk av ordinaere riksveg-
midler blir behandlet i fylkenes handlingsplaner og at
det tas initiativ og oppnés enighet lokalt om organise-
ring og finansiering av slike prosjekter og pakker.

Merknader fra Hogre og Kristeleg Folkeparti til post
30 Riksveginvesteringar

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen i
tidrsperioden gér inne for & bruke 4 510 mill. kroner pr.
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ar pa riksvegsinvesteringer. Disse medlemmer
stotter Regjeringens forslag til ramme og er ogsé enig i
prioriteringen mellom stamveger og ovrige riksveger,
samt den fylkesvise fordelingen av riksvegmidler.

Disse medlemmer er enig i at investeringsmid-
lene pa stamvegnettet ber prioriteres til en raskere og
mer sammenhengende utbygging. En slik utbygging
vil styrke trafikksikkerheten og vil vare viktig for
naringslivets behov.

Disse medlemmer viser til at fylkeskommunene
vil ha avgjerende innflytelse over prioriteringene av
midler til gvrige riksveger og vil derfor ikkje foregripe
fylkenes behandling av handlingsplaner, Disse
medlemmer stotter Regjeringens forutsetning om at
kollektivtiltak i storbyene, trafikksikkerhetstiltak og
gang- og sykkelveger skal gis hey prioritet innenfor
rammen.

Merknader frd Arbeidarpartiet til post 30
Riksveginvesteringar

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet foreslar & auka ramma til stamvegar med 4 mrd.
kroner i NTP-perioden. Desse medlemene vil
foresld at den auka ramma vert nytta til fylgjande for-
sering av og ekstra loyving til stamvegprosjekt i perio-
den 2006-2015:

Korridor 1. Oslo-Svinesund
Forsering av E6

Korridor 2. Oslo-@rje/Magnor
Forsering av E18

FOrsering av rv 2 .....oocovvecivienieie e
Rv 2, auka 1oy ving .....ccccocevienieiiiieeeiescee e
Rv 35 Jevnaker-Olimb, auka loyving .......c..ccoceeveenvenennen.

Korridor 3. Oslo-Grenland-Kristiansand-Stavanger
E18 Kristiansand-Grimstad; auka standard

og ekstra parsell, ev. E39 vest for Kristiansand ...............

E39 Vigeland-Osestad, forsering

Rv 23 Mana-Lier, statleg loyving ..........cccocvevvreeervenennnen.
Rv 150 Ulvensplitten, auka loyving ..........ccccceeveveeennen.

Korridor 4. Stavanger-Bergen- Alesund-Trondheim

E39 Stavanger-Alesund, auka loyving............ccccccounne...
E39 Alesund-Trondheim/Hogkjolen, loyving .................

300 mill. kr
100 mill. kr

250 mill. kr
150 mill. kr
150 mill. kr

1 000 mill. kr
100 mill. kr

Korridor 5. Oslo-Bergen/Haugesund med arm via Sogn til Forde

E134 Arhus-Gvammen, statleg loyving .............ccc.........
E16 Hamang-Woyen .......cc.ccccceviernienieenicnnecnieeneeee,
E16 Steinsfjordbrua, statleg loyving .........ccccccvevveennnnee.

Rv 7/rv 52 Sokna-Orgenvika, forsering, auka leyving

E16 Qye-Borlaug .......ccccoevvvieiieiiieeeeeeeeeeee

300 mill. kr
100 mill. kr

50 mill. kr
150 mill. kr
100 mill. kr

Korridor 6. Oslo-Trondheim med armar til Alesund og Trondheim

Rv 4 Oppland, forsering

Fossumdiagonalen, auka loyving ...........ccccceevvevvenrenennnen.
E6 Oppland, auka 1gyving .........ccccoeveevenenieninieneeeenn

200 mill. kr
200 mill. kr
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Soknedalen, forsering, auka layving ..........c.ccccevverenennnnn
Oppdal sentrum, statleg loyving .........ccoccevvevrircierveciennnnns

Korridor 7. Trondheim-Bode med armar til svenskegrensa

E6 strekningvise utbetringar i Nord-Trendelag,

herunder Nes bru, statleg 1oyving ...........ccoeevevveveereennennen.
Helgelandspakka, statleg loyving ..........ccccoevcrinincncnne.
Rv 80 Fauske-Bodg, statleg loyving .........ccccoeeeveneennnnen.
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100 mill. kr
50 mill. kr

150 mill. kr
150 mill. kr
100 mill. kr

Korridor 8. Bodo-Narvik-Tromseg-Kirkenes med arm til Lofoten mv.

E6 Narvik-Bjerkvik ....c.ccocoviiiriiiiiiiiiiicnicccnceee,
E6 Vest for Alta, auka lgyvingar ........c.ccoccevveviiiiniennnnnn.

100 mill. kr
200 mill. kr

Desse medlemene gjer vidare framlegg om & auke ramma til gvrige riksvegar med 5 mrd. kroner. Desse
midlane vert & fordela etter same nokkel som i Regjeringa sitt framlegg. Desse medlemene viser til fylgjande

tabell:

Arbeidarpartiet sitt forslag til fordeling av ramma til ovrige riksvegar

Regjeringa Regjeringa

2006-2009 2010-2015 Totalt
Fylke mill. mill. NTP Ap Ap Apsamla  Aps alter-

2004-kr. 2004-kr. totalt 2006-2009 2010-2015 péplussing nativ

Ostfold 200 610 810 60 210 270 1080
Akershus 490 760 1250 160 240 400 1 650
Oslo 550 770 1320 180 240 420 1740
Hedmark 150 340 490 40 120 160 650
Oppland 140 300 440 40 90 130 570
Buskerud 430 470 900 140 150 290 1190
Vestfold 170 470 640 60 150 210 850
Telemark 310 400 710 100 120 220 930
Aust-gder 150 330 480 40 120 160 640
Vest-Agder 220 360 580 80 120 200 780
Rogaland 530 660 1 190 180 210 390 1580
Hordaland 850 1030 1 880 280 330 610 2490
Sogn og Fjordane 330 630 960 120 210 330 1290
More og Romsdal 570 490 1060 180 150 330 1390
Ser-Trendelag 190 430 620 60 150 200 830
Nord-Trendelag 210 240 450 60 90 150 600
Nordland 300 400 700 100 120 220 920
Troms 200 420 620 60 150 210 830
Finnmark 180 120 300 60 30 90 390
Sum 6170 9230 15 400 2 000 3000 5000 20 400

Desse medlemene meiner at fordelinga av dei
auka rammene ma kunna vurderast nerare i samband
med handlingsplanane og budsjettet for det einskilde
ar, slik at det vert god framdrift i dei einskilde prosjekt
og at prosjekt vert gjennomforte ganske lopande.

Desse medlemene vil peika pad at auken pa
ramma til gvrige riksvegar med 5 mrd. kroner utgjer
ein auke pa 32 pst. Desse medlemene vil fylgja
fylkeskommunane sine prioriteringar nar det gjeld
gvrige riksvegar, men vil likevel gje ei omtal av nokre
prosjekt som fylka har prioritert.

Ostfold

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at me 1 vart alternativ aukar ramma for

gvrige riksvegar til @stfold med 270 mill. kroner til i
alt 1 080 mill. kroner. Dette vil m.a. gje rom for ei stat-
leg medfinansiering pé rv 108 Krékergybrua, som er i
forste del av Qstfoldpakke 2.

Hedmark

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at me i vart alternativ aukar ramma for
gvrige riksvegar til Hedmark med 160 mill. kroner til i
alt 650 mill. kroner. Dette vil m.a. gje rom for ei statleg
medfinansiering av veg i opprinneleg trasé i Brumund-
dal sentrum. Desse medlemene vil visa til at det
tidlegare har vore foresett at denne vegen skal finansi-
erast i eit spleiselag mellom staten, fylkeskommunen
og kommunen.
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Buskerud - Telemark - Vestfold.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at desse fylka har eit regionalt samarbeid
som mellom anna omfattar gvrige riksvegar.

Buskerud

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at me i vart alternativ aukar ramma til
gvrige riksvegar i Buskerud med 290 mill. kroner til i
alt 1 190 mill. kroner. Dette vil m.a. gje rom for ferdig-
stilling av Drammenspakka, rv 319 Eik-Terkop og til-
bakebetaling av kommunal forskottering pa 41,5 mill.
kroner.

Telemark

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at me i vart alternativ aukar ramma til
gvrige riksvegar i Telemark med 220 mill. kroner til i
alt 930 mill. kroner. Dette vil m.a. gje rom for vidare-
foring av rv 38 Kragereg-Sannidal.

Vestfold

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet har merka seg at kostnadane med Tensbergpakka
ser ut til & auka. Desse medlemene har og merka
seg at det er ynskje om auka statleg medfinansiering.

Desse medlemene visertil at me i vart alternativ
aukar ramma til evrige riksvegar for Vestfold med 210
mill. kroner til i alt 850 mill. kroner. Dette vil m.a. gje
rom for statleg medfinansiering av auka kostnader med
Tonsbergpakka, og eventuelt ein litt storre statleg
andel.

Vest-Agder

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at me i vart alternativ aukar ramma til
gvrige riksvegar i Vest-Agder med 200 mill. kroner til
i alt 780 mill. kroner. Dette vil m.a. gje rom for auka
statlege loyvingar til Listerpakka.

Rogaland

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at me i vart alternativ aukar ramma til
gvrige riksvegar for Rogaland med 390 mill. kroner til
i alt 1 580 mill. kroner. Dette vil m.a. gje rom for stat-
leg medfinansering til utbetring av rv 13 i Ryfylke.

Hordaland

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at me i vart alternativ aukar ramma til
gvrige riksvegar i Hordaland med 610 mill. kroner til i
alt 2 490 mill. kroner. Dette vil gje rom for auka stat-
lege loyvingar til Bergensprogrammet.

Nord-Trendelag

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til Innst. S. nr. 222 (2003-2004), jf.
St.prp. nr. 62 (2003 -2004), der m.a. Namdalsprosjek-
tet vert omtala. Desse medlemene har merka seg
at prosjektet star overfor store skonomiske utfordrin-
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gar, delvis pa grunn av auka kostnader og delvis pa
grunn av reduserte inntekter. Desse medlemene
viser til at komiteen i innstillinga peikar pa at utvik-
linga i prosjektet viser at det er naudsynt med grundig
kvalitetssikring i samband med bompengeprosjekt.

Desse medlemene meiner at planane for Nam-
dalsprosjektet ma liggja fast. Desse medlemene
har merka seg at Regjeringa vil koma tilbake til Stor-
tinget med saka etter at ho er handsama ferdig lokalt.
Desse medlemene imeteser dette.

Medlemene i komiteen fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet vil avventa Regjeringa sitt
forslag til leysingar, men vil vise til sine respektive for-
slag til auke i ramme til ovrige riksvegar for Nord-
Trendelag og at dette gjev rom for & auka den statlege
loyvinga til prosjektet.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til sitt forslag til auke i ramma til
ovrige riksvegar.

Nordland

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at me i vart alternativ har auka ramma for
gvrige riksvegar for Nordland med 220 mill. kroner til
920 mill. kroner. Dette gjev m.a. rom for vidarefering
og ferdigstilling av rv 808 Finneidfjord - Hemnesber-
get.

Merknader fra Framstegspartiet til post 30 Riksvegin-
vesteringar

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sitt forslag til fordeling av rammer pa
korridorer under kapittel 8.3.2.

Disse medlemmer foreslar ellers fordeling av
sitt forslag om tillegg pa 13,75 mrd. kroner til den fyl-
kesfordelte ramme (ovrig riksvegnett) slik det gar fram
av tabellen.

Fremskrittspartiets forslag til fordeling av fylkesfordelt
ramme

Statlige midler

NTP FrP-tillegg
Fylkesfordelt ramme 2006-2015 2006-2015
Ostfold ....cccevvriene 870 700
Akershus .........ccccueeee. 2350 1500
Oslo oo 2150 1500
Hedmark ...........c......... 760 800
Oppland ...................... 760 800
Buskerud ..........cc........ 1420 800
Vestfold .......cccceevuennene 620 950
Telemark .........cccce.e. 1300 1200
Aust-Agder ................. 460 500
Vest-Agder .................. 610 500
Rogaland .................... 1120 700
Hordaland ................... 2520 400
Sogn og Fjordane ........ 1230 400
More og Romsdal ....... 1510 600
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Statlige midler

NTP FrP-tillegg
Fylkesfordelt ramme 2006-2015  2006-2015
Ser-Trendelag ............. 810 500
Nord-Trendelag .......... 600 500
Nordland ........cccceeeeee. 1280 600
Troms ..oovveevveenieeieens 780 500
Finnmark ............c........ 750 300
SUM oo 21900 13750

Disse medlemmer vil peke pa at riksveier gene-
relt over hele Norge har en altfor darlig standard.
Disse medlemmer foresldr & gke standarden og
foreslar & oke den fylkesfordelte rammen med 13,75
mrd. kroner over ti r.

Disse medlemmer vil stort sett folge de priori-
teringar en foretar i fylkene.

Merknader fra Sosialistisk Venstreparti til post 30
Riksveginvesteringar

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti foreslar 4 gke investeringene i1 stam-
veger betydelig i flere regioner. I store deler av landet
er personbil og buss de alternative framkomstmidler
over storre avstander. En bedre samferdselsinfrastruk-
tur er derfor viktig for & videreutvikle et verdiskapende
naringsliv og bosetting over hele landet. Prosjekter
som fjerner flaskehalser i stamvegnettet vil gke fram-
kommeligheten og styrke naturlige bo -, arbeids- og
serviceregioner. En slik vegbygging ma kombineres
med satsing pé trygge skoleveier, okt sikkerhet for
syklister og bedre vilkar for busstransport.

Disse medlemmer vil gke rammene til folgende
stamveiprosjekter i perioden:

— E39 gjennom Sogn og Fjordane 200 mill kroner
— E16 Steinsfjordbrua i Buskerrud 50 mill. kroner

— E134 Drammen-Haugesund
— E6 gjennom Helgeland

— Rv 80 Bode-Fauske

— E6 Narvik-Evenes

— E6 Vest for Alta

200 mill. kroner
100 mill. kroner
100 mill. kroner
350 mill. kroner
300 mill. kroner

Disse medlemmer vil prioritere jernbanebyg-
ging rundt storbyer og pa strekninger der jernbanen er
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et godt og reelt alternativ. Det er ikke mulig & bygge seg
ut av milje- og kapasitetsutfordringer med nye firefelts
veger. Det vil generere okt biltrafikk og dermed okte
miljeutslipp og steyplager.

Disse medlemmer vil derfor foresla betydelige
kutt pa store vegprosjekter i inter-city-triangelet og
rundt Kristiansand, Stavanger, Bergen og Trondheim.

Disse medlemmer vil i stedet satse pa utbyg-
ging av to- og trefelts veier med midtrekkverk kombi-
nert med andre trafikksikkerhetstiltak. Med utgifter pr.
meter veg ned mot en tidel av hva nye firefelts motor-
veger koster, vil slike tiltak kunne gjennomferes ras-
kere og gi mer trafikksikkerhet igjen for pengene i til-
legg til reduserte utslipp og frigjorte areal.

Disse medlemmer viser til diagram over hvor
mange kilometer ny veg og jernbane som vil bli dpnet
i perioden 2004 til 2015 pa noen utvalgte strekninger.
Seylene viser at Regjeringen i stor grad prioriterer veg-
bygging i korridorer der jernbane &penbart ber ga
foran.

Apning av ny veg og bane eller veg og bane med okt kapasitet, malt i kilometer i ulike
transportkorridor er for perioden 2004-2015

Kilometer

vvvvvvvv

Disse medlemmer foreslar & oke bevilgningene
til ovrige riksveger med 3,37 mrd. kroner. Disse
medlemmer vil i fordelingen av midler til ovrige
riksveger vektlegge en distriktsprofil, og prioritere fyl-
ker med lav standard pa vegnettet, spesielt med hensyn
pa trafikksikkerhet, flaskehalser samt store ulgste ras-
sikringsproblemer. Disse medlemmer vil ikke g
inn konkret pé fordelingen pé prosjekter, da dette er et
ansvar pa fylkesniva.

Disse medlemmer legger til grunn at pottens
gvrige riksvegmidler i byomrader prioriteres til kollek-
tivformal, gangveier og sykkelstier.

Sosialistisk Venstrepartis forslag til fordeling av ovrige riksvegmidler

@vrige riksveier, fylkesfordelt ramme, mill. kroner

Fylke 2006-2009 2010-2015
Regjeringen SV Regjeringen SV

Ostfold 200 300 610 610
Akershus 490 690 760 590
Oslo 550 550 770 650
Hedmark 150 400 340 350
Oppland 140 400 300 300
Buskerud 430 500 470 500
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Ovrige riksveier, fylkesfordelt ramme, mill. kroner

Fylke 2006-2009 2010-2015
Regjeringen SV Regjeringen SV

Vestfold 170 170 470 470
Telemark 310 650 400 600
Aust-Agder 150 270 330 330
Vest-Agder 220 320 360 360
Rogaland 530 600 660 660
Hordaland 850 900 1030 1030
Sogn og Fjordane 330 600 630 630
More og Romsdal 570 700 490 600
Ser-Trendelag 190 500 430 450
Nord-Trendelag 210 300 240 240
Nordland 300 630 400 550
Troms 200 420 420 420
Finnmark 180 350 120 280
Sum 6170 9250 9230 9620

Merknader fra Senterpartiet post 30
Riksveginvesteringar

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
meiner det er sers viktig & oppretthalde og vidareut-
vikle eit godt vegnett. Neaeringsliv og busetnad i heile
landet er avhengig av vegar som er trafikksikre og godt
utbygde. Denne medlemen meiner at Regjeringa
sitt framlegg til ramme for post 30 er for smé, og vil
difor ga inn for ein auke i ramma pa 10 mrd. kroner til
ovrige riksvegar 1 perioden 2006-2015. Denne
medlemen viser til seermerknad i kapittel 1.2.5.

Denne medlemen vil vise til at mange represen-
tantar for naeringsliv og organisasjonar serleg har lagt

vekt pa ei opprusting av det sekundare riksvegnettet.
Det er dette vegnettet som er tilforsla til dei store stam-
vegane, og ein far ikkje fullt ut nytte naeringspoten-
sialet om ein ikkje rustar opp riksvegane. Denne
medlemen er oppteken av at fylka skal kunne priori-
tere sine eigne midlar til det sekundere riksvegnettet.

Denne medlemen gjer framlegg om & auke
ramma til andre riksvegar med 10 mrd. kroner i perio-
den 2006-2015. Ved fordeling av desse midlane har
denne medlemen teke utgangspunkt i Regjeringa
sin nekkel til fordeling. Fordelinga gar fram av fyl-
gjande tabell:

Sp
2006 -2009 2010 - 2015 samla paplussing
OSIOld ..o 80 420 500
AKETShUS ...ooeiiiiieieceee e 320 480 800
OS10 et 360 480 840
Hedmark ..o, 80 240 320
Oppland .........ccooovveviieieeeeeee e 80 180 260
Buskerud ..o 280 300 580
Vestfold .....oovevinieinee 120 300 420
Telemark ......cccoovevievieiicieeee e 200 240 440
AUSt-AZART .o 80 240 320
Vest-Agder ....coocvvevieiiieieeeeee e 160 240 400
Rogaland .........ccoooveviieienieiiiee e 370 420 790
Hordaland ........ccccooovvieiniiieeeee, 560 660 1220
Sogn og Fjordane ..........ccccoecvvviviiiinennnnne 250 420 670
More og Romsdal .......cccccoceniiiiiiiniininene 360 300 660
Ser-Trendelag .........cceevveievieieeieieieeeen, 130 300 430
Nord-Trondelag ......cccoccevveeevienieieeieeeene 120 180 300
Nordland ........ccoecvveviieeieiiieie e 200 240 440
TTOMS evveeiieiieeieete et 120 300 420
FInnmark ........ccoovevieiieicieeeeeeeeeeeee 130 60 190
SUM oottt 4000 6 000 10 000
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Nasjonale turistvegar

Komiteen har merka seg den vidare utbygginga av
nasjonale turistvegar som Regjeringa legg opp til.
Komiteen ser svert positivt pa dette.

Komiteen ser det som viktig med lokal medverk-
nad, og vil peika pé at investering i turistvegar vil leg-
gja til rette for endd betre & kunna marknadsfora og
tilby var mangfaldige natur til turistforemal. Komi-
teen foreset at det vert arbeidd med & f4 turistvegane
markert pa norske vegkart, og ber om & verta halden
lopande orientert om utviklinga av dei nasjonale turist-
vegane.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet ser positivt pd at Regjeringen videreforer sat-
singen pa nasjonale turistveier i samsvar med St.meld.
nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011
og Stortingets tilslutning til denne. Disse medlem-
mer er ogsd positive de prioriteringer som er vist i
perioden for 2002-2005.

Disse medlemmer mener at ut av nasjonale hen-
syn er det serdeles viktig for turistneringen at de
gvrige nevnte turistveier blir fullfort snarest mulig.

Disse medlemmer foreslar for hele planperio-
den 2006-2015 en ramme pa ytterligere 25 mill. kroner
utover Regjeringens ramme for & sikre en langt bedre
fremdrift.

7.2.2.2.4  Post 31 Rassikring

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti har merket seg at Regjerin-
gen foreslar en ramme pa 2 000 mill. kroner til ser-
skilte rassikringstiltak i planperioden. Dette er en
okning av rammene til slike sarskilte tiltak i forhold til
nivéet bade i denne og forrige stortingsperiode. Disse
medlemmer stotter Regjeringens ramme.

Disse medlemmer vil understreke at den sam-
lede rassikringsinnsatsen er en kombinasjon av denne
oremerkede rammen pa 2 000 mill. kroner pa post 31,
og prioritering av vegprosjekt med rassikringseffekt
over ordinaere bevilgninger pé post 30. Disse med-
lemmer merker seg at Regjeringen har lagt til rette
for en samlet rassikringsinnsats som ligger over dagens
rekordheye nivé pa ca. 500 mill. kroner pr. ar. Disse
medlemmer mener derfor det er rom for gkt satsing
pa sikring mot rasulykker i en rekke distriktsfylker.

Medlemene i komiteen frd Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet er opptekne av at alle skal
kunne kjenne seg mest mogleg trygge pa dei vegane dei
ferdast. For 4 oppna ein storre tryggleik er det derfor
naudsynt & sikre betre for ras. Desse medlemene
meiner dei rammene Regjeringa har fereslege for ras-
sikring er for smd. Desse medlemene vil difor g
inn for ein auke pa rassikringsmidlar og viser til sine
respektive forslag til auke av ramma til rassikring.

Komiteen viser ellers til de respektive partiers
merknader under kap. 6.1.2.
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7.2.2.2.5  Post 60 Forsok

Fleirtalet 1 komiteen, alle unnateke medle-
mene fr4 Framstegspartiet, ser positivt pa forsek med
oppgévedifferensiering knytta til m.a. samferdsle.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser ellers til sine merkna-
der under kapittel 1.2.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at behovet for investeringer i de for-
skjellige veinettene i Norge er enormt. Disse med-
lemmer legger derfor til grunn at midlene
utelukkende gar til investeringer i veinettet.

7.2.2.2.6  Post 72 Kjop av riksvegferjetenester

Komiteen har merka seg at tilbod og frekvens
varierer ein del mellom ulike samanliknbare streknin-
gar. Komiteen foreset at ingen samband har lagare
frekvens enn det standardane tilseier, og ber Regjeringa
rydda opp dersom sa ikkje er tilfellet.

Komiteen har merka seg at departementet ventar
ei kostnadseffektivisering etter kvart som konkurranse-
utsetjinga vert vidarefort.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet er usikre pa om det er rimeleg & venta slike
kostnadsreduksjonar. Desse medlemene foreset at
eventuelt innspara midlar vert nytta til betre tilbod i fer-
jesektoren. Dersom innsparingar ikkje syner seg a
verta resultatet, vil desse medlemene koma til-
bake til spersmél om auka lgyvingar for & betra tilbo-
det.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en samlet ramme for statlige midler til
riksvegferjedriften pad 11 550 mill. kroner i perioden
2006-2015 og at dette er en gkning pa 1,4 pst. sett i for-
hold til gjennomsnitt av bevilgningene 2002-2004.
Disse medlemmer stotter Regjeringens forslag til
ramme.

Disse medlemmer ser det som positivt at det
legges opp til innsetting av en rekke nye eller nesten
nye ferjer i forbindelse med ekt bruk av konkurranse-
utsetting.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet har den senere tid registrert flere eksempler
pa at ferjeforbindelser opprettholdes i sveart lang tid
etter at fastlandsforbindelse er &pnet. Det etterlyses
sterkere statlig styring og faste prinsipper pa hvordan
dette skal handheves.

Disse medlemmer har det syn at riksvegferjer
opprettholdes i minst mulig utstrekning parallelt med
ny veiforbindelse. De her fra frigitte offentlige midler
kan dermed gé til viktige prosjekter andre steder.
Disse medlemmer viser til at anbud innen ferje-
drift er kommet for kort, og at mulighetene for bespa-
relser pa langt naer er tatt ut. Disse medlemmer
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ber Regjeringen legge langt flere ferjeruter ut pa anbud
enn gjort hittil.

Disse medlemmer mener at Regjeringen i lopet
av planperioden ma arbeide for innfering av gratis riks-
vegferjer med den begrunnelse at staten tar inn langt
mer i skatter og avgifter knyttet til bilbruk enn det som
blir tilbakefort i form av investeringer og drift til veg-
trafikken.

Disse medlemmer har det syn at riksvegferjer
opprettholdes i minst mulig utstrekning parallelt med
ny veiforbindelse. De her fra frigitte offentlige midler
kan dermed ga til viktige prosjekter andre steder.

Disse medlemmer mener at Regjeringen i lopet
av planperioden ma arbeide for innfering av gratis riks-
vegferjer med den begrunnelse at staten tar inn langt
mer i skatter og avgifter knyttet til bilbruk enn det som
blir tilbakefort i form av investeringer og drift til veg-
trafikken.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti registrerer at Regjeringen ikke legger
opp til & gke rammen for kjop av riksvegferjetjenester,
men viderefarer nivaet fra statsbudsjettet for 2004,
som innebarer en arlig rammebevilgning pad 1 155
mill. kroner.

Disse medlemmer vil peke pé at riksvegferjene
utgjer en viktig del av et godt kommunikasjonstilbud
for kyst-Norge. Tilbudet er ikke godt nok pd mange av
sambandene, noe som skaper problemer for neringsli-
vet og innbyggerne. Problemene skyldes bdde mangel
pa kapasitet og for lav frekvens. Dette forer til usikker-
het ved leveranser, okt tidsforbruk og ekte utgifter for
naringslivet. Det er derfor nedvendig & bedre ferjetil-
budet.

Disse medlemmer mener at rammen til forny-
else av ferjeflaten er for lav. Nye krav til sikkerhetsfor-
skrifter (EU-direktiv 98/18) vil kreve en betydelig opp-
gradering og fornying av ferjefliten. Hele 121 av
dagens ferjeflite pad 193 farteyer vil vaere 30 ar eller
eldre12010. Bare 10 av disse tilfredsstiller nye krav om
tilgjengelighet og milje.

Disse medlemmer foreslar 4 gke rammen med 1
mrd. kroner i planperioden. Okningen skal knyttes til
okt kapasitet, reduserte ferjetakster og fornying av fer-
jeflaten.

Medlemen i komiteen frd Senterpartiet
viser til at riksvegferjene er ein del av vegen, og det ber
difor vere ei malsetjing at riksvegferjene vert gratis.
Denne medlemen stotter ikkje ei utvikling med
storre konkurranseutsetjing, da dette vil kunne fore til
eit darlegare ferjetilbod. Serleg er denne medle-
men uroleg for at Regjeringa mellom anna vil vurdere
tryggleikssertifikata slik at mannskapsmengda kan
reduserast og kapasiteten pé ferjene reduserast.

Denne medlemen foreslar & auke ramma for
drift av riksvegferjer med 1 mrd. kroner i perioden
2005-2015, m.a. for & kunne oppretthalde dagens niva
for tryggleik og auke ferjefrekvensen/betre nattferjetil-
bodet.
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Gassferjer

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra Arbei-
darpartiet, Framstegspartiet, Sosialistisk Venstreparti
og Senterpartiet, syner til tidlegare saker der spersma-
let om bruk av gassferjer er omtalt. Fleirtalet er glad
for at det na er gjort vedtak om dei forste gassferjene,
men er kritiske til at Regjeringa ikkje la til rette for
utviklinga av desse ferjene som forskings- og utvik-
lingskontraktar for a sikra oppdrag til norsk skipsverft.

Fleirtalet vil peika pa at eit virkemiddel for & fa
fleire gassferjer, kan vera & gje rederi som ynskjer &
gjera slik investering lengre konsesjonsperioder.
Fleirtalet ber departementet arbeida vidare med ei
lovendring som gjer dette mogleg.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti er tilfreds med Regjerin-
gens politikk for bygging av gassferjer.

Disse medlemmer viser til at Samferdselsdepar-
tementet i februar i ar besluttet at det skal settes inn nye
gassferjer pa ferjesambandene over Boknafjorden i
Rogaland og Bjernafjorden i Hordaland, og at tildeling
av konsesjon skal skje etter en tilbudskonkurranse med
prekvalifisering og etterfolgende forhandlinger.
Disse medlemmer er svert tilfreds med at Regje-
ringen pa denne maéten legger til rette for ekt bruk av
gass innenlands og en mer miljovennlig ferjefldte. Nye
gassferjer betyr ogsa et bedre og raskere ferjetilbud.

Disse medlemmer mener Regjeringens opplegg
legger godt til rette for at norske rederier kan drifte og
investere i ferjer. Disse medlemmer er kjent med
at det har meldt seg seks seknader om prekvalifisering
for & drive sambandene, og at alle seks sakerne er nor-
ske rederier eller grupperinger av rederier.

Disse medlemmer er ogsé svert tilfreds med at
det offentlige virkemiddelapparatet ved Innovasjon
Norge, har tilgjengelig virkemidler som vil kunne sikre
offentlig stotte til utviklingen av et gassferjeprosjekt i
Norge (bl a Industrielle forsknings- og utviklingskon-
trakter). Disse medlemmer mener derfor at Regje-
ringen har lagt godt til rette for & bidra til arbeidsplas-
ser, aktivitet og kompetanseoppbygging knyttet til
gassferjer i norsk verftsnaering.

7.2.3  Sjotransport
7.2.3.1 SAMANDRAG

Fordeling av Kystverkets okonomiske ramme pad de
ulike virksomhetsomrdder

Fiskeridepartementet legger til grunn en samlet
ramme for Kystverkets virksomhet tilsvarende 1 105
mill. kroner pr. &r i planperioden 2006-2015. Av denne
rammen utgjor statlige midler 600 mill. kroner, mens
505 mill. kroner er brukerfinansiert og dekkes inn i
form av gebyrer.

Det er viktig & mete de utfordringene som folger av
den forventede ekningen i skipstrafikk med farlig og
forurensende last, som gar langs kysten og skal til/fra
Nordvest-Russland.

I planperioden vil Fiskeridepartementet bl.a. derfor
prioritere tiltak innen beredskapsarbeidet mot akutt
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forurensning, og prosjekter som bedrer sikkerheten og
framkommeligheten langs kysten. Departementet vil
ogsé styrke drift og vedlikehold for 4 unngé forringelse
av eksisterende infrastruktur.

For & bedre beredskapen, sikkerheten og framkom-
meligheten for sjetransport, vil ressursene bli rettet
mot tiltak i1 farledene, oppmerking, lostjenester og
andre sjotrafikktjenester.

Kystverkets aktiviteter fordeler seg pa virksomhets-
omradene "Maritim infrastruktur", "Statens beredskap
mot akutt forurensning", "Maritime tjenester" og
"Transportplanlegging og kystforvaltning". Tabell 7.6 i
meldingen viser ellers fordelingen av Kystverkets mid-
ler etter virksomhetsomréde.

Tabell 7.7 i meldingen viser hvordan Kystverkets
ramme for regnskaps- og budsjettperioden 2002-2004
og rammen for periodene 2006-2009 og 2006-2015
fordeler seg pa de ulike budsjettpostene. Dette er de
samme midlene som er fordelt pa virksomhetsomrader
itabell 7.6 i meldingen. I driftspostene inngér midler til
bl.a. drift av navigasjonsinstallasjoner, lostjenester, tra-
fikkovervéking, drift av statens beredskap mot akutt
forurensning og kystforvaltning. Driftsbegrepet omfat-
ter vedlikehold og fornyelse av deler/komponenter i
eksisterende anlegg og installasjoner, inkludert plan-
leggingen av dette. I investeringspostene inngar utbyg-
ging av havner, farleder og navigasjonsinstallasjoner.
Rammen for investeringer inkluderer midler til anlegg,
installasjoner og utstyr, samt planlegging og prosjekte-
ring av slike tiltak.

Planrammen for Kystverket omfatter ikke det statlige
tilskuddet til Redningsselskapet (NSSR). Selv om
denne tilskuddsordningen ligger pa Fiskerideparte-
mentets budsjett, har den ikke vaert inkludert i planar-
beidet. Arsaken er at dette ikke er en del av Kystverkets
virksomhet. Tilskuddet til Redningsselskapet har av
samme grunn vert justert ut nir det i Fiskerideparte-
mentets budsjettproposisjon for 2004 ble rapportert pa
oppfoelgingsgraden i forhold til innevaerende plan-
ramme for perioden 2002-2005. Tilskuddet til Red-
ningsselskapet har i de senere ar utgjort i overkant av
50 mill. kroner pr. ar. Heller ikke midler til radionavi-
gasjonssystemet Loran-C er inkludert i planrammen,
ettersom dette systemet drives av Forsvarets logistikk-
organisasjon pa vegne av Fiskeridepartementet.

7.2.3.2 MERKNADER FRA KOMITEEN

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet vil vise til at lokale hamner mange stader er
den avgjerande foresetnaden for bade busetnad og ver-
diskaping. Desse medlemene meiner difor at det
framleis er av stor viktigheit at ogsa gvrige hamner, og
serleg fiskerihamnene, kan fa statlege tilskot til inves-
teringar finansiert over statsbudsjettet.

Desse medlemene vil peike pa at kvaliteten pa
infrastrukturen er avgjerande for 4 kunne auke konkur-
ranseevna til sjetransporten. Difor er det viktig & satse
ytterlegare pa ei betring og modernisering av merkinga
av farleiene langs kysten. Ei modernisering av far-
leiene vil gi hove til ei standardisering av merkinga. Ei
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slik standardisering vil vere med & betre framkomsten
til sjos og ein reduksjon av miljerisikoen.

Desse medlemene meiner at Kystverkets Pro-
duksjon representerer ein viktig kompetanse i satsinga
pa & auke kvaliteten til infrastrukturen. Etter utskiljinga
av Kystverkets produksjonsverksemd som eigen resul-
tateining har denne verksemda hatt ansvaret for &
bygge hamne- og farleianlegg, forestd nyetableringar
og vedlikehalde navigasjonsinstallasjonar. Den kompe-
tansen produksjonsverksemda har opparbeidd, er det
etter desse medlemene si vurdering viktig & ta
vare pa. Difor er det viktig at den framtidige organise-
ringa av Kystverkets produksjon sikrar den kompe-
tanse som ligg i verksemda. Desse medlemene ser
pa ei eventuell samanslding med Mesta som eit betre
alternativ enn konkurranseutsetting.

Desse medlemene vil peike pa at det er naud-
synt & oppruste transportarene pa kysten pa same maéte
som pé land. Dette inneber mellom anna betre merking
av farleiene. Desse medlemene vil difor auke
rammene til Kystverket slik at ei kan vektlegge trygg-
leiken betre.

Desse medlemene er ogsa oppteken av det store
naeringspotensialet som er knytt til Kyst-Noreg. For &
kunne utloyse ein storre del av dette potensialet, vil det
vere viktig & oppruste og legge betre til rette for fiske-
rihamnene.

Desse medlemene meiner Regjeringa sitt fram-
legg til ramme til Kystverket er for lita, og viser til sine
respektive forslag til auka rammer i ramma til Kystver-
ket i perioden 2006-2015.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en samlet ramme for Kystverkets virk-
sombhet tilsvarende 1 105 millioner kroner pr. r i plan-
perioden 2006-2015. Disse medlemmer mener
dette vil vaere et godt tilpasset bidrag for & kunne prio-
ritere viktige tiltak innen beredskapsarbeidet mot akutt
forurensning og prosjekter som bedrer sikkerhet og
framkommelighet langs kysten. Disse medlem-
mer har forventninger om at konkurranseutsetting av
Kystverket Produksjon vil bidra til en mer effektiv
utnyttelse av midlene som benyttes til kystformal.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet foreslar at ramma for Kystverket si verksemd vert
auka med 0,5 mrd. kroner, dvs. 50 mill. kroner pr. ar.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti foreslar & gke rammen til maritim
infrastruktur og fiskerihavner med 1 mrd. kroner i plan-
perioden.

Disse medlemmer vil understreke at effektive
og trygge fiskerihavner er en viktig forutsetning for
verdiskapningen i fiskerin@ringen, og dermed ogsa for
bosettingen langs kysten. Investeringene skal ga til
bedring av farleder, molobygging og utbygging av fis-
kerihavner. Kystverket har anslatt investeringsbehovet
for utbedring av farleder til & veere mellom 300 - 400
mill. kroner pa kort sikt.
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Disse medlemmer mener investeringsniviet pa
dette omradet ber ekes betraktelig i &rene som kommer
med bakgrunn i behovet for & bedre sikkerhet langs
kysten og det store behovet for utbedring av farleder og
fiskerihavner.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen utarbeide en opptrap-
pingsplan for oppgradering av trafikksikkerheten langs
kysten, utbedring av fiskerihavner og farleder. Planen
skal ha et 4-arig perspektiv for gjennomfering i forste
del av planperioden 2006-2009."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at det er et stort potensial for bruk av
konkurranse som virkemiddel for & 4 ned kostnadene
innenfor Kystverket. Disse medlemmer finner
derfor grunnlag for & redusere rammen med 1 mrd. kro-
ner, dvs. 100 mill. kroner pr. ar.

7.2.4  Statleg kjop av regionale lufthamntenester
7.2.4.1 SAMANDRAG

Samferdselsdepartementet legger til grunn en ramme
for kjep av lufthavntjenester pa 300 mill. kroner arlig i
planperioden. Dette er en gkning fra nivaet sd langt i
innevarende firearsperiode, og er et ledd i satsingen pa
et godt transporttilbud i distriktene. Endelige arlige
belop vil bli fastsatt etter forhandlinger med Avinor.

7.2.4.2 MERKNADER FRA KOMITEEN

Komiteen har merka seg at ramma er auka noko i
heve til inneverande periode, og stettar dette.

Komiteen vil peika pé at luftfarten har vore inne i
ein periode med nedgang i trafikken, men har merka
seg at trafikken har auka noko det siste, serleg pa utan-
landstrafikken. Dette vil 0g ha innverknad pa ekono-
mien pa flyplassane og pa behovet for statleg kjop av
lufthamntenester. Komiteen er oppteken av 4 opp-
retthalda eit godt tilbod og ber Regjeringa fylgja utvik-
linga neye.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine forslag til ramme under
pkt.1.2.3, hvor disse medlemmer foreslar & oke
rammen med 100 mill. kroner, dvs. 10 mill. kroner pr.
ar.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til sine forslag til ramme under
pkt.1.2.4, hvor disse medlemmer foresldr & oke
rammen med 500 mill. kroner, dvs. 50 mill. kroner pr.
ar.

7.3 Statleg kjop av transporttenester
7.3.1  Samandrag

Staten kjeper i dag transporttjenester for om lag 3,2
mrd. kroner pr. ar. Dette omfatter statlig kjop av regio-
nale flyrutetjenester fra flyselskapene, tilskudd til Hur-
tigruten, statens kjep av persontranporttjenester med
jernbanen og kjop av riksvegferjetjenester. Det fylkes-
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kommunale tilskuddet til drift av lokal kollektivtran-
sport med buss, bat, trikk og t-bane kommer i tillegg til
dette og utgjorde 1 2002 om lag 4 mrd. kroner.

Det presiseres at i planrammen for Nasjonal trans-
portplan inngér kjep av riksvegferjetjenester i belapet
til Statens vegvesen, mens kjop av jernbanetjenester
star oppfort med et eget belep. Kjop av hurtigrute- og
flyrutetjenester er ikke inkludert i rammen.

Utviklingen de siste 4-5 ar viser at utgiftene til Hur-
tigruten har holdt seg noksa stabile, mens de for flyru-
ter har vist betydelig vekst. Samferdselsdepartementet
mener at 2004-budsjettet for begge disse sektorene er
et rimelig utgangspunkt for & vurdere framtidig bevilg-
ningsniva.

Rammen til statlig kjop av riksvegferjetjenester vil
vaere pa 1 155 mill. kroner arlig i perioden.

Sterkere innslag av konkurranse om de statlige til-
skuddene vil bade gi kjoperen, i dette tilfelle staten,
bedre informasjon om faktiske kostnads- og markeds-
forhold og stimulere til okt effektivitet blant tilbyderne
og dermed et bedre kollektivtilbud. En viktig del av
statens rolle som kjeper er derfor & legge til rette for
konkurranse, noe som kan vere en stor utfordring i
transportmarkeder som gjennomgaende er preget av
stordriftsfordeler, nettverksfordeler og fa, store akterer.

KI@P AV PERSONTRANSPORTTENESTER MED JERNBANE

Departementet har lagt til grunn en foreleopig samlet
ovre ramme til kjop av persontransporttjenester med
jernbane pa 14 000 mill. kroner i planperioden. Ram-
men tar utgangspunkt i at bevilgningsnivaet i planperi-
oden vil ligge pa om lag samme niva som i dag.

Nattogene pad Bergensbanen og Dovrebanen, samt
dagtogene pé& Bergensbanen, Dovrebanen og Ser-
landsbanen pa strekningen Oslo-Kristiansand er de
eneste av NSBs innenlands persontog som ikke inngér
1 ordningen med statlig kjop av persontransporttjenes-
ter. I lys av den senere tids utvikling med lavere trafikk
som folge av sterkere konkurranse fra fly og ekspress-
buss, tar Samferdselsdepartementet sikte pa & inklu-
dere nattogtrafikken pa Bergensbanen og Dovrebanen i
den statlige kjopsordningen fra og med 2005.

Innfering av konkurranse om retten til & drive per-
sontransport med jernbane innenfor store deler av jern-
banetrafikken de narmeste arene vil i tillegg til & gi
flere operaterer pa sporet, utlese behov for & gjen-
nomgé rollefordelingen mellom akterene innenfor
jernbanesektoren.

Utfordringen i jernbanesektoren framover er en vik-
tig grunn til at Samferdselsdepartementet vil vurdere
nye organisasjonsmodeller for statens kjop av jernba-
netransport. Dette er nedvendig for & mete de utfor-
dringene som folger av skillet mellom ansvaret for
infrastrukturpolitikk og drift av togtilbudet, innfering
av konkurranse, og gjeldende ansvarsdeling mellom
statlig og lokale myndigheter nar det gjelder kjop av
togtransporttjenester kontra evrig kollektivtransport. I
tillegg vil departementet tillegge Jernbaneverket et kla-
rere fagansvar for & beskrive behovet for endringer i
togtilbudet i lys av den infrastrukturpolitikken som til
enhver tid fores. Dette er viktig for & sikre at nytteef-
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fektene av ny og bedre infrastruktur faktisk realiseres
og gir bedre togtilbud til brukerne.

KJoP AV TRANSPORTTENESTER I LUFTFARTEN

Samferdselsdepartementet kjoper bedriftsekono-
misk ulennsomme lufthavntjenester fra Avinor og
bedriftsekonomisk ulennsomme flyrutetjenester fra
flyselskapene. Kjopet av flyrutetjenester finner sted
etter anbud. Samferdselsdepartementets kjop av luft-
havntjenester har gkt betydelig de siste arene. Det er
lagt til grunn en ramme pa 300 mill. kroner &rlig i plan-
perioden.

Avinor vil investere over 800 mill. kroner knyttet til
gjiennomferingen av EUs regler som skal hindre terror
og sabotasje mot luftfarten. Den pagaende utskiftingen
av flykontrollsystemene er et annet sterre tiltak under
Avinor. Tiltaket har stor betydning bade for flysikker-
heten og effektiviteten i trafikkavviklingen. Det nye
systemet har et samlet kostnadsanslag pa om lag 370
mill. kroner.

Ved Stavanger lufthavn, Sola, har Avinor vedtatt en
storre utbygging av ekspedisjonsbygget, kostnadsbe-
regnet til 175 mill. kroner. P& Kirkenes lufthavn, Hoy-
buktmoen, har Avinor vedtatt utbygging av et helt nytt
terminalomrade til erstatning for det eksisterende. Pro-
sjektet er kostnadsberegnet til 170 mill. kroner, og
planlegges ferdigstilt i 2006. Dette kommer i tillegg til
nylige og pégdende utbedringer pa Haugesund luft-
havn, Karmgy, Trondheim lufthavn, Vernes og Bardu-
foss.

Samferdselsdepartementet forventer at ogsé flysel-
skapene som flyr anbudsruter for staten, gjennomforer
kostnadsreduksjoner. Departementet vil i framtidige
anbudsrunder vurdere ulike tiltak for ekt konkurranse
om anbudsrutene, slik at effektiviseringen i luftfarts-
naringen ogsd kan komme passasjerene pa flyrutene
under statlig kjop til gode i form av lavere priser.

Samferdselsdepartementet regulerer bare maksimal-
takstene. For & kunne holde prisnivaet nede pa de regi-
onale flyrutene har ogsd anbudsselskapene et stort
ansvar gjennom & drive en aktiv rabattpolitikk.

HURTIGRUTA

Dagens avtale mellom hurtigruteselskapene og sta-
ten er en tredrig avtale som utlaper etter 2004. For 2004
er det bevilget totalt 200,8 mill. kroner. Av dette bele-
pet er 8,5 mill. kroner knyttet til eventuell kompensa-
sjon som folge av endringer i ordningen med differen-
siert arbeidsgiveravgift.

ESAs godkjenning av denne avtalen er bl.a. betinget
av at staten ved eventuelle framtidige tjenestekjop forst
har gjennomfert en analyse av behovet for tjenestekjo-
pet basert pd en gjennomgang av transportstandarden
samt at et eventuelt tjenestekjop folger en prosess som
er &pen, etterprovbar og ikke-diskriminerende.

Ved behandlingen av St.meld. nr. 16 (2003-2004)
sluttet Stortinget seg til Regjeringens prinsipale alter-
nativ om 4 sikre en videreforing av dagens transport-
standard med daglige, helarlige seilinger Bergen-Kir-
kenes mv.,, jf. Innst. S. nr. 125 (2003-2004).
Samferdselskomiteen forutsatte videre at transporttje-
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nesten skal konkurranseutsettes for en periode pd minst
atte ar.

Stortinget avviste imidlertid at det samtidig skulle
utlyses et subsidizrt alternativ. Stortinget fastsatte hel-
ler ikke noe tak pé nivéet for tilskudd for den valgte
losningen, men forutsatte at Stortinget blir orientert pa
egnet mate om utfallet av konkurranseutsettingen for
avtale blir inngatt.

KJ@P AV RIKSVEGFERJEJENESTER

Dagens kjop av ferjetjenester blir regulert gjennom
hovedavtalen, som er en rammeavtale, mellom Statens
vegvesen og det enkelte rederi. I henhold til hovedavta-
len blir det inngatt ettarige drifts- eller tilskuddsavtaler,
men som forste flerdrige driftsavtale er det inngatt en
avtale med Torghatten Trafikkselskap for perioden
2002-2005.

For 2004 er det bevilget 1 155 mill. kroner til riks-
vegferjer. Det har vert en sterk okning pa fi &r. Fra
1999 til 2001 okte statens kjop av tjenester med over 55
pst. Dette skyldes gkte kapitalkostnader som falge av
nyinvesteringer, sikkerhetskrav og ekte drivstoffkost-
nader, samtidig med reduserte inntekter etter &pning av
nye vegsamband.

Kapitalkostnadene vil bli store de forste drene som
folge av nye ferjeinvesteringer. Det er usikkert om den
ytterligere reduksjonen i driftskostnadene, bl.a. som
folge av ytterligere anbudsutsetting, kan oppveie okte
kapitalkostnader.

Departementet mener at de gode erfaringene fra de
samband som allerede er konkurranseutsatt, tilsier at
en vesentlig del av riksvegferjedriften ber konkurran-
seutsettes i de n@ermeste arene.

Samferdselsdepartementet vil legge mer vekt pa tra-
fikkmengder og en differensiering av tilbudet mellom
stamvegsamband og evrige ferjesamband. Den nye
standarden gir flere avganger og lengre dpningstider pa
sterkt trafikkerte stamvegsamband. Standarder péa
ovrige samband m4 vurderes nermere.

De nye standardmalene for ferjedriften er beskrevet i
tabell 7.8 i meldingen.

7.3.2  Merknader fra komiteen

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet onsker & understreke retningslinjene rundt
nettoprinsippet i forbindelse med kjop av transporttje-
nester.

Disse medlemmer minner om at kjop av trans-
porttjenester med fly (for eksempel Wideree) og med
bat (hurtigruteselskapene) er basert pa nettoprinsippet.

Disse medlemmer legger til grunn at dette net-
toprinsipp blir standardisert og benyttet for hele landet
og samtlige typer transporttjenester, og at avtaletiden
settes for minimum 6 til 10 ar som gir en optimal 1gs-
ning for avskrivninger.

7.3.2.1 JERNBANE

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Framstegspartiet, stottar framlegg om ei
ramme pa 14 000 mill. kroner til kjop av persontrans-
porttenester med jernbane i perioden.
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Fleirtalet understrekar at offentleg kjop av trans-
porttenester med jernbane skal sikre eit godt og ned-
vendig togtilbod der dette ikkje kan drivast pa kommer-
siell basis.

Medlemene i komiteen frd Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har merka seg at Regjeringa reknar med &
spara pengar pa konkurranseutsettinga, og er samd i at
desse eventuelle innsparingane skal nyttast til & betra
tilbodet.

Desse medlemene meiner at det er ein
foresetnad at bade nattog og langdistanse dagtog som
gar med underskot, vert omfatta av offentleg kjop der-
som det er naudsynt for & oppretthalde tilbodet, og ber
Regjeringa koma tillbake til dette i det einskilde stats-
budsjett.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti har merket seg at Regjerin-
gen regner med & spare penger pa konkurranseutsettin-
gen og er enig i at disse innsparingene skal nyttest til &
bedre tilbudet.

Disse medlemmer konstaterer med undring at
Arbeiderpartiet, Sosialistisk Venstreparti og Senterpar-
tiet vil utvide kjopet av persontransporttjenester, men
stotter Regjeringens forslag til ramme. Det innebarer
at disse partiene forutsetter at statlig kjop av den pro-
duksjonen pé fjerntogproduksjon som i dag skjer pa
kommersielle vilkar skal finansieres gjennom innspa-
ring ved at det statlige kjopet av persontransport med
tog konkurranseutsettes.

Disse medlemmer registrerer at Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senterpartiet forventer
betydelige innsparinger ved & konkurranseutsette det
statlige kjopet av persontransport med tog. Disse for-
ventningene stér i sterk kontrast til de samme partienes
utsegner om konkurranseutsetting i transportsektoren,
andre steder i denne innstillingen.

Disse medlemmer har ogsé tro pa at konkurran-
seutsettingen av det statlige kjopet av persontransport
med tog vil fare til besparelser og at dagens produksjon
kan viderefores og styrkes innenfor Regjeringens for-
slag til ramme.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at behovet for konkurranseekspone-
ring av persontransporten pa jernbanen er enorm, og vil
kunne fore til store besparelser. Disse medlemmer
ber Regjeringen konkurranseutsette langt flere strek-
ninger enn det som er foreslétt hittil. Disse med-
lemmer vil ogsa vise til Econ rapport 02/03 (Tra-
fikksvake jernbanestrekninger) som dokumenterer at
flere banestrekninger har sardeles darlig belegg.
Disse medlemmer vil p4d denne bakgrunn foresla
at bevilgningen til kjop av transporttjenesten pa jern-
bane reduseres til 7,5 mrd. kroner over 10 éar.

7.3.2.2 LUFTFART

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Sosialistisk Venstreparti, stettar i utgangs-
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punktet ei ramme pa 300 mill. kroner arleg til kjop av
lufthamntenester.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti foreslir & gke rammen til 350 mill.
kroner arlig til kjop av lufthavntjenester.

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, vil
peika pa at forslag om nedlegging av anbodsrute pa
Leirin-Gadermoen og nedlegging av Narvik lufthamn
er avvvist, men meiner at dette skonomisk er dekka
opp ved at det da ikkje vert loyvt midlar til avbetande
tiltak.

Fleirtalet viser igjen til at det har vore mykje uro
1 luftfarten, og at det er vanskeleg & planleggja rammer
for ein sé lang periode som 10 &r.

Fleirtalet viser til at Regjeringa reknar 4 koma til-
bake til Stortinget med ei eiga sak om lufthamnstruktur
12005, og foreset at denne saka 0g vil omfatta vurde-
ringar om kjop av lufthamntenester.

Fleirtalet viser til at departementet ved fleire hove
har splitta opp anbodsomrade og opna for fly ned til 15
seter, til dels mot fylkeskommunane sine ynskje. Dette
har m.a. i Narvik fort til redusert trafikk.

Fleirtalet vil og nemna at sterre fly har strengare
krav til tryggleiksutstyr. Ut fra dette vil fleirtalet be
departementet vurdera 4 kombinera storre fly med meir
samanhengande ruteomrdde i samband med neste
anbudsrunde.

Fleirtalet ser det 0g som eit alternativ & lysa ut eit
slik system parallelt med det systemet som gjeld for
denne perioden, for deretter & vurdera kva system som
gjev mest og best mogleg lufttransport for pengane.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til at billettprisane pa stamrutenettet har
gétt ned i 2003/2004. Prisnivéet staten hittil har defi-
nert i anbodsutlysningane star fram som hagt i heve til
nivdet som no er etablert pad stamrutenettet. Desse
medlemene ser det som rimeleg at flyprisane ogsa
vert senka pa anbodsrutene, og ber Regjeringa vurdere
a sette ned maksimaltakstane i neste anbodsutlysing.

Desse medlemene viser til at departementet ved
fleire heve har splitta opp anbodsomrade og opna opp
for fly ned til 15 seter, sjolv om m.a. dei fylkeskommu-
nar dette gjeld har vore mot dette. Desse medle-
mene har ogsa merka seg at trafikken har gatt ned pa
nokre strekningar der slike mindre fly har blitt sett inn
i trafikk, m.a. i Narvik. I tillegg vil slike flytypar nor-
malt ikkje ha tilgjenge alt det tryggleiksutstyr som det
er krav om i sterre flytypar.

Desse medlemene ser det som viktig at kortba-
nenettet skal kunne vidareutviklast som eit alternativt
transporttilbod for publikum i distrikts-Noreg.

Desse medlemene ber departementet vurdere a
kombinere storre fly med meir samanhengande rute-
omrade i samband med neste anbodsrunde.
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Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Kristelig Folkeparti har merket seg at Regjerin-
gen legger til grunn en ramme for kjop av lufthavntje-
nester pd 300 mill. kroner &rlig i planperioden og at
dette er en ekning fra nivéet s langt i innevaerende fire-
arsperiode. Dette vil veere et viktig bidrag for & legge til
rette for et godt transporttilbud i distriktene.

Disse medlemmer viser til at det er viktig &
bygge ned etableringshindre, slik at det blir mer kon-
kurranse om anbudene pa de regionale flyrutene. Dette
kan legge til rette for et bedre flytilbud for de samlede
ressursene til kjop av flytjenester. Et aktuelt virkemid-
del for okt konkurranse er & dpne for bruk av mindre
fly, noe som har vist seg & gi en positiv effekt pa til-
skuddsbehovet der dette har vert provd. For & sikre
konkurransen er det videre viktig at anbudene er delt
opp i mindre anbudsomrader, slik at ogsad mindre fly-
selskaper har mulighet til & delta 1 konkurransen. For
disse medlemmer er det avgjerende at flyselska-
per som skal fly pd anbudsrutene oppfyller alle myn-
dighetskrav med hensyn til sikkerhet.

7.3.2.3 RIKSVEGFERJETENESTER

Komiteen viser til merknader under kapittel
7.2.2.2.6.

7.4 Okonomiske rammer til styrking av
kollektivtransporten

7.4.1  Samandrag

Regjeringen vil styrke kollektivtransportens konkur-
ranseevne slik at befolkningen skal kunne benytte et
velfungerende og effektivt kollektivtilbud. De ulike
forvaltningsnivaene med ansvar for kollektivtransport
skal gjennom samordnet innsats gjere kollektivtran-
sporten mer attraktiv.

Staten bevilger arlig betydelige belop i rammeover-
foringene til fylkeskommunene som bl.a. skal finansi-
ere drift av kollektivtransport. Totalt bevilger staten
arlig om lag 12 000 mill. kroner til investeringer i infra-
struktur, kjep av persontransporttjenester og via ram-
metilskuddet til fylkeskommunene. Det fylkeskommu-
nale tilskuddet til drift av lokal kollektivtransport
utgjorde i 2002 om lag 4 000 mill. kroner. I tillegg til
disse virkemidlene vil ordningene med lav momssats
for persontransport, belenningsordningen, studentra-
batter og statlig kjop av transporttjenester med tog, fer-
jer, Hurtigruta og i luftfarten ogsa bidra til & styrke kol-
lektive transportmidler.

Regjeringen har ogsa forventninger til at forsgkene
med alternativ organisering av transportforvaltningen i
storbyomradene vil gi positive samordningseffekter og
et bedre lokalt kollektivtilbud. Utviklingen av trans-
porttilbudet mé ogsa ses i sammenheng med Regjerin-
gens mél om tilgjengelighet for alle.

Regjeringen vil ha en reell konkurranse om drift av
persontransport med jernbane og lyser ut de forste
strekningene pa anbud i lapet av 2004.

For a felge opp malsettingen i St.meld. nr. 26 (2001-
2002) Bedre kollektivtransport vil Samferdselsdepar-

89

tementet oke innsatsen til serskilte kollektivtrafikktil-
tak til om lag 2 500 mill. kroner totalt i planperioden. I
tillegg kommer eventuell finansiering over samlet stat-
lig finansieringsordning for kollektivtransportinfra-
struktur. Dette er en betydelig ekning i forhold til
dagens niva. Det er i budsjettet for 2004 satt av om lag
250 mill. kroner til serskilte tiltak for kollektivtrafik-
ken, som inkluderer om lag 110 mill. kroner i ordinzre
statlige midler samt midler fra ordningen med alterna-
tiv bruk av riksvegmidler. I tillegg til statlige midler
blir bompenger brukt til serskilte tiltak for kollektiv-
transporten.

For & styrke kollektivtransportens konkurranseevne
mener Samferdselsdepartementet det er viktig at tiltak
som bedrer kollektivtransportens framkommelighet,
spesielt i de store byene, prioriteres. Forsek med alter-
nativ forvaltningsorganisering i de fire byomradene vil
dessuten gi mulighet pa en enda bedre mate a rette inn-
satsen inn pa de omradene hvor ressursene kaster mest
av seg ift. helhetlige og effektive transportlasninger. I
tillegg har Samferdselsdepartementet som en del av
oppfelgingen av St.meld. nr. 26 (2001-2002) etablert
en belegnningsordning som prioriterer byer som lykkes
i & oke kollektivtransportens andel av trafikkveksten.

Det er i Nasjonal transportplan 2006-2015 gjort over-
ordnede prioriteringer innenfor gkonomiske rammer.
Ytterligere konkretisering av investeringsplanene og
fordeling av midler til de ulike formalene blir gjennom-
fort i handlingsprogrammene.

7.4.2  Merknader fra komiteen

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, har merket seg at Regjeringen
vil styrke kollektivtransportens konkurranseevne slik
at befolkningen skal kunne benytte et velfungerende og
effektivt kollektivtilbud. Flertallet stotter dette.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti er svert tilfreds med at
Regjeringen vil gke innsatsen til sarskilte kollektivtil-
tak med 2 500 mill. kroner i planperioden. I tillegg
kommer en eventuell finansiering over samlet statlig
finansieringsordning for kollektivinfrastruktur. Til
sammen inneberer dette en betydelig styrking av inn-
satsen for kollektivtransport i forhold til dagens niva.

Disse medlemmer viser til at staten arlig bevil-
ger betydelige belop i rammeoverferingene til fylkes-
kommunene som blant annet skal finansiere drift av
kollektivtransport. Totalt bevilger staten arlig om lag
12 mrd. kroner til investeringer i infrastruktur, kjep av
persontransporttjenester og via rammetilskuddet til
fylkeskommunene. Disse medlemmer vil ogsé
peke péa at ordningen med lav momssats for person-
transport, belenningsordningen og studentrabatter er
virkemidler som vil styrke kollektive transportmidler.

Disse medlemmer deler Regjeringens forvent-
ning om at forsekene med alternativ organisering av
transportforvaltningen i storbyene skal gi positive sam-
ordningseffekter og et bedre lokalt kollektivtilbud.
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Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil under-
streke betydningen av en godt utbygd kollektivtran-
sport. Uten en effektiv kollektivtransport i de sterste
byene er det umulig & na de nasjonale malene om redu-
sert forurensning og stoy.

Prioritering av trafikkavvikling med kollektivtran-
sport i byomrader kan gi betydelige fordeler ogsé for de
gvrige transportbrukerne, og spesielt til neringslivets
transporter. Kollektivtransporten er ryggraden i trans-
portsystemet i de store byene.

Disse medlemmer vil peke pa at kollektivavvik-
ling av rushtrafikk rundt de store byene er den mest
miljovennlige og samfunnsekonomisk mest lonn-
somme lgsningen. Sammenliknet med rushtrafikkav-
vikling med privatbil er kollektive lasninger mindre
arealkrevende, mindre forurensende og gir faerre stoy-
problemer. Vi kan ikke nullstille bilismen. Derfor er det
viktig at en finner realistiske lgsninger som skaper den
ngdvendige balansen mellom privatbilismen og kollek-
tive trafikklosninger. Dette vil kreve en betydelig
offentlig innsats. Norge er i dag pa bunn i europeisk
sammenheng nar det gjelder tilskudd til kollektivtrafik-
ken. I Oslo dekker det offentlige 31 pst. av driftskost-
nadene og i Bergen bare 8 pst. Snittet for de starste
europeiske byene er 49 pst. Kollektivtransporten har
fatt for mange lofter og for lite handling. Konsekven-
sen har blitt en nedprioritering av kollektivtransporten,
okte reisekostnader for passasjerene, redusert tilbud og
et stadig darligere materiell.

Disse medlemmer vil peke pa at Oslo Sporveier
eri en sarstilling blant kollektivselskapene. Arlig frak-
ter selskapet dobbelt s& mange passasjerer som NSB.
Pa tross av reduserte kommunale driftstilskudd de siste
arene har selskapet hatt en gkning i passasjerantallet.
Mangel pa investeringer og vedlikehold har imidlertid
fort til store problemer i trafikkavviklingen bade for
Oslo og Akershus. Den alvorlige situasjonen krever en
felles innsats fra bade staten, Oslo kommune og Akers-
hus fylke.

Disse medlemmer vil vise til at det er viktig at
forsgkene med alternativ forvaltningsorganisering av
kollektivtrafikken lykkes slik at vi i framtiden bedre
kan sikre et godt kollektivtilbud til innbyggerne.
Sammen med tiltak som kan bedre kollektivtrafikkens
framkommelighet, vil en suksess pa dette omradet ogsa
bidra til et vesentlig forbedret miljo i de store byene.

Disse medlemmer vil videre vise til at ordnin-
ger som lav momssats for persontransport, belennings-
ordningen, studentrabatter og statlige kjop har vert
viktige bidrag til & styrke kollektivtransporten. Men
fortsatt er mangelen pé friske penger akutt mange ste-
der i landet. Det gjelder forst og fremst de sterre byene.
Derfor er det viktig med en mer offensiv satsing i plan-
perioden.

Disse medlemmer viser til at de samlede mid-
lene som er bevilget til kollektivtransport av fylkes-
kommunene de 15 siste arene er redusert betydelig.
Dette har fort til darligere kollektivtilbud mange steder
i landet, ogsd i mange av de storste byene. Disse
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medlemmer mener det er avgjerende for den sam-
lede kollektivtransporten at disse bevilgningene okes,
og at fylkeskommunene settes i stand til 4 bedre kollek-
tivtilbudet.

Disse medlemmer vil peke pa at den statlige
stotten til kollektivtransport gar via ulike ordninger:

— overforing til fylkeskommunene

— investering, drift og offentlig kjep av persontran-
sport pa jernbanen

— insentivordningen for kollektivtransport i storby-
ene

— alternativ bruk av riksveimidler til kollektivtran-
sport

I tillegg bevilger staten arlig milliardbelop til ovrige
riksveier som i hovedsak blir fordelt og prioritert til
enkelte prosjekt av fylkeskommunen.

Disse medlemmer mener at jernbanen fortsatt
ma vere et statlig ansvar. Dette gjelder ogsé insentiv-
ordningen for & sikre at ordningen fungerer som en sti-
mulans og belenning for storbyene.

Disse medlemmer ber Regjeringen utrede a
bake inn insentivbaserte elementer i flere deler av sta-
tens overferinger kollektivtransporten.

Ut over dette serdisse medlemmer atdet kan ha
mange fordeler i seg at fylkeskommunene fritt kan dis-
ponere de samlede midlene til drift og investering til
kollektivtiltak og @vrige riksveier. Disse medlem-
mer viser til merknad der en ber om forsgk pa dette.
Disse medlemmer vil be om at det legges fram en
sak om dette.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet vil derfor foresld en gkt ramme for styrking av
kollektivtrafikken med 1,5 mrd. kroner i perioden.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine rammer, merknader og forslag
under pkt. 1.2.3 i dette dokument.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti mener det trengs et kraftig loft for
kollektivtransporten, og foreslar en gkt ramme for styr-
king av kollektivtransporten pa 6,5 mrd. kroner i peri-
oden. Disse midlene skal i hovedsak disponeres til
belonningsordningen for kollektivtransport i de store
byene.

Disse medlemmer vil vise til at Statens vegve-
sen har utviklet standardkrav til vegnettet (vegnorma-
ler). Disse har vart retningsgivene for planleggingen
og utbyggingen av vegnettet. Tilsvarende standardkrav
finnes ikke for kollektivtilbudet.

Disse medlemmer mener at slike kvalititetskriterier
for kollektivtrafikken (kollektivnormaler) mé utvikles
for:

— Byomradene
Transportkorridorene mellom byomrédene
Distrikter med tynt befolkningsgrunnlag.
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Kwvalitetskrav til kollektivtilbudet i byene ber inne-
holde krav om rutenettet, reisetid, frekvens, regularitet,
kapasitet, tilgjengelighet, pris og informasjon.

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
meiner det er viktig & utforme ein samferdselspolitikk
for heile landet. Det vil difor vere viktig 4 satse pa
andre trafikkloysingar for byar og bynare omréde enn
for resten av landet. Denne medlemen vil difor
vise til at det er naudsynt & prioritere kollektivtransport
i desse omrdda. For byane vil det og vera naudsynt &
setje 1 verk tiltak for & redusere veksten i privatbilis-
men.

Denne medlemen er oppteken av & betre balan-
sen mellom arbeidsplassar og bustadar, slik at ein kan
redusere pendlinga inn til bysentra. Det vil vere viktig
a styrkje alternativa til privatbilismen, serleg i rush-
tida, samstundes med ei innforing av tiltak vil gjere det
vanskelegare & nytte eigen bil i sentrum.

Denne medlemen viser til at ei satsing pa auka
kollektivtransport, vil fore til betre og miljevenlege
loysingar som kan spare samfunnet for utgifter grunna
mellom anna forureining og stoy.

8. TRANSPORTKORRIDORAR

8.1 Utfordringar og hovudprioriteringar
8.1.1  Samandrag

Regjeringen legger i meldingen opp til et sterkere
fokus pa transportkorridorenes funksjon og betydning
enn i St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transport-
plan 2002-2011. Dette er ngdvendig for & kunne gjore
vurderinger pé tvers av transportsektorene, blant annet
fordi konkurranseflater og potensialet for samarbeid og
samordning mellom transportmidlene varierer mellom
korridorene.

Det er i arbeidet med Nasjonal transportplan definert
atte transportkorridorer med forbindelser til utlandet.

Hovedutfordringer i transportkorridorene er i forste
rekke knyttet til:

— Sikkerhet: De storste utfordringene ligger i veg-
sektoren, men det er ogsa store utfordringer knyttet
til okte krav til sikkerhet og terrorberedskap i luft-
farten og sjefarten. Den ekende oljetransporten
med skip fra Nordvest-Russland krever sarskilt
oppfolging.

— Framkommelighet for naringslivet: Tiltak som
bidrar til & fjerne flaskehalser, redusere framfo-
ringstid og eke framkommeligheten i alle trans-
portsektorene kan medvirke til at naringslivets
samlede logistikkostnader reduseres.

— Overforing av gods fra veg til sjo og bane: Bedre
terminaler og knutepunkters tilknytning til det
gvrige transportnettet og okt kapasitet pd jernbane-
nettet.

— Styrket kollektivtransport: Innsatsen for & styrke
kollektivtransporten er i forste rekke rettet inn mot
byomradene, men det er viktig & tilrettelegge for
gode kollektivlgsninger ogsé for lange reiser.
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Hovedtyngden av investeringene i transportkorrido-
rene er knyttet til veg- og jernbaneinfrastruktur. I sjo-
transportsektoren vil innsatsen hovedsakelig rettes inn
mot 4 bedre sikkerheten og beredskapen langs kysten.
I tillegg vil mye av innsatsen i sjetransport- og luft-
fartssektoren bidra til & styrke sikkerheten og bedre
effektiviteten i terminaler og knutepunkter. Dette for-
drer igjen god tilknytning til veg- og jernbanenettet
samt til farledene.

Det vil bli lagt ekt vekt pa en politikk der utbygging
av hovedvegnettet i de storre byomrddene og infra-
struktur for kollektivtransport vurderes i sammenheng,
og det legges opp til at trafikkveksten her skjer med
kollektive transportmidler.

8.1.2  Merknader frd komiteen

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Senterpartiet vil vise til sin generelle
merknad om auke i lgyvingane til jernbanesektoren
under kapittel 7.2.1.2. Nar det gjeld fordeling av mid-
lane, vildesse medlemene vise til dei prioriterin-
gar som er gjort av Jernbaneverket og av fylkeskom-
munane. Desse medlemene vil difor ikkje ga inn
pa fordeling av jernbanemidlar pé dei ulike transport-
korridorane.

8.2 Tilknyting til internasjonale
transportnettverk

8.2.1 Samandrag

UTVIKLING AV TRANSPORTKORRIDORAR OG
-NETTVERK I EUROPA

Hensynet til de internasjonale transportene og et
effektivt indre marked i Europa krever prioriteringer og
koordineringer pé et overnasjonalt niva. For & styrke
hensynet til de lange og grenseoverskridende transpor-
tene har EU definert et Transeuropeisk nettverk for
transport, TEN-T. TEN-T er innlemmet i EQS-avtalen,
men avtalen omfatter ikke de finansielle sidene ved
TEN.

De sékalte "motorveger til sjos" og deler av de Pan-
europeiske korridorene i de nye medlemslandene skal
ogsé inkluderes i1 nettverket. Disse korridorene repre-
senterer forbindelser mellom tunge befolkningssentra i
Ost- og Mellomeuropa eller mellom @st- og vesteuro-
peiske befolkningssentra.

Fiskeridepartementet vil gé i dialog med EU-kommi-
sjonen for a avklare narmere hvordan Norge som
E@S-land omfattes av de nye retningslinjene knyttet til
"motorveger til sjos".

Med samme status som korridorene er transportnett-
verket i Barentsregionen definert som "Barents Euro-
Arctic Transport Area" (BEATA). Norge deltar aktivt i
arbeidet i BEATA, med sikte pé & utvikle og samordne
transportnettverket i regionen. Det er definert et stam-
nett som dekker alle transportsektorene i de fire lan-
dene som inngér i regionen.

UTANLANDSSAMBAND

Norges &pne gkonomi gjor at det er viktig ogsi a
fokusere pa de viktigste transportforbindelsene inn og
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ut av landet, ettersom transporter til og fra utlandet bru-
ker den samme infrastrukturen som de innenlandske
transportstremmene.

For & skille ut de utenlandske transportene og viktige
knutepunkter i utlandet er det i arbeidet med NTP defi-
nert fire utenlandsforbindelser (U1-U4):

— U-1: Oslofjorden - Sverige/Danmark/Storbritan-
nia/kontinentet/@st-Europa

— U-2: Trendelag - Sverige/Finland ("Midtlink")

— U-3: Nord-Norge - Sverige/Finland/Russland -
Ost-Europa/kontinentet

— U-4: Nord-Norge og Vest-Norge - kontinentet/
Storbritannia.

8.2.2  Merknader frd komiteen

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti erenig med
Regjeringen i at Norge ma delta i utviklingen av inter-
nasjonale transportérer for personer og gods. Disse
medlemmer mener "Motorveger til sjos" er & fore-
trekke framfor motorveger pa land.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil peke pa at modernisering av jern-
banen kan apne spennende muligheter for & knytte tett
bénd med vére naboland. Disse medlemmer viser
til forslag om & utrede heyhastighetsbane mot Stock-
holm og Goéteborg, og en styrking av Merakerbanen.
Disse medlemmer onsker ogsd & fa utredet byg-
ging av jernbane pa strekningene Narvik - Tromse og
Kirkenes - Nikkel, som et ledd i utviklingen av
Barentsregionen.

Disse medlemmer mener at ogsd mellomriksve-
gene er viktige arer for & bygge ekonomiske og men-
neskelige bdnd med nabolandene.
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8.3 Dei nasjonale transportkorridorane
8.3.1 Samandrag

Til strekningsvise stamveg- og jernbaneinvesteringer
i korridorene har Samferdselsdepartementet lagt til
grunn en statlig investeringsramme pa til sammen
37 520 mill. kroner for perioden 2006-2015. Videre er
det regnet med 11 330 mill. kroner i bompenger.

For prosjekter som startes opp i planperiodens forste
firedrsperiode med en kostnadsramme pa over 200
mill. kroner er det i meldingen gitt en detaljert omtale
av prosjektet sammen med de viktigste virkningene.
Sterre prosjekter som forutsettes startet opp i siste del
av planperioden er ogsd omtalt, men ikke med samme
detaljeringsgrad.

Korridorene er:

—  Oslo-Svinesund/Kornsje

—  Oslo-@rje/Magnor

— Oslo-Grenland-Kristiansand-Stavanger

—  Stavanger-Bergen-Alesund-Trondheim

— Oslo-Bergen/Haugesund (med arm via Sogn til
Foarde)

—  Oslo-Trondheim (med armer til Alesund og
Malay)

— Trondheim-Bode (med armer for stamveg- og
jernbaneforbindelser til svenskegrensen)

— Bode-Narvik-Tromse-Kirkenes (med arm til Lofo-
ten og stamveg- og jernbaneforbindelser til gren-
sene mot Sverige, Finland og Russland).

Tabell 8.2 i meldingen viser fordelingen av investe-
ringsrammene for stamveger og jernbanestrekninger.
Prioriteringen av mindre prosjekter og tiltak pa stam-
vegnettet vil forst bli endelig avklart i forbindelse med
utarbeidelsen av handlingsprogrammet. Dette kan
medfere behov for justeringer av fordelingen mellom
stamvegrutene. Investeringer under Jernbaneverkets
programomrader vil forst bli fordelt under utarbeidel-
sen av handlingsprogrammet, og er folgelig ikke innar-
beidet i tabellen.

Tabell 8.2 Strekningsvise stamveg- og jernbaneinvesteringer i korridorene for perioden 2006 - 2015.

Mill. 2004-kroner.

Korridor/rute 2006-2009 2006-2015
Annen Annen

Stat finans. Stat finans.

1. Oslo - Svinesund

E6 Riksgrensen/Svinesund - OSlo .......ccccceveeereveiennennee. 2 000 1 000 2250 1 000

DStfOldDanen ..........ccccveviieciieiiieie e 490 4330

Sum 2490 1000 6 580 1000

2. Oslo - Orje/Magnor

E18 Riksgrensen/@rje - OSlo .....ccovvevvrieneeiieieneeee 260 150 1050 400

Rv 2 Riksgrensen/Magnor - Klofta ........cccceoevininniens 280 200 660 700

Rv 35 Jessheim - Honefoss - Hokksund ....................... 30 60

SUIL e 570 350 1770 1100

3. Oslo - Grenland - Kristiansand - Stavanger

E18 Oslo - Kristiansand ...........ccceeeveevveeciienieecieenveennen. 2 040 150 3 830 2 700

E39 Kristiansand - Stavanger - Bergen .............c.......... 280 40 2330 1 600
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Korridor/rute 2006-2009 2006-2015
Annen Annen

Stat finans. Stat finans.

Rv 23 Lier - Drabak - Vassum .........c.ccccvevencncncnene. 50 100

Rv 150 Ring 3 Oslo (Ulvensplitten - Tjernsmyr) ......... 750 400 880 400

Drammenbanen (Oslo S - Drammen) .........c.cccceeeuveee.. 1870 2 340

Vestfoldbanen (Drammen - Skien) ...........ccccoeeeevrenennne. 270 2100

Serlandsbanen (Drammen - Stavanger) ........................ 1050 1050

SUIL oottt 6310 590 12 630 4700

4. Stavanger - Bergen - Alesund - Trondheim

E39 Bergen - Alesund med tilknytninger ..................... 540 1630

E39 Alesund - Trondheim ..........ccccccoovvevevveercneieienns 210 100 530 100

Rv 13 Josendal - VOSS ......ccccevirineninicninincncnccceee 50 280 200

Rv 9 Kristiansand - Haukeligrend .........c.ccccoeeevvennnennnen. 50 75 110 100

SUIL e 850 175 2550 400

5. Oslo - Bergen/Haugesund med arm via Sogn til Forde

E134 Drammen - Haugesund ...........ccccceeeeeveeneeiennenne. 150 30 510 30

E16 Sandvika - Bergen ........cccoccevevievienciieniieieeeieenen, 750 200 1590 400

Rv 7/52 Henefoss - Gol - Borlaug .........ccccvevvvevennnne. 170 470

Rv 36 Seljord - Eidanger ..........cccccvveeevvevienienieeieeeeenne, 50 170

Bergensbanen (Honefoss - Bergen) .........cccceeveeeneeee. 80 200

SUIL <ot 1200 230 2 940 430

6. Oslo - Trondheim med armer til Alesund og Mdloy

E6 Oslo - Trondheim .........ccccocevevenencninencncnenceee, 1070 400 3820 2 600

RV 15 0tta - MAIGY ..oovovveviieeieeieceeeeeeceeeee e 50 110

E136 Dombas - Alesund ...........ccccoovrveveruerercsreinnns 160 660 300

Rv 3 Kolomoen - UISDerg ........ccccevvverieeieniieienienieennans 50 260

Rv 4 Oslo - Mj@sbrua .........cccevveveerienenienieeeieeeeenne. 170 840 400

Rv 70 Oppdal - Kristiansund ..........ccccceeevvevvrecreenveenen. 20 60

Hovedbanen (Alnabru-terminalen) ...........c.cccecvevuvenneen. 160 160

DOVIEDANEN ...ttt 0 900

SUM it 1680 400 6810 3300

7. Trondheim - Bodo med armer til svenskegrensen

E6 Trondheim - Bode med tilknytninger .................... 470 1 640 400

Nordlandsbanen (Trondheim - Bod) .........c.ccceveeeenee. 460 740

SUM i 930 2 380 400

8. Bodo - Narvik - Tromso - Kirkenes med arm til Lofoten

og til grensene med Sverige, Finland og Russland

E6 Bode - Nordkjosbotn med tilknytninger ................. 650 1220

E6 Nordkjosbotn - Kirkenes med tilknytninger ............ 210 640

SUIL oot 860 1860

TOLAIE ..o 14 890 2845 37520 11330

I forste del av planperioden vil en stor del av stamve-
ginvesteringene gé til & fullfore allerede igangsatte pro-
sjekter. De viktigste prosjektene er:

— E6 Nordre avlastningsveg

— E6 Jevika-Selli

— E10 Lofotens fastlandsforbindelse
— E18 Bjervikaprosjektet

— E18 Hovik-Frydenhaug

— E18 Kopstad-Gulli

— E16 Wayen-Bjorum

— Rv 2 Klefta-Nybakk.

Bindingene pé jernbane utgjer kun et mindre belep
knyttet til strekningen Sandvika-Asker og Lierdstunne-
len pa Drammensbanen.

8.3.2  Merknader frd komiteen til investeringar i
dei enkelte transportkorridorane
Medlemene i komiteen frd Hegre og

Kristeleg Folkeparti stettar framlegget i mel-
dinga om prioriteringar og fordeling av rammer for
korridorane.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Senterpartiet stottar framlegget i mel-
dinga om fordeling av rammer for korridorane.
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Desse medlemene viser elles til sine forslag til Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
auke i planrammene til korridorane. partiet forslag til fordeling av den ekonomiske plan-
Desse medlemene viser til den enkelte korridor ~ ramme pé korridorer gar fram av tabellen.
nar det gjeld fordeling av auken pa prosjekt.

Fremskrittpartiets forslag til fordeling av okonomisk planramme pd korridorer

Regjeringens forslag FrP tillegg Regjeringens forslag FrP tillegg
2006-2009 2006-2009 2006-2015 2006-2015

Annen Annen
Korridor/rute Stat finans. Stat Stat finans. Stat
1. Oslo-Svinesund
E6 Riksgrensen/Svinesund-Oslo .................... 2 000 1 000 1 000 2250 1 000 1 000
Ostfoldbanen ...........ccccecevvevviriirieniniiiiice, 490 -200 4330 -2 000
SUIL e 2490 1000 6 580 1000
2. Oslo-Orje/Magnor
E18 Riksgrensen/@rje- Oslo .......ccccceeveeienenee. 260 150 1200 1 050 400 3000
Rv 2 Riksgrensen/Magnor - Klgfta ................ 280 200 500 660 700 1500
Rv 35 Jessheim-Honefoss-Hokksund ............. 30 450 60 450
SUIL e 570 350 1770 1100
3. Oslo-Grenland-Kristiansand-Stavanger
E18 Oslo- Kristiansand ...........cccceceeceeveenennenne. 2 040 150 3000 3 830 2700 6 500
E39 Kristiansand - Stavanger - Bergen ........... 280 40 2000 2330 1 600 3900
Rv 23 Lier - Dreobak-Vassum ...........ccccoeueneee. 50 250 100 250
Rv 150 Ring 3 Oslo (Ulvensplitten-Tjernsmyr) 750 400 300 880 400 500
Drammenbanen (Oslo S-Drammen) ............... 1870 -370 2 340 -1 000
Vestfoldbanen (Drammen - Skien) ................. 270 -170 2100 -1 300
Serlandsbanen (Drammen - Stavanger) .......... 1 050 1050 -500
SUM i, 6310 590 12630 4700
4. Stavanger-Bergen-Alesund-Trondheim
E39 Bergen-Alesund med tilknytninger ......... 540 650 1630 1630
E39 Alesund-Trondheim .............cccocovvvvnnene. 210 100 550 530 100 790
Rv 13 Josendal-Voss ........ccoccveveiieneenienienenne 50 280 200
Rv 9 Kristiansand-Haukeligrend 50 75 75 110 100 100
SUML et 850 175 2550 400
5. Oslo-Bergen/Haugesund med arm via Sogn
LI FOrde ......ccooovviieiiiiieiit e
E134 Oslo - Haukeli - Odda - Bergen ............. 150 30 1330 510 30 3330
E16 Sandvika-Bergen ...........ccocveeerveniennennen. 750 200 700 1590 400 1700
Rv 7/52 Henefoss-Gol-Borlaug 170 100 100 470 200
Rv 36 Seljord-Eidanger ... 50 50 170 50
Bergensbanen (Heonefoss-Bergen) .................. 80 -40 200 -100
SUM i, 1200 230 2 940 430
6. Oslo-Trondheim med armer til Alesund og
Malay
E6 Oslo-Trondheim .......cc.cccceceveeiiieniiniennenne. 1070 400 3000 3 820 2600 10000
RV 15 Otta-Maloy ....ocvvveeeieieieeieieieeeieeieeee 50 300 110 300
E136 Dombas-Alesund .........ccccooevevruernnnnn. 160 700 660 300 700
Rv 3 Kolomoen - UlISberg .........cccceevevverevennnnns 50 400 260 600
Rv 4 Oslo-Mj@sbrua ......c..ccceceeeeeieienieniennenne. 170 600 840 400 1300
Rv 70 Oppdal-Kristiansund .............cccveeuveennee. 20 20 60 100
Hovedbanen (Alnabru-terminalen) ................. 160 160
DOVIEbANEN ....ceevviveeiiiiieiecieeieeceeeeeeeee 0 900 -400

SUM i, 1680 400 6810 3300
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Regjeringens forslag FrP tillegg Regjeringens forslag FrP tillegg

2006-2009 2006-2009 2006-2015 2006-2015
Annen Annen

Korridor/rute Stat finans. Stat Stat finans. Stat
7. Trondheim-Bodo med armer til svenske-
grensen
E6 Trondheim-Bode med tilknytninger .......... 470 3530 1 640 400 8 000
Nordlandsbanen (Trondheim-Bodg) ............... 460 740 -350
SUML e 930 2 380 400
8. Bodo-Narvik-Tromso-Kirkenes med arm til
Lofoten og til grensene med Sverige, Finland og
Russland
E6 Bode-Nordkjosbotn med tilknytninger ..... 650 500 1220 5000
E6 Nordkjosbotn-Kirkenes med tilknytninger 210 500 640 2500
SUIL e 860 1860
TOLAlL ..o, 14890 26575 20470 37520 11330 46950
8.3.2.1 KORRIDOR 1 OSLO-SVINESUND/KORNSJ@ streke at det av hensyn til trafikksikkerhet og framkom-
8.3.2.1.1  Generelle merknader til korridoren. melighet for neringslivets transporter ogsd nedven-

Komiteen vil peika pa at dette er den viktigaste
transportkorridoren mot utlandet og at 80 pst. av den
landbaserte transporten av personar og gods til utlandet
gér gjennom Qstfold.

Komiteens medlemer fra Hoyre og Kris-
telig Folkeparti stetter forslaget i meldingen om
fordeling av rammer for korridoren.

Disse medlemmer er svert tilfreds med den
betydelige satsingen Regjeringen foreslér i denne kor-
ridoren i planperioden, bade for veg og for jernbane.

Medlemene i komiteen fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet stottar Regjeringa sitt fram-
legg til rammer for korridoren, og viser til eigne merk-
nader om eventuell forsering av prosjekt og auke av
rammer.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet,viser til at Regjeringen
legger til grunn en statlig investeringsramme for stam-
veger pa 2 250 mill. kroner og 4 330 mill. kroner til
jernbanen for denne korridoren i planperioden, og at
det i tillegg er regnet med 1 000 mill. kroner i bompen-
ger. Flertallet stotter denne rammen.

Flertallet viser til at dette er Norges viktigste
transportkorridor mot utlandet, bade for veg og jern-
bane. Framkommeligheten i korridoren er dermed av
stor betydning for naringslivet i store deler av landet,
ogsé 1 distriktene. Korridoren er ogsé viktig for avvik-
ling av naertrafikk med jernbane inn mot Oslo.

Flertallet merker seg at Jernbaneverket og Statens
vegvesen har lagt fram et felles analysegrunnlag som
viser at det er et klart potensial for & gke transportvolu-
met for jernbanen i korridoren, men at utbygging av
jernbanens infrastruktur bare i liten grad vil pavirke
trafikkvolumet pa veg. Flertallet vil derfor under-

diggjer den foreslatte utbyggingen av E6.

Flertallet viser til foreslatte havnestrukturer og vil
spesielt peke pa viktigheten av samarbeid mellom hav-
nene. Flertallet vil serlig peke pa Borg, Drammen
og Grenland som viktige havner ved en eventuell eta-
blering av en regional havneutlgsning for godshand-
tering til/fra Ostlandsomradet.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at dette er en korridor hvor
mesteparten av godstrafikken fra Norge til Europa
fraktes. Disse medlemmer mener det er av stor
strategisk betydningen for effektiviteten til norsk
eksportrettet transport, sikkerhet pa vei og reduserte
miljoutslipp at jernbanen pa denne strekningen rustes
opp til & ta godstransporter, slik at vi kan fA til et skifte
fra vei til bane i denne korridoren.

Disse medlemmer vil ogsa understreke at dette
er en korridor med kapasitetsproblemer pa jernbanen,
spesielt pa strekningen Oslo-Ski. Dette skaper proble-
mer béde for lokaltog- og Intercity-trafikken pé strek-
ningen. Dette underminerer markedsgrunnlaget for
togtransport og er uholdbart.

Disse medlemmer vil understreke at dette er en
korridor med mange alvorlige trafikkulykker, og er
glad for at Regjeringen i forbindelse med St.prp. nr. 62
(2003-2004) gar inn for raskt & fa satt opp midtdelere
pa de mest trafikkfarlige strekningene. Disse med-
lemmer vil utvide dette arbeide til & gjelde flere
strekninger.

Disse medlemmer vil understreke at dette er en
strekningen hvor toget har &penbare fortrinn. Disse
medlemmer foresldr derfor & ake bevilgningene til
jernbane pé strekningen med 3,8 mrd. kroner, og redu-
sere bevilgningene til stamveinettet med 1,2 mrd. kro-
ner. Sammenliknet med Regjeringa si satsing vil Sosi-
alistisk Venstreparti si satsing i korridoren se ut som
vist i figuren nedenfor:
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Korridor 1: Sammenlikning av
infrasrukturinvesteringer

10 1
9
8
7
T 6
o 5
= 4
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1 4
o N ‘
Regjeringa SV vei Regjeringa SV
vei jernbane jernbane
83.2.1.2  Jernbane

Komiteen har merka seg at Samferdselsdeparte-
mentet vil prioritere bygging av nytt dobbeltspor i ny
trasé péd strekninga Kolbotn-Ski. Dette er eit godt
bidrag til & redusere koyretidene og minske risikoen for
forseinkingar.

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet,vil
likevel peike pé at dette ikkje layser dei verkelege pro-
blema som ligg i1 persontransporten fra @Qstfold/Akers-
hus og inn til Oslo.

Fleirtalet meiner difor et det er av stor viktigheit
at dobbeltsporutbygginga vert forsert og gjennomfort
samanhengande fra Oslo til Ski i planperioden.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet har merka seg at Ostfold fylkeskommune
mellom anna ut i frd omsyn til godstransport ynskjer &
byggja Mossetunnelen for strekninga Haug - Onsey, og
stottar dette.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en investeringsramme pé 4 330 mill kro-
ner i planperioden, med oppstart av nytt dobbeltspor pa
Ostfoldbanen mellom Kolbotn og Ski, inkludert ny Ski
stasjon, som det forste store prosjektet som startes opp.
Disse medlemmer stotter denne innsatsen.

Disse medlemmer er svert tilfreds med denne
prioriteringen av jernbanen pa strekningen, som vil gi
kortere kjoretid, storre kapasitet og bedre punktlighet
for all person- og godstrafikk i korridoren. Disse
medlemmer mener den sterke jernbanesatsingen
legger til rette for okt andel kollektivtrafikk i det sen-
trale Ostlandsomradet.

Disse medlemmer viser til at kostnadsoversla-
get pé parsellen Haug — Onsey er beregnet til 942 mill.
kroner (i 2004-priser). I Nasjonal transportplan 2006-
2015 er prosjektet foreslatt fullfinansiert i planperio-
den. Utbyggingen vil muliggjere okt toghastighet sam-
tidig med at fleksibiliteten og punktligheten forbedres,
bl.a. gjennom fjerning av 12 planoverganger.

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

Disse medlemmer viser videre til at parsellen
Sandbukta — Moss — Sastad er kostnadsberegnet til
1 840 mill. kroner (i 2004-priser). Delparsellen Sand-
bukta — Moss stasjon (Mossetunnelen) er kostnadsbe-
regnet til 1 360 mill. kroner (i 2004-priser).

Disse medlemmer er videre kjent med at byg-
gingen av delprosjektet Sandbukta — Moss stasjon
(Mossetunnelen) gir mindre effekt for jernbanedriften
i forhold til gkt hastighet og ekt kapasitet enn Haug -
Onsgay, men at prosjektet vil legge forholdene bedre til
rette for byutvikling i Moss og er arealmessig gunstig
for to bedrifter i omradet.

Disse medlemmer er kjent med at Ostfold fyl-
keskommune likevel gnsker realisering av Mossetun-
nelen for Haug — Onsey, og ber departementet komme
tilbake til Stortinget pd egnet méte med en utdypende
vurdering av prioriteringsrekkefolge og framdrift for
disse prosjektene.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til forslag om ei auka ramme pa 10 mrd. kro-
ner til jernbaneinvesteringar i perioden, og til at denne
auken i hovudsak skal skje i forste del av perioden.
Dette vil gje rom for forsering og for & byggja dobbelt-
spor Oslo til Fredrikstad.

Komiteen medlemmer fra Fremskritts-
partiet legger vekt pa at dobbeltsporet @stfoldbanen
Kolbotn-Ski inkludert ny Ski stasjon blir gjennomfort.
Disse medlemmer mener dette er nasjonal- og
bedriftsekonomisk riktig idet befolkningstettheten til-
sier at en effektiv kollektivtrafikk pa denne banestrek-
ning (Ski-Oslo) pa sikt kan bli konkurransedyktig i
bade pris og kvalitet.

Disse medlemmer er av den oppfatning at gode
adkomstlesninger og stasjonsfasiliteter tilpasset fire
spor kan bidra til at mange pendlere som i dag kjerer
bil pé en underdimensjonert vei til og fra Oslo, kan
finne jernbane som et alternativt transportmiddel.

Disse medlemmer understreker betydningen av
4 bygge parkeringshus og tilby P-plass for togpendlere.
Et slikt "park and ride" system er godt innarbeidet i
mange andre land. Pendlerparkering med tilstrekkelig
kapasitet som en del av kollektivpakken fra stasjonene
Ski, Asker eller Lillestrem, kan bidra positivt til at pas-
sasjervolumet i kollektivtrafikken vil kunne gke.
Disse medlemmer mener at slike tiltak i forbin-
delse med tilretteleggingen av kollektivtrafikken kan
fore til at flere reiser kollektivt.

Disse medlemmer onsker & skyve ut i tid de
ovrige investeringer pd Ostfoldbanen idet oppgraderin-
gen av E18 Svinesund-Oslo vil bli av vesentlig betyd-
ning.

Disse medlemmer foreslar derfor at Regjerin-
gens forslag til investeringsramme for perioden 2006-
2009 blir redusert med 200 mill. kroner og for hele
planperioden 2006-2015 en reduksjon totalt med 2 000
mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil bruke 3,8 mrd. kroner mer til jern-
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bane pa denne korridoren i perioden. Denne gkningen
fordeles pé folgende prosjekter:

- Kolbotn-Oslo:

- Sandbukta-Moss:
Fredrikstad stasjon:

- Fjernstyring Ostre linje:

3,0 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner
0,2 mrd. kroner
0,1 mrd. kroner

Disse medlemmer viser til den betydningen
prosjektet Sandbukta - Moss har for godstransporten
pa jernbane i korridoren.

Disse medlemmer viser ogsa til at denne korri-
doren er avgjerende for muligheten til & skape et godt
togtilbud pa strekningen Oslo-Geteborg. Pa denne bak-
grunn fremmer disse medlemmer folgende for-
slag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med konkrete planer for en sammenhengende
heyhastighetsbane pa strekningen Oslo-Goteborg med
tanke pa okt person- og godstrafikk. Planene ma fore-
ligge for neste rullering av NTP."

8.3.2.1.3 Veg

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Sosialistisk Venstreparti, er kjent med at E6 i
Ostfold har vore ei svert ulukkesutsett strekning, og er
glad for at strekninga vil vera fullt utbygd som firefelts
motorveg i 2009.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser i denne forbindelse
ogsé til Regjeringens forslag i St.prp. nr. 62 (2003-
2004) om a bygge midlertidige midtrekkverk pa deler
av E6 Ostfold allerede i &r, og iverksette andre midler-
tidige tiltak for & forhindre meteulykker inntil hele den
nye firefeltsvegen er ferdig. Flertallet slutter seg til
disse forslagene, og viser til sine merknader i Innst. S.
nr. 222 (2003-2004).

Komiteens medlemmer fra Hegyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme for E6 i kor-
ridoren pd 2 250 mill. kroner i planperioden, hvorav
2 000 mill. kroner i forste firedrsperiode, og at det i til-
legg er regnet med 1 000 mill. kroner i bompenger fra
Ostfoldpakka. Disse medlemmer stotter denne
innsatsen.

Disse medlemmer er meget tilfreds med at
Regjeringen med dette folger opp planene om ferdig-
stillelse av E6 gjennom Ostfold, slik at denne kan sta
ferdig som sammenhengende motorveg senest i 2009.
Disse medlemmer vil understreke at Regjeringen
med dette har serget for en vesentlig framskynding av
E6-utbyggingen i forhold til forslaget i forrige NTP,
framlagt av regjeringen Stoltenberg.

Disse medlemmer ser videre positivt pa det
lokale initiativet om & framskynde ferdigstillelsen av
E6-utbyggingen ytterligere, men er kjent med at dette
vil forutsette storre endringer i finansieringsopplegget.
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Disse medlemmer legger til grunn at Regjeringen
kommer tilbake til Stortinget med en narmere vurde-
ring av dette.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Senterpartiet har merka seg Ostfold fyl-
keskommune sitt ynskje om & forsera E6-utbygging
ytterlegare, og har forstding for dette. Desse med-
lemene ber departementet i samrad med fylkeskom-
munen om 4 arbeida for ei slik forsering, enten ved &
forsera dei statlege loyvingane eller ved & gje bompen-
geselskapet have til 1aneopptak for & finansiere dette.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at stamveirute 1/korridor 1 er Norges
hovedfartsare for landevegseksport inn og ut fra Norge
og at trafikktettheten er den storste i landet.

Disse medlemmer viser til at den starste parten
av landevegseksporten gar denne traséen, til tross for at
vegen fremdeles ikke kan klassifiseres som en fullgod
hovedvegforbindelse til og fra Norge. Disse med-
lemmer viser til at skiftende regjeringer over lang tid
har neglisjert utbyggingen, mens bade Sverige og Dan-
mark har bygd ut fullgode motorveger klasse A til kon-
tinentet.

Disse medlemmer onsker en full utbygging av
hele stamvegrute 1/korridor 1 til motorveg klasse A.

Disse medlemmer peker pa at strekningen Oslo-
Svinesund fremdeles har en usammenhengende veg-
standard fra motorvei kl A til tofelts vei med kryssing i
plan. Mange strekninger har fremdeles en blanding av
trafikkgrupper som representerer stor risiko for alvor-
lige ulykker. Slik veisystemet fremstar i dag, er det mil-
jomessig utilstrekkelig og fremkommeligheten er
fremdeles elendig pa lange strekninger i seerdeleshet i
og i nerheten av Oslo.

Disse medlemmer ser ogsa nadvendigheten av
en ny E6 bro gjennom Sarpsborg.

Disse medlemmer mener at dette viktige veg-
prosjektet er en ren nasjonal oppgave som inkluderer
fullfinansiering fra sentrale myndigheter og fremstar
uten bompengefinansiering.

Disse medlemmer viser ogsa til at stamvei 1 E6
Riksgrensen/Svinesund-Oslo har meget stor trafikk-
tetthet og er fremdeles meget sterkt ulykkesbelastet til
tross for delvis ferdig utbygging.

Disse medlemmer vil i denne forbindelse med
denne utbygging henvise til Dokument nr. 8:134 (2001-
2002) forslag fra stortingsrepresentantene Kenneth
Svendsen, Thore A. Nistad. Qystein Hedstrem, Henrik
Rad, Morten Heglund, Ulf Erik Knudsen, Per Ove
Width, Per Erik Monsen, John I. Alvheim og Torbjern
Andersen - som gér pa fortgang i utbyggingen av E6/
E18 fra Svinesund/@rje via Oslo til Kristiansand.

Disse medlemmer onsker at stamvegrute 1 E6
Riksgrensen/Svinesund-Oslo fullferes tidligst mulig i
planperioden.

Disse medlemmer onsker derfor en gkning i
planrammen for korridor 1 E6 Riksgrensen/Svinesund-
Oslo for forste del av planperioden 2006-2009 pa 1 000
mill. kroner.
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Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til forslaget om ekt ramme til
gvrige riksveier i Ostfold. Disse medlemmer viser
ogsa til at antallet dedsulykker pa riksveinettet i Ost-
fold er hayt. Disse medlemmer vil derfor priori-
tere & bruke den ekte rammen til trafikksikkerhetstil-
tak.

8.3.2.2 KORRIDOR 2 OSLO - URIE/MAGNOR
8.3.2.2.1 Generelle merknader til korridoren.

Komiteen har merka seg at dette er den nest vikti-
gaste landverts utanlandskorridoren, og at den har
mykje & seia for godstransport austover. Korridoren
omfattar jernbanen, E18 og rv 2 i tillegg til rv 35 som
er eit tverrsamband.

Komiteens medlemer fra Hoyre og Kris-
telig Folkeparti stetter forslaget i meldingen om
fordeling av rammer for korridoren.

Medlemene i komiteen fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet stottar Regjeringa sitt fram-
legg til rammer for korridoren, og viser til eigne merk-
nader om eventuell forsering av prosjekt og auke av
rammer.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
legger til grunn en statlig investeringsramme for stam-
veger pa 1 770 mill. kroner for denne korridoren i plan-
perioden, og at det i tillegg er regnet med 1 100 mill.
kroner i bompenger. Flertallet stotter denne ram-
men.

Flertallet merker seg at Regjeringen prioriterer
utbygging til fire felt pd E18 1 Ostfold, utbygging pa
rv 2 mellom Klefta og Kongsvinger, og tiltak for & gke
kapasiteten og fleksibiliteten pa Kongsvingerbanen.
Disse medlemmer stotter en slik prioritering.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil peke pa at dette er en korridor som
er viktig for godstransport mellom Norge og Sverige.
Disse medlemmer vil ogsé peke pé at dette er en
strekning hvor toget har naturlige fortrinn, men hvor
reisende i dag ikke kan velge et fullverdig togtilbud.
Denne korridoren er viktig om det skal etableres et
konkurransedyktig tilbud pa tog mellom Oslo og
Stockholm.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn redu-
sere bevilgningene til vei med 0,55 mrd. kroner i peri-
oden. Sammenliknet med Regjeringens satsing vil
Sosialistisk Venstreparti sin satsing pa infrastruktur i
korridoren se ut som vist i figuren:
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Korridor 2: Sammenlikning av
infrastrukturinvesteringer
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Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, er samd i prioriteringane
med forlenging av sporanlegg fré Lillestrom stasjon og
krysningsspor pa strekninga Serumsand - Arnes.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til forslag til auka rammer til jernbaneinves-
teringar og vil peika pa at dette vil gje rom for opprust-
ning og vedlikehald av lina og til ferdigstilling av
togsikkerhetssystemet GSM-R.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at ferdigstillelse av togsikkerhetssys-
temet GSM-R prioriteres innenfor vedtatt budsjett.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil peke pi at strekningen Arnes-
Kongsvinger mangler et fullverdig togtilbud. Disse
medlemmer vil understreke at Kongsvingerbanen
ma sikres et intercity-tilbud gjennom offentlig kjop av
transporttjenester. Dette md ses i sammenheng med
behovet for et godt togtilbud mellom Oslo og Stock-
holm.

Disse medlemmer viser ogsé til at denne korri-
doren er avgjerende for muligheten til & skape et godt
togtilbud pa strekningen Oslo-Stockholm. P& denne
bakgrunn fremmer disse medlemmer folgende
forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med konkrete planer for en sammenhengende
heyhastighetsbane pé strekningen Oslo-Stockholm
med tanke pa okt person- og godstrafikk. Planene mé
foreligge for neste rullering av NTP."

83.2.2.3 Veg
Rute E18 Oslo-Riksgrensen/@rje

Komiteens flertall, alle unntatt medlemene fra
Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen legger til
grunn en statlig investeringsramme péa 1 050 mill. kro-
ner for denne strekningen i planperioden, og at det i til-
legg er regnet med 400 mill. kroner i bompenger.
Flertallet stotter denne innsatsen.

Flertallet har merket seg at rammen gir rom for &
fullfore utbyggingen av E18 til firefelts veg utenom
Askim sentrum i 2006, og videre oppfelging av Ost-
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foldpakka gjennom utbygging av firefelts veg mellom
Momarken og Askim, og i neste omgang vestover fra
Askim. Flertallet vil understreke betydningen disse
utbyggingene har for & eke trafikksikkerheten.

Flertallet viser ogsé til det padgdende arbeidet med
et justert opplegg for bompengeinnkreving for en even-
tuell forsering av den gjenstaende delen av E18-utbyg-
gingen.

Fleirtalet 1 komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet og Sosialistisk Venstreparti,
har merka seg at E18-strekninga Momarken - Sekkel-
sten vert utbygd i ferste del av perioden, og stettar
dette.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet har merka seg at @stfold fylkeskommune er mis-
negd med framdrifta i Ostfoldpakke 2 og utbygginga
av E18, og har forstiing for dette. Desse medle-
mene syner til forslag til auka rammer, og foreset at
E18-utbygginga vert forsert.

Komiteen vil vise til at det ved fleire heve har
veert ei bred semje om a fa i gang arbeidet med Mosse-
veien i tunnel. Prosjektet blei omtalt i St.prp. nr. 67
(2002-2003) som eit OPS-prosjekt.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Sosialistisk Venstreparti, viser til at motivet
for & fremje det som eit OPS-prosjekt var & fa fortgang
i arbeidet med en loysing for ny Mossevei i tunnel.

Fleirtalet peiker pa at det er av stor viktigheit at
det konkrete reguleringsplanarbeidet og konsekvensut-
greiinga kjem i gang sa snart som mogleg for & legge til
rette for at eit politisk vedtak kan fattast i lopet av 2005.
Fleirtalet foreset at det vert etablert eit naert samar-
beid med Oslo kommune for a sikre at planarbeidet kan
gjennomferast utan unedig opphald.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at ruten E18 Oslo-Orje til Stockholm
er den nest viktigste hovedforbindelse til utlandet etter
korridor 1 Oslo-Svinesund. Veien har stor regional vik-
tighet - spesielt for indre @stfold, men ogsé gods- og
persontrafikken til Sverige, Finland, Baltikum og Russ-
land.

Disse medlemmer viser til at innkjeringen til
Oslo kan bygges som OPS-prosjekt (bl.a. Mossevei-
tunnel), og at i tillegg kan midler fra utenlandsbudsjet-
tet benyttes for ytterligere & oke tempoet i utbyggingen.

Disse medlemmer understreker at E18 fra Vin-
terbro til Orje har en lav standard med darlig kurvatur,
mye randbebyggelse og heoy ulykkesfrekvens. Ruten
har ogs& mange avkjersler og kryss. Slik vegsystemet
pa denne korridor 2, rute E18 Oslo-Orje, fremstér i
dag, er det miljomessig utilstrekkelig og trafikkfarlig,
samt at fremkommeligheten ogsa er elendig pa lange
strekninger som kan tilsvare riksvegstandard.

Disse medlemmer viser til at trafikken mange
steder na ligger rundt kapasitetsgrensen, med en &rs-
degntrafikk pé over 18 000 ved Askim.
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Disse medlemmer viser til at vegen mé bygges
som sammenhengende motorveg kl. A/B etter ADT.
Veien forslas bygget opp pa lik linje med E6 fra Svine-
sund - Ulven som ett sammenhengende motorveisys-
tem med planskilte kryss, minst fire felter, belysning og
midtdeler. De sterkest trafikkerte delene av streknin-
gene forutsettes bygget ut med tre gjennomgéende fel-
ter 1 hver retning.

Disse medlemmer understreker viktigheten av
at delstrekningene pa E18 Melleby-Momarken og deler
av strekningen vestover fra Askim til Akershus grense,
blir ferdigbygget i planperioden frem til 2015. Flaske-
halser pa veistrekningen av denne natur vil sterkt redu-
sere effekten av de evrige investeringer og kan ikke
anbefalt gjennomfort.

Disse medlemmer mener at nir ovennevnte vei-
standard vil bli bygget, kan fartsgrensen vare mini-
mum 100 km/t eventuelt gkes opp til 120 km/t. Dette er
en relativt vanlig fartsgrense i de fleste EU-land.

Disse medlemmer mener at en oppgradering av
korridor 2 Oslo-@rje vil styrke neringslivet og konkur-
ranseevnen idet koer, kork og kaos i trafikken koster
norske bedrifter milliarder av kroner hvert &r. En
motorveistandard for denne korridor pa like linje med
ovrige korridorer med E18 og E6, vil gi en stor logis-
tisk nasjonalekonomisk gevinst idet bilparken blir
vesentlig bedre utnyttet med storre verdiskapning som
resultat.

Disse medlemmer viser ogsa til at utenlands-
budsjettet eller OPS kan benyttes her.

Disse medlemmer mener at dette viktige vei-
prosjektet pa lik linje med E6 korridor 1 Oslo-Svine-
sund er en ren og viktig nasjonal oppgave som inklude-
rer fullfinansiering fra sentrale myndigheter og
fremstéar uten bompengefinansiering.

Disse medlemmer viser for gvrig til Dokument
nr. 8:134 (2001-2002) forslag fra stortingsrepresentan-
tene Kenneth Svendsen, Thore A. Nistad, @. Hedstrem,
Henrik Red, Morten Heglund, Ulf Erik Knudsen, Per
Ove Width, Per Erik Monsen, John I. Alvheim og
Torbjern Andersen om fortgang i utbyggingen av E6/
E18 fra Svinesund/@rje via Oslo til Kristiansand.

Disse medlemmer ensker for denne stamvei en
okning i1 planrammen pé 1 200 mill. kroner for perio-
den 2006-2009 og totalt 3 000 mill. kroner for hele
planperioden 2006-2015.

Rute E6 Oslo-Klgfta/Rv 2 Klefta-Riksgrensen/
Magnor

Komiteen har merka seg at strekninga Klefta-
Nybakk skal startast i 2004, og syner til Innst. S. nr.
168 (2003-2004), jf. St.prp. nr. 47 (2003-2004) om rv 2
Klefta-Nybakk.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
legger til grunn en statlig investeringsramme pa 660
mill. kroner for denne strekningen i planperioden, og at
det i tillegg er regnet med 700 mill. kroner i bompen-
ger. Flertallet stotter denne innsatsen.
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Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet, Framstegspartiet og Senterpartiet
ser pa rv 2 som ei svart viktig strekning, og meiner at
utbygginga ma forserast.

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Kristelig Folkeparti vil understreke behovet
bade for fullfering av Klefta-Nybakk og videre utbyg-
ging av vegen pa strekningen, og mener den foreslatte
rammen sammen med bruk av bompenger etter lokalt
initiativ sikrer framdriften i dette viktige arbeidet.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet gjer framlegg om forsering av fase 1 av rv 2, og
gjer framlegg om & prioritera dette prosjektet med 300
mill. kroner i perioden 2006-2015 innan sitt forslag til
auke av ramme.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine merknader for korridor 6 E6
Oslo-Trondheim og da til kommentarer til strekningen
E6 Oslo-Klefta.

Disse medlemmer viser til strekningen rv 2
Klefta-Nybakk og til strekningen Nybakk-Kongsvin-
ger/Magnor hvor det allerede er gitt merknader, jf.
Innst. S. nr. 168 (2003-2004).

Disse medlemmer viser her til veiens store
betydning som en viktig forbindelse mellom Norge og
Sverige og med en ADT som tilsier en full utbygging
til motorveistandard.

Disse medlemmer vil videre peke pa betydnin-
gen av en kontinuerlig utbygging i planperioden for
hele rv 2 strekningen fra Klefta i Akershus til Kongs-
vinger i Hedmark til 4 felts motorvei klasse A (fremti-
dig) og klasse B etter ADT.

Disse medlemmer vil bygge ut rv2 Kofta-
Kongsvinger med statlige midler uten bompengefinan-
siering og ensker derfor en gkning i planrammen for
perioden 2006-2009 med 500 mill. kroner og totalt for
perioden 2006-2015 med 1,5 mrd. kroner.

Rv 35 Jessheim-Henefoss-Hokksund

Komiteens medlemmer fra Heoyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme pa 60 mill.
kroner for denne strekningen i planperioden, og at ram-
men vil gé til mindre investeringstiltak.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet ogFramstegspartiet ser pa rv 35 Jevnaker-
Olimb som ein flaskehals i aust-vest trafikken. Desse
medlemene vil difor prioritera 100 mill. kroner i
perioden til dette prosjektet innan sitt forslag til auka
ramme. Desse medlemene foreset at loyvingane
vert sett i samanheng med Regjeringa sitt forslag og at
det vert ei rasjonell framdrift i utbygginga.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet understreker viktigheten av at nedvendig
opprustning og utbedringer blir gjennomfert i planpe-
rioden 2006-2015.
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Disse medlemmer onsker & bygge ut denne
strekningen slik at den kan fullferes tidligst mulig i
perioden.

Disse medlemmer viser til at denne strekning er
en del av forbindelsen til hovedflyplassen Oslo-Garder-
moen.

Disse medlemmer viser til at strekningen Jevn-
aker-Olimb er siste etappe i forbindelsen Jevnaker-
Gardermoen.

Disse medlemmer viser ogsa til at det er lagt
opp til at denne strekningen blir gjennomfort i siste
seksarsperiode, men har ikke funnet rom for & priori-
tere statlige midler i perioden 2006-2015.

Disse medlemmer viser til at veien er en viktig
forbindelse til Gardermoen og at den er en viktig del av
ringveg 4 rundt Oslo.

Disse medlemmer ensker strekningen tas inn
igjen med oppstart tidlig i perioden.

Disse medlemmer viser til Vegvesenets under-
sokelse som viser en nedgang pa 20 pst. i ulykker der
viktige veger er lagt utenom tettsteder (omkjoringsve-
ger).

Disse medlemmer ensker en vurdering av om
strekningen Jevnaker-Olimb kan bygges raskere og
hurtigere etter alternativt Aslinjen med gode avkje-
ringsmuligheter til Jevnaker sentrum.

Disse medlemmer onsker ogsd at siste del av
rute 17, omkjeringsveg Honefoss og Jevnaker starter
opp i planperiodens forste del.

Disse medlemmer ensker i planperioden 2006-
2009 en okt planramme pa 450 mill. kroner til denne
strekningen utover Regjeringens forslag.

8.3.2.3 KORRIDOR 3 OSLO - GRENLAND -
KRISTIANSAND - STAVANGER
8.3.2.3.1  Generelle merknader til korridoren.
Fleirtalet 1 komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Fremskrittspartiet, vil peika pa denne korri-
doren som viktig for s& vel person- som godstrafikk, og
vil peika pa at det pa dei lengre strekningane i korrido-
ren er eit relativt stort potensial for & fA meir gods over
pa kjol og bane. Fleirtalet har merka seg at E18
Oslo-Kristiansand har mange drepne og alvorleg
skada. Fleirtalet har og merka seg at det er behov
for auka jernbanekapasitet bade pa Nord-Jeren og pé
strekninga Oslo-Grenland, og er positiv til at dette er
teke omsyn til i framlegget.

Komiteens flertall, medlemene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
legger til grunn en statlig investeringsramme for stam-
veger pa 7 140 mill. kroner og 5490 mill. kroner til
jernbanen for denne korridoren i planperioden, og at
det i tillegg er regnet med 4 700 mill. kroner i bompen-
ger. Flertallet stotter denne rammen.

Flertallet wviser til at korridoren betjener en tett
befolket kyststripe med mye verdiskaping, og svert
stor persontransport. I de tunge befolkningskonsentra-
sjonene rundt Oslo, Drammen, Vestfoldbyene, Gren-
land, Agderbyene og Stavanger/Nord-Jeren, er det
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sammenhengende bo- og arbeidsmarkedsregioner som
krever godt transporttilbud badde pa veg og jernbane.
Det er mange alvorlige trafikkulykker pd vegnettet, og
korridoren inneholder ogsa de tyngst trafikkerte strek-
ningene pé hele det norske jernbanenettet, med stort
behov for utbygging av gkt kapasitet.

Komiteens medlemer fra Hoyre og Kris-
telig Folkeparti er derfor sveart tilfreds med den
betydelige satsingen Regjeringen foreslar i denne kor-
ridoren i planperioden, bade for veg og for jernbane.

Disse medlemmer stotter forslaget i meldingen
om fordeling av rammer for korridoren.

Medlemene i komiteen fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet stottar Regjeringa sitt fram-
legg til rammer for korridoren, og viser til eigne merk-
nader om eventuell forsering av prosjekt og auke av
rammer.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil peke pa at dette er en korridor med
store behov for en jernbanesatsing. Nord i korridoren
har veiutbyggingene de siste 10 arene vaert omfattende,
og fort til svekket konkurranseevne for toget. Disse
medlemmer deler Regjeringens oppfatning av at det
er behov for gkt kapasitet pd jernbane bade i lokal-,
Intercity og regiontrafikken i korridoren. Disse
medlemmer viser til at pa alle strekningene Oslo -
Grenland-Kristiansand-Stavanger konkurrerer toget i
dag med fly. Disse medlemmer mener at en sat-
sing pa utbedring av infrastrukturen til jernbane i kor-
ridoren vil gjere det mulig & skape overgang fra fly til
jernbane. Disse medlemmer vil peke pa at bade
Oslo, Stavanger og Kristiansand har behov for effektive
og gode lokaltogtilbud, som vil stette opp under strate-
gien om at kollektivtransporten skal vere ryggraden i
transportsystemet i de store byene.

Disse medlemmer mener hovedutfordringen pa
veinettet pd denne strekningen er trafikksikkerhet, og
vil prioritere utbedringer og bygging av fysiske midt-
delere i denne korridoren.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn eke
bevilgningene til jernbaneinvesteringer i denne korri-
doren med 9,2 mrd. kroner, og redusere bevilgningene
til vei med 2,3 mrd. kroner. Sammenliknet med Regje-
ringens satsing vil Sosialistisk Venstreparti sin satsing
i korridoren se ut som vist i figuren nedenfor:

Korridor 3: Sammenlikning av

infrastrukturinvesteringer
16 -

14
12
10
8 ;

Regjeringa SV vei Regjeringa SV
vei jernbane jernbane
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8.3.2.3.2  Jernbane

Fleirtalet 1 komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Fremskrittspartiet, viser til at vidareforing av
den pabegynte utbygginga av nye dobbeltspor pa strek-
ninga Lysaker-Asker er prioritert av Jernbaneverket.
Fleirtalet gir sin tilslutnad til dette, og vil samstun-
des legge vekt pa at strekning vert fullfort tidlegast
mogleg i planperioden.

Fleirtalet meiner at for & fa full nytte av baneka-
pasiteten, ma Lysaker stasjon byggast ut. Dette er ogsa
ein nekkelfaktor for & fa pa plass den framtidige tra-
fikkavviklinga fra Fornebu.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme pa 5 490
mill. kroner til jernbanen for denne korridoren i plan-
perioden. Disse medlemmer stetter denne innsat-
sen.

Disse medlemmer viser til at Regjeringens
hovedprioriteringer er bygging av nye dobbeltspor
Sandvika-Asker og Lysaker-Sandvika, inkludert byg-
ging av ny Lysaker stasjon, bygging av dobbeltspor
Stavanger-Sandnes og ny godsterminal Ganddal, dob-
beltspor Barkéker-Tonsberg, FEidangertunnelen og
dobbeltspor Holm-Holmestrand. Disse medlem-
mer stotter disse prioriteringene.

Disse medlemmer har videre folgende merkna-
der til de ulike jernbanestrekningenen i korridoren:

Drammensbanen (Oslo S-Drammen)

Disse medlemmer viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme pa 2 340
mill. kroner til Drammensbanen i planperioden, hvorav
1 870 mill. kroner i forste firedrsperiode.

Disse medlemmer er svert tilfreds med at dette
muliggjer komplett utbygging til fire spor fra Lysaker
til Asker inkludert ny Lysaker stasjon, noe som dobler
togkapasiteten pd strekningen i forhold til i dag.
Disse medlemmer vil ogsé peke pa at denne prio-
riteringen av jernbanen vil gi kortere kjeretid og bedre
punktlighet for all person- og godstrafikk i korridoren,
og vil ha positive virkninger ogsa for fjerntogtrafikken.
Disse medlemmer mener den sterke jernbanesat-
singen legger til rette for gkt andel kollektivtrafikk i det
sentrale @stlandsomrédet.

Vestfoldbanen (Drammen-Skien)

Disse medlemmer viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme pa 2 100
mill. kroner til Vestfoldbanen i planperioden.

Disse medlemmer viser til at dette muliggjer
bygging av ny dobbeltsportrasé Barkaker-Tonsberg, og
at denne utbyggingen vil korte reisetiden for trafikk til
og fra Tensberg nordfra, eke kapasiteten og bedre
punktligheten for intercitytrafikken, samt oke trafikk-
sikkerheten pé jernbanen.

Disse medlemmer stotter ogsa forslaget om a
prioritere midler til Eidangertunnelen i planperioden,
noe som vil gi en betydelig kjoretidsbesparelse til og
fra Grenland. Disse medlemmer legger til grunn
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at et godt togtilbud til Grenland skal vere en del av
intercitytrafikken i det sentrale Qstlandsomradet.

Serlandsbanen (Drammen-Stavanger)

Disse medlemmer viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme pa 1 050
mill. kroner til Serlandsbanen i ferste fire ar av plan-
perioden.

Disse medlemmer er svert tilfreds med at det
legges til grunn utbygging av bade dobbeltspor Stavan-
ger-Sandnes og ny godsterminal pd Ganddal. Dette leg-
ger til rette for et betydelig bedre kollektivtilbud i Sta-
vanger/Sandnes-regionen, og eker mulighetene for a
overfare mer godstransport fra veg til bane.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti syner til
forslag til auka ramme til jernbaneinvesteringar og vil
ut fré dette foresetja at utbygginga av godsterminalen
péd Ganddal og dobbeltspor Stavanger-Sandnes vert
forsert s mykje som mogleg.

Desse medlemene ser det og som aktuelt & for-
sera utbygging av Drammensbanen og Lysaker stasjon.
Desse medlemene foreset og at Eidangertunnelen
vert fullfinansiert i perioden, og at oppstarten vert for-
sert. Desse medlemene ser péd dette som eit forste
steg mot & kople saman Vestfoldbanen og Ser-
landsbanen, og ber Regjeringa koma tilbake til vidare-
foring av dette ved neste rullering av NTP.

Desse medlemene vil elles peika pé at vare auka
rammer gjev rom for & byggja dobbeltspor til Tensberg
i perioden, og fareset at dette blir fulgt opp.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet har folgende merknader til de ulike jernbane-
strekningene:

Drammensbanen (Oslo S-Drammen)

Disse medlemmer er inneforstitt med det store
trafikkpresset til Oslo og behovet for bedret kollektiv-
trafikk med bane. Imidlertid er nettopp mangel pa E18-
nyinvesteringer (Asker-Oslo) fort til behov for ytterli-
gere opptrapping av jernbanen som kollektivtransport-
middel.

Disse medlemmer mener bestemt at dersom de
mange forslag til utbedringer av E18 Asker-Oslo gjen-
nom arene hadde blitt vedtatt, ville behovet for opp-
rustning av jernbanen pé denne strekning vert mindre.

Disse medlemmer viser til forslag til nyinveste-
ringer i E18 Oslo-Kristiansand med hele 6,5 mrd. kro-
ner for hele perioden hvorav en stor andel er patenkt
strekningen Oslo-Asker.

Disse medlemmers patenkte oppgradering og
prioritering av E18-veisystem, vil behovet og presset
for nyinvesteringer for bane bli redusert og kan skyves
ut i tid.

Disse medlemmer finner derfor nedven-
digheten av & redusere Regjeringens forslag til investe-
ringsramme for Drammensbanen (Oslo S-Drammen) i
forste planperiode 2006-009 med 370 mill. kroner. For
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hele planperioden 2006-2015 blir reduksjonen for
denne strekning foreslatt til 1 000 mill. kroner.

Vestfoldbanen (Drammen-Skien)

Disse medlemmer registrerer ogsd pa denne
strekning Regjeringens store satsning pd oppgraderin-
ger og nyinvesteringer pd E18 Drammen-Skien, samt
det som liggerinneidisse medlemmers forslag til
nyinvesteringer pa samme strekning for perioden
2006-2015.

Disse medlemmer mener derfor at prioriterin-
gen for oppgradering av jernbane Drammen-Skien
ogsd med fordel kan forrykkes i tid. Dette vil derfor i
planperioden 2006-2015 medfere en reduksjon i det
arlige investeringsnivéet for bane pd denne strekning.
En ytterligere oppgradering av E18 pd samme strek-
ning er en forutsetning for at dette kan la seg realisere.

Disse medlemmer foreslar & redusere Regjerin-
gens forslag til investeringsramme for Vestfoldbanen
(Drammen-Skien) for perioden 2006-2009 med 170
mill. kroner og for hele planperioden 2006-2015 en
reduksjon pa 1 300 mill. kroner.

Serlandsbanen (Dramme-Stavanger)

Disse medlemmer finner & métte skyve dette
prosjektet ut i tid. Prosjektet Sandnes-Stavanger,
utbygging til dobbeltspor (jf. St.meld. nr. 46 (2003-
2004) side 224 og St.prp. nr. 1 (2003-2004) side 116)
vil ikke fa den nedvendighet hvis disse medlem-
mers forslag til oppgradering av Kyststamveien E39
fra Kristiansand-Stavanger blir realisert.

Disse medlemmer har derfor den oppfatning
med utgangspunkt i ovenstdende, at investeringstakten
pa banestrekningen Drammen-Stavanger og med saer-
deleshet strekningen Sandnes-Stavanger, kan halveres.

Disse medlemmer vil derfor foreslé at Regjerin-
gens forslag til investeringsramme for perioden 2006-
2009 for Serlandsbanen (Drammen-Stavanger) blir
redusert med 500 mill. kroner, mens det for hele plan-
perioden 2006-2015 blir foretatt en reduksjon pa 500
mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil gke rammen til jernbane med 9,2
mrd. kroner i denne korridoren, og fordele denne
okningen slik:

— Holmestrand-Nykirke
— Nykirke-Barkaker
— Sandefjord Lufthavn Torp: Stasjon

0,9 mrd. kroner
1,5 mrd. kroner
0,1 mrd. kroner

— Eidangerforbindelsen 1,7 mrd. kroner
— Drammen-Kobbervik 1,0 mrd. kroner
— Grenlandsbanen 4,0 mrd. kroner

Disse medlemmer vil peke pa at Vestfoldbanen
har fatt svekket sin konkurransekraft i forhold til vei,
og at det en viktig oppgave a forbedre jernbanens kon-
kurransekraft, fordi dette er et omrade hvor jernbanen
har et absolutt fortrinn.

Disse medlemmer mener utbygging av strek-
ningen Holm-Holmestrand mé framskyndes. Hele
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strekningen Holm-Holmestrand-Nykirke méa bygges ut
kontinuerlig for & effektivt ta markedsandeler fra vei-
trafikken.

Disse medlemmer mener arbeidet med & plan-
legge dobbeltspor péd strekningen Nykirke-Barkéker
ma settes i gang snarest. Banen kan legges innom Hog-
skolen pa Bakkenteigen. Denne parsellen ma ses i sam-
menheng med Barkiker-Tensberg.

Disse medlemmer mener bygging av Eidanger-
tunnelen er av vital betydning for jernbanen til Gren-
land og for & oke markedsgrunnlaget for jernbanen pa
hele strekningen Grenland-Oslo. Tunnelen vil korte
reisetiden, og gi et attraktivt tilbud fra Skien og Pors-
grunn og inn til Oslo. Disse medlemmer viser til
at reisetiden med bil pa denne strekningen de siste 20
arene er redusert med nesten en time, mens toget i dag
bruker omtrent samme tid pé strekningen som for 20 ar
siden.

Disse medlemmer visertil at en betydelig del av
rutetilbudet mellom Skien og Sandefjord pa Vestfold-
banen gjennom de siste &ra er blitt erstatta med buss.
Dette skyldes 1 hovedsak den svert darlige og tidkre-
vende skinnegangen mellom Larvik og Eidanger. NSB
har ogsa uttalt at bygging av Eidangertunnelen er en
grunnleggende forutsetning for at NSB over tid kan
opprettholde togtrafikken pa denne strekningen. Dette
betyr at et byomrade med 100 000 innbyggere stér i
fare for & bli kobla av det norske jernbanenettet.

Disse medlemmer ser positivt pa fylkeskommu-
nenes (Vestfold, Telemark, Agderfylkene og Rogaland)
initiativ for & f4 bygd ut Vestfoldbanen og Ser-
landsbanen. Imidlertid mangler det konkrete planer for
ny jernbane langs serlandskysten (strekningen Skor-
stol-Arendal-Kristiansand, ogsa kalt Agderbanen).
Dagens bane gar inne i landet, der fa folk bor, jobber og
reiser. En ny jernbane langs kysten vil gi et meget godt
kollektivtrafikktilbud som alternativ til vegtransport
med for eksempel reisetider Arendal-Kristiansand pa
omtrent en halv time. I tillegg vil Agderbanen styrke
togets konkurransekraft vesentlig for reiser mellom
Aust-Agder og Oslo-omradet. Arbeidet med & plan-
legge ny jernbane Skorstel-Arendal-Kristiansand
(Agderbanen) ma settes i gang snarest og vere ferdig
for neste rullering av NTP. Agderbanen mé ses i sam-
menheng med Grenlandsbanen. Bygging av Agderba-
nen vil styrke Grenlandsbanens lennsomhet og konkur-
ransekraft, og omvendt.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

“Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med konkrete planer for en ny jernbane mellom
Skorstal (i Gjerstad kommune) og Kristiansand. Pla-
nene ma foreligge for neste rullering av NTP."

83.233 Veg
Rute E18 Oslo-Kristiansand

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Hogre, Sosialistisk
Venstreparti, Kristelig Folkeparti og
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Senterpartiet, meiner at det nye dobbeltsporet pa
strekninga Lysaker-Asker ma gjennomfoerast for ei
utviding av E18. Denne utvidinga blei omtala i
St.meld. nr. 46 (1999-2000) der ein foresette at den blei
vurdert i NTP. Det er ikkje prioritert nokon statlege
midlar til dette prosjektet.

Fleirtalet i komiteen, medlemene fréa
Arbeidarpartiet, Hogre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, vil likevel peika pa at
dette er ein svert trafikkert strekning, og ber om at
utbygging av vegen vert 4 vurdere pa nytt ved neste rul-
lering av NTP.

Fleirtalet er samd i Regjeringa si prioritering av
E18 til firefelts veg i Buskerud og Vestfold for & betra
trafikktryggleik og framkomst. Fleirtalet ser pa
dette som gode deme pé 4 fullfera lengre strekningar
og ikkje la kortare flaskehalsar sté att slik at ein ikkje
far god utnytting av det ein alt har investert. Fleirta-
let ser fram til at ein etter fullfering av desse streknin-
gane, vil f4 samanhengande firefeltsveg til Tonsberg,
og at det ligg til rette for at dette kan gjelda fram til
Telemarks grense. Fleirtalet ser fram til ei eiga sak
om dette.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, vil peika pé at strekninga
Arendal-Tvedestrand ikkje vil ha tilfredsstillande stan-
dard ved utgangen av perioden. Strekninga represente-
rer stor ulukkesrisiko og darleg framkomst. Fleirta-
let ber Regjeringa koma tilbake til dette ved neste
rullering av NTP.

Flertallet viser til at Regjeringen legger til grunn
en statlig investeringsramme pa 3 830 mill. kroner for
denne strekningen i planperioden, og at det i tillegg er
regnet med 2 700 mill. kroner i bompenger. Flertal-
let stotter denne innsatsen.

Flertallet viser til at Regjeringen innenfor denne
rammen prioriterer en rask og sammenhengende
utbygging av E18 til firefeltsveg i Buskerud og Vestfold
for & forbedre trafikksikkerhet og framkommelighet.
Flertallet er tilfreds med at firefelts E18 med dette
opplegget kan std ferdig sammenhengende fra Dram-
men til Tansberg innen 2009, og gjennom hele Vestfold
til Telemark grense innen 2015. Flertallet vil under-
streke at Regjeringen med dette har serget for en
vesentlig framskynding av E18-utbyggingen i forhold
til forslaget i forrige NTP.

Flertallet stotter Regjeringens forslag om & gjen-
nomfere utbygging av dobbeltspor Lysaker-Asker i
forste firedrsperiode for & gke transportkapasiteten i
korridoren med jernbane, men viser til at de trafikale
problemene pd E18 Vestkorridoren ogsd medferer en
betydelig miljebelastning i omradet. Flertallet er
kjent med at det foreligger planer om 4 realisere en ny
miljovennlig E18 som ogsa vil bedre framkommelig-
heten for kollektivtrafikken. Flertallet er kjent med
at det arbeides med ulike lgsninger, bade et OPS-pro-
sjekt basert pa tilnaermet full brukerfinansiering og en



104

Oslopakke 3. Flertallet mener dette ber utredes
narmere.

Flertallet vil vise til at Regjeringen legger opp til
arealisere utbyggingen av E18 mellom Kristiansand og
Grimstad til firefelts motorvei som OPS-prosjekt i for-
ste firedrsperiode.

For at hele strekningen fra Kristiansand sentrum/
Gartnerlokka til Grimstad skal ha firefelts veg, mé
utbygging av parsellen Dyreparken-Rona inngé.
Disse medlemmer forutsetter at denne parsellen
legges inn i OPS-prosjektet.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet har merka seg at statsraden har uttalt stette til smal
firefelts motorveg frd Grimstad til Kristiansand, og
stottar dette. Desse medlemene har merka seg at
det star att ein kort strekning ved Dyreparken, som
ikkje er teke inn i planane. For & dekke meirutgiftene til
storre vegbreidde og denne strekninga, vil desse
medlemene innan forslaget til auka ramme gi 250
mill. kroner ekstra.

Desse medlemene viser til forslag til auka ram-
mer, og foreset at strekninga E39 Vigeland-Osestad,
som er ein flaskehals, vert forsert. Dersom full utbyg-
ging av smal firefelts motorveg Kristiansand-Grimstad
kan innarbeidast i OPS-prosjektet utan statleg ekstra-
loyving, eventuelt med eit lagare tillegg enn 250 mill.
kronar, er det desse medlemene sin foresetnad at
desse midlane eventuelt resterande midlar, skal ga til
E39 vest for Kristiansand.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at store deler av strekningen E18
Oslo-Kristiansand er sterkt trafikkbelastet og ulykkes-
utsatt. Ruten er ogsa en av de sterkest trafikkerte ruter
og er hovediren mellom @stlandet og Serlandet.

Disse medlemmer viser til den sterkt ekende
ulykkestendensen pé strekningen og at hele 1/3 av
alvorlige ulykker er moteulykker, og ensker veien byg-
get med fysiske delelinjer.

Disse medlemmer ser behovet for at hele ruten
bygges ferdig under ett som motorveg klasse A. Deler
av ruten med lav ADT (&rsdegntrafikk) kan vurderes &
bygges ut etter Vegvesenet nye klasse A-standard.

Disse medlemmer viser til at deler av E18 egner
seg som OPS (Offentlig Privat Samarbeid)- eller BOT
(Building-Operate-Transfer)-prosjekter for a fa fort-
gang i utbyggingen, da spesielt Vestkorridoren som har
en arsdegntrafikk pa 70-80 000.

Disse medlemmer savner prosjektet ny E18
Oslo grense-Asker 1 Nasjonal transportplan. Disse
medlemmer foreslas derfor dette lagt inn med opp-
start i planperioden.

Disse medlemmer registrerer at Statens vegve-
sen har arbeidet med detaljerte planer for ny E18 Oslo-
Asker i mange ar og at de lesninger som ligger i dagens
prosjekt, baserer seg pa Vegvesenets grundige analyser.

Disse medlemmer mener at prosjektet ny E18
Oslo-Asker er godt egnet og kan gjennomfores som et
OPS-prosjekt. Den valgte leverander stir for bade
finansiering, bygging og drift av denne veistrekningen
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i en gitt periode for den overleveres til Statens vegve-
sen kostnadsfritt. En forutsetning ma veere at det finnes
gratis alternative omkjeringsveier og at det ogsa gjen-
nomferes en folkeavstemning om ja eller nei til bom-
penger i Oslo, Beerum og Asker.

Disse medlemmer ensker for denne veistrek-
ning primert en finansiering over statsbudsjettet uten
bruk av bompenger idet E18 Oslo-Asker péa linje med
flere andre stamveier, ber vere en offentlig oppgave
hvor sentrale myndigheter bidrar med 100 pst. finan-
siering.

Disse medlemmer merker seg at EI8 Oslo-
Asker er Norges mest trafikkerte veistrekning og trafik-
ken har gkt med 65 pst. siden 1980 og kapasiteten er
derfor for lengst sprengt.

Disse medlemmer registrerer ogsd at store
milje- og helseplager og trafikkulykker pa denne strek-
ning gir store samfunnsmessige kostnader anslatt til
rundt 3,5 mrd. kroner pr. ar.

Disse medlemmer vil ogsa henstille til Regje-
ringen at Kleivenetunnelen i Drammen vest for E18-
broen ved Kobbervikdalen (Frydenhaug-Eik), snarest
blir utvidet slik at denne ikke blir en ny flaskehals. Den
nye utvidelsen av E18 broen over Drammenselven kan
uten en ny Kleivenetunnel virke bortkastet pa kort sikt
og bidrar derfor ikke til 4 lose ko- og trafikkproblemene
gjennom byen.

Disse medlemmer henstiller derfor at oven-
nevnte prosjekt Frydenberg-Eik blir gitt heyeste priori-
tet.

Disse medlemmer onsker som en del av trafikk-
losningen, & legge inn en ny rv 306 fra Kopstad til Hor-
ten sentrum.

Disse medlemmer forutsetter ogsd at E18-strek-
ningen Kopstad (Horten) til Gulli (Tensberg) blir byg-
get ut.

Disse medlemmer viser i denne forbindelse til
dokumentasjon i form av 0 dedsulykker p& den delen
av E18 som er firefelts motorvei med 100 km/t farts-
grense (nordre Vestfold), mens 7 mennesker ble drept
og 65 alvorlig lemlestet i 2003. Bare ulykkeskostna-
dene beloper seg til 265 mill. kroner for aret 2003.

Disse medlemmer mener at E18-strekningen fra
Gulli til Porsgrunn blir bygget som firefelts motorvei.

Disse medlemmer ser ogsé et sterkt behov for
utvidelse av "motorvei B" fra to til fire felt (motorvei
klasse A) fra Porsgrunn til Kristiansand.

Disse medlemmer viser for gvrig til Dokument
nr. 8:134 (2001-2002) forslag fra stortingsrepresentan-
tene Kenneth Svendsen, Thore A. Nistad, Qystein Hed-
strom, Henrik Red, Morten Heoglund, Ulf Erik Knud-
sen, Per Ove Width, Per Erik Monsen, John I. Alvheim
og Torbjern Andersen som fortgang i utbyggingen av
E6/E18 fra Svinesund/@rje via Oslo til Kristiansand.

Disse medlemmer vil for prosjekt E18 Oslo-
Kristiansand eke planrammen med 3 000 mill. kroner
for perioden 2006-2009 og for hele planperioden 2006-
2015 med 6 500 mill. kroner.

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
viser til forslag til auka ramme til stamvegnettet, og
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foresler & auke ramma til E18 Kristiansand-Grimstad
med 200 mill. kroner. Denne medlemen viser til
at dette er ein sterkt trafikkert strekning og ein vil der-
for ga inn for ei auka ramme som kan rette opp flakse-
halsar og betre vegstandaren slik at tryggleiken aukar.

Rv 23 Lier-Drobak-Vassum

Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme pa 100 mill.
kroner for denne strekningen i planperioden, og at ram-
men vil gé til mindre investeringstiltak.

Disse medlemmer er kjent med at det er uttrykt
onsker fra lokalt hold om & utvide bompengeprosjektet
Oslofjordforbindelsen for & finansiere utbygging av
rv 23 Dagslett-Linnes og rv 153 Mana-Gislerud.
Disse medlemmer viser i den forbindelse til Sam-
ferdselsdepartementets svar pa spersmal 71 fra komi-
teen. Her opplyses det at en prioritering av disse pro-
sjektene i perioden 2006-2015 vil kreve statlige
bevilgninger i sterrelsesorden 400 mill. kroner, selv
om bompengeinnkrevingen i eksisterende bomstasjon
forlenges til 20 ar.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet har merka seg at det ikkje er funne rom for statleg
medfinansiering av rv 3 Lier-Drobak-Vassum. Desse
medlemene ser pa denne strekninga som ein flaske-
hals som forer til auka press gjennom Oslo, og vil difor
prioritera 150 mill. kroner til denne strekningen innan
sitt forslag til auka ramme

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet peker pa det meget viktige prosjektet Dags-
lett-Linnes pé rv 23 (stamvei) som ikke er prioritert.

Disse medlemmer vil peke pa sentrale punkter
for begrunnelse for at prosjektet kan gjennomfores i
perioden 2006-2009 da det allerede foreligger regule-
ringsplan og konsekvensutredning. Innkorting av veien
blir hele 2 200 meter og betydelig reduksjon i reiseti-
den.

Disse medlemmer understreker at rv 23 for
mange ar siden ble definert som meget viktig stamvei-
rute. Pr. i dag er ikke denne ferdigstilt og viderefort
frem til E18 i Buskerud.

Disse medlemmer registrerer at den nye rv 23
over Hurum-halveya stopper i dag ved Dagslett i Ray-
ken. Trafikkbelastningen er her hele 13-13 500 ADT og
medforer store miljobelastninger og darlig trafikksik-
kerhet.

Disse medlemmer vil foresld en ekning utover
Regjeringens planramme pa 250 mill. kroner for perio-
den 2006-2009.

Rv 150 Ulvensplitten-Sinsen

Komiteen vil vise til at i St.prp. nr. 1 (2003-2004)
blei det foresett at arbeidet med denne strekninga
skulle pabegynnast i 2004. No signaliserer departe-
mentet at denne oppstartinga ma utsettast ytterlegare
pa grunn av nye kostnadsoverslag som ligger hogre enn
foresett. Allereie i 2003 blei reguleringsplanen for pro-
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sjektet behandla. Ei utsetting av dette prosjektet vil fa
alvorlege konsekvensar for alle planar i Groruddalen
og skyve ut i tid ulike prosjekt som er avgjerande for &
nd dei miljo- og samferdselsmal som er sett for Grorud-
dalen. Prosjektet manglar 260 mill. kroner for & vere
fullfinansiert.

Komiteen vil be departementet om & ta kontakt
med Oslo kommune, for i samarbeid, a sikre det gko-
nomiske grunnlaget for prosjektet slik at oppstart kan
finne stad i 2005 og at ein unngar ytterlegare utsetting.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen legger til
grunn en statlig investeringsramme pa 880 mill. kroner
for denne strekningen i planperioden, og at det i tillegg
er regnet med om lag 400 mill. kroner i bompenger.
Flertallet stotter denne innsatsen.

Flertallet viser til at Regjeringen foreslar & gjen-
nomfere prosjektet rv 150 Ulvensplitten-Sinsen i Oslo,
som vil gi forbedret trafikksikkerhet, bedre trafikkav-
vikling og mindre stay og lokal forurensing. Prosjektet
vil ogsé gi bedre forholdene for gdende og syklende, og
muligheter for betydelig byutvikling i @kern-omradet.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti merker seg at Regjeringen
kommer tilbake til Stortinget med endelig finansie-
rings- og framdriftsplan nér det foreligger avklaringer
med lokale myndigheter.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet vil proritere150 mill. kroner til Ulvensplitten-Sin-
sen i perioden av forslaget til auka ramme.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet finner det oppsiktsvekkende at et sa stort pro-
sjekt ikke er fullfinansiert i en periode som gar helt til
2015. Rv 50 Ulven-Sinsen, et tunnelprosjekt til 1,7
mrd. kroner, ble regulert i 2003 og prosjektet skulle ha
blitt pabegynt i 2004. Det er beklagelig at Regjeringens
okonomiske rammer forer til utsettelse av dette viktige
veiprosjekt.

Disse medlemmer legger inn en gkning i Regje-
rings planramme pa 500 mill. kroner for planperioden
2006-2015.

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
viser til at rv 150 Ulvensplitten er eit prosjekt som og
tidlegare har vore prioritert. For & kunne setje dette pro-
sjektet 1 gang no, vildenne medlemen gé inn for &
prioritere 100 mill. kroner til prosjektet innafor sitt for-
slag til auka ramme.

E39 Kristiansand-Stavanger-Bergen
(-Alesund-Trondheim)

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
legger til grunn en statlig investeringsramme pa 2 330
mill. kroner for strekningen E39 Kristiansand-Stavan-
ger-Bergen i planperioden, og at det i tillegg er regnet
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med om lag 1 600 mill. kroner i bompenger. Flertal-
let stetter denne innsatsen.

Flertallet er tilfreds med at det legges opp til at
OPS-prosjektet E39 Handeland-Feda i Vest-Agder full-
fores 12006/07, og at det foreslas & prioritere utbedring
av E39 gjennom Lindesnes og bygging av Eiganestun-
nelen i Stavanger i perioden.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet fokuserer pa viktigheten av at Kyststamveien
E39 i korridorene 3 og 4, Kristiansand-Stavanger-Ber-
gen-Alesund-Trondheim, blir loftet inn i den nasjonale
strategi for utbygging av stamveinettet.

Disse medlemmer mener at en oppgradert stam-
veikorridor fra Serlandet nord/vestover langs Vestlan-
det og til Ser-Trendelag er en forutsetning for okt ver-
diskapning i disse regioner og en videre utvikling av
vare viktige eksportrettede naringer og turisme.

Disse medlemmer understreker at E39 Kristian-
sand til Trondheim har en total lengde pa ca. 1 000 km
som utgjer rundt 14 pst. av Norges stamvegnett. Denne
stamvei (E39) er lite utviklet og bidrar i dag i hovedsak
til & knytte regioner sammen. En radikal oppgradering
i veistandard og forkorting av kjereavstand, vil derfor
gjore et meget viktig strategisk grep i infrastrukturen
for Ser- og Vestlandet samt omradene opp mot Trond-
heim.

Disse medlemmer viser til Vegdirektoratets
prognoser som sier at tungtrafikken i Vest-Agder vil
oke betydelig over landsgjennomsnittet de neste 20
arene. Dette tilsier en svaert ugunstig situasjon kombi-
nert med den dérlige stamvegstandarden pa streknin-
gen.

Disse medlemmer viser til at E39 gjennom
Vest-Agder med stor mengde tung godstrafikk pa den
80 km lange strekningen fra Kristiansand (38 000
ADT) og Lyngdal (5 000 ADT). Veien har darlig geo-
metrisk og sikkerhetsmessig standard. Det horisontal-
kurvatur og stigningsforhold, smal vei med manglende
forbikjeringsmuligheter med mange trafikkulykker
som resultat.

Disse medlemmer ser positivt pa innspillet med
OPS-prosjektet Handeland-Feda med péabegynnelse
2004 og ferdigstillelse 2006/2007.

Disse medlemmer minner om de store utfor-
dringene E39 har gjennom storbyomradet pa Jaeren.
Dette er et av landets sterkeste vekstomrader med
behov for et godt utbygd stamveinett med tilknytting
mot sentrale terminaler, spesielt Stavanger som knytte-
punkt for person- og godstrafikk mot kontinentet.

Disse medlemmer mener at Regjeringens fore-
slatte utbedringer ikke er tilstrekkelig for 4 dekke det
reelle behovet for nadvendig infrastruktur. Stamveien
giennom Rogaland har en rekke strekninger som er
sveert ulykkesbelastet, samt mange flaskehalser for
naringslivet.

Disse medlemmer viser til ferjesambandet over
Boknafjorden som ma vies stor oppmerksombhet i den
videre planlegging.

Disse medlemmer registrerer Regjeringens
foreslétte investeringsramme pa stamrutevegen E39
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Kristiansand-Stavanger-Bergen pa totalt 2 330 mill.
kroner for hele perioden. Imidlertid ma prosjektene her
omprioriteres i tid og pdbegynnes i forste planperiode
2006-2009. Spesielt E39 strekningene Vigeland-Ose-
stad samt Eiganestunnelen i Stavanger.

Disse medlemmer viser til gvrige merknader
for E39 under korridor 4 Stavanger-Bergen-Alesund-
Trondheim.

Disse medlemmer onsker derfor en gkning i
planrammen for denne korridor 3 E39 Kristiansand-
Stavanger-Bergen med 2 000 mill. kroner for planperi-
oden 2006-2009 og totalt for hele perioden 2006-2015
med 3 900 mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til sin jernbanesatsing i denne
korridoren, og at en ytterlige satsing pa vei i denne kor-
ridore vil svekke jernbanens konkurransekraft. Disse
medlemmer vil redusere veibevilgningene i korridoren
med 2 370 mill. kroner, fordelt pa kutt i Eiganestunnel-
len, E39 Vigeland - Osestad, E18 i Vestfold og Busker-
rud. Disse medlemmer vi prioritere & bruke de
gjenvaerende 4,77 mrd. kroner til veier i denne korrido-
ren til utbedringer, midtdelere og andre trafikksikker-
hetstiltak.

8.3.2.4 KORRIDOR 4 STAVANGER - BERGEN -
ALESUND - TRONDHEIM

83.24.1 Generelle merknader til korridoren.

Komiteen er samd i at ei av hovudutfordringane er
godstransport pa sjo, og at arbeidet med & leggja vil-
kéra til rette for auka godstransport er svert viktig.

Komiteens medlemer fra Hoyre og Kris-
telig Folkeparti stetter forslaget i meldingen om
fordeling av rammer for korridoren.

Medlemene i komiteen fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet stottar Regjeringa sitt fram-
legg til rammer for korridoren, og viser til eigne merk-
nader om eventuell forsering av prosjekt og auke av
rammer.

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Hogre, Kristeleg Folke-
parti og Senterpartiet, har merka seg at trafik-
ken i korridoren er sterst rundt Stavanger og Bergen, og
vil serleg peika pé kor viktig Kyststamvegen er for
naringsliv og sysselsetting. Jernbanen er viktig i hove
til knutepunkta Stavanger, Bergen og Trondheim, men
nord-ser-trafikken gar med bil eller pa kjol.

Fleirtalet stottar framlegget i meldinga om priori-
teringar og fordeling av rammer for korridoren.

Flertallet viser til at Regjeringen legger til grunn
en statlig investeringsramme for stamveger pa 2 550
mill. kroner for denne korridoren i planperioden, og at
det i tillegg er regnet med 400 mill. kroner i bompen-
ger. | tillegg kommer betydelige investeringer pé strek-
ningen E39 Stavanger-Bergen innenfor den samlede
statlige investeringsrammen pa 2 330 mill. kroner for
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strekningen E39 Kristiansand-Bergen, som omtales
under korridor 3. Flertallet stotter disse rammene.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at dette er en korridor hvor
bosettingsmensteret stiller store krav til vei, luftfart og
ferjetransport. Denne infrastrukturen har stor betyd-
ning for bosetting og verdiskapning.

Disse medlemmer peker pa at sjetransporten er
viktig i korridoren og et mer effektivt organisert og
bedre utbygd havnesystem vil kunne bidra til & over-
fore mer gods fra vei til sjo.

Disse medlemmer mener dette er en korridor
med store behov for rassikring og utbedringer av vei-
nettet for bedre framkommelighet og okt sikkerhet.
Disse medlemmer viser til at Vestlandsradet har
pekt pé at kyststamveien har stor betydning som binde-
ledd mellom regionene, og prioritert denne streknin-
gen. Disse medlemmer vil prioritere veimidler i
denne korridoren annerledes enn Regjeringen. Disse
medlemmer vil satse pa utbedringer og trafikksik-
kerhetstiltak rundt de store byene i korridoren. Disse
medlemmer reduserer de samlede stamveibevilg-
ningene med 0,2 mrd. kroner.

Sammenliknet med Regjeringens satsing vil Sosia-
listisk Venstreparti sin satsing i korridoren se ut som
vist 1 figuren nedenfor:

Korridor 4: Sammenlikning av
infrastrukturinvesteringer
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2
<15
2
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Regjeringa SV vei Regjeringa SV
vei jernbane jernbane

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
viser til tidlegare handsaming av Transportplan for
Ryfylke ("Ryfylkepakken") og tillating til fore-
handsinnkrevjing av bompengar, St.prp. nr. 1 Tillegg
nr. 2 (2002-2003). Denne medlemen er kjend med
at prosjekta rv 13 Ryfast og rv 519 Finnfast er sluttbe-
handla lokalt og fylkespolitisk, og at det ligg fore bade
planavklaring og finansieringsplanar. Denne med-
lemen meiner desse prosjekta no bar leggjast fram for
Stortinget til endeleg realitetshandsaming.

8.3.24.2 Veg

Komiteen er kjent med at dei fire fylkesordfera-
rane fra Vestlandet har gitt saman om & prioritera E39
Kyststamvegen fra Stavanger til Alesund dersom ram-
mene for stamvegar vert auka.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, er enig med Regjeringen
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i at E39 Kyststamvegen er den viktigste stamvegruten
i denne korridoren, og at investeringer i & forbedre
standarden pd E39 mé ha fersteprioritet i perioden.
Flertallet mener en bedre standard pa E39 er med &
skape sterkere regioner og et mer konkurransedyktig
naringsliv pd Vestlandet, og kan bidra til & styrke
matingen av gods til og fra de viktigste havnene i kor-
ridoren.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til forslag til auka rammer, og foreset at
strekninga E39 Vigeland - Osestad, som er ein flaske-
hals, vert forsert. Dersom full utbygging av smal fire-
felts motorveg Kristiansand-Grimstad kan innarbeidast
i OPS-prosjektet utan statleg ekstraloyving, eventuelt
med eit lagare tillegg enn 250 mill. kroner, er det
desse medlemene sin foresetnad at desse midlane,
eventuelt resterande midlar skal ga til E39 vest for
Kristiansand.

Desse medlemene vil prioritera 1 000 mill. kro-
ner av auka rammer til prosjekt pad E39 i alle dei fire
fylka fra Stavanger til Alesund. Desse medlemene
foreset at departementet i samarbeid med fylka forde-
ler denne auka ramma, og ber om & verta halden orien-
tert om lgyvingar og framdrift i det einskilde budsjetta.

Desse medlemene vil peika pé at strekningen
E39 Hegkjealen - Harangen i Ser-Trendelag treng
utbetring, og vil prioritera 100 mill. kroner av auka
rammer til dette.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti foresldr & gke rammen til E39 med
200 mill. kroner og her prioritere okt sikkerhet og
framkommelighet pa strekninger med smal og svingete
veg 1 Sogn og Fjordane.

Disse medlemmer viser til at Regjeringen har
prioritert & forsere planleggingen av Kvisvegen med
oppstart i slutten av ferste del av planperioden. Disse
medlemmer viser i den forbindelse til at veien pa
strekningen Geitvika-Kalvatn passerer sarbare omra-
der med kryssing av bade padde og hjort. Disse
medlemmer forutsetter at disse miljoutfordringene
loses og at det planlegges tunnel forbi disse sarbare
omrédene.

Disse medlemmer visertil at det gvrige riksveg-
nettet 1 korridoren har stor betydning for bosetting og
regional utvikling. En stor del av vegnettet gar gjen-
nom rasutsatte omrader.

Disse medlemmer viser til at Sosialistisk Ven-
streparti foresldr a4 gke rammen til gvrige riksveger i
Vestlandsfylkene med 600 mill. kroner i planperioden
og & doble den gremerkede rammen til rassikring.

Medlemen i komiteen frd Senterpartiet
viser til den prioriteringa som er gjort av fylkesord-
forarane fra fire vestlandsfylke der det samla vart lagt
vekt pa E39 Kyststamvegen fra Stavanger til Alesund.

Denne medlemen viser til forslag om auka
ramme til stamvegnettet, og vil ga inn for ein auke pa
600 mill. kroner til denne strekninga.
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Hardangerbrua

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fré Sosialistisk Venstreparti, viser til at det i stats-
budsjettet for 2002 vart gjort greie for at ev. prioritering
av Hardangerbrua ville verta vurdert i samband med
rulleringa av NTP. Slik vurdering ligg ikkje fore.

Fleirtalet ber om at saka om utbygging og finan-
siering vert lagt fram for Stortinget sd snart som
mogleg.

Fleirtalet foreset at alle kostnadene til nedven-
dige utbyggingar og utbetringar av tilknytingsvegar
vert gjort greie for i samband med saka.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet har registrert at Hardangerbrua AS er et fyl-
keskommunalt (Hordaland fylkeskommune) og kom-
munalt (Bergen, Kvam, Granvin, Voss, Ulvik, Eidfjord
og Ullensvang) aksjeselskap som er opprettet for &
finansiere og realisere byggingen av bru over Harda-
gerfjorden ved Vallavik og Bu.

Disse medlemmer viser til den store enighet i
denne landsdelen om & prioritere byggingen av denne
viktige brua i veisystemet nord/ser. Disse med-
lemmer forventer at prosjektet legges frem for Stor-
tinget snarest.

E39 Stavanger-Bergen

Komiteens medlemmer fra Hegyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme péa 2 330
mill. kroner for strekningen E39 Kristiansand-Bergen i
planperioden, og at det i tillegg er regnet med om lag
1 600 mill. kroner i bompenger. Disse medlem-
mer stotter denne innsatsen.

Disse medlemmer merker seg at Regjeringen
legger opp til & fullfere utbedringen av E39 over Stord,
og & gjennomfoere videre utbygging av E39 mellom Os
og Bergen. Disse medlemmer har merket seg at det
arbeides lokalt med planer og finansieringsopplegg for
a framskynde utbyggingen av E39 Svegatjorn-Rédal
mellom Os og Bergen, og ber Regjeringen komme til-
bake til saken nar de nedvendige avklaringer foreligger.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til de generelle merknader under E39
korridor 3 pé strekningen Kristiansand-Stavanger.

Disse medlemmer mener at mange av de storste
utfordringer pd oppgradering av E39 ligger i Horda-
land.

Disse medlemmer vil spesielt nevne streknin-
gen fra Os og inn til Bergen (sendre innfartsare) som
ma oppgraderes.

Disse medlemmer henleder oppmerksomheten
pa strekningen Fjesanger-Nygéardstangen som det
fremdeles ikke foreligger godkjente losninger for.
Dette planarbeidet med ulike tunnellgsninger ber der-
for prioriteres.

Disse medlemmer viser til avsnittet under stam-
vegen E39 Kristiansand-Stavanger hvor den ekono-
miske ramme for hele strekningen til Bergen, hvor det
fremkommer en gkning i planrammen for denne korri-
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dor 3 E39 Kristiansand-Stavanger-Bergen med 2 000
mill. kroner for planperioden 2006-2009 og totalt for
hele perioden 2006-2015 med 3 900 mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil redusere bevilgningene til utbyg-
ging av E39 Svegatjorn-Radal med 400 mill. kroner.
Disse medlemmer vil gke bevilgnigene til E39
gjennom Sogn og Fjordane med 200 mill. kroner.

E39 Bergen-Alesund med tilknytning

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen legger til
grunn en statlig investeringsramme pa 1 630 mill. kro-
ner for denne strekningen i planperioden. Flertallet
stetter denne innsatsen.

Flertallet merker seg at Regjeringen har gkt ram-
men til strekningen betydelig i forhold til etatenes for-
slag, hovedsakelig pa grunn av Regjeringens priorite-
ring av Kvivsvegen, og ogsa ut fra behov for omlegging
av E39 gjennom Romarheimsdalen i Hordaland og
utbedring av flere strekninger med smal og svingete
veg i Sogn og Fjordane. Flertallet stotter denne pri-
oriteringen, og mener gkte rammer til E39 Bergen-Ale-
sund er et svaert godt bidrag til vekstkraft for Vestlandet
i arene framover.

Flertallet er forneyd med at Regjeringen tar sikte
pa a framskynde oppstart av prosjektet Kvivsvegen.
Flertallet forutsetter at Kvivsvegen mellom Grodéas
i Hornindal kommune og Geitvika i Volda kommune
far startbevilgninger i slutten av forste planperiode.

Medlemene i komiteen fra Arbeiderpar-
tiet viser til sine merknader under pkt. 8.3.4.2 om
auka rammer for strekninga Stavanger-Alesund.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet har merket seg at Samferdselsdepartementet
pa denne strekning har lagt til grunn en investerings-
ramme pa 1 630 mill. kroner for hele perioden 2006-
2015.

Disse medlemmer vil peke pa viktigheten av
oppgraderingen av E39 ogsd ber omfatte en tunnel
mellom Nyborg og Nordhordlandsbrua.

Disse medlemmer vil nok en gang peke pa at
Miljeverndepartementet ved den sentrale behandlin-
gen av fylkesdelplanen har avgjort at Kvivsvegen skal
vaere fremtidig trasé for E39 mellom Nordfjordeid og
Volda.

Disse medlemmer mener at en forsering av
Kvivsvegen vil vaere av stor betydning for blant annet
naeringstransport, samt at denne veien vil vere en vik-
tig og naturlig tilknytning til strekningen Stryn-Otta
(xE6).

Disse medlemmer vil videre gjore oppmerksom
pa at utbyggingen av Kvivsvegen vil vere et sterkt
bidrag til rassikring av Austefjordvegen, som blir en
del av Kvivsvegen.

Disse medlemmer vil blant annet i bakgrunn av
det nevnte foresla & eke planrammen med 650 mill.
kroner for planperioden 2006-2009 og med totalt 1 630
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mill. kroner for hele perioden. Dette tilsvarer en for-
dobling i forhold til Regjeringens forslag.

E39 Alesund-Trondheim

Komiteens medlemmer fra Heoyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen leg-
ger til grunn en statlig investeringsramme péa 530 mill.
kroner for denne strekningen i planperioden, og at det
i tillegg er regnet med om lag 100 mill. kroner i bom-
penger. Disse medlemmer stotter denne innsat-
sen.

Disse medlemmer er tilfreds med at utbedringer
av E39 pa grensen mellom Mere og Romsdal og Ser-
Trendelag blir prioritert i forste firedrsperiode.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er kjent med at Samferdselsdepartementet har
lagt til grunn en investeringsramme for perioden 2006-
2009 pa 210 mill. kroner og dertil brukerfinansiering
pé 100 mill. kroner. For hele planperioden 2006-2015
er rammen pa 530 mill. kroner med tillegg av brukerfi-
nansiering pa 100 mill. kroner i samme periode.

Disse medlemmer vil nevne at E39 ruta Ale-
sund-Trondheim er 285 km lang. I begge ender og pa
midten er det fellesstrekninger med andre ruter. Utbe-
dringen av E39 Alesund-Trondheim mé ses i sammen-
heng med en sterre strategi for utvikling av internasjo-
nale forbindelser direkte nord-ser langs kysten med
kobling mot godsknytepunkt for eksport i Alesund og
videre sjatransport til kontinentet.

Disse medlemmer vil igjen peke pa strekningen
E39 Harangen-Stokkhaugen-Hagkjolen (ved Orkdal)
som var omtalt i St.meld. nr. 37 (1996-1997) NVVP
1998-2007, ikke er blitt prioritert i Nasjonal transport-
plan i planperioden 2006-2015.

Disse medlemmer understreker den betydelige
naertrafikk som denne strekning har fatt og det forhold
at trafikken til Nordmere i stadig sterkere grad gér
langs E39.

Disse medlemmer kan registrere at denne vei-
strekningen er i ferd med & brytes ned og fokuserer der-
for péd betydelige fremtidlige vanskeligheter med
avvikling av trafikken.

Disse medlemmer mener at en ikke-utbygging
vil medfere en kraftig bremse pad helt nedvendig
naringsutbygging i Orkdalregionen.

Disse medlemmer er videre kjent med at strek-
ningen E39 fra Vinjegra til More og Romsdals grense,
heller ikke denne gang er prioritert i Nasjonal trans-
portplan.

Disse medlemmer mener det er en viktig priori-
tering at denne strekning blir tatt inn i planen.

Disse medlemmer vil blant annet pa bakgrunn
av det nevnte foresla & gke planrammen med 550 mill.
kroner for planperioden 2006-2009 og med totalt 790
mill. kroner for hele perioden. Dette tilsvarer mer enn
en fordobling i forhold til Regjeringens forslag.

Rv 13 Josendal-Voss

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen legger til
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grunn en statlig investeringsramme pa 280 mill. kroner
for denne strekningen i planperioden, og at det i tillegg
er regnet med om lag 200 mill. kroner i bompenger.
Flertallet stotter denne innsatsen.

Flertallet er enig i prioriteringen av Vossepakken,
som sikrer omlegging og utbedring av flere strekninger
med smal og svingete veg, samt omlegging av E16
utenom Voss sentrum.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet registrerer en total investeringsramme i plan-
perioden 2006-2015 for denne strekningen pa 280 mill.
kroner. I tillegg forutsettes 200 mill. kroner som bom-
penger/brukerfinansiering fra Vossepakken.

Disse medlemmer mener at disse investeringer
ber fullfinansieres over statsbudsjettet da dette prosjekt
er av hay prioritet.

Rv 9 Kristiansand-Haukeligrend

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen legger til
grunn en statlig investeringsramme pa 110 mill. kroner
for denne strekningen i planperioden, og at det i tillegg
er regnet med om lag 100 mill. kroner i bompenger og
annen tilleggsfinansiering. Flertallet stotter denne
innsatsen.

Flertallet stetter prioriteringen av utbedring av
rv 9 1 Setesdal 1 Aust-Agder.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Samferdselsdepartementet foreslar
en investeringsramme pa 50 mill. kroner for perioden
2006-2009 og 110 mill. kroner for hele perioden 2006-
2015.

Disse medlemmer registrerer at det er regnet
med rundt 100 mill. kroner i brukerfinansiering for
hele perioden.

Disse medlemmer mener at disse investeringer
ber fullfinansieres over statsbudsjettet da dette prosjekt
er av hey prioritet med spesiell henblikk pa Frem-
skrittspartiets foreslatte utvidelse av E134 Oslo-Hau-
keli-Odda-Bergen som motorvei.

Disse medlemmer mener at tilknytningen rv 9
Kristiansand-Haukeligrend vil bli meget sentral for
godstrafikk for Kristiansand havn og en avlasting for
E39 til Vestlandet.

Disse medlemmer foresldr & gke planrammen
med 75 mill. kroner for planperioden 2006-2009 og
med totalt 100 mill. kroner for hele perioden 2006-
2015. Denne gkning i planrammen vil medfere en full-
finansiering for dette prosjektet.

8.3.2.4.3  Infrastruktur for sjotransport
Alternativ innseiling til Bergen havn

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet henstiller om at forprosjektet til Kystverket
for etablering av alternativ innseilingsled for sterre
skip til Bergen havn, blir gitt hayeste prioritet med fer-
digstillelse tidligst mulig i perioden.

Disse medlemmer anser dette som en nasjonal
oppgave og ber fullfinansieres av staten.
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Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti gar imot planene om ny seilingsled til
Bergen gjennom Skjellangersundet. Behovet for sei-
lingsleden er minimal, samtidig som den medferer
store naturinngrep. Disse medlemmer papeker at
denne innseilingen til Bergen havn kan fa negative
konsekvenser for leveomradet for fugle- og dyrelivet
knyttet til fuglefredningsomradet pa Herdla. Disse
medlemmer mener alternativer som innebzrer bruk
av kaianlegg utenfor bruene, vil ha mye storre sam-
funnsekonomisk lennsomhet.

Stad skipstunnel

Komiteen har merka seg at Regjeringa vil koma
tilbake til spersmélet om Stad skipstunnel pa eigna
mate etter ei samla vurdering og at dei vil invitera
lokale og regionale styresmakter og private til eit sam-
arbeid om mogleg realisering av prosjektet. Komi-
teen vil peika pa at saka har vore til utgreiing og hand-
saming over fleire ar, og at saka ber leggjast fram for
endeleg avgjerd sa snart det er mogleg.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Hogre, Framstegspartiet, Kristeleg Fol-
keparti og Senterpartiet, viser til at Kyst-Noreg
er ein viktig del av verdiskapinga i landet. Fleirtalet
meiner difor at det mé bli auka vekt pa tryggleik for all
transport pa kjel. Eit vidare arbeid med Stad skipstun-
nel er ein viktig del av dette arbeidet.

Medlemene i komiteen fra Hegre og
Kristeleg Folkeparti ser det som vesentleg at
Stad skipstunnel vert sett pa som eit nasjonalt prosjekt,
samstundes som det vert sett i samanheng med trans-
portsituasjonen i regionen og handsama i heve til dette.

Medlemene i komiteen fra Framstegs-
partiet og Senterpartiet ser det som vesentleg
at Stad skipstunnel vert sett pa som eit nasjonalt pro-
sjekt og handsama i heve til dette.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet understreker det store behovet for a bygge
den planlagte Stad skipstunnel. Byggingen av denne er
et av de viktigste samferdsels- og sikkerhetsprosjek-
tene pa norskekysten.

Disse medlemmer minner om at Kystverket pa
oppdrag fra Fiskeridepartementet har gjennomfort et
forprosjekt for Stad skipstunnel med den konklusjon at
nytte- og kostnadsberegningene viste at tunnelen kan
bli samfunnsekonomisk lennsom hvis den bygges.

Disse medlemmer vil minne om Innst. S. nr.
119 (2000-2001) side 111 hvor komiteens medlemmer
fra Fremskrittspartiet og Hoyre den gang understreket
utredningen om skipstunnel gjennom Stadlandet, og at
denne forst vil vere ferdig etter at Stortinget har fer-
digbehandlet Nasjonal transportplan (februar 2001).

Disse medlemmer understreker pa nytt viktig-
heten av at denne skipstunnelen snarest kan bli realisert
og at Stortinget i egen behandling ber ta beslutning om
prosjektet skal realiseres eller leggest "dedt".
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Disse medlemmer vurderer dette prosjektet som
en nasjonal forpliktelse med tanke pa sikkerhet og
milje. Imidlertid ber departementet ogséd se pd mulig-
hetene for eventuelle ukonvensjonelle lgsningsformer.

Disse medlemmer foresldr 10 mill. kroner for
utarbeidelse av anbudsdokumnter og innhenting av pri-
ser. Disse medlemmer onsker a ta stilling til pro-
sjektet forst ndr nye prisanslag foreligger.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at Sosialistisk Venstreparti i
likhet med Regjeringen ikke har lagt inn midler til dette
prosjektet.

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
vil gé inn for & leyve 10 mill. kroner til Stad skipstun-
nel for a legge til rette prosjektet for vidare handsa-
ming. Denne lgyvinga vert & ta av ramma til Kystver-
ket, jf. merknad i kap. 1.2.5.

8.3.2.5 KORRIDOR 5 OSLO - BERGEN/HAUGESUND
(MED ARM VIA SOGN TIL FORDE)

8.3.2.5.1 Generelle merknader til korridoren.

Komiteen vil peika pd at denne korridoren
omfattar fleire vegstrekningar og vidare jernbane, luft-
og sjetransport som har mykje & seia for transporten
mellom Austlandet og Vestlandet.

Komiteens medlemer fra Hoyre og Kris-
telig Folkeparti stetter forslaget i meldingen om
fordeling av rammer for korridoren.

Medlemene i komiteen fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet stottar Regjeringa sitt fram-
legg til rammer for korridoren, og viser til eigne merk-
nader om eventuell forsering av prosjekt og auke av
rammer.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristeleg Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
legger til grunn en statlig investeringsramme for stam-
veger pa 2 740 mill. kroner og 200 mill. kroner til jern-
baneinvesteringer for denne korridoren i planperioden
og at det i tillegg er regnet med 430 mill. kroner i bom-
penger, hvorav 230 mill. kroner i perioden 2006-2009.
Flertallet stotter denne rammen.

Flertallet er enig i at hovedsatsingen i korridoren
skal legges til de strekningene som har nytte bade for
transport gjennom Valdres og Hallingdal. Flertallet
merker seg at dette innebaerer utbygging av strekninger
pa E16 og at det her de sterste problemene knyttet til
vegstandard og trafikksikkerhet finnes.

Flertallet ser det ogsd som positivt at Regjeringen
i forste del av planperioden vil prioritere flere mindre
investeringstiltak pa E134, mens det i siste del av perio-
den kan bli aktuelt & gjennomfere omlegginger pa
ulykkesutsatte strekninger.

Flertallet har ogsd merket seg, og er positive til, at
Regjeringen innenfor rammen til jernbane prioriterer
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investeringer pa strekningen Arna-Bergen, og videreut-
vikling av strekningen Voss-Bergen.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti peker pd at denne korridoren har store
utfordringer. For jernbane gjelder dette spesielt i
endene av korridoren. Disse medlemmer vil ogsa
peke pé at jernbanen har en relativt hoy andel av frakt
av gods pé jernbane mellom endepunktene i korrido-
ren.

Disse medlemmer vil peke pa at flytrafikken
mellom Oslo og Bergen/Haugesund er stor. P4 denne
strekningen flyr det daglig like mange mennesker som
mellom Washington og New York. Disse medlem-
mer vil peke pa at en systematisk satsing vil gjere det
mulig & fa til en overgang fra fly til jernbane pd denne
strekningen. Disse medlemmer vil peke pa at i
ferie- og fritidsmarkedet konkurrerer jernbanen med
fly pé strekningen Oslo-Bergen/Haugesund.

Disse medlemmer vil ogsd understreke at okt
satsing pa lokaltog rundt Bergen og Oslo vil stette opp
om mélsettingen om at kollektivtransporten skal vere
ryggraden i transportsystemet i de store byene.

Disse medlemmer vil prioritere veimidler i
denne korridoren annerledes enn Regjeringen. Disse
medlemmer vil satse pa utbedringer og trafikksik-
kerhetstiltak rundt endepunktene i korridoren.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn eke
bevilgningene til jernbaneinvesteringer i denne korri-
doren med 5,7 mrd. kroner, og redusere bevilgningene
til vei med 0,25 mrd. kroner. Sammenliknet med
Regjeringens satsing vil Sosialistisk Venstreparti sin
satsing i korridoren se ut som vist i figuren nedenfor:

Korridor 5: Sammenlikning av
infrastrukturinvesteringer

7 -
6
5
L 4
2 3
=
2 4
1 4
0 - T T T
Regjeringa SV vei Regijeringa SV
vei jernbane jernbane
8.3.2.5.2  Jernbane

Komiteen er glad for at Regjeringa har funne rom
for utbygging av to spor mellom Bergen stasjon og
Floen.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at dagens enkeltspor pa
strekningen Arna-Bergen er en flaskehals for togfram-
foring til Bergen stasjon, godtsterminalen pd Nygérds-
tangen og for skiftetrafikk inne pa stasjonsomradene.
Flertallet er derfor svert tilfreds med Regjeringens
forslag om utbygging av dobbeltspor, som vil gke
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kapasiteten og fleksibiliteten for all togtrafikk til og fra
Bergen stasjon og godsterminalen.

Komiteens medlemmer fra Hoyre, Kris-
telig Folkeparti og Senterpartiet har ogsa
merket seg at forste byggetrinn med utbygging til to
spor mellom Bergen stasjon og Fleen ferdigsstilles i
planperioden og at arbeid med dobbeltspor gjennom
Ulriken pabegynnes i siste del av planperioden.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til
sine respektive forslag til auka ramme, og vil forsera
denne utbygginga. I tillegg vil desse medlemene
byggja ut dobbeltspor gjennom Ulriken i perioden,
samt starta opp bygging av Ringeriksbanen. Samla vil
dette redusera reisetida monaleg mellom Bergen og
Oslo.

Desse medlemene foreset at Ringeriksbanen
vert innlemma i intercity-nettet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet understreker viktigheten rundt infrastruktu-
ren i korridor 5 mellom @stlandet/Oslo og Vestlandet/
Bergen.

Disse medlemmer minner om at prioriteringen
av de gkonomiske ressurser er lagt pd stam- og riksvei-
nettet for disse omrader bade med hensyn til nyinveste-
ringer og vedlikehold.

Disse medlemmer onsker & forskyve halvparten
av investeringstakten fra forste planperiode 2006-2009
til siste periode samt en halvering av investeringene for
perioden 2006-2015. Dette resulterer i at investerings-
rammen for jernbane Henefoss-Bergen blir redusert
med 40 mill. kroner i den forste planperioden 2006-
2009, mens den totale reduksjon for hele perioden
2006-2015 blir 100 mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil eke bevilgningene til jernbane
med 5,7 mrd. kroner i denne korridoren, og fordele
midlene slik:

0,6 mrd. kroner
0,7 mrd. kroner
4.4 mrd. kroner

— Ulriken tunnel
— Arna-Trengereid
— Ringeriksbanen

Disse medlemmer viser til den kraftige reise-
tidsbesparelsen Ringeriksbanen vil innebare pa strek-
ningen Oslo-Bergen. Disse medlemmer mener
dette prosjektet vil gjore Bergensbanen mer konkur-
ransedyktig mot fly, og muliggjere etablering av et
effektivt regiontogtilbud til Hallingdalsregionen.
Banen vil ogsa vere et viktig bidrag til lokaltogtilbudet
i stor-Oslo.

Disse medlemmer viser til at utbedringer av
Ulriken tunnel vil styrke lokaltogtrafikken rundt Ber-
gen. Disse medlemmer viser til at pa strekningen
Arna-Trengereid kjerer toget fortsatt pa en gjenvee-
rende bit av den opprinnelige smalsportraseen fra



112

1883. En ny bane her vil gi redusert reisetid med tog
(om lag fire minutter) og ekt kapasitet og dermed
styrke jernbanens konkurransekraft.

Disse medlemmer viser til at det eksisterer for-
slag om & bygge heyhastighetsbane fra Oslo til Hauge-
sund og Bergen over Haukeli. Disse medlemmer
mener visjonen om at toget skal konkurrere med fly er
interessant og at det da vil vaere et helt annet markeds-
grunnlag, og vil pa denne bakgrunn fremme folgende
forslag:

"Stortinget ber Regjeringen utrede mulighetene for &
bygge en hayhastighetsbane mellom Oslo og Bergen
over Haukeli. Utredningen skal gi et beslutningsgrunn-
lag og veere ferdig innen utgangen av 2006."

Disse medlemmer peker pa at en slik utredning
ma baseres pa tung faglig kompetanse pad heyhas-
tighetstog (bade utbyggingskostnader, markedsgrunn-
lag, inntjeningsevne, konsekvenser for natur og milje
etc.), og at beslutningsprosessen ikke er tjent med en
diskusjon rundt premissene og kvaliteten pa utrednin-
gen.

83.253 Veg

Komiteen viser til at veginfrastrukturen i denne
korridoren er omfattande med E16, rv 7/rv 52, rv 7/
rv 50 og E134 som viktige strekningar.

Komiteen ber departementet ta initiativ til eit sam-
arbeid mellom fylka pé aust- og vestsida av fjellet for &
vurdera om dei i noko sterre grad kan koma fram til
semje om ei "arbeidsdeling" mellom desse ulike strek-
ningane.

E16 Sandvika-Bergen

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
foreslér en statlig investeringsramme pa 750 mill. kro-
ner for perioden 2006-2009 og 1 520 mill. kroner for
hele planperioden. I tillegg er det regnet med om lag
400 mill. kroner i bompenger, hvorav om lag 200 mill.
kroner i forste firedrsperiode. Flertallet stotter
denne innsatsen.

Flertallet har merket seg at en vesentlig del av
rammen gar med til fullfering av den planlagte og vik-
tige utbyggingen av E16 pa strekningen Woyen-
Bjorum i Baerum kommune. Flertallet har ogsa
merket seg at rammen gir rom for & viderefore
utbedringen av E16 i Lerdalen pa strekningen
Borlaug-Voldum.

Flertallet er ogsé glad for at Regjeringen av hen-
syn til trafikksikkerhet og miljo legger opp til en
omlegging av E16 utenfor Voss sentrum i siste del av
planperioden.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Framstegspartiet, vil peika pa at strekninga
mellom Sandvika og Henefoss er trafikkfarleg og har
darleg framkomst. Fleirtalet ber om ei vurdering av
dette i samband med neste rullering av NTP.
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Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet og
Sosialistisk Venstreparti, har merka seg at det
ennd ikkje er foretatt noko opprydding av steinfyllinga
i munninga av Steinsfjorden, og vil stetta dette med ei
statleg ramme pa 50 mill. kroner. Fleirtalet foreset
at Regjeringa tek initiativ til eit samarbeid med fylkes-
kommunen og omliggjande kommunar i denne saka.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti ser nodvendigheten av og er
positive til opprydding av steinfyllingen i Steinsfjor-
den. Det er imidlertid ikke vanlig & omtale prosjekter
av dette omfanget i Nasjonal transportplan (med en
kostnad under 200 mill. kroner).

Disse medlemmer er kjent med at kostnaden
ved tiltaket vil veere minst 70 mill. kroner, men at ende-
lig kostnad ikke er kjent fordi reguleringsplan ikke er
vedtatt. Disse medlemmer vil komme tilbake til
prosjektet ved behandlingen av handlingsprogrammet.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Fremskrittspartiet og Senterpartiet
viser til at ved behandling av Innst. S. nr. 119 (2000-
2001) uttalte komiteens flertall, alle unntatt medlem-
met fra Sosialistisk Venstreparti

"at det 1 planperioden legges opp til omlegging av
E16 pa de dérligste strekningene i Lardalsdalen og fra
Sandvika. I tillegg til utbedringer pa strekningen Vaks-
dal-Boge i Horfaland 1 2006-2009 prioriteres i forste
firearsperiode prosjektet Voldum-Seltun i
dalsdalen. Flertallet er enig i en slik prioritering."

Leer-

Disse medlemmer refererer videre til at en sam-
let samferdselskomité ved behandlingen av NTP
(2002-2011) i Innst. S. nr. 119 (2000-2001) hadde fol-
gende merknad:

"Komiteen viser til den trafikkvekst E16 i Ler-
dalsdalen og over Filefjell har hatt etter at Leer-
dalstunnelen &pnet. Komiteen mener det av hensyn til
trafikkavviklingen er viktig at den planlagte opprust-
ningen skjer raskest mulig og kontinuerlig. Komiteen
ber om at det blir utarbeidet en plan for opprustning av
E16 1 Oppland og Sogn og Fjordane. Dette slik at de
dérligste strekningene, og spesielt fjellstrekningene
Steinklepp-Qye, kan f sin opprustning."”

Disse medlemmer viser til at denne merknad pa
nytt ble presisert av samferdselskomiteen bade ved
behandlingen av statsbudsjettet for 2002, 2003 og
2004, der flertallet i tilknytning til bade 2003- og 2004-
budsjettet ogsa bemerket at det fra departementet var
tilrettelagt for at fjellstrekningen kunne prioriteres i
perioden 2000-2005.

Disse medlemmer vil peke pa at samferdselsko-
miteens politiske foringer har fort til at det né er utar-
beidet planer av ulike slag vedrerende alle de gjensta-
ende strekninger gjennom Oppland og Sogn og
Fjordane. Disse medlemmer ber nd om at dette
folges opp. Disse medlemmer viser til at arbei-
dene pa strekningen fra @ye er pabegynt.
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Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet og Framstegspartiet vil auke rammene for
E16 Hamang-Wgayen med 100 mill. kroner, og foreset
at dette saman med forsering av dei rammane som alt
ligg inne, gjev grunnlag for ei fornuftig framdrift av
utbygginga.

Desse medlemene vil vidare auka rammene til
strekning E16 @ye-Borlaug med 100 mill. kroner.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet har merka seg at omlegginga av E16 utanfor Voss
sentrum er tenkt starta opp i siste del av perioden.
Desse medlemene er samde i at dei statlege
loyvingane skal koma i siste del av perioden, men
desse medlemene har forstding for at ein lokalt
ynskjer 4 koma i gong tidlegare, og er positive til at ein
kan koma tilbake til spersmél om laneopptak for 4 f2 til
dette.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil vise til at fjellstrekningen @ye-Borlaug
som er 40 km lang, i vegutredningen er kostnadsbereg-
net til 646 mill. kroner. Vegvesenet/kommunene er
enige om utbyggingsrekkefolgen mellom de 8 del-
strekningene og som blir klarert for anleggstart 2005-
2006. Det pagar na konsekvensutredninger.

Disse medlemmer viser til at trafikken over
Filefjell har okt med 78,3 pst. fra 2000-2003. For de
andre fjellovergangene er tallene Ardal-Tyin 63,5 pst.,
Hemsedal 45,5 pst., Haukelifjell 16,0 pst., Hardanger-
vidda 3,3 pst. og Aurland-Hol 33,2 pst.

Disse medlemmer mener at fjellstrekningen
(ye-Borlaug ber vurderes som et OPS-prosjekt for & fa
en helhetlig og sammenhengende utbedring

Disse medlemmer viser videre til at i korridor 5
er rute 12 E16 Sandvika-Bergen den eneste ferjefrie og
helarsapne forbindelsen mellom Bergen og Oslo.
Disse medlemmer viser til pningen av Ler-
dalstunnelen som har gitt ekt trafikk, spesielt innen
tungtransport.

Disse medlemmer viser til at samferdselskomi-
teen har bedt om at alle fire forbindelser gst-vest holdes
apne som en proveordning for & se trafikkmensteret
etter pningen av Laerdalstunnelen. Sa langt viser det
seg at Filefjell, til tross for serdeles darlig vei, har hatt
den storste trafikkekningen.

Disse medlemmer prioriterer de resterende vei-
strekninger gjennom Lardalsdalen da flaskehalsene
her vil fa katastrofale folger for naringslivet i regio-
nen.

Disse medlemmer foreslér at ogsd prosjektene
Fenhus-Bagn og Ulnes-Ren/Fagernes blir gjennomfort
i forste delen av perioden.

Disse medlemmer mener at utbyggingen av
firefelts vei mellom Sandvika (Hamang) og Weyen i
Barum kommune startes opp i forlengelsen av utbyg-
gingen av Weyen-Bjerum for & sikre en mer kostnads-
effektiv utbygging.

Disse medlemmer vil foresla & gke planrammen
for korridor 5/rute E16 Sandvika-Bergen med 700 mill.
kroner i farste periode 2006-2009 og totalt med 1 700
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mill. kroner for hele perioden 2006-2015 i forhold til
Regjeringens forslag.

Rv 7/52 Henefoss-Gol-Borlaug

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
foreslar en statlig investeringsramme pa 170 mill. kro-
ner for perioden 2006-2009 og 470 mill. kroner for hele
planperioden. Flertallet stotter denne innsatsen.

Flertallet har merket seg at Regjeringen har satt
av midler til prosjektet rv 7 Sokna-Orgenvika, gitt
lokal tilslutning til delvis bompengefinansiering.
Flertallet serpositivt pa dette, og viser til at prosjek-
tet vil redusere reiseavstanden mellom Hallingdal/
Vestlandet og Buskerud/Oslo-regionen med 20 km og
gi okt trafikksikkerhet.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemene fra
Fremskrittspartiet, har merket seg at rammen gir rom
for & starte opp utbygging ny tofelts veg pa strekningen
rv 7 Ramsrud-Kjeldsbergsvingene, og at utbyggingen
vil fore til bedret fremkommelighet og trafikksikker-
het.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet vil peika péd dei store utfordringane som stér att
nar det gjeld standarden pa rv 7, og vil prioritera 4 auka
ramma for dei statlege loyvingane til strekninga
Sokna-@Orgenvika med 150 mill. kroner. Dette prosjek-
tet vil forkorta vegen med 24 km. Desse medle-
mene meiner at Ramsrudhellingane, som er prioritert
av Regjeringa, og denne strekningen ma sjéast i saman-
heng for & utnytta masse pé ein fornuftig mate.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet minner om at Regjeringen i St.prp. nr. 1
(2003-2004) Statsbudsjettet for 2004 foreslo at strek-
ningen rv 7 Henefoss-Gol, sammen med rv 52 Gol-
Borlaug i kryss med E16, skal innlemmes i stamveg-
nettet.

Disse medlemmer understreker den store vik-
tigheten for denne ruta for naringslivet pa Vestlandet
samt Qstlandet da veien er en del av den Korteste og
mest foretrukne stamvegforbindelse mellom Oslo og
Bergen. I tillegg er ruta hovedforbindelsen mellom
Oslo-omréadet og sterstedelen av Sogn og Fjordane opp
mot Nordfjord.

Disse medlemmer understreker kravet til raske
og sikre godstransporter, noe som er avgjerende for &
kunne drive lonnsom virksomhet. Dette gjelder saerlig
produksjonsvirksomheter med stor avstand til marke-
dene. Dette gjor at neringslivet er avhengig av og stil-
ler store krav til denne ruta.

Disse medlemmer mener oppgradering til stam-
veg forplikter idet denne rute har en hoy ADT med
bade sommer- og vinterturisme. Hyppighet av trafikk-
ulykker er svert hay, og standarden pa ruta er varier-
ende. Tiltak for & forbedre trafikksikkerheten mé prio-
riteres. Flaskehalser mé& fjernes og regulariteten pa
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hoyfjellet ma gjores best mulig. Deler av rv 52 har dér-
lig baereevne og forsterkningsarbeider er nedvendig.

Disse medlemmer viser til prosjektene Rams-
rud-Kjelsbergsvingene og Sokna-Orgenvika som prio-
riteres svaert hayt, men som ikke ligger inne i Nasjonal
transportplan.

Disse medlemmer vil foresla & gke planrammen
for korridor 5/rute rv 7/52 Honefoss-Gol-Borlaug med
100 mill. kroner i forste periode 2006-2009, og totalt
med 200 mill. kroner for hele perioden 2006-2015 i
forhold til Regjeringens forslag.

E134 Drammen-Haukeli-Odda-Bergen

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen foreslar
en statlig investeringramme pa 150 mill. kroner for
perioden 2006-2009 og 510 mill. kroner for hele perio-
den 2006-2015. I tilegg er det regnet med om lag 30
mill. kroner i bompenger i forste firearsperiode. Fler-
tallet stotter denne innsatsen.

Flertallet har merket seg at rammen vil gi rom for
mindre investeringstiltak og fullfering av den delvis
bompengefinansierte utbedringen av E134 i Rullestad-
juvet i Hordaland.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti har merka
seg at Regjeringa ikkje har funne rom for midlar til
E134 Arhus-Gvammen som tidlegare har vore priori-
tert. Desse medlemene er usamde i dette, og mei-
ner at dette er eit godt prosjekt som vil fera til ein
reduksjon av vegen pd 7 km og har positive miljokon-
sekvensar. Etterdesse medlemene si vurdering vil
dette vera viktig for Telemark fylke, men og for heile
aust-vest-sambandet.

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet vil auka rammene med 300 mill. kroner i perioden
for a starte opp prosjektet.

Medlemene i komiteen fra Sosialistisk
Venstreparti vil auka rammene med 200 mill. kro-
ner i perioden for 4 starte opp prosjektet.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet understreker viktigheten av at en motorvei
mellom Norges to sterste byer Bergen og Oslo blir byg-
get.

Disse medlemmer viser til at en veiforbindelse
fra Oslo/Drammen over Haukeli via Odda og Bergen er
opplagt den korteste trasé og blir ca. 390 km lang. Til
sammenligning er:

— Rv 7 Oslo-Geilo-Bruravik-Bergen 486 km
— Rv 50 Oslo-Hol-Aurland-Bergen 500 km
— E16 Oslo-Lardal-Bergen (Fillefjell) 527 km

Disse medlemmer viser ogsa til at veitraséen
over Haukeli forbinder omrader med stor befolknings-
tetthet pd til sammen rundt 2,5 million mennesker
hvorav:
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— Oslo-gryta med Qstfold,

Vestfold og Telemark 1 700 000 mennesker
— Bergen/Haugesund/

Stavanger 750 000 mennesker
— Indre strak (Notodden,

Rjukan etc) 80 000 mennesker

Disse medlemmer poengterer at det ma legges
til rette med oppgraderte tilforselsveier til Haugesund
og Stavanger.

Disse medlemmer mener en ny motorvei som
betjener hele Vestlandet fra Stavanger og opp mot Ber-
gen til det sentrale Qstlandsomradet og videre til kon-
tinentet, vil ha avgjerende betydning for et sterkt kon-
kurranseutsatt, betydningsfullt og viktig naringsliv.
Bygging av denne motorveien vil vaere av stor nasjonal
viktighet og for fortsatt vekst og verdiskapning samt
opprettholdelse av bosettingen.

Disse medlemmer understreker at en opprustet
E134 over Haukeli vil avlaste E18 og E39 samt fore en
stor del av trafikken fra Vestlandet til Sverige, Qstfold,
Vestfold og Grenland utenom Oslo. Nar Rogfast blir en
realitet, vil E134 over Haukeli utgjere en 50 minutters
tidsbesparelse fra Stavanger til Ostlandet.

Disse medlemmer viser til de foreslatte omleg-
ginger av veitraseen i Reldalsomradet og mellom
Grungedal og Hjartdal som forkorter kjoretiden med
over 1 1/2 time. Dette blir da en rask og rimelig ast-vest
forbindelse bade for godstransport, ekspressbusser og
privatbiler.

Disse medlemmer mener veien vil forandre det
fremtidige trafikkbildet hvor behovet for bade bane og
fly blir vesentlig redusert. En moderne motorvei pé
E134 over Haukeli vil tiltrekke seg stor gods- og per-
sontrafikk og vil dermed fé en betydelig nasjonaleko-
nomisk betydning. Den nye E134 vil avstedkomme
store besparelser for neringslivet som igjen forer til
styrket konkurransedyktighet, vekst og opprettholdelse
av norske arbeidsplasser.

Disse medlemmer vil for prosjekt E134 Dram-
men-Haukeli-Odda-Bergen med tilforselsveier oke
planrammen med 1330 mill. kroner for perioden
2006-2009, og for hele planperioden 2006-2015 med
3 330 mill. kroner.

Medlemen i komiteen frd Senterpartiet
viser til at prosjektet E134 Arhus-Gvammen er eit pro-
sjekt som tidlegare har vore inne i planane, men som
det no ikkje er funne rom til & finansiere fullt ut.
Denne medlemen meiner dette er eit viktig pro-
sjekt bade for Telemark fylke, men og for ei viktig
gjennomfartsére og vil difor gi inn for & prioritere 250
mill. kroner til dette prosjektet innan sitt forslag til
auka ramme.

Rv 36 Seljord - Eidanger

Komiteens medlemmer av Fremskritts-
partiet understreker at ogsd denne strekningen er
blitt innlemmet som en del av stamveinettet under
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behandlingen av St.prp. nr. 1 (2003-2004) Statsbud-
sjettet for 2004.

Disse medlemmer peker pé rutas lengde pa ca.
97 km og at den gar gjennom sentrale deler av Tele-
mark fylke. Statens vegvesen har nylig beregnet kost-
nadene for en utbygging til stamvegstandard til 3,37
mrd. kroner.

Disse medlemmer registrerer at det ikke er gitt
plass til vesentlige investeringer, men en ramme pa 170
mill. kroner for hele perioden 2006-2015 til en del min-
dre investeringstiltak som tar sikte pa helt nedvendige
utbedringer, gang- og sykkelveier, trafikksikkerhet og
miljeforbedringer (svevestov).

Disse medlemmer minner om at politikere og
flertallet av befolkningen i Grenland virker lettet over &
ha blitt kvitt 2 bomstasjoner, og at det derfor neppe er
enkelt & motivere til ny bompengesatsning i arene som
kommer.

Disse medlemmer vil foresla & gke planrammen
for korridor 5/rute rv 36 Seljord-Eidanger med 50 mill.
kroner i forste periode 2006-2009 i forhold til Regje-
ringens forslag.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil eke bevilgningene til E134 Dram-
men-Haugesund med 200 mill. kroner og til utbedring
av Steinsfjordbrua med 50 mill. kroner. Disse med-
lemmer vil redusere veiutbyggingen pa E16 i Akers-
hus med 400 mill. kroner, og istedet satse pa utbedrin-
ger og trafikksikkerhetstiltak.

8.3.2.5.4  Infrastruktur for flytransport

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, gar
imot 4 leggja ned anbodsruta pd Fagernes Lufthamn,
Leirin, og viser til merknader om dette i kap. 4.3.2.

Fleirtalet erkritiske til at ein skal gjera vedtak om
a leggja ned anbodsruta pé flyplassen i 2006 for prove-
prosjektet er fullfort.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet, meiner at framlagde forslag til ramme til
kompenserande tiltak kan nyttast til & oppretthalda fly-
plassen i ara framover.

Komiteens medlemmer fra Heoyre og
Kristelig Folkeparti viser til merknader under
kap 4.3.2.

8.3.2.6 KORRIDOR 6 OSLO - TRONDHEIM
(MED ARMAR TIL ALESUND 0G MALGY)
8.3.2.6.1  Generelle merknader til korridoren.
Komiteen vil peika pa at korridoren knytar saman
det sorlege og nordlege Norge, samstundes som han er
viktig som ein aust-vest korridor. Persontransport skjer
pé bane, veg og fly og gods pa bane og veg. Komi-
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teen har merka seg at jernbanen har ein stor andel av
godstransport.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti stetter forslaget i meldin-
gen om fordeling av rammer for korridoren.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Senterpartiet stottar Regjeringa sitt fram-
legg til rammer for korridoren, og viser til eigne merk-
nader om eventuell forsering av prosjekt og auke av
rammer.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
legger til grunn en statlig investeringsramme for stam-
veger og jernbane pa til sammen 6 810 mill. kroner i
tidrsperioden og at det i tillegg er regnet med 3 300
mill. kroner i bompenger, hvorav 400 mill. kroner i
perioden 2006-2009. Flertallet stotter denne ram-
men.

Flertallet visertil at 50 pst. av gods som skal mel-
lom endepunktene Oslo og Trondheim gar pa jernbane
og at Regjeringen fremmer tiltak pa jernbanestreknin-
gen Oslo-Trondheim som vil bidra til gkt kapasitet og
bedret tilbud. Flertallet har merket seg at at Regje-
ringen legger opp til en betydelig forbedring av det
overordnede vegnettet i korridoren. Dette er nodvendig
for & bedre trafikksikkerheten og framkommeligheten
for neeringslivets transporter.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil peke pa
at dette er en korridor hvor en sterre andel av transport-
oppgavene ber skje med jernbane. Det gjelder godstra-
fikken hvor den samlede jernbanekapasiteten pé
Dovre- og Rerosbanen ma utnyttes bedre, og persontra-
fikkbefordringen mellom Oslo og Mjesbyene og i
Trondelag. Disse medlemmer vil peke pé at i
ferie- og fritidsmarkedet konkurrerer jernbanen med
fly pé strekningen Oslo-Trondheim.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Senterpartiet viser elles til sine forslag til
auke i rammene til korridoren.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti mener hovedutfordringen pa veinettet
pa denne strekningen er trafikksikkerhet, og vil priori-
tere utbedringer og bygging av fysiske midtdelere i
denne korridoren.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn eke
bevilgningene til jernbaneinvesteringer i denne korri-
doren med 6,3 mrd. kroner, og redusere bevilgningene
til vei med 1,6 mrd. kroner. Sammenliknet med Regje-
ringens satsing vil Sosialistisk Venstreparti sin satsing
i korridoren se ut som vist i figuren nedenfor:
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Korridor 6: Sammenlikning av
infrastrukturinvesteringer
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8.3.2.6.2 Jernbane
Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Hogre, Sosialistisk
Venstreparti, Kristeleg Folkeparti og

Senterpartiet, er positiv til forlenging av eksiste-
rande kryssingsspor mellom Hamar og Trondheim, og
ny dobbeltsporparsell mellom Eidsvoll og Hamar.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser til at Regjeringen
legger til grunn en investeringsramme pa 1 060 mill.
kroner i hele planperioden. Flertallet stotter denne
innsatsen.

Flertallet er positive til at Regjeringen innenfor
denne rammen prioriterer ombygging av godstermina-
len pa Alnabru i Oslo, som er et viktig tiltak for 4 fa
mer gods over fra veg til bane. Flertallet understre-
ker ogsa betydningen av den foreslatte utbyggingen av
en dobbeltsporparsell ser for Hamar.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til forslag til auka rammer for jernbane-
investeringar, og meiner at kryssingssporforlenginga
bar forserast. I tillegg vil desse medlemene prio-
ritera utbyggjing av straumforsyninga pa Gjevikbanen.

Disse medlemmer har registrert at Rerosbanen
er inne i en positiv utvikling, og er langt rimeligere &
drifte enn tidligere antatt.

Disse medlemmer viser til at Alnabanen i dag i
hovedsak brukes av godstog pa Bergensbanen til/fra
Alnabruterminalen. Jernbaneverket har gjennomfert
ulike studier for & vurdere gkt bruk av Alnabanen til
persontogtransport, senest den i en mulighetsstudie for
lokaltogpendel Lillestrom-Grefsen. En slik lokaltog-
pendel vil koble sammen viktige bo- og arbeidsmar-
kedsregioner pa en miljo- og ressurseffektiv méate, samt
avlaste jernbanetunnelen under Oslo. Disse med-
lemmer viser til svar nr. 110, hvor departementet
skriver:

"Samferdselsdepartementet er positiv til & utrede
nermere om det er samfunnsekonomisk lennsomt &
utvikle et persontrafikktilbud over Alnabanen."
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Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen utrede mulighetene for
persontogdrift pd Alnabanen."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til den vesentlige hayere prioriteringen
av infrastruktur vei og spesielt til strekningen E6 Oslo-
Trondheim med hey standard. Denne oppgraderingen
vil gjore jernbanestrekningen Dovrebanen mindre kon-
kurransedyktig i forhold til et effektivt veisystem pa
samme strekning.

Disse medlemmer finner det derfor naturlig og
nasjonalgkonomisk forsvarlig & forskyve de foreslatte
investeringsprosjekter for Dovrebanen frem i tid med
hovedvekt pé ferdigstillelse etter planperioden i 2015.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil gke bevilgningene til jernbane
med 6,3 mrd. kroner i denne korridoren, og fordele
denne ekningen slik:

— Eidsvoll-Lillehammer

— Gjovikbanen: Fjernstyring,
stremforsyning etc.

— Rorosbanen: Fjernstyring
Roros-Steren samt mindre tiltak

5,8 mrd. kroner
0,3 mrd. kroner
0,2 mrd. kroner

Disse medlemmer vil understreke behovet for &
bygge dobbeltspor pé strekningen Eidsvoll-Lilleham-
mer. Nord for Eidsvoll gér toget i en trasé fra 1880.
Med satsing i denne korridoren kan reisetiden med tog
komme ned i 1 time og 15 min. pa strekningen Lille-
hammer-Oslo. Ny bane pa strekningen mé bygges for
heye hastigheter. NSB har materiell som kan kjere 210
km/t.

Disse medlemmer vil understreke at
Rerosbanen representerer en verdifull ressurs i trans-
portkorridoren mellom @stlandet og Trendelag. Noen
mindre investeringer vil legge til rette for at banen kan
utnyttes bedre, bade til godstrafikk, lokal trafikk, og
trafikk mellom landsdelene. Fjernstyring pa streknin-
gen Reros-Steren er et slikt tiltak. Rerosbanen og
Solerbanen ma utvikles til & ta mer av godstransporten
mellom landsdelene.

8.3.2.6.3 Veg

Komiteen vil peika pa at det gar fleire viktige veg-
strekningar i denne korridoren, og at spesielt Hedmark
og Oppland er gjennomfartsfylke for store deler av lan-
det.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, har merket seg at Regje-
ringen av hensyn til trafikksikkerheten og framkomme-
lighet prioriterer & viderefore utbyggingen av E6 til
firefelts veg nordover fra Gardermoen i Akershus. I til-
legg prioriteres utbygging av E6 mellom Melhus og
Trondheim og standardheving av de darligste partiene
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av E6 gjennom Soknedal i Ser-Trendelag. Flertallet
stotter disse prioriteringene.

E6 Oslo-Trondheim

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen
foreslar en statlig investeringsramme pa 1 070 mill.
kroner for perioden 2006-2009 og 3 760 mill. kroner
for hele planperioden. I tillegg er det regnet med om
lag 2 600 mill. kroner i bompenger, hvorav om lag 400
mill. kroner i forste firedrsperiode. Disse medlem-
mer stetter denne innsatsen.

Disse medlemmer viser til at rammen blant
annet gir rom for 4 starte opp utbygging av E6 Garder-
moen-Kolomoen. Prosjektet vil ha stor betydning for
trafikksikkerhet og framkommelighet. Disse med-
lemmer viser ellers til St.meld. nr. 24 (2003-2004)
der flere andre positive tiltak pd denne strekningen
beskrives nermere.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Framstegspartiet vil visa til forslag til
auka ramme til korridoren, og vil spesielt peika pa E6
som ein svert viktig veg. Desse medlemene har
merka seg at det har vore mange alvorlege ulykker pa
strekninga, og at det spesielt i helgene er problem med
trafikkavviklinga. Store deler av strekninga har ogsa
dérleg standard.

Desse medlemene vil ut fra dette prioritera:

— E6 Gardermoen-Kolomoen, forsering av 4-felts
motorveg i Oppland, auka ramme pa 200 mill. kro-
ner

— Nidelv bru-Grillstad, forsering

— Soknedal, forsering, auka ramme pa 100 mill. kro-
ner til utbetring av flaskehalsar

— Oppdal sentrum, statleg ramme pa 50 mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet understreker viktigheten av denne korridoren
som knytter Nordvestlandet og Midt-Norge til Ser-
Norge. Videre er den sardeles viktig for naeringslivet
med eksport/import av gods til og fra Nord-Norge,
Midt-Norge, Nord-Vestlandet. Denne korridoren er
ogsd av sardeles stor viktighet for distriktene og
naringslivet i Mjosregionen, samt for Gudbrandsdalen
og andre dalferer opp mot Trondheim.

Disse medlemmer registrerer at bade LO og
NHO 1 érevis har presset pa for utbygging av blant
annet E6/korridor 6 Oslo-Trondheim idet norsk
naringsliv er serdeles avhengig & opprettholde sin
konkurransedyktighet. En infrastruktur med gode veier
er "navet" for at dette skal fungere og arbeidsplassene
opprettholdes.

Disse medlemmer legger vekt pa at jernbane-
strekningene parallelt med E6/korridor 6 transporterer
bare bagatellmessige mengder med gods og passasjerer
i forhold til det transportarbeid som utfares pa veien.

Disse medlemmer mener at denne korridor star
langt tilbake for den standard den burde hatt, med unn-
tak av i hovedtrekk fra Oslo til Gardermoen/Eidsvoll.
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Disse medlemmer viser ogsé til at E6 gar gjen-
nom sterkt trafikkerte tettsteder og byer, samt at den er
hovedaren mellom Oslo og Trondheim. Veien har store
feil og mangler. Dette fremkommer som usammen-
hengende veistandard, fra seksfelts motorvei til tofelts
veier med kryssing i plan.

Disse medlemmer minner om at mange strek-
ninger har en blanding av trafikantgrupper som repre-
senterer stor risiko for ulykker. Trafikktettheten er blant
de storste i landet.

Disse medlemmer mener at slik E6 fremstér i
dag, er strekningen miljemessig utilstrekkelig, trafikk-
farlig og fremkommeligheten er elendig pa mange og
lange strekninger.

Disse medlemmer vil understreke at streknin-
gen E6 Gardermoen-Otta har utviklet seg til & bli kan-
didat for & overta den tvilsomme ere a vere den nye
dedsveien i Norge. Verst er det pa strekningen Mjos-
brua-Qyer. Disse mange dedsulykker og alvorlige lem-
lestede mennesker koster samfunnet store ressurser.
Statistikken viser at 1/3 av ulykkene er mateulykker.

Disse medlemmer mener at slike ulykker ville
en i stor grad ha avverget hvis det var bygget 4-felts
motorvei med midtdeler. Erfaringene fra E6 Oslo-Gar-
dermoen og E18 gjennom nordre Vestfold bekrefter
dette.

Disse medlemmer ensker en rask videreutbyg-
ging av motorvei kl. A fra Gardermoen til Minnesund,
videre kan E6 bygges etter Vegvesenets nye norm om
smalere 4-felt motorveg fra Minnesund til Otta. Videre
ma E6 (korridor 6) ha en minimumstandard som
motorveg kl. B.

Disse medlemmer viser til at man i den videre
planlegging tar sikte pa at E6 Oslo-Trondheim i fram-
tiden bygges ut til en fullverdig motorveg klasse A.

Disse medlemmer er av den mening at et veian-
legg av denne standard, vil tiltrekke seg noe trafikk fra
rv 3 fra Stange (Hedmark) gjennom Osterdalen over
Dovre til Ulsberg i Ser-Trendelag. Dette gir en bedre
utnyttelse av en ny E6 og dermed mindre trafikk gjen-
nom Qsterdalen.

Disse medlemmer registrerer at det til tross for
reguleringsplan med midtdeler pa strekning E6 gjen-
nom Melhus kommune, er det blitt bygget 4 km ny
strekning uten midtdeler. Bade kommune og fylkes-
kommune har sluttet seg enstemmig til krav og nedven-
dighet om bygging av midtdeler pa E6.

Disse medlemmer mener at behovet for en full-
verdig motorveg klasse A fra Oslo til Trondheim er sa
stort at den ber forseres radikalt frem i tid med raskest
mulig ferdigstillelse. Dette kan ogsa skje ved at anleg-
get legges ut som et OPS-prosjekt, gjerne lagt ut som
et internasjonalt anbud ogsa tilpasset de internasjonale
entreprenerbedrifter, med en finansiering utenfor det
ordnzre statsbudsjett.

Disse medlemmer viser sarskilt til Dokument
nr. 8:97 (2002-2003) som er forslag fra stortingsrepre-
sentantene Kenneth Svendsen, Thore A. Nistad, Per
Roar Bredvold og Christopher Stensaker om utbygging
av sammenhengende firefelts motorvei E6 fra Oslo til
Trondheim.
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Disse medlemmer viser til tidligere regjeringers
lave bevilgninger til korridor 6/E6 Oslo-Trondheim og
den darlige oppfyllingsgraden i vedtatte bevilgninger
fra de tidligere perioder. Disse medlemmer mener
det derfor er nedvendig a gke planrammen for perioden
2006-2009 med 3 000 mill. kroner og for hele planpe-
rioden 2006-2015 med 10 000 mill. kroner i tillegg til
Regjeringens forslag.

Rv 4 Oslo-Mjasbrua

Komiteen vil peika pa at rv 4 er hovudsambandet
mellom Oslo og Vest-Oppland, og at dette er ein strek-
ning som er viktig for neringslivet.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Framstegspartiet meiner at denne
strekningen ma prioriterast hegare, og gjer framlegg
om:

— Rv 4 Raufoss-Roa, forsering
— Fossumdiagonalen, auka ramme med 200 mill.
kroner.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at rv 4 Oslo-Mjesbrua i statsbudsjet-
tet for 2004 er oppgradert til stamvei. Dette tilsier en
nedvendig oppgradering av veien. Rv4 er hoved-
innfartsara til Oslo fra store deler av Vest-Oppland
samt for store deler av nordre Akershus og Oslo (Gro-
ruddalen).

Disse medlemmer minner om veiens store
betydning for naeringslivet i Oppland, samt viktigheten
som innfartsvei til Oslo for pendlere fra disse regio-
nene og spesielt Nittedal.

Disse medlemmer understreker at rv 4 mellom
Oslo og Gjevik har en usammenhengende veistandard,
fra firefelts hovedvei i Oslo, til tofelts veier med krys-
sing i1 plan i Nittedal. Stekningen mellom Gjevik og
Akershus grense har svert varierende standard.

Disse medlemmer viser ogsa til at mellom Gjo-
vik og Raufoss og i Gran sentrum, er rv 4 av for dérlig
standard i forhold til trafikktettheten som er ca. 10 000
ADT. Disse medlemmer viser til pAbegynt utbyg-
ging av parsellen Gjevik-Reinsvoll (omkjeringsvei
Raufoss sentrum) som vil std ferdig i 2006 (del 1).
Disse medlemmer viser til at ved behandlingen av
dette bompengeprosjektet skulle fase 1 og 2 (Hade-
land) ses i sammenheng. Disse medlemmer viser
til at fase 2 Roa-Jaren ma pabegynnes tidligst mulig i
forste del av planperioden.

Disse medlemmer viser til at mellom Gran og
Nittedal er ny tofelts hovedvei med hoy trafikksikker-
het bygget ferdig i 1990-arene. Gjennom Nittedal og
fra Oslos grense til Grorud er veistandarden langt
under det som er tilrddelig. Fra Gjellerasen til Grorud
ber veien bygges med samme standard som Trond-
heimsveien fra Grorud til Sinsenkrysset (dvs. smalere
firefelts motorvei med midtdeler) slik at veien far en
sammenhengende standard.

Disse medlemmer viser ogsa til de mange strek-
ninger som har en blanding av trafikantgrupper som
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representerer stor risiko for ulykker. Trafikktettheten
har gkt sterkt i de senere arene.

Disse medlemmer minner om at fra Grorud til
Sinsenkrysset/Ring 3 har rv 4 fire felt og planskilte
kryss og fungerer godt. P4 strekningen fra Sinsenkrys-
set/Ring 3 til Bispelokket/E18 folger rv 4 bygatene, en
losning som er svert uheldig badde nér det gjelder
miljo, fremkommelighet og trafikksikkerhet. Det fore-
ligger forslag om & legge denne i tunnel. En tunnel fra
Sinsen til Nylandsveien ved Hausmanns gate med av-
og péakjeringspunkter pad Carl Berners plass, vil lose
mange problemer. Miljosituasjonen i Oslo indre Qst
blir bedre, det blir feerre trafikkulykker, og fremkom-
meligheten blir bedre for gjennomgangstrafikken i tun-
nelen og for lokal trafikk, herunder syklister og fot-
gjengere i det gatenettet som na brukes som rv 4.

Disse medlemmer poengterer at en slik tunnel
blant annet vil avlaste Finnmarksgata, Sarsgate, Lakke-
gata, Trondheimsveien, Vogts gate, Maridalsveien,
Uelandsgate, Mailundveien og Fagerheimgata, og
bydelene Grenland, Gamlebyen, Toyen, Sofienberg,
Griinerlokka, Torshov, Sagene, Carl Berners Plass,
Rosenhoft og Sinsen.

Disse medlemmer viser til Dokument nr. 8:119
(2002-2003) forslag fra stortingsrepresentantene Ken-
neth Svendsen og Thore A. Nistad om utbygging av
riksvei 4 til motorvei gjennom Nittedal mellom Gran i
Oppland og Grorud i Oslo.

Disse medlemmer ser nedvendigheten av en
utbygging av rv4 i ny trasé fra Gran i Oppland til
Aneby i Nittedal som motorvei klasse B, og fra Aneby
i Nittedal til Grorud i Oslo som motorvei klasse A med
4 felt, planskilte kryss og midtdeler og med ferdigstil-
lelse i perioden 2006-2009.

Disse medlemmer mener at en slik utbygging
utmerket kan tilpasses Oslos lgsninger mellom rv 4,
Trondheimsveien, rv 163 Ostre Aker vei og den plan-
lagte Fossumdiagonalen. Det ber bygges tunneler der
en ny rv 4-trasé passerer gjennom tett utbygde omra-
der.

Disse medlemmer vil for prosjektet rv 4 Oslo-
Mjesbrua eke planrammen med 600 mill. kroner for
perioden 2006-2009 og for hele planperioden 2006-
2015 med 1 300 mill. kroner.

E136 Dombas-Alesund

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Fremskrittspartiet og Sosialistisk Venstre-
parti, har merka seg at det er lagt inn 660 mill. kroner
til strekninga i perioden, og er samd i dei prioriterin-
gane som ligg inne.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen foreslar
en statlig investeringsramme pa 190 mill. kroner for
perioden 2006-2009 og 660 mill. kroner for hele plan-
perioden. I tillegg er det regnet med om lag 300 mill.
kroner i bompenger i siste del av tidrsperioden. Fler-
tallet stetter denne innsatsen.

Flertallet vil peke pa at rammen gir rom for vik-
tige tiltak pd strekningen. Spesielt viktig er den forserte
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innsatsen som Regjeringa legger opp til gjennom
Romsdalen der flere betydelige flaskehalser vil bli
utbedret 1 planperioden. Flertallet er kjent med at
det blir diskutert & korte inn E136 ved 4 erstatte vegen
rundt Tresfjorden med bru, og ber om en vurdering av
dette ved neste rullering av NTP.

Flertallet viser til at Regjeringen vurderer det
som aktuelt & viderefore byggingen av ny innfartsveg
til Alesund i planperioden. Flertallet slutter seg til
regjeringens syn og vil understreke at evt bompengefi-
nansiering bare er aktuelt hvis det foreligger lokalt ini-
tiativ og lokal tilslutning til dette.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet,
viser til at statsminister Bondevik sommeren 2003 ga
lovnad om bygging av gang- og sykkelsti gjennom
Lesja. Flertallet viser til at dette er kostnadsregnet
til ca. 50 mill. kroner.

Disse medlemmer forutsetter at departementet
sorger for at statsministerens lovnader blir finansiert
innenfor Regjeringens forslag til ramme pé strekninga
E136 Dombas-Alesund pa 660 mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at E136 Alesund-Dombis er den vik-
tigste stamvegrute for eksportneringen i Mere og
Romsdal.

Disse medlemmer egnsker en utbedring av est-
vest-sambandet tidligst mulig i1 planperioden og viser
til at store deler av veien ikke innehar den standard som
en stamveg skal ha.

Disse medlemmer viser til at E136 Dombas-
Alesund har mange smale partier, mange underganger
og er rasutsatt flere steder.

Disse medlemmer understreker viktigheten av
at prosjektet Tresfjordbrua blir lagt inn i Nasjonal
transportplan og gjennomfert i planperioden. En Tres-
fjordbru oppfyller alle de 4 hovedkriteriene som en set-
ter til en stamvei:

—  Oker trafikksikkerheten

—  Gir langt bedre fremkommelighet

— Forer til stor forbedring av miljeet

— Reduserer sterkt transportkostnadene for distriktet
og regionen.

Disse medlemmer ber om at prosjektet Tres-
fjordbrua legges fram sa snart som mulig.

Disse medlemmer viser ogsa til at Alesund havn
nd er en nasjonal havn som betjener en betydelig
naringsvirksomhet som er meget differensiert og
eksportrettet.

Disse medlemmer understreker viktigheten av
at strekningen Breivika-Lerstad ved Alesund blir star-
tet opp i ferste del av planperioden 2006-2009 pé basis
av statlig fullfinansiering.

Disse medlemmer ensker derfor en gkning i
planrammen for planperioden 2006-2009 pa 700 mill.
kroner utover Regjerings forslag.
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Disse medlemmer viser for gvrig til komiteens
enstemmige merknad i Nasjonal transportplan 2002-
2011:

"Komiteen er kjent med de lite tilfredsstillende tra-
fikkforholdene i Lesja, der stamvegen er eneste ve
som binder sammen lokalsamfunnet. Komiteen vi
understreke betydningen av at det finnes losninger som
kan gi lokalsamfunnet en bedre og sikrere veglasning."

Disse medlemmer viser videre til Statens veg-
vesens handlingsprogram for strekningsvise investe-
ringer pa stamvegnettet 2002-2011 der 50 mill. kroner
er avsatt fra 2006 til E136 i Lesja.

Disse medlemmer ber om at dette folges opp i
forste del av perioden 2006-2009.

Disse medlemmer er kjent med de lite tilfreds-
stillende trafikkforholdene der alle trafikkgrupper kun
har stamvegen som eneste mulige ferdselsare. Trafik-
ken pé stamvegen gjennom Lesja har ogsa en betydelig
stor andel av tungtrafikk da vegen er en viktig veg for
vareeksport @st-vest.

Disse medlemmer viser ogsé til statsminister
Bondeviks lovnad sommeren 2003 nar det gjelder byg-
ging av gang- og sykkelveg gjennom Lesja.

Disse medlemmer har for avrig folgende merk-
nader til vegruter:

Rv 15 Otta - Malay

Disse medlemmer viser til at rv 15 Otta-Maley
er en viktig transportire mellom E6 i Otta og Vestlan-
det.

Disse medlemmer viser til at veien skal ha en
veibredde pa 8,5 m i henhold til veiplanen.

Disse medlemmer viser til at den resterende
strekningen med veibredde mindre enn 8,5 m mé full-
fores i planperioden 2006-2015. Det ma i den forbin-
delse pekes pa at veien vil fi gkt betydning nér E39 er
ferdig utbygd mot Mere og Romsdal (Kvivsvegen).

Disse medlemmer viser ogsa til Vegvesenets
undersgkelse hvor nedgangen i ulykker er pa hele 20
pst. ved omlegging av viktige veier nir de legges
utenom tettsteder (omkjoringsvei).

Disse medlemmer ensker derfor en tidlig opp-
start p4 omkjeringsveier forbi tettstedet Vagémo.

Disse medlemmer ensker en ny Rise bru-Stryn
aust 1 forste del av planperioden 2006-2009.

Disse medlemmer viser til rv 15 Otta-Maley og
utbedring av veien gjennom Vaga som er blitt utsatt
gang pad gang. Den er ikke nevnt denne gang heller,
men det er gitt en total investeringsramme pa 110 mill.
kroner for hele perioden.

Disse medlemmer peker pa at rv 15 (stamveg)
ble ombygget fra Sundbrua og nordover i retning Lom
1 1970-arene. Hovedplan for rv 15 forbi Vdgamo foreld
allerede pa 1970-tallet, i hovedsak samme trasé som né
foreligger.

Disse medlemmer ber om at de bevilgede mid-
ler blir brukt til utbedring av rv 15 gjennom Véga.
Dette vil gke trafikksikkerheten p& denne del av veien
som har stor lokal trafikk.
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Disse medlemmer vil derfor foresld 300 mill.
kroner utover Regjeringens forslag.

Rv 3 Kolomoen-Ulsberg

Disse medlemmer viser til at rv 3 Kolomoen-
Ulsberg er en viktig transportare nord-ser og en avlast-
ning for godstrafikken langs E6.

Disse medlemmer viser til at rv 3 Kolomoen-
Ulsberg mangler mye for at ensker om planlagt stan-
dard pa 8,5 m er nadd.

Disse medlemmer er betenkt over den darlige
satsingen som er gjort i de foregdende ar.

Disse medlemmer viser til ekstra bevilgning for
rv 3 i budsjettene og ensker en videre oppfolging av
denne utbygging for rv 3 i planperioden.

Disse medlemmer foreslar & gke planrammen
for perioden 2006-2009 med 400 mill. kroner og for
hele perioden 2006-2015 totalt med 600 mill. kroner i
tillegg til Regjeringens forslag.

Rv 714 Sunde til Orkdal

Disse medlemmer registrerer at det foreligger
begrenset med planer til & utbedre og forkorte denne
veistrekningen. Veien har en stor betydning for
naringslivet pd Hitra og Froya da man slipper & kjore
store omveier for & bringe sine produkter innen landets
grenser og til utlandet.

Disse medlemmer henstiller at denne oppgrade-
ring blir satt i verk snarest mulig og at forkorting av
rv 714 utredes pé bredest mulig plan.

Disse medlemmer mener at i denne sammen-
heng mé ogsé riksveitraseen over Dolmsundet ut til
Froya utredes snarest.

Rv 70 Oppdal-Kristiansund

Disse medlemmer registrerer at Regjeringen
foreslér en statlig investeringsramme pa 20 mill. kroner
for perioden 2006-2009 og 60 mill. kroner for hele
perioden 2006-2015 som prioriteres til mindre investe-
ringstiltak.

Disse medlemmer mener at rv 70 er viktig for
naringslivet og bosettingen i denne regionen og at de
foreslétte investeringer er snaue i forhold til de aller
nedvendigste utbedringer.

Disse medlemmer foreslar en investerings-
ramme pa 20 mill. kroner for perioden 2006-2009 og
samlet ramme pa 100 mill. kroner for hele perioden
2006-2015.

Medlemen i komiteen frd Senterpartiet
viser til forslag om auka ramme til stamvegane, og vil
gd inn for & auke ramma til korridor 6 med 300 mill.
kroner.

Denne medlemen garinn for at prosjekt E6 Sok-
nedal far auka rammer med 150 mill. kroner og at rv 4
Fossumdiagonalen far same auke pa 150 mill. kroner.
Dette er begge viktige prosjekt for & auka trafikktrygg-
leiken og samstundes moglegheit til auka utnytting av
det nzringspotensialet som er i regionen.
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Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil redusere bevilgningene til bygging
av firefelts motorvei mellom Gardermoen og Kolo-
moen med 1,2 mrd. kroner og bruke pengene pa utbe-
dringer og trafikksikkerhetstiltak i stedet. Disse med-
lemmer vil ogsé redusere bevilgningene til E6 Melhus-
Tonstad med 400 mill. kroner. De gjenverende 4,15
mrd. kronene til vei i denne korridoren vil disse med-
lemmer bruke til utbedringer, midtdelere og trafikksik-
kerhetstiltak.

8.3.2.7 KORRIDOR 7 TRONDHEIM-BOD®
83271 Generelle merknader til korridoren.

Komiteen vil peika pé at korridoren knyter Nord-
land saman med Trendelag og resten av Ser-Noreg, og
at mangel pa alternative ruter gjer transportsystemet
her spesielt sérbart. Persontransport foregar med alle
transportmidlar og tog spelar ei viktig rolle i transport
av gods.

Komiteen har merka seg at hovudutfordringa pé
strekningen er & oppretthalda og effektivisera eksiste-
rande infrastruktur og betra sjotransporttilbodet.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen legger til
grunn statlig investeringsramme for stamveg og jern-
bane pa i alt 2 380 mill. kroner i tidrsperioden. [ siste
del av perioden er det i tillegg regnet med om lag 400
mill. kroner i bompenger. Flertallet stotter denne
innsatsen.

Flertallet har merket seg at Regjeringen priorite-
rer utbedringer av flere dérlige strekninger pad E6 i
Nordland med lav standard og omlegging av E6 gjen-
nom Steinkjer - samt tiltak pad Nordlandsbanen som gir
kjeretidsreduksjoner, bedret punktlighet og framfo-
ringskapasitet. Flertallet stotter dette.

Komiteens medlemer fra Hoyre og Kris-
telig Folkeparti stotter forslaget i meldingen om
fordeling av rammer for korridoren.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Senterpartiet stottar Regjeringa sitt fram-
legg til rammer for korridoren, og viser til eigne merk-
nader om eventuell forsering av prosjekt og auke av
rammer.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at dette er en korridor hvor
jernbane, og i serdeleshet sjotransport spiller en viktig
rolle for godsframferingen.

Disse medlemmer viser til at Tronderbanen har
veaert vellykket, men at utbedringer og investeringer i
bedre infrastruktur vil bedre persontogtilbudet, og
gjore rammevilkdra for ekt godstransport bedre.
Disse medlemmer mener Trondheim trenger et
bytogtilbud for & stette opp under mélsettingen om at
kollektivtransporten skal vaere ryggraden i transport-
systemet i de store byene.

Disse medlemmer mener deler av denne strek-
ningen har for darlig veistandard, men har prioritert
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midlene til vei annerledes enn Regjeringen. Disse
medlemmer viser til at dette er en korridor hvor
bosettingsmensteret stiller store krav til vei, luftfart og
ferjetransport. Denne infrastrukturen har stor betyd-
ning for bosetting og verdiskapning.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn gke
bevilgningene til jernbaneinvesteringer i denne korri-
doren med 1,12 mrd. kroner. Sammenliknet med
Regjeringens satsing vil Sosialistisk Venstreparti sin
satsing i korridoren se ut som vist i figuren nedenfor:

Korridor 7: Sammenlikning av
infrastrukturinvesteringer
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Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene fra Framstegspartiet, har merka seg at Regjeringa
tek sikte pa & fullfera prosjektet med & etablera fjern-
styring av togtrafikken mellom Trondheim og Bode,
nye kryssingsspor pa Eiterstraum og nord for Mo i
Rana, samt sluttfinansiering av GSM-R. Fleirtalet
har vidare merka seg at det er lagt opp til bygging av
Gevingasen tunnel. Fleirtalet stottar dette.

Flertallet har merket seg at Regjeringen har prio-
ritert en storre linjeomlegging pa Nordlandsbanen mel-
lom Hommelvik og Hell, med fullfering av tunnel
gjennom Gevingasen. Flertallet peker pa at prosjek-
tet vil gi kjeretidsreduksjoner, punktlighetsforbedring
og innsparte vedlikeholdskostnader i forhold til dagens
strekning. I tillegg bedres trafikksikkerhet. Flertal-
let er derfor tilfreds med at Regjeringen har prioritert
dette prosjektet.

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til forslag til auka rammer, og ber om at
Regjeringa prover & finna rom for 4 lgyva 40 mill. kro-
ner til & kunne auke tillate akseltrykket pa Merakerba-
nen til 22,5 tonn.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet henviser til prioritering av oppgradering av
E6 Trondheim-Fauske/Bode med vesentlige ressurser.
Av denne grunn ma deler av utbedring og oppgradering
av Nordlandsbanen skyves ut i perioden etter 2015. For
naringslivet og den enkelte, vil dette kompenseres ved
at landsdelen far en modernisering og oppgradering av
hovedveien E6.

Disse medlemmer finner at frekvens og trafikk-
grunnlaget pa Nordlandsbanen kan tilsi en forskyvning
i de planlagte investeringer med spesiell tanke pa den
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store prosjekterte linjeomleggingen mellom Hommel-
vik og Hell sammen med fullfering av tunnel gjennom
Gevingésen.

Disse medlemmer vil pd ovennevnte bakgrunn
og prioriteringer pa veisiden, redusere Regjeringens
planramme til Nordlandsbanen for perioden 2006-
2009 med 200 mill. kroner og for hele planperioden
2006-2015 med totalt 350 mill. kroner.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti vil bruke 1,12 mrd. kroner mer til
jernbanesatsing i denne korridoren i perioden. Dennne
okningen fordeles pa folgende prosjekter:

0,15 mrd. kroner
0,47 mrd. kroner
0,50 mrd. kroner

— Bytoget i Trondheim
— Forbordsfjellet tunnel
— Trenderbanen, diverse tiltak

Disse medlemmer mener at bygging av Gevin-
gésen tunnel ma skje i forste del av planperioden.

Disse medlemmer viser til at Trondheim har lite
banebasert kollektivtransport i et omrdde som er tett
befolket, og hvor potensialet for effektiv jernbanedrift
er til stede.

Disse medlemmer viser til at Tronderbanen har
potensialer for & eke persontrafikken. Disse med-
lemmer viser til at utbedringer av infrastrukturen kan
bedre togtilbudet.

Disse medlemmer viser til at Forbordfjellet tun-
nel vil forbedre Trenderbanens konkurransekraft mel-
lom Steinkjer og Trondheim, og forkorte reisetiden for
godstog med 9 minutter. Forbordfjellet tunnel vil ogsa
vere meget positive med tanke pd okte
temmertransporter pad jernbane mellom Sverige og
Norske Skog sin fabrikk pa Fiborgtangen. Disse
medlemmer forutsetter at Merdkerbanen rustes opp
med tanke pé 4 gke sin markedsandel av godstrafikken
iregionen.

Disse medlemmer viser til at elektrifisering av
Trenderbanen og Merdkerbanen vil fore til bedret drift
og et bedre tilbud.

P4 denne bakgrunn fremmer disse medlemmer
folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med konkrete planer for elektrifisering av Tren-
derbanen (Trondheim-Steinkjer) og Merakerbanen
(Hell-Storlien). Planene ma foreligge for neste rulle-
ring av NTP"

Disse medlemmer viser til at Nordlandsbanen
er Norges lengste jernbanestrekning. Det ma gjenspei-
les i at jernbanemateriellet holder fjerntogstandard.

83273 Veg

Komiteen har merka seg at Regjeringa gjer fram-
legg om & utbetra fleire strekningar i Nordland, og
stottar dette.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen foreslar



122

en statlig investeringsramme pa 470 mill. kroner for
perioden 2006-2009 og 1 660 mill. kroner for hele
planperioden. I tillegg er det regnet med om lag 400
mill. kroner i bompenger i siste del av tidrsperioden.
Flertallet stotter denne innsatsen.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, peker pa at rammen gir
rom for & utbedre flere strekninger pa E6 i Nordland
med lav standard, i tillegg til fullfering av igangsatte
prosjekter. Flertallet har ogsa merket seg at det ogsa
er aktuelt & viderefore E6 til tofelts motorveg mellom
Trondheim og Stjerdal pa den gjenstdende strekningen
nord for Varnes.

Flertallet har merket seg at at det fra lokalt hold
har vert arbeidet med planer for delvis bompengefi-
nansiering av det sikalte Helgelandskrysset og at en
utvidet "Helgelandspakke" nid er under vurdering.
Flertallet ser positivt pd dette arbeidet og ser fram
til at Regjeringen vil komme tilbake til planene nar det
foreligger neermere avklaringer lokalt.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til forslag til auka rammer, og vil prioritera
forsering og ytterlegare utbetringar slik:

— E6, prioriterte strekningsvise tiltak i Nord-Trende-
lag, inkludert Nes bru, statleg loyving 150 mill.

kroner

— Vegpakke Helgeland, statleg loyving 150 mill.
kroner

— Rv 80 Fauske - Bodg, statleg loyving 100 mill.
kroner.

Deterdesse medlemene sine foresetnad at val
av trasear pa desse strekningane ma ein koma tilbake til
seinare.

Desse medlemene er kjent med at vegpakke
Helgeland er godt i gang og at fleirtalet av Helgelands-
kommunane har gitt sin tilslutnad til vegpakken.
Desse medlemene er ogsa kjent med at vegpakke
Helgeland er viktig for Helgelandsregionen med tanke
pad ein skikkeleg bu-, arbeids- og serviceregion.
Desse medlemene meiner at vegpakke Helgeland
ma gjennomforast sjelv om 50 pst. brukarfinansiering
ikkje kan oppfyllast. Desse medlemene ber difor
om at vegpakke Helgeland vert fremma for Stortinget
nar handsaminga er avslutta.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti peikar pd at
rv 80 Bode-Fauske er hovudferdselsara inn til Bode.
Rv 80 har stor verdi for naringstransport og turisttra-
fikk mellom Salten og E6. Desse medlemene vil
vidare peike pd at prosjektet foreset eigenfinansiering.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til den store drsdegntrafikken pé strek-
ningen Trondheim og Steinkjer og ensker & prioritere
firefelts E6 motorvei. Detter er hovedtransportéren i

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

fylket og det er viktig & merke seg at den ca. 100 km
lange strekningen pa nordtrendersk side gar gjennom
kommuner der 70 pst. av fylkets innbyggere bor.

Disse medlemmer ensker & fokusere pd E6s
viktighet for gods- og persontransport fra Ser-Trende-
lag. Folgende nekkeltall illustrerer dette klart:

— Av ca. 1150 lange personturer daglig mellom
Trondheim og Bode gér ca. 26 pst. pa jernbane, ca.
44 pst. med fly og ca. 30 pst. pa vei.

— Av ca. 3,3 mill. tonn gods érlig, som passerer fyl-
kesgrensa mellom Ser-Trendelag og Nord-Tron-
delag, gar 76 pst. pa vei, ca. 6 pst. pa jernbane og
ca. 18 pst. med bat.

Disse medlemmer understreker de viktige
naringer i Nord-Trendelag som skogbruk, jordbruk og
akvakultur og videreforedling av produkter fra disse.
Samtlige av disse naringene er omfattende brukere av
veitransport bade for inn- og utforsel av varer. De stor-
ste godsmengdene transporteres pa strekningen Stein-
kjer-Trondheim.

Disse medlemmer ensker videre & fokusere pa
at de viktigste n@ringer i Nordland er primarnarin-
gene (fiske og jordbruk), industri, bygg- og anlegg og
reiseliv. 80 til 90 pst. av fiskeindustriens produksjon
eksporteres til Vest-Europa, Japan og USA. Tendensen
gér i retning av gkt volum av ferskvarer, noe som stiller
store krav til hurtig og effektiv transport til kostnader
som ikke svekker var konkurransedyktighet.

Disse medlemmer vil ogsd nevne at E6 har en
sveert stor betydning i forhold til turistnaeringen. Det
aller meste av turisttrafikken gar nordover via E6 i sen-
dre del av Nordland med reisemdl som f.eks. Lofoten
og videre til Nordkapp.

Disse medlemmer peker pa at trafikkbelastin-
gen er stor, bdde av person- og godstrafikk og pa
utvalgte punkter er ADT over grensen pa 15 000 som
veimyndighetene har satt for 4-felts vei ber bygges.

Disse medlemmer peker pa viktigheten med
satsing pa at motorveien blir bygget med midtdeler s
langt dette er mulig. Spesielt vises det til strekningen
Jevika-Sneppenbrua.

Disse medlemmer peker pa at trafikksikkerhe-
ten ma prioriteres hoyt og at nedvendige omregulerin-
ger for storre veibredder og midtskillere, md kunne
gjennomferes sa langt rad er.

Disse medlemmer peker pad nedvendigheten av
en utbedring av E14 Stjerdal-Riksgrensen. Den gkende
trafikkmengden pa E14 av tungtransport, er et stadig
storre problem pa en sd smal og svingete europavei.
E14 er ogsa Trondelags hovedferdselsare til Sverige og
en generell opprustning er av stor betydning for gods-
transport fra og til fylkets neringsliv.

Disse medlemmer vil derfor peke pa viktighe-
ten av at en kontinuerlig utbygging av strekningen E6
Trondheim-Stjerdal vil finne sted med tidligst mulig
ferdigstillelse.

Disse medlemmer ensker & sette fokus pad E6
Selli-Sneve/Asp nord for Steinkjer hvor nesten hele
strekningen har en meget darlig standard bdde med
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hensyn til trafikksikkerhet, miljo og fremkommelighet.
Denne strekning ma fremprioriteres.

Disse medlemmer vil peke pa at E6, streknin-
gen Grong-Fiskumfoss/Gartland, i dag innehar en
meget darlig veistandard, samt at strekningen er svaert
ulykkesbelastet.

Disse medlemmer peker pad nadvendigheten av
en generell opprustning av rv 17 til fylkesgrensen mot
Nordland ma prioriteres spesielt forbi Bangsund mot
Namsos der veien er smal og svingete med trange tun-
neler. Rv 17 mellom Saltstraumen og krysset mellom
rv 80 og rv 17 pa Tverrlandet er meget problematisk,
og bygging av ny vei ma startes opp tidlig i perioden.

Disse medlemmer mener ogsé at staten innlgser
det sékalte Namdalsprosjektet slik at bompengeinnkre-
vingen i Namsos kan opphere.

Disse medlemmer vil fokusere sterkt pd Nes-
brua E6 Harran som ligger 15 km nord for sentrum i
Grong kommune. Det er her en uholdbar situasjon.
Brua er et spesielt trafikkfarlig punkt av tre grunner:

1. Hindrer god avvikling av trafikken langs E6.
Spesielt ulykkesutsatt.

3. Kan fore til forurensning av et svert viktig lakse-
forende vassdrag. Nesbrua er enveiskjort med van-
skelige og farlige svinger pa begge sider. Det har
her veert mange ulykker. Etter det vi erfarer er dette
den eneste envegskjorte delen av E6.

Disse medlemmer viser til at strekningen E6 fra
Nord-Trendelag grense og til Korgenfjellet er av ser-
deles lav standard og ber rustes opp tidlig i perioden.
Rv 78 fra Mosjeen og til Leirfjorden er ogsa av sarde-
les darlig standard med tunneler hvor det ikke er mulig-
heter & meotes. Pa denne strekningen gér det mye tung-
transport bade fra fiskeindustrien og produksjons-
bedrifter i Sandnessjoen.

Disse medlemmer vil ogsé ha en rask utbedring
av E6 mellom Mo og Saltfjellet (Dunderlandsdalen).
Det er ogsa et stort behov for tunnellgsning gjennom
"Tjornfjellet" pé strekningen rv 77 til riksgrensen. Pa
denne strekningen er det mye tungtransport og store
problemer med fremkommelighet pé vinteren.

Disse medlemmer vil vise til at strekningen
rv 80 mellom Fauske og Bode er meget hayt trafikkert,
spesielt er dette et problem mellom Tverrlandet og
Bodo med lange keer og darlig fremkommelighet.
Dette kan loses med bygging av firefelts vei og en ny
bro, og disse midlene i perioden.

Disse medlemmer viser ellers til Dokument nr.
8:130 (2002-2003) forslag fra stortingsrepresentantene
Jan Arild Ellingsen, @yvind Korsberg, Thore A. Nistad,
Per Sandberg, Christopher Stensaker og Kenneth
Svendsen om utbygging av E6 mellom Trondheim og
Kirkenes.

Disse medlemmer vil foresld en total
planrammegkning for korridor 7 E6 Trondheim-Fauske
med tilknytninger pa 3 530 mill. kroner for planperio-
den 2006-2009 og en totalramme for perioden 2006-
2015 pa 8 000 mill. kroner utover Regjeringens for-
slag.
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Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti prioriterer & gke rammen til kortbane-
nettet og riksvegferjedriften i denne korridoren.
Disse medlemmer viser ogsa til sine forslag under
kapitlet gvrige riksveger hvor rammen til Nord-Tren-
delag og Nordland foreslas okt betydelig i planperio-
den.

Disse medlemmer viser til at stamvegen gjen-
nom Nordland pa visse strekninger er darlig og foreslar
derfor & gkte bevilgningene med til sammen 200 mill.
kroner i planperioden. E6 gjennom Helgeland okes
med 100 mill. kroner og rv 80 mellom Fauske og Bodo
okes med 100 mill. kroner. Disse medlemmer
viser til at det arbeides med lokale losninger for bom-
pengefinansiering av riksvegutbygging pa Helgeland
og rv 80 Fauske-Bode.

Disse medlemmer vil kutte oppstart av veipro-
sjektet E6 Varnes-Kvithamar med 200 mill. kroner.
Disse medlemmer peker pé at veien vil edelegge
et verdifullt vatmarksomrade.

Medlemen i komiteen fra Senterpartiet
er oppteken av & styrke vegnettet i denne regionen og
vil pa grunnlag av forslag til auka ramme pé stamveg-
nettet ga inn for ein auke pa 350 mill. kroner til korri-
dor 7.

Denne medlemen vil nytte desse midlane til fol-
gjande prosjekt:

— Helgelandspakken 200 mill. kroner (auke)
— Rv 80 Fauske - Bodg 150 mill. kroner (auke ).

8.3.2.8 KORRIDOR 8 BOD@ - NARVIK - TROMS® -
KIRKENES (MED ARM TIL LOFOTEN OG STAM-
VEG- OG JERNBANESAMBAND TIL GRENSENE
MOT SVERIGE, FINLAND OG RUSSLAND)

8.3.2.8.1 Generelle merknader til korridoren.

Komiteen har merka seg at sjo- og flytransport er
viktige transportformer i korridoren og at han har til-
knytting til det svenske og finske veg- og jernbanenet-
tet. Infrastrukturen har szrleg stor verdi for fiskeri- og
havbruksnzringa.

Komiteen vil peika péa at eiga sak om sjetransport
og hamnestruktur knytta til hamne- og farvasslova vil
vera serleg viktig for denne korridoren. Komiteen
har og merka seg at Narvik er eit viktig transportknute-
punkt, serleg for gods.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen legger til
grunn en statlig investeringsramme for stamveger pa
1 860 mill. kroner i tirsperioden. Flertallet stotter
denne innsatsen.

Flertallet vil peke pa at Regjeringens prioriterin-
ger 1 korridoren i forste rekke er rettet inn mot & bedre
forholdene for neringslivets transporter. Flertallet
stetter en slik prioritering.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
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partiet stottar Regjeringa sitt framlegg til rammer for
korridoren, og viser til eigne merknader om eventuell
forsering av prosjekt og auke av rammer.

Disse medlemmer viser elles til sine forslag til
auke i rammene til korridoren.

Komiteens medlemmer fra Heoyre og
Kristelig Folkeparti stetter forslaget i meldin-
gen om fordeling av rammer for korridoren.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at dette er en langstrakt korri-
dor hvor béde vei, sjo og flytransport er viktige trans-
portformer. Det gar ikke jernbane gjennom korridoren,
men Ofotbanen er en viktig godsbane for varetranspor-
ten mellom Oslo og Nord-Norge nord for Narvik.

Disse medlemmer vil i denne korridoren oke
bevilgningene til stamveier med 650 mill. kroner, og til
jernbane med 0,3 mrd. kroner. Sammenliknet med
Regjeringens satsing vil Sosialistisk Venstreparti sin
satsing i korridoren se ut som vist i figuren nedenfor:

Korridor 8: Sammenlikning av
infrastrukturinvesteringer
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Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at 80 pst. av alt gods mellom
Narvik og Oslo fraktes med jernbane, og det foreventes
at godstransporten vil gke. Regjeringen foreslar ikke
sterre investeringer i planperioden.

Disse medlemmer mener det er riktig & inves-
tere i kapasitetsokende tiltak og utbedringer av tunnel-
profiler p4 Ofotbanen i planperioden.

Disse medlemmer mener at deler av Nord-Nor-
gebanen i lys av en langsiktig togsatsing i Norge og pa
Nordkalotten ber vurderes. Jernbaneforbindelsen Nar-
vik-Tromse ber vurderes pé nytt ut i fra den enskede og
forventede utviklingen i Barentsregionen med hensyn
til neringsutvikling, godstransport og trafikkgrunnlag.
Jernbaneforbindelse Kirkenes-Nikel-Murmansk ber
ogsa vurderes i sammenheng med en analyse for utvik-
ling av en gst-vest-akse av jernbanenettet pd Nordka-
lotten og i Barentsregionen.

Disse medlemmer vil derfor fremme folgende
forslag:

"Stortinget ber Regjeringen utrede mulighetene til &
bygge en jernbaneforbindelse mellom Narvik og
Tromse, og en jernbaneforbindelse mellom Kirkenes
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og Nikel. Utredningen skal gi et beslutningsgrunnlag
og vere ferdig innen utgangen av 2006."

83283 Veg
E6 Bode-Nordkjosbotn med arm til Lofoten

Komiteen har merka seg forslag til ramme til full-
foring av LOFAST (E10) og strekningsvise utbetringar
av E6 gjennom Ulvsvagskaret pA Hamarey i Nordland,
og stettar dette.

Komiteen er kjent med at to alternativ for strek-
ningen Narvik - Bjerkvik er under utgreiing, og reknar
med at dette vil koma til Stortinget som eiga sak.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, viser til at Regjeringen foreslar
en statlig investeringsramme pd 650 mill. kroner for
perioden 2006-2009 og 1220 mill. kroner for hele
planperioden. Flertallet stotter denne innsatsen.

Flertallet viser at rammen i den forste firedrsperi-
oden i hovedsak vil gé til 4 fullfere den viktige Lofo-
tens fastlandsforbindelse. Videre er det aktuelt & priori-
tere omlegging av strekninger med framkom-
melighetsproblemer vinterstid, blant annet E6 gjennom
Ulvsvagskaret pd Hamargy i Nordland. Flertallet
ser positivt pd arbeidet med utrede alternativer til den
rasfarlige strekningen pd nordsiden av Rombaksfjor-
den ved Narvik.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet vil vente 4 ta endeleg stilling til trasévalet til saka
vert fremja for Stortinget som eiga sak. Desse med-
lemene vil setja ei statleg ramme til strekningen Nar-
vik-Bjerkvik pd 100 mill. kroner. Desse medle-
mene ser pad brualternativet Narvik-Bjerkvik som
interessant, og ser at brua "Brusymfoni" er eit rimele-
gare alternativ som kan ha potensial i seg som eksport-
vare fra Norge.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet prioriterer hoyt at stamvegen E6 Bode-Nord-
kjosbotn pé hele 423 km lengde blir nedvendig oppgra-
dert for & kunne betjene neringsliv og befolkning og
ikke minst turisme i denne landsdelen for & oppné en
god regularitet og rask fremforing.

Disse medlemmer minner om at pa denne strek-
ning dreier det seg ikke bare om ren veibygging, men
ogsa mange problematiske utfordringer pa strekninger
med rasfare og til tider snefokk.

Disse medlemmer understreker viktigheten av
et forbedret veisystem i denne landsdelen og at dette
har veert en forutsetning for den sterke omstrukturering
og effektivisering vi har sett i mange naeringer i Nord-
land og Troms de siste arene. De mange farre, men
storre enheter samt okt konsentrasjon innenfor
naringsmiddelindustrien, post og handelsvirksombhet,
tilsier at lagerhold reduseres.

Disse medlemmer fokuserer pa den sentrale rol-
len landtransport har for mange bedrifter i dag og er
helt avgjorende for deres konkurransedyktighet.
Neringslivet i Nord-Norge har lang vei til markedene i
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Sar-Norge og ikke minst Europa. Béde transportkost-
nader og tid kan reduseres betydelig med et veisystem
uten flaskehalser.

Disse medlemmer nevner i stikkords form
diverse flaskehalser pd denne E6-korridor/strekning
som:

— Mange tunneler med fri hoyde lavere enn anbefalt
(Serfold i Nordland, Berratunnelen, Rervikskar-
tunnelen)

— Mange stengninger arlig pad grunn av uvar og sne-
fokk (Krokmofjellet, Bjornfjell)

— Kurvatur og stigningsforhold, ikke god nok stan-
dard pa alt for mange strekninger

— Ferjesamband (Bognes-Skarberget)

— Rasfare mellom Narvik og Bjerkvik.

Disse medlemmer peker pd den store godstra-
fikken pé jernbanen serfra til Narvik via Sverige
(ARE-togene). Hovedmensteret er lasting av godset
over pa lastebiler for distribusjon videre nordover til
Troms og vestover til Harstad og Vesterdlen/Lofoten.
Disse medlemmer vil spesielt peke pé strekningen
E6 mellom Bjerkvik i nord og Narvik i ser. Denne
strekningen har vaert rammet av flere ras. Disse
medlemmer vil peke pé at lang tunnel mellom Treel-
dal og Gjesvik er den eneste langsiktige losning. En
slik utbygging vil ogsa bane vei for en eventuell ned-
leggelse av Narvik flyplass, Framnes. Ogsa serover fra
Narvik er det sterk ekning av tungbiltrafikken.

Disse medlemmer understreker stam- og riks-
veienes viktighet for & trygge dagens arbeidsplasser i
fisken@ringen/industrien i Nord-Norge samt & utvikle
det store potensialet for nye bedrifter/anlegg som kan
levere hoykvalitets fisk og sjemat til konkurransedyk-
tige priser og betingelser. At samferdselsnettet er godt
utbygget og effektivt, er en vital forutsetning. All den
tid fiskeri- og sjematnaeringen er den viktigste bare-
bjelke i dagens Nord-Norge, ma dette vere en del av
rammebetingelsene for fortsatt vekst og sikring av
arbeidsplasser.

Disse medlemmer minner om at sterstedelen av
transporten av ferskfisk gar i dag med kjelebil/vogner
direkte fra produsent til forbruker ser i landet og ikke
minst videre sgrover i Europa. Sterstedelen av denne
transporten gar i dag via Finland og Sverige. Nok-
kelord i denne forbindelse er problemer med aksel-
lastrestriksjoner som ligger pa tilforselsveiene til stam-
vegnettet. Dette forer til kostbar, ressurskrevende og
tidkrevende omlasting som gar ut over kvaliteten pa
den ferske fisken.

Disse medlemmer ser det som en viktig opp-
gave & prioritere oppstart og at allerede igangsatt plan-
arbeid mé justeres/oppgraderes snarest mulig.

Disse medlemmer viser ellers til Dokument nr.
8:130 (2002-2003) forslag fra stortingsrepresentantene
Jan Arild Ellingsen, @yvind Korsberg, Thore A. Nistad,
Per Sandberg, Christopher Stensaker og Kenneth
Svendsen om utbygging av E6 mellom Trondheim og
Kirkenes.
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Disse medlemmer vil gke planrammen med 500
mill. kroner i1 planperioden 2006-2009 og for hele peri-
oden 2006-2015 en totalramme pd 5 000 mill. kroner
utover Regjeringens forslag.

E6 Nordkjosbotn - Kirkenes

Komiteen stottar at E6 vest for Alta vert prioritert.
Etterkomiteen sivurdering er dette sjolve livsnerva,
og omkjeringsalternativet er svert langt.

Komiteens flertall, alle unntatt med-
lemmene fra Fremskrittspartiet viser til at
Regjeringen foreslér en statlig investeringsramme pa
210 mill. kroner for perioden 2006-2009 og 640 mill.
kroner for hele planperioden. Flertallet stotter
denne innsatsen og vil serlig peke pa behovet for utbe-
dre deler av E6 vest for Alta. Denne strekningen har
sveert darlig standard og hey ulykkesfrekvens. Fler-
tallet forutsetter at utbedringene viderefores i siste
del av planperioden.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet syner til sine forslag til respektive forslag til
auka ramme til E6 vest for Alta.

Desse medlemene ber om at departementet for-
serer utbygginga og legg til rette for & fullfere heile
strekningen samla.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at korridor 8, E6 Nordskjosbotn-Kir-
kenes er den lengste stamveiruten. Ruten er preget av
mange rasutsatte steder og har samtidlig mange partier
med smal og dérlig veistandard.

Disse medlemmer peker spesielt pa rasutsatte
steder i Troms (Bénes-Langnes og Skardalen-Banes)
samt omlegging av E6 over Serkjosfjellet og nedven-
dig utbedring vest for Alta.

Disse medlemmer minner om at E6 over Ser-
kjosfjellet har tidligere veert inne i NTP. Denne utbe-
dring er meget viktig da dette etter vart skjenn er den
storste flaskehalsen p& E6 i Troms.

Disse medlemmer onsker at disse utbedringer
av E6 vest for Alta igangsettes tidligst mulig i perioden,
og at Alta, Hammerfest og Kirkenes utvikles til trans-
portknutepunkter. Disse medlemmer vil spesielt
peke pé problemene med fremkommelighet og ulykker
pa strekningen mellom Storsandnes og Alta, noe som
ber loses snarest.

Disse medlemmer vil ogsd minne om den store
ulykkesfrekvensen vi har pa denne veistrekningen.

Disse medlemmer viser ellers til Dokument nr.
8:130 (2002-2003) forslag fra stortingsrepresentantene
Jan Arild Ellingsen, @yvind Korsberg, Thore A. Nistad,
Per Sandberg, Christopher Stensaker og Kenneth
Svendsen om utbygging av E6 mellom Trondheim og
Kirkenes.

Disse medlemmer vil gke planrammen med 500
mill. kroner i planperioden 2006-2009 og totalt 3 000
mill. kroner for hele planperioden 2006-2015 utover
Regjeringens forslag.
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Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at Regjeringen ikke har fore-
slatt & gke rammen til E6 gjennom korridoren. Disse
medlemmer foreslar & ske rammen med 650 mill.
kroner fordelt pa de to sterste flaskehalsene med spesi-
elt stor betydning for gods- og n@ringstransporten:

— E6 vest for Alta gkes med 300 mill. kroner og for-
ventes ferdigstilt i perioden.
— E 6 Narvik-Bjerkvik ekes med 350 mill. kroner.

Disse medlemmer viser til at det utredes alter-
native lesninger for omlegging av den rasfarlige strek-
ningen mellom Narvik og Bjerkvik; ny bru eller opp-
rusting av eksisterende trasé med lang tunnel. Disse
medlemmer vil komme tilbake til valg av trasé nér
utredningene foreligger, og prosjektet forutsetter opp-
startet i siste del av planperioden.

Disse medlemmer viser til at de gjenstdende
utfordringene pa E6 Volland-Tromse ma vurderes i for-
bindelse med handlingsplanen.

8.3.2.8.4  Infrastruktur for sjotransport

Komiteen har merka seg at departementet vil prio-
ritera innsats med trafikkovervaking og beredskap mot
akutt forureining pa grunn av forventa auka trafikk til
og frad Nordvest-Russland, og stettar dette.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti syner til
auka rammer for lgyvingar til Kystverket med spesielt
fokus pa fiskerihamner, og reknar med at dette vil vera
aktuelt pa denne korridoren.

8.3.2.8.5  Infrastruktur for flytransport

Komiteen har merka seg planar om utbetring av
Kirkenes lufthavn i tillegg til utbetring pa Bardufoss
flyplass, og stettar dette.

Komiteen har merka seg at det star att verméalingar
for ein tek stilling til val av ny flyplass i Honningsvag,
og foreset at saka kjem til Stortinget pa eigna méte.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet, gar
mot nedlegging av Narvik flyplass no og syner til
merknader i kapittel 7.3.2.2.

Fleirtalet gar ogsd imot lgyving til kompense-
rande tiltak, og fereset at dette dekkar meirutgiftene for
Avinor inntil vidare.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til merknader under
kap 4.3.2.
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9. EFFEKTIV OG MILJOVENLEG

TRANSPORT I BYAR
9.1 Samandrag
Innleiing

Storbyer i denne sammenheng er de seks store lands-
delssentrene Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger,
Kristiansand og Tromse. Disse byene er serlig vurdert
i NTP. Over halvparten av landets befolkning bor i
disse seks storbyregionene. Storbyregionenes betyd-
ning for nasjonal verdiskaping og regional utvikling
har gkt i takt med en betydelig befolkningsvekst i disse
omradene.

Et godt fungerende transportsystem er nedvendig for
a sikre funksjonelle og miljevennlige storbyer og stor-
byregioner. Det er behov for & dempe veksten i bilbruk
og oke andelen kollektivtransport i byene. En slik stra-
tegi vil ha best mulighet for & lykkes dersom det er
lokal vilje til bade a satse mer pa kollektivtransport og
4 innfore restriktive tiltak pa bilbruk. Regjeringen fore-
slér i tillegg folgende tiltak for & utforme et effektivt og
miljevennlig transportsystem i storbyene:

— Okt satsing pd miljevennlig transport i storbyene i
planperioden ved en betydelig ekning av bevilg-
ningene til kollektivtiltak pa vegbudsjettet, hoyere
tempo 1 utbygging av jernbanen i storbyene og
hayere rammer til utbygging av sammenhengende
gang- og sykkelvegnett.

— Statlig belenningsordning for a styrke den lokale
kollektivtransportens konkurranseevne overfor
personbilen.

— Innfore en samlet statlig finansieringsordning for
infrastruktur for lokal kollektivtransport.

— Viderefore bruk av trafikantbetaling i by, med
mulighet for tidsdifferensierte takster og bruk av
inntekter ogsé til & bygge ut bedre infrastruktur for
kollektivtransport, for mer effektiv bruk av vegnet-
tet og for a styrke finansieringen av et bedre samlet
transportsystem.

— Innfore gjensidig forpliktende avtaler basert pa
samordnede areal- og transportplaner for & oppna
en langsiktig, baerekraftig areal- og transportutvik-
ling.

— Utvikle nye samarbeids- og samordningsformer
for & sikre effektiv, sikker og miljevennlig bytran-
sport.

Regjeringen legger opp til at transportsystemet ma
utformes med balanse mellom kapasiteten pd innfarts-
vegene og trafikkbelastningen som det sentrale
byomradet téler. Det er verken miljemessig eller sam-
funnsekonomisk riktig, i mange tilfeller heller ikke
praktisk mulig, & bygge ut et hovedvegnett som fjerner
bilkeene i rushtiden.

Regjeringen vil styrke samarbeidet med andre myn-
dighetsnivéer om bruk av tiltak som bidrar til & gjere
det mer attraktivt & velge andre transportformer enn
personbil. Staten bruker store ressurser pa infrastruktur
i og rundt byomradene, og vil i sterre grad enn tidligere
stille krav til lokale og regionale myndigheter om 4 ta i
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bruk sine virkemidler i utformingen av en samordnet
areal- og transportpolitikk. Byforsek der lokale myn-
digheter i storre grad kan prioritere mellom ulike for-
mal i transportsektoren, videre bruk av bompenger,
belenningsordning og ny statlig finansieringsordning
for bedre kollektivtransport samt avtaler mellom for-
valtningsnivaene om virkemiddelbruk, vil vere viktige
bidrag i transportpolitikken i byene i planperioden.

Regjeringen vil i utformingen av den overordnede
politikken bidra til & videreutvikle lokale virkemidler
og belonne lokale myndigheter som oppnér overgang
fra personbil til kollektivtransport, sykkel og gange.

Det er bred enighet om behovet for & redusere vek-
sten i biltrafikken inn mot bysentrene og & tilby et godt
kollektivtilbud til befolkningen. Det er ogsa enighet
om den overordnede politikken for & na disse mélene.

Stat, fylkeskommuner og kommuner har sammen
med andre akterer ansvar for virkemidler i areal- og
transportplanleggingen. Ingen av akterene har alene
tilstrekkelige virkemidler til & mete utfordringene i
byomradene. Derfor ma stat og fylkeskommune,
bykommunen og omriadene rundt byen samles om en
felles strategi for arealbruk og utviklingen av transport-
systemet.

Regjeringen vil gke statlig satsing pd miljovennlig
transport i storbyene i planperioden - ved en betydelig
okning av bevilgningene til kollektivtiltak over veg-
budsjettet, hayere tempo i utbygging av jernbanen i
storbyene og hgyere rammer til utbygging av sammen-
hengende gang- og sykkelvegnett.

Samferdselsdepartementet legger til grunn at byer
som legger til rette for lavere andeler bilbruk og ekte
andeler kollektivtrafikk, sykkel og gange skal belen-
nes, blant annet gjennom ekte bevilgninger til belen-
ningsordningen for kollektivtransport. Disse midlene
skal kunne brukes fritt av lokale myndigheter, ogsa til
drift av kollektivtransport.

Regjeringen ensker derfor & prioritere storbyomra-
dene gjennom ordningen. I 2004 er byomradene Oslo,
Bergen, Stavanger, Trondheim og Kristiansand invitert
til & seke midler fra belenningsordningen.

Samferdselsdepartementet legger opp til at bevilg-
ningen til belenningsordningen kan ekes i planperio-
den hvis byene lykkes i & nd mélene med ordningen.

Trafikantbetaling i by

Regjeringen legger til grunn at dagens regelverk og
ordninger for bomringer viderefores. Lovhjemmelen
for innfering av vegprising opprettholdes. Det er ingen
byer som hittil har tatt initiativ til & innfere vegprising.

Parkeringspolitikk

Kommunene har ansvaret for parkeringspolitikken.
Regjeringen vil vurdere a utrede en hjemmel for regio-
nal parkeringspolitikk 1 oppfelgingen av forslagene i
Planlovutvalgets innstilling.

Béde takstdifferensiering av bompengesatser og mer
samordnet parkeringsregulering vil vere aktuelle vir-
kemidler i strategier i tilknytning til belenningsordnin-
gen for bedre kollektivtransport og avtaler om utvidede
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bypakker. Innfartsparkering ved kollektivknutepunkt
vil vere et viktig kompenserende tiltak for parkerings-
regulering.

Betre organisering av transportpolitikken i byomrdda

For & styrke samarbeidet mellom stat, fylkeskom-
mune og kommune og samordningen av virkemiddel-
bruken, har Regjeringen tatt initiativ til forsek med
alternativ forvaltningsorganisering av transportsyste-
met i byomrédene, delvis som en oppfelging av
St.meld. nr. 26 (2001-2002) Bedre kollektivtransport.

Hovedformalet med forsgkene er & oppnd mer sam-
ordnet areal- og transportpolitikk i byomradene og en
mer effektiv og malrettet bruk av de samlede offentlige
ressursene i transportsektoren. Forsgkene vil gi et
bedre grunnlag for reelle prioriteringer mellom vegut-
bygging og satsing pa kollektivtransport. Regjeringen
antar at endringer i dagens ansvarsdeling kan bidra til
bedre samordning og helhet. Kombinasjonen av den
nye belenningsordningen og "byforsekene" vil gi stor-
byene mulighet til okt satsing pa kollektivtransport og
storre frihet til selv & bestemme over bruken av penger
og virkemidler i transportsektoren.

I utgangspunktet skal forsekene vare i fire &r, men
med mulighet for ett ars forlengelse. Forsgkene vil
danne grunnlag for valg av framtidige losninger for
organiseringen av transportforvaltningen i sterre
byomrader.

Regjeringen ensker & ta i bruk gjensidig forpliktende
avtaler mellom staten og byene basert pd samordnede
areal- og transportplaner, for & oppnd en langsiktig,
barekraftig areal- og transportutvikling.

Departementet mener avtaler ber knyttes til oppfol-
ging og videreutvikling av lokale areal- og transport-
planer i byene i form av utvidede pakker som innehol-
der infrastrukturtiltak og lokale virkemidler. De
tradisjonelle bompengepakkene fungerer godt i for-
hold til hovedintensjonen om & framskynde veg- og
kollektivtiltak. En gradvis innfering av avtaler knyttet
til elementer i bompengepakkene vil etter departemen-
tets vurdering eke sannsynligheten for & lykkes og for
4 vinne ngdvendig erfaring.

Eventuell inngaelse av avtaler mé ta utgangspunkt i
planprosessen tilknyttet Nasjonal transportplan. Stor-
tingsmeldingen om Nasjonal transportplan vil legge
overordnede foringer bade for nasjonal og lokal trans-
portplanlegging.

Det vil ogsé bli utprevd og utviklet nye samarbeids-
og samordningsformer for & sikre effektiv, sikker og
miljevennlig bytransport, blant annet gjennom Sam-
ordningsorgan for kollektivtransport i det sentrale Ost-
landsomradet og byforsek i evrige storbyer. Departe-
mentet vil ogsé legge til rette for at byene kan ta i bruk
"lavutslippssoner".

Bompengepakkene i byene er en form for avtaler
som gjelder finansiering av forsert utbygging av veg-
og kollektivtiltak. Til grunn for disse pakkene ligger
bl.a. lokale areal- og transportplaner der bade statlige,
fylkeskommunale og kommunale tiltak som oftest inn-
gér. En svakhet i dagens pakker er at lokale myndighe-
ter ikke er forpliktet til & folge opp med virkemidler
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som skal gke nytten av investeringene i transportsyste-
met.

Samla statleg finansieringsordning for lokal
kollektivtransport

Samferdselsdepartementet vil innfare en ny, samlet
statlig finansieringsordning for infrastruktur for lokal
kollektivtransport, med reduserte krav til lokale egen-
andeler og mulighet for bruk av bompenger som egen-
andel.

Sterrelsen péa den lokale egenandelen foreslas satt til
minimum 25 pst., det vil si en halvering i1 forhold til
dagens ordning med storbymidler.

Det er videre viktig at minimumsnivaet pa den lokale
egenandelen ligger fast fra prosjekt til prosjekt, slik at
lokale myndigheter har et forutsigbart system & for-
holde seg til.

Det skal fortsatt legges til grunn bruk av trafikantbe-
taling i by, med mulighet for tidsdifferensierte satser og
bruk av inntekter ogsa til & bygge ut bedre infrastruktur
for kollektivtrafikk. Dette vil bidra til mer effektiv bruk
av vegnettet og styrke finansieringen av et bedre samlet
transportsystem.

Byen som knutepunkt for godstransport

Det er viktig & lose framkommelighetsproblemene
for godstransport til og fra omlastingspunkter og i vare-
distribusjon. Mer effektive omlastningspunkter er
grunnleggende for videre utvikling av logistikkjedene.
Viktige omlastningspunkter ligger i de fleste tilfeller i
tilknytning til sterre byomrader og ber planlegges som
en del av helhetlige losninger der godstransport for
veg, sjo og bane ses samlet. Planleggingen for gods-
transport ma inngd som en del av den samlede areal-
planleggingen i byomradene.

Interkommunalt samarbeid kan bidra til mer effektiv
arealutnyttelse og gode transportlasninger. Eksempler
pé dette er havnesamarbeid i henholdsvis Stavanger og
Bergen. Regjeringen vil bidra til en mer effektiv havne-
virksomhet, og en bedre utnyttelse av areal, ved &
bygge opp om utviklingen av de nasjonale havnene.

Samferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet
legger til grunn at neringslivets behov for effektive
havner ses i sammenheng med trafikkavviklingen i
storbyene. Kommunale arealbrukshensyn og lokale
miljeforhold vil legge rammer for utviklingen av hav-
nene, havnemensteret og tilknytningen til det overord-
nede veg- og banenettet.

Studier fra andre land og nasjonal statistikk tyder pa
at vi er inne i en utviklingsfase der industrivirksomhet
avvikles eller flyttes, samtidig som tjenesteytende
naringsvirksomhet gker.

En dypere innsikt og forstaelse av viktige nasjonale
og internasjonale utviklingstrekk for godstransport i
byer er viktig, ikke minst for & kunne ta hensyn til dem
i det langsiktige planarbeidet. Seerlig gjelder dette utvi-
klingstrekk som kan representere et trendbrudd.
Departementet har som en del av det langsiktige FoU-
arbeidet igangsatt et prosjekt som skal analysere gods-
transport i byer.
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9.2 Merknader fra komiteen

Komiteen vil vise til at det som ein lekk i & styrke
kollektivtrafikken blei det frd 2004 innfert eit belon-
ningssystem for dei byomrada som gjennom ulike til-
tak oppnidde & avgrense biltrafikken i sitt omréde,
samstundes som kollektivtransporten sin del av trafikk-
veksten auka. Ordninga belep seg til 75 mill. kroner i
2004. Belenningsordninga er meint som eit langsiktig
tiltak og skal brukast fritt av dei som mottar eit slikt til-
skot. Tilskotet skal ogsa kunne brukast til drift.

Komiteen er einig i at belenningsordninga skal
avgrensast til byomrade med store trafikk- og miljout-
fordringar.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet er samd i ordninga sin verdi for & stimulere til
ei satsing pé kollektivtransport. Dei gkonomiske ram-
mene er likevel altfor sm4 til 4 kunne bidra med vesent-
lege resultat. Ein framtidig suksess for ordninga vil
difor vere ei vesentleg auke i ramma.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti er svert tilfreds med at
Regjeringen har opprettet belenningsordningen for
kollektivtrafikk i storbyene. Disse medlemmer
viser til at 2004 er det forste &ret med en slik belon-
ningsordning, og mener at erfaringene med ordningen
ma vere avgjorende i vurderingen av sterrelsen pa
budsjettet for ordningen i planperioden.

Disse medlemmer merker seg at departementet
legger til grunn at dersom det viser seg at man med ord-
ningen bidrar til 8 nd mélene om ekte andeler kollektiv-
trafikk, legges det opp til & gke bevilgningene til ord-
ningen. Nar og hvor mye, vil bli vurdert i ssmmenheng
med statsbudsjettforslag. Disse medlemmer er
enige i dette.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil at alle
mennesker skal ha tilgang til et godt milje og ren natur.
Framtidens generasjoner ma sikres tilgang til den
samme ressursmengden og det samme biologiske
mangfoldet som vi har i dag. Derfor ma vi legge om
aktivitetene vare i en mer miljevennlig retning. Inn-
byggerne ma fa mulighet til 4 delta i utformingen av
den lokale miljopolitikken. Bruk av miljestandarder,
etiske standarder og miljerevisjon er en god arbeids-
form i offentlig sektor. Disse medlemmer mener
at arbeidet med lokal og nasjonal Agenda 21 ma styr-
kes og videreutvikles.

Disse medlemmer mener en av de sterste miljo-
utfordringene ligger i den transportveksten vi har opp-
levd rundt de sterre byene. Utslippene av CO, fra vei-
trafikken har okt med ca. 18 pst. i perioden 1990-2001.
En langsiktig politikk som kan bidra effektivt til & snu
denne trenden ligger i en bevisst og tydelig satsing pa
kollektive transportlesninger.

Disse medlemmer vil peke pa at darlig kollek-
tivtilbud ferer til vekst i biltrafikken og store miljepro-
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blemer i enkelte deler av landet. Skal vi klare & redu-
sere forurensningen fra samferdselssektoren, ma flere
velge kollektivtransport framfor bil. Disse med-
lemmer vil ta et krafttak for & utvikle kollektivtrafik-
ken til et bedre alternativ til bilen i byer og bynzare
omrader. En okt satsing pd kollektive transportsyste-
mer i de sterre byene krever gkning av bevilgningene
til kollektivtiltak, samtidig som en viser lokal vilje til &
innfere restriktive tiltak pa bilbruken ved bruk av ulike
systemer for veiprising.

Disse medlemmer mener innfering av en belon-
ningsordning for bedre kollektivtransport er et viktig
bidrag i en slik strategi. Disse medlemmer vil
fremme forslag om en betydelig gkning i rammene for
denne ordningen. Det vil veere behov for en sterre sat-
sing som kan rettes direkte inn mot driften av kollektiv-
transporten i de sterre byene. Over halvparten av
befolkningen bor i de 6 sterste byregionene i landet.
Lykkes en i satsingen pa kollektivtransporten i disse
omradene, vil det alene ha en nasjonal betydningen i
kampen for et miljovennlig og effektivt transport-
system.

Disse medlemmer viser til at St.meld.nr. 26
(2001-2002) Bedre kollektivtrafikk, og St.meld. nr. 23
(2002-2003) Bedre miljg i byer og tettsteder, slar fast at
det er et mal & oke andelen reiser med kollektivtran-
sport og redusere andelen reiser med bil i byomréadene.
For & oppnd dette ma kollektivtransport vaere et reelt
alternativ til bil. Det inneberer at kvaliteten pa kollek-
tivtilbudet ma bli bedre.

Disse medlemmer viser til at erfaringene fra
byer som har satset aktivt pd a prioritere gang-, sykkel-
og kollektivtrafikk framfor bil, viser at bilandelen pa
reiser kan reduseres til 30-40 pst., mens kollektivande-
len kan gkes til 15-35 pst. og andelen som gar og sykler
kan gkes til 25-50 pst. Erfaringsmessig vil storre byer
ha heyere kollektivandel enn mindre byer, mens ande-
len som gér og sykler er hayest i mindre byer. Bilande-
len synes ikke p4 samme mate & variere i forhold til
bysterrelse, men varierer forst og fremst i forhold til
byform, befolkningstetthet og vegnett.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet vil foresla & oke ramma til 1mrd. kroner i planpe-
rioden. Komiteen forutsetter at det blir ei gradvis
opptrapping fra dagens arlige bevilgninger pa 75 mill.
kroner.

Disse medlemmer vil be om en vurdering av en
egen budsjettpost for tilskudd til drift av kollektivtran-
sporten i de storre byene.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti mener belenningsordningen ma akes
kraftig for & kunne utgjore et reelt og effektfullt incen-
tiv for bedre kollektivtransport og mindre biltrafikk.
Disse medlemmer foreslar derfor & gke rammen
til belenningsordningen for kollektivtransporten i de
store byene minst blir pa 700 millioner kroner érlig.
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Parkeringspolitikk

Komiteens medlemmer fra Fremskrittspartiet
viser til avsnitt om parkeringspolitikk i meldingen hvor
det fremgér at det er kommunene som har ansvaret for
parkeringspolitikken.

Disse medlemmer henleder oppmerksomheten
pa Regjeringens enske om & utforme rammebetingelser
som gjor parkeringsregulering til et best mulig virke-
middel for lokale myndigheter i areal- og transportpo-
litikken.

Disse medlemmer mener at Regjeringen her gir
signaler om et gnske & gripe inn og overregulere innen-
for et omrade som er en del av lokaldemokratiet og
hvor det er opp til den enkelte kommune selv &
bestemme.

Disse medlemmer registrerer at Regjeringen
her regulerer seg kunstig ut av problemer som navae-
rende og tidligere regjeringer systematisk over lang tid
selv har lagt opp til.

Disse medlemmer minner ogsa om at systemet
"tvunget frikjop" medforer at grunneier ikke kan bygge
de nedvendige parkeringsplasser pad egen eiendom,
men egkonomisk vere med pé offentlige/kommunale
parkeringsprosjekter hvor det byrékratiske Norge
bestemmer hvor, nar og om du i det hele tatt kan fa lov
til & parkere din egen bil.

Disse medlemmer minner ogsa om at slike
ensker om overstyring vil gripe sterkt inn i eiendoms-
retten og vil stride mot Norges grunnlov. Disse
medlemmer minner ogsa om at slike radikale inn-
spill gir signaler til befolkningen om en ny politikk
som vil vaere ugnsket av en befolkning hvor 85 pst. av
husstandene har bil og denne utgjer et viktig element
for bosetning, miljeg, familieliv og trivsel.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til Innst. S. nr. 228 (2001-2002)
fra samferdselskomiteen om bedre kollektivtransport
hvor komiteens flertall, alle unntatt medlemmene fra
Fremskrittspartiet, sa seg

"eniig i at lokale myndigheter, gjennom en aktiv og
formalsstyrt parkeringspolitikk, kan ha effektivt virke-
middel for & regulere personbiltrafikken, og bedre den
totale ressursutnyttelsen i byene."

Disse medlemmer er forneyd med at Regjerin-
gen slar fast at

"en omfattende og samordet tiltakspakke er nedven-
dig for & redusere vegtrafikken i storbyene. Vegprising
og andre tiltak som & pévirke parkeringsmuligheter,
kompensert med en utviEling av ll;ﬂy kvalitet pa kollek-
tivtilbudet er nedvendig."

Disse medlemmer viser ogsa til at Regjeringen
konstaterer at

"tilgang til (gratis) parkeringsplass ved arbeidsplas-
sen er en avgjerende faktor for at man bruker bil pé
arbeidsreiser.’

Disse medlemmer er imidlertid skuffet over at
Regjeringens redegjorelse for parkeringspolitikken i
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NTP ikke inneholder forslag til tiltak for & pavirke par-
keringsmuligheter for & redusere vegtrafikken i storby-
ene. Disse medlemmer mener det ma uteves en
mer aktiv parkeringspolitikk.

Disse medlemmer mener restriktiv parkerings-
politikk er et viktig virkemiddel for & redusere trans-
portveksten i norske byer. For & fa folk til & kjere min-
dre bil er det viktig & begrense antallet parkerings-
plasser. Avgiftsbelegging av parkeringsplasser har ogsa
transportreduserende effekt. Hvis det er lite parke-
ringsplasser ved maélet for en reise, er sannsynligheten
stor for at folk velger kollektivtrafikk eller sykkel. Nor-
ske kommuner ber derfor i sterre grad benytte parke-
ringspolitikk som et bilbegrensende virkemiddel, og
aktivt stimuleres til dette av myndighetene.

Disse medlemmer mener det ber lages lokale
parkeringsplaner som blant annet gar inn pa hvordan
parkering kan brukes som virkemiddel for & redusere
transporten og tilrettelegge for variabel biltilgjengelig-
het for forskjellige behov ut ifra typen areal og trans-
portbehovet til aktivitetene for omradet. Gjennom stat-
lige/kommunale tiltakspakker i byene skal det settes
krav til parkeringsreguleringen, og krav om lokale par-
keringsplaner skal koples til statlige transportinveste-
ringer. For kommuner med felles byregioner ber det
inngas regionale samarbeid om utforming av parke-
ringspolitikken.

Disse medlemmer registrerer at gratis parke-
ringsplass er i utstrakt bruk som et ikke skattepliktig
frynsegode. Samtidig papekes det at subsidiering av
utgifter til kollektivtransport til og fra arbeidsplassen er
skattepliktig. Dette er egnet til & skyve deler av trans-
porten vekk fra kollektivtransport selv i omrader hvor
det finnes fullgode kollektivtilbud. Disse medlem-
mer ber derfor Regjeringen gjore tiltak som endrer
dette slik at gratis parkering i forbindelse med arbeids-
plass blir et skattepliktig gode, mens subsidiering av
utgifter til kollektivtransport til og fra arbeidsplassen
blir skattefritt.

Disse medlemmer har registrert at det er eta-
blert store gratis parkeringsplasser i tilknytning til
naeringsvirksomhet og kjepesentre langt fra sentrum av
norske byer, ofte med darlig sykkel- og kollektivinfra-
struktur.

Disse medlemmer fremmes derfor folgende for-
slag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med forslag om innfering av parkeringsavgift
ved statlige, kommunale og private parkeringsplasser
som stilles til disposisjon fra arbeidsgiver og plasser
ved kjopesentre."

Bildelingsordninger

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at brukerstyrte bildelingsord-
ninger kan bli et dynamisk tilskudd til kollektivtilbu-
det. Gjennom en bedre utnyttelse av bilparken kan
dette gi reduserte kostnader for private, offentlige og
bedrifter som laser deler av sitt transportbehov gjen-
nom bildeling, samtidig som miljebelastningen i trans-
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portsektoren reduseres vesentlig. Ved at kostnadene
flyttes fra kjop av bil til bruk av bil, vil allikevel den
variable kostnaden for hver enkelt biltur bli heyere.
Dermed blir de mer miljovennlige transportformene
konkurransedyktige i langt flere tilfeller.

Erfaringer fra bildeling i Norge og utlandet viser at
private brukere som gér over fra & eie egen bil til bilde-
ling reduserer bilbruken med 80 pst. Bruken av kollek-
tivtrafikk oker betraktelig, samtidig som de i langt
storre grad sykler og gér. Disse medlemmer pape-
ker at bildeling vil gi ekonomisk, miljemessig og hel-
semessig gevinst, for sa vel enkeltmennesker som sam-
funnet.

Driften av eksisterende bildelingsordninger trenger
ikke tilskudd. Det er et viktig prinsipp at kostnadene
ved bilbruk ogsa i en slik ordning betales av brukeren.
Men det er ikke rimelig at de som benytter bildelings-
tilbud i dag skal finansiere en videre utbredelse av ord-
ningen. Det er dpenbart i samfunnets interesse at slike
ordninger spres til nye brukergrupper. Disse med-
lemmer onsker derfor at det innfores tilskuddsord-
ninger for tiltak som kan legge til rette for at ordningen
kan spres til nye grupper. Det kan dreie seg om infor-
masjons- og markedsferingstiltak, og tiltak knytta til
videreutvikling av infrastruktur i bildelingsordninger.

Disse medlemmer understreker betydningen av
at bildelingsordninger integreres i det gvrige kollektiv-
tilbudet, bade nar det gjelder betalingssystemer og ved
planlegging av helhetlige transportsystemer.

10. DEI ENKELTE BYOMRADA

10.1 Samandrag

Befolkningsekning og ekonomisk vekst vil kunne
resultere i en betydelig trafikkvekst i byomradene i
arene framover, og det er store utfordringer knyttet til &
balansere byutvikling og et godt tilpasset transport-
system.

Regjeringen har invitert Oslo, Stavanger, Bergen,
Trondheim, Kristiansand og Tromse til & delta i arbei-
det med Nasjonal transportplan. Byenes forslag til mal
og hovedstrategier, samt den lokalpolitiske behandlin-
gen av disse, har i hovedsak blitt lagt til grunn i grunn-
lagsmaterialet fra transportetatene.

Byene peker spesielt pd behovene for & bedre kollek-
tivtilbudet og forholdene for gdende og syklende. De
fleste byomradene fokuserer pa behovet for en effektiv
areal- og transportpolitikk for generelt & dempe trans-
portbehovet og for & styrke grunnlaget for et kollektiv-
transporttilbud. I alle byomréder dreftes ulike former
for transportpakker der akterene gdr sammen for & lase
utfordringene.

I flere av de sterste byene skal det gjennomfores for-
sok med alternativ forvaltningsorganisering av trans-
portsystemet.

10.2 Merknader fra komiteen til dei einskilde
byomrada
10.2.1 Oslo og Akershus

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frad Framstegspartiet, vil peike pa at ein god trans-
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portinfrastruktur i og rundt dei store byane er avgje-
rande bade for den enkelte region og landet som eit
heile. Godstransport inn mot og gjennom desse omrada
representerer ein viktig kostnadsfaktor for dei ulike
naringar og er dermed eit viktig kostnadselement for
den konkurranseutsette naringa. Dette gjeld serleg
Osloregionen.

Fleirtalet meiner at det vil vere umogleg & bygge
seg ut av denne situasjonen berre ved vidare vegut-
byging.

Fleirtalet viser til at det sentrale austlandsomré-
det er landets mest folkerike og tettast befolka omrade.
Fram til 2015 vert det rekna med at folketalet vil auke
med ca. 140 000. Det i seg sjolv fortel om dei enorme
utfordringane ein star overfor i regionen samtidig som
det med all tydeligheit viser at dei transportlgysingar
ein mé finne ikkje berre kan vere veg. Aukande biltra-
fikk vil bidra til badde bandlegging og forringing av
natur- og jordbruksareal som elles kunne bli brukt til
byutvikling eller friomréde. Allereie i dag er 200 000
personar i Oslo ramma av helseskadeleg luftforurei-
ning.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frad Framstegspartiet og Sosialistisk Venstreparti,
viser til at ei meir bevisst satsing pd & loyse
naringstransportane sine framkomstproblem i Oslo-
omradet er betinga av at det vert satsa bade pa vegloy-
singar og ei utbetring av kollektivtilbodet i omradet
samtidig. Det ma difor leggast til rette for at kollektiv-
systemet far ein langt meir sentral plass i avviklinga av
persontransporten.

Fleirtalet vil vidare peike pa at bade naeringslivet
og befolkninga har behov for ein god og forutsigbar
framkomst pa vegnettet. I dag vert transportkostnadene
for industrien 1 Noreg rekna til & utgjere ca. 8 pst. av
omsettinga. Det er vesentleg hogre enn andre land vi
konkurrerer med. Difor vil ei satsing pa & fjerne flaske-
halsar i transportnettet, badde bane og veg, gi eit vesent-
leg bidrag til verdiskapinga i landet og dermed styrke
gkonomien var. Dei viktigaste flaskehalsane ligg rundt
dei store byane, og i sarleg i Osloomréadet.

Fleirtalet vil peike pé at eit godt fungerande trans-
portsystem er avgjerande for & sikre funksjonelle og
miljevenlege storbyar og storbyregionar.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil be om at
det i samband med arbeidet med den hovudstadsmel-
dinga Stortinget vedtok 4 be Regjeringa legge fram (jf.
Innst. S. nr. 117 (2003-2004)) ogsa legg inn eit eige
program for & leyse dei transportproblem pa veg og
bane som er nedvendige i Osloomradet for & sikre ein
god og effektiv framkomst for bade befolkning og
naeringsliv.

Desse medlemene viser elles til merknadene
knytt til dei ulike transportkorridorane der det vil ga
fram kva prosjekt som vert prioritert i perioden.

Komiteen vil vise til at utbyggingen av E6 i Oslo
sor vil generere ytterligere trafikk inn mot Ring 3. [ dag
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er ADT i Ryen/Manglerudomradet rundt 64 000, og
forventes okt de naermeste arene. Det innebearer at
boomradet er preget av betydelige bade stoy- og foru-
rensingsplager. Komiteen ber derfor om at planleg-
gingen av en framtidig Manglerud miljetunnel kan
igangsettes.

OSLOPAKKE 1

Komiteen vil peike pé at det framleist star att fleire
prosjekt som var foresett lagyst giennom Oslopakke 1.
Av desse vil komiteen peike pa rv 4/Fossumdiago-
nalen. Ei ytterlegare utsetting av dette prosjektet vil
gjere vanskeleg ei betring av trafikkavviklinga i nord-
austkorridoren og dermed hindre dei miljogevinstar ein
kunne oppna i denne delen av Groruddalen. Komi-
teen ber difor departementet 4 ta opp att samtalar med
Oslo kommune med sikte pa eit spleiselag som kan
bidra til at prosjektet vert realisert.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti vil vise til at kostnadsover-
skridelser ferer til at flere av prosjektene som opprin-
nelig 14 inne i Oslopakke 1 ikke vil vere realisert nér
Oslopakke 1 skal vaere avsluttet i 2007. Det vises til
korridoromtalene for prioritering av enkeltprosjekt.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet forutsetter at folgende prosjekter viderefores
slik det fremgar av NTP:

— Fossumdiagonalen

— Sinsen - Bjorvika (tunnel)

— Bjervikatunnelen

— Mosseveien miljetunnel

— Bredtvedtdiagonalen

— Ullevalsletten med kryss

— Modernisering av T-banenettet.

Disse medlemmer viser til merknader under
korridor 6. E18 Oslo-Kristiansand, hvor rv 150 Ulven-
Sinsen (Ulvensplitten) og understreker igjen viktighe-
ten av dette prosjekt.

Disse medlemmer mener at hovedinnfartsvei-
ene i Oslo og Akershus mé bli meget hoyt prioritert slik
at flaskehalser fjernes og fremkommeligheten bedres
vesentlig.

Disse medlemmer understreker at hovedveinet-
tet i Oslo og Akershus er blant det mest trafikkbelastede
i Norge. Omrédet har ogsd den sterste befolknings-
tetthet og sterste antall skattebetalere og naerings-
interesser.

Disse medlemmer viser til det store etterslep i
realiseringen av nye veiprosjekter samt ngdvendig ved-
likehold.

Disse medlemmer mener at situasjonen i Oslo-
omradet er uakseptabelt og at staten ma ta sitt ansvar
for fullfinansiering av samferdselsprosjekter i stedet
for a velte byrdene over pa brukerne i form av bruker-
finansiering.

Disse medlemmer understreker ogsa viktighe-
ten av rv 4 fra Hadeland til Kjul/rv 4 Trondheimsveien/
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Fossumdiagonal i Oslo blir lagt inn og gjennomfort i
planperioden. Referanser til merknader for dette pro-
sjekt under korridor 6, rv 4 - Oslo - Mjesbrua.

Disse medlemmer viser til at effekten av utbyg-
gingen E6 Oslo Syd vil her fore til mer trafikk. Dette
aktualiserer en Manglerudtunnel i planperioden.

Disse medlemmer minner om at den trafikkfar-
lige rv 152 i Follo ma vurderes oppgradert og sikres.

Disse medlemmer ensker at rv 120 Spydeberg/
Enebakk - Lillestrom blir bygget til minst motorvei
klasse B.

Disse medlemmer viser ogsa til at rv 22 utbyg-
ges fra Lillestrom og videre til Fetsund til 4-felts
motorvei.

Disse medlemmer viser ogsa til at tilforsels-
veien rv 167 fra Asker til Bjornstad (Reyken) ikke er
nevnt i Nasjonal transportplan i perioden 2006-2015.
Disse medlemmer vil vise til at denne vegen
utgjer et viktig element for tilknytning til rv 23 og Dro-
baktunnelen til og fra Asker og Berum. Disse med-
lemmer papeker den store avlastning dette vil bety
for E18 og ikke minst for den sterkt trafikkbelastede
rv 165 (Slemmestadveien).

Disse medlemmer mener at disse fire sist
nevnte veistrekninger ber prioriteres med utgangs-
punkt i de foreslatte fylkesfordelte rammer i lopet av
planperioden.

Disse medlemmer registrerer at transportkapa-
siteten i kollektivfeltene pa hovedinnfartsarene til Oslo
og de starre byer ikke er utnyttet optimalt.

Disse medlemmer foreslar at Regjeringen leg-
ger opp til en preveperiode for en bestemt veistrekning
i Oslo-omradet hvor alle biler med minst 3 personer
(forer + 2 passasjerer) kan benytte kollektivfeltet pa
samme mate som kollektivtrafikken.

JERNBANE

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet vil vise til at om lag 40 pst. av all driftsfor-
styrring og forseinking 1 togtrafikken skyldast
infrastrukturen. Mangel pa sporkapasitet i Osloomra-
det inneber ein alvorlig trussel mot jernbanens moge-
legheit til & kunne gi eit godt kollektivtilbod til dei rei-
sande. Difor ser desse medlemene det som
avgjerande at bygging av nye dobbeltspor i det sentrale
austlandsomradet blir gjennomfert. Det vil innebere
ein vesentleg storre satsing pa jernbane enn det som er
lagt til grunn i NTP. I dag er trafikkavviklinga i Oslore-
gionen ein flaskehals som forer med seg konsekvensar
for hele landet. Det gjeld bade gods- og persontran-
sport.

Komiteens medlemmer fra Heoyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen i
denne stortingsperioden har fatt til kraftige ekninger i
bevilgningene til jernbane. En viktig del av denne sat-
singen er byggingen av nytt dobbeltspor pa strekningen
Asker-Sandvika. Dette er det sterste utbyggingspro-
sjektet i Fastlands-Norge og skal etter planen sta ferdig
12005. Dette vil vaere et viktig bidrag for 4 lese jernba-
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nens kapasitetsproblemer i Osloomradet. For a4 oke
kapasiteten ytterligere i Osloomradet legger Regjerin-
gen opp til bygging av nytt dobbeltspor fra Sandvika til
Lysaker med ny Lysaker stasjon og nytt dobbeltspor fra
Kolbotn til Ski med ny Ski stasjon.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti mener kol-
lektivtransporten skal vaere ryggraden i transportsyste-
met i Oslo. Disse medlemmer viser til at Oslo
kommune nettopp har behandlet en kollektivmelding
med ambisigse mélsetninger for et miljevennlig og
moderne transportsystem i byen. Disse medlem-
mer har spesielt merket seg Oslos trikkevisjon om et
"Rullende fortau", som inneberer effektive trikkeruter
med meget hyppige avganger. Disse medlemmer
mener kollektivmeldingen slik den ble vedtatt av Oslo
kommune stetter opp under det nasjonale malet om en
mer miljovennlig transport. Disse medlemmer
mener derfor at myndighetene aktivt mé stette opp
under denne strategien.

Disse medlemmer viser til at det er tatt nedven-
dige strategiske grep for & skape en bedre samordning
av kollektivtransporten mellom Oslo og Akershus.
Disse medlemmer mener denne utviklingen er
positiv, og har store forventninger til resultatet av dette
arbeidet.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet vil auke jernbaneinvesteringane med 10 mrd. kro-
ner i perioden og foreset at dei ekstra investeringane
skal skje 1 forste del av perioden.

GRORUDDALEN

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil under-
streke at behovet for tiltak som reduserer forurensnin-
gen fra veitrafikken i Groruddalen er stort.
Groruddalen er i dag landets mest forurensede dalfere.
Behovet for en miljgsatsing i Groruddalen er pé stor-
relse med satsingen som fant sted i prosjektet "Miljo-
byen Gamle Oslo".

Disse medlemmer har merket seg at det bor ca.
120 000 innbyggere i dalen, og hver dag reiser det
156 000 mennesker gjennom Groruddalen. Hver dag
reiser det 575 000 mennesker gjennom, til, fra eller
internt i dalen. Kollektivandelene i dalen varierer, og
potensialet for a redusere biltrafikken i dalen er betyde-
lig.

Disse medlemmer har merket seg at Oslo i sin
kollektivmelding har vedtatt & utrede sammenbinding
av T-banene i dalen, og forlengelse av T-banen til
Lorenskog.

Disse medlemmer er positive til at Regjeringen
har opprettet en miljesone i Groruddalen. Miljesoner
er nermere bestemte deler av en by som fér tilgang pa
et bredt sett med virkemidler for & bedre luftkvalitet og
dempe stoybelastningen. Mellom veier og industritom-
ter har engasjerte beboere skapt et levende naermiljo
det er godt & vokse opp i. Groruddalen sliter med store
miljeproblemer. Boligomréader forringes av helsefarlig
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luftforurensning og stey fra veitrafikken, trafikkbelast-
ningen gjennom dalen er stor, og motorveiene skaper
fysiske barrierer i dalen. De hoyeste konsentrasjonene
av luftforurensning i landet er mélt i Groruddalen.
Videre fortrenger naeringsvirksomhet boligomrader,
noe som igjen skaper grunnlaget for trafikkekninger.
Disse medlemmer mener det er viktig & skjerme
folk i dalen mot trafikkstoy og forurensning. Disse
medlemmer vil derfor at alternative miljokulverter
og eventuelle lokk over E6 utredes, slik at bo- og leve-
omréder skjermes for veitrafikken. Disse medlem-
mer vil pdpeke at det er viktig at miljosonen folges
opp med tunge virkemidler fra statens side.

Disse medlemmer vil peke pa at arsakene til
miljeproblemene i Groruddalen er sammensatte. Sen-
trale myndigheter har bidratt til at trafikkbelastningen
er stor, og statsbedrifter som NSB og Posten disponerer
store arealer i dalen. Disse medlemmer vil papeke
at det er et statlig ansvar til & delta i opprydningen etter
forskjellige statlige engasjementer i dalen.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti fremmer folgende forslag:

"1. Stortinget ber Regjeringen legge fram en milje-
pakke for Groruddalen, som klargjer statens bidrag
til miljosonearbeidet i Groruddalen.

2. Stortinget ber Regjeringen vurdere a bygge miljo-
kulverter, eller lokk over E6 gjennom Groruddalen
og vurdere teknologier for luftrensing i denne for-
bindelse."

10.2.2 Bergensomrddet

Komiteens flertall medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, vil peke pé at Bergen har
betydelige utfordringer pa trafikksiden som ma loses
med bade et bedre vegnett og bedre kollektivtransport.
Bergensprogrammet er et viktig bidrag til & lgse disse
utfordringene som balanserer hensynet til veg og kol-
lektivtransport pa en god mate.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Kristelig Fol-
keparti og Senterpartiet, viser til omtale i mel-
dinga om vegtunnel gjennom Ulriken. Flertallet
viser til utredningsarbeidet som er i gang, og ber Regje-
ringa komme tilbake til saken nar dette arbeidet er full-
fort.

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil vise til
at Bergensprogrammet er hogt prioritert av Bergen og
Hordaland fylke. Bergensprogrammet vil, i tillegg til
auka stamvegsmidlar, gi ei god lgysing pd mange av
dei utfordringane Bergensomrédet har.

Desse medlemene vil vise til at Bergen kom-
mune ogsa vil koma inn under ordninga om insentiv-
midlar i kollektivtrafikken.

Utbygging av kollektivfelt er med pa 4 tilrettelegge
for & fa fleire reisande over pa buss og bane. Desse
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medlemene er samd i dette, og vil tilkjennegi at ein
1 storst mogleg grad ber bygge ut kollektivtiltak paral-
lelt med veg for & fa full effekt av satsinga.

Desse medlemene viser til at Bergensprogram-
met har mange element i seg. Bybane og omlegging av
vegtrasear skal fore gjennomgangstrafikken utanom
sentrum. Bergen er pa Unesco si liste over byar av stor
historisk betydning. Det forpliktar, men og i nasjonal
samanheng er det ynskjeleg med tilrettelegging for kol-
lektivlgysingar, sykkel, gangvegar og miljetiltak, som i
sum gjer byen til ein enda trivelegare plass & vera.

Disse medlemmer registrerer ogsa at veksten i
biltrafikken har vert heyere i Bergen enn i resten av
landet. Disse medlemmer vil derfor understreke
behovet for at Bergensprogrammet innebarer et trend-
brudd som vil fore til dempet trafikkvekst, reduserte
miljebelastninger og sterre kollektivandeler i framti-
den.

Disse medlemmer vil understreke behovet for
en moderne, effektiv og skinnegéende kollektivtran-
sport i landet nest starste by. Med flere byggetrinn vil
bybanen sammen med jernbanen utgjere ryggraden i
transportsystemet i Bergen, slik T-banen og jernbanen
gjor det i hovedstaden.

Disse medlemmer viser til at Bergensprogram-
met inneholder forslag til finansiering av forste bygge-
trinn pd bybanen fra sentrum til Nesttun. Disse
medlemmer vil understreke at en snarlig viderefo-
ring av bybanen til Flesland er enskelig, og da uten
opphold i anleggs- og prosjekteringsvirksomhet.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet finn grunn til & merke seg at utfordringane i
bykjerna, bruk av privatbil og mangel pé kollektivtil-
bod er ei stor utfordring for byen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet legger til grunn at staten opprettholder sine
forpliktelser i forhold til realisering av Bergenspro-
grammet (2002-2011) og at en reduksjon pa rundt 400
mill. kroner ikke er akseptabelt med de forutsetninger
som ligger til grunn med lokalt bidrag.

Disse medlemmer mener at et bussbasert kol-
lektivsystem for hele Bergen by ber gjennomferes og
erstattes til fordel for bybaneprosjektet for bydel Fana.

Disse medlemmer vil ogsa fokusere pa at Eikés-
tunnel og Nordnestunnel tas inn i planen.

Disse medlemmer er av den oppfatning at en
veitunnel gjennom Ulriken er sardeles viktig for byen
og forutsettes 4 komme inn i planen - alternativt basert
pa en OPS-losning.

Disse medlemmer viser til at E39 Os-Bergen
fremstar 1 dag som en av de storste flaskehalsene med
liten trafikksikkerhet og darlig fremkommelighet (se
merknader under korridor 3-E39)

Disse medlemmer viser til parsellen E39
Moberg-Svegatjorn som er startet opp og star ferdig i
2005. Imidlertid er det s@rdeles viktig at anleggsarbei-
det viderefores mot Radal.

Disse medlemmer forutsetter at prosjektet full-
finansieres i NTP 2006-2015 og at oppstart av parsellen
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E39 Svegatjorn - Radal finner sted i forste delperiode
2006-20009.

Disse medlemmer mener ogsa at denne utbyg-
ging er egnet som OPS-prosjekt.

Disse medlemmer fokuserer ogsd pa behovet
for en ny fastlandsforbindelse til Bergen fra Fjell kom-
mune pa Sotra (rv 555) som i utgangspunktet ber full-
finansieres.

Disse medlemmer viser til at forbindelsen
Sotra-Bergen via Sotrabroen er sterkt overbelastet og
ligger pé hele 24 500 ADT. Eksisterende Sotrabro har
1 kjorefelt i hver retning og kun 0,5 m fortau pa hver
side.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti registrerer at miljo- og transportutfor-
dringene 1 Bergen er store. Ifolge Statens Forurens-
ningstilsyn (SFT) er luftforurensningsproblemene i
Bergen alvorlige. SFTs beregninger viser at hvert ar
der 140 bergensere for tidlig som felge av luftforurens-
ning (1718/2000), og de samfunnsekonomiske kostna-
dene ved luftforurensningen i Bergen beloper seg til
inntil 1,8 mrd. kroner hvert ar.

Disse medlemmer vil understreke behovet av &
tenke langsiktig i arbeidet med bybanen. Etablering av
bybaner og bybanesystemer er pa lang vei bestem-
mende for bolig og arealutviklingen i store byer, og den
store transportkapasiteten banebaserte systemer har
muliggjer en fortetting langs linjen. Disse med-
lemmer vil derfor understreke det ansvar kommunen
har for & en bolig- og arealplanlegging som knytter an
til etablering av bybanen. En slik bo- og arealpolitikk
vil styrke trafikkgrunnlaget til bybanen.

10.2.3 Trondheimsregionen

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Hogre, Kristeleg Folke-
parti og Senterpartiet, har merka seg at bomrin-
gen er planlagt nedlagt i 2005, men at det framleis er
behov for investeringar pa deler av stamvegnettet i
byen for & avlasta sentrum og betra trafikktryggleik og
framkomst. Fleirtalet ber om at dette vert vurdert
ved neste rullering av NTP.

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medlemen
frd Fremskrittspartiet, vil peika pd at bygging av
Gevingasen tunnel vil gje regionen eit betra transport-
tilbod pa bane, og vil koma tilbake til spersmal om eit
eventuelt bytog nar saka er utgreidd.

Komiteens medlemmer fra Hoyre og
Kristelig Folkeparti registrerer at bompengeinn-
krevingen skal avsluttes i 2005.

Disse medlemmer vil vise til St.prp. nr. 62
(2003-2004) hvor kvalitetssikringen av Nordre Avlast-
ningsveg viser til kostnadsoverslaget for dette viktig
vegprosjektet for Trondheim kan gjennomferes som
forutsatt.

Disse medlemmer viser til korridoromtalene
nar det gjelder prioritering av gvrige prosjekt.
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Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til forslaget om & auka rammene til vegfore-
mal og har foresett at bygging av ny E6 mellom Nidelv
bru og Grilstad skal forserast.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til de foresldtte ekninger i planrammen
for stamveiene i korridor 6 med E6 Oslo-Trondheim
med armer til Alesund og Maloy og korridor 7 E6
Trondheim-Bode med armer til svenskegrensen samt
korridor 4 - E39 Alesund-Trondheim.

Disse medlemmer viser ogsé til forslaget om &
oke de fylkesfordelte rammer i perioden 2006-2015 til
Ser-Trendelag med hele 500 mill. kroner utover Regje-
ringens forslag pad 810 mill. kroner. Dette tilsvarer en
okning pa over 60 pst. i forhold til forslaget i Nasjonal
transportplan.

Disse medlemmer mener de foreslatte vesent-
lige tilleggsbevilgninger utover Regjeringens forslag,
vil medfore store ringvirkninger for Trondheimsregio-
nen.

Disse medlemmer ser klart at denne nasjonale
vitamininnspreytning i veiinvesteringer vil fa en
vesentlig betydning, ikke bare for industriens konkur-
ransesituasjon i hele regionen, men ogsa for bosettin-
gen med de mange familier og enkeltpersoner hvor bil
og vei er en ngdvendighet.

Disse medlemmer poengterer dette store loft
over de neste 10 &r med fullfinansiering og overhodet
uten bruk av bompengefinansiering pa stamveinettet i
Trondheimsregionen.

Disse medlemmer minner om de betydelige
resurser som herved kan frigjeres for naeringslivet med
ringvirkninger som vil komme vekst i naeringsliv og
sikring av arbeidsplasser til gode.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at Trondheim har store utfor-
dringer nar det gjelder & lage et moderne og effektivt
kollektivsystem. Disse medlemmer viser til at
Trenderbanen effektivt kan ta en sterre del av innpend-
lingen til byen. Disse medlemmer mener at fer-
digstillingen av bytogplanene i Trondheim ma skje
raskt. Skal bytoget bli en suksess krever det en aktiv
transport- og arealplanlegging fra Trondheim og kom-
munene rundt.

Disse medlemmer vil understreke at luftforu-
rensningssituasjonen i Trondheim er darlig, spesielt er
stovsituasjonen vanskelig i vinterhalvaret. Disse
medlemmer mener det er viktig at bilbegrensende
tiltak som veiprising og parkeringsrestriksjoner brukes
aktivt i Trondheim.

FORVALTNINGSORGANISERING

Komiteen har merka seg at Trondheim fra 2004
har gjennomfert forsek med alternativ forvaltingsorga-
nisering av transportsystemet med bykommunal
modell. Dette medforer storre fleksibilitet lokalt i prio-
riteringar til transportferemal, og vil gje bade Trond-
heim og landet ei erfaring nar vidare organisering skal
vurderast.
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Komiteen har 0g merka seg at det er etablert eit
eige kollektivfond som vert forvalta som ein del av
transportforseket.

10.2.4 Stavangerregionen

Komiteen viser til at Nord-Jeeren er eit sentralt
knutepunkt for gods pa Vestlandet og ein region med
store utfordringar i heve til & vri meir transportarbeid
over pa gods og bane.

Komiteen har merka seg at Regjeringa peikar pé at
Risavika har eit stort potensial til sjeverts transport, og
er samd i dette.

Komiteen ser at den langsiktige byutviklinga er
forankra i ein felles regional arealstrategi i trdd med
nasjonale malsettingar. Dette forer til auka behov for
eit nytt, kapasitetssterkt kollektivtilbod, ogkomiteen
er svert positiv til at det nd er funne rom for utbygging
av dobbeltspor Stavanger-Sandnes for & imetekoma
dette behovet.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Senterpartiet er kjent med at ei forlen-
ging av bompengesystemet i Nord-Jerenpakken er
under behandling lokalt, og vil avventa 4 ta stilling til
dette til saka vert lagt fram for Stortinget. Desse
medlemene har forventningar i denne samanheng
og vurderer nerare tiltak som kan sikra drift av kollek-
tivtransporten.

Desse medlemene er kjent med at Nord-
Jeerenpakken av ulike arsaker har svikt i inntektene, at
kostnadsrammene for prosjekta har auka, og at det er
lokale ynskje om & ta inn nye prosjekt i pakken.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet har merka seg at det innafor stamvegramma vert
lagt opp til & fullfera Eiganestunnelen i forste del av
perioden og at ein ser det som aktuelt & gjennomfora
prosjektet E39 Smiene - Dusavik - Harestad i perioden.

Desse medlemene vil peika pa at rammene for
gvrige riksvegar for Rogaland er foreslatt til 1 190 mill.
kroner, og at desse medlemene har auka desse
rammene med 890 mill. kroner som delvis kan nyttas
til statleg medfinansiering i Nord-Jerenpakken dersom
fylket prioriterer dette. Desse medlemene har
merka seg at Rogaland fylkeskommune prioriterer E39
fré Stavanger og nordover ved auka rammer, og viser til
omtale av dette under korridor 4.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til de foreslatte ekninger i planrammen
for stamveiene i korridor 3 med blant annet E39 Kris-
tiansand-Stavanger-Bergen.

Disse medlemmer poengterer det store laft med
fullfinansiering og uten brukerfinansiering som fore-
slas for E39 Kyststamveien helt fra Kristiansand til
Trondheim.

Disse medlemmer understreker viktigheten av
et slikt nasjonalt laft og de positive virkninger dette vil
fa for alle Vestlandsfylkene bade for det regionale
naringsliv og enkeltmennesket.
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Disse medlemmer minner om de betydelige
resurser som frigjores for neeringsliv, familier og
enkeltmennesker ved nullstilling av brukerfinansiering
og ikke for & glemme den store gkningen som er fore-
slatt i de fylkesfordelte rammer hvor Rogaland oppnér
en tilleggsramme pé hele 700 mill. kroner som tilsvarer
en okning fra Regjeringens forslag pé hele 63 pst.

10.2.5 Kristiansandregionen

Komiteen ser pa Kristiansand hamn som eit sen-
tralt knutepunkt i Nordic Link og ser pa vidareutvikling
av Euroterminalen som interessant. Etter komiteen
si vurdering har Kristiansand hamn eit sers godt
utgangspunkt for & utvikla intermodale loysingar.
Komiteen er positiv til at Kristiansandregionen i sin
arealstrategi legg vekt pa & fortetta og konsentrera vek-
sten i knutepunkta for kollektivtransporten og pa at
utviklinga av kollektivtransporten vert bygd pa eit
bussmetrokonsept.

Komiteen har merka seg at det vert arbeidd vidare
lokalt med forslag til ny samferdselspakke innafor den
ramma handsamlinga av NTP gir.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, er enig med Regjeringen
ndr det gjelder ny samferdselspakke i Kristiansands-
omrédet.

Flertallet ber Regjeringen komme tilbake til
saken nar nedvendige avklaringer foreligger.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti vil for evrig vise til korri-
doromtalene nar det gjelder prioritering av konkrete
prosjekt.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til forsering av E39 Vigeland - Osestad og
auka ramme til strekninga Kristiansand-Grimstad,
eventuelt til E39 vest for Kristiansand. Desse med-
lemene finn ikkje rom for ytterlegare auke av stam-
vegmidlar i regionen i NTP-perioden. Desse med-
lemene vil samstundes peika pa at ramma for gvrige
riksvegar pa 580 mill. kroner er auka av Arbeidarpar-
tiet til 780 mill. kroner. Desse medlemene vil
peike pé at det her kan finnast rom for statleg medfinan-
siering til Kristiansandspakken dersom fylket vil prio-
ritera dette innafor sitt forsgk med alternativ forvalt-
ningsorganisering av transportsystemet.

10.2.6 Tromse

Komiteen viser til dei respektive partia sine merk-
nader ved behandlinga av St.prp. nr. 62 (2003-2004),
jf. Innst. S. nr. 222 (2003-2004), om vidareforinga av
ordninga med innkrevjing av lokalt finansieringsbidrag
pa omsetning av drivstoff i Tromse (Tromsepakke 2).

Medlemene komiteen frd& Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet peikar pa at Tromse oftast vert rekna som
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storby etter norske forhold, medan den i samferdsels-
samanheng berre tidvis vert behandla som det. Til
demes mottek ikkje Tromse midlar gyremerka storby-
ane.

Desse medlemene peikar pé at riksvegmidlar til
finansiering av prosjekt i Tromsepakke 2 gar inn som
ein del av lgyvingane til riksvegsnettet i Troms fylke.

Desse medlemene legg vekt pé at prosjektpak-
ken Tromsepakke 2 har som mal 4 sikre trafikktrygging
og betre miljoet ved & legge til rette for miljovenleg
transport i Tromse by, og at den omfattar satsingsom-
rade for mjuke trafikantar, kollektivtransport, miljo og
veginvesteringar.

Desse medlemene viser til folgjande merknader
frd medlemene i komiteen fra Arbeidarpartiet, Sosialis-
tisk Venstreparti og Senterpartiet i Innst. S. nr. 222
(2003-2004), jf. Stprp. nr. 62 (2003-2004), ved-
komande omtale av Tromsepakke 2:

"Komiteens medlemmer fra Arbeiderpartiet, Sosia-
listisk Venstreparti og Senterpartiet stiller seg positive
til det lokale gnsket om videreforing i atte nye ar og
mener at dette hadde vaert en bedre losning. Disse med-
lemmer stiller seg allikevel bak forslaget om viderefo-
ring 1 fire ar for a unnga opphold i prosjektene.

Disse medlemmer mener finansieringsbidraget burde
veert fritatt for merverdiavgift ut i fra at ordningen mé
behandles likt med bompengeordninger. Disse med-
lemmer aksepterer refusjonsforslaget, men peker pé at
dette er en ordning som skaper unedvendig mye byra-
krati og at momsfritak hadde vert en bedre ordning."

11. VERKNADER

11.1 Samandrag
Generelt om verknadsberekningane

For a belyse virkningene av innsatsen i transportsek-
toren og dermed hvordan transportpolitikken bidrar til
a oppfylle ulike politiske mal knyttet til effektivitet,
framkommelighet, sikkerhet og milje gjores det vir-
kningsberegninger. Virkningsberegninger kan ogsa
anvendes for & se effektene av & gjore andre valg.

Samfunnsokonomisk netto nytte av investeringer

Samfunnsekonomisk netto nytte av investeringer er
den samlede samfunnsnytten fratrukket kostnadene
ved & gjennomfore tiltakene. Netto nytte bestar av sum-
men av endringer i samfunnets transportkostnader,
ulykkeskostnader og miljekostnader fratrukket investe-
ringskostnaden og kostnader til drift og vedlikehold. I
samfunnets transportkostnader inngar bade reisetid og
kjorekostnader. Det er kun beregnet samfunnsekono-
misk nytte av investeringer. I beregningene av miljo-
kostnader inngér bare stoy og luftforurensing. @Qvrige
miljevirkninger omtales separat.

Beregningene av samfunnsekonomisk netto nytte av
investeringer er basert pa 16,4 mrd. kroner til jernbane-
formal og om lag 40 mrd. kroner til vegformal, inklu-
sive bompenger.

Jernbaneinvesteringene i perioden 2006-2015 er
beregnet & gi en positiv netto nytte pa 4,6 mrd. kroner.

Veginvesteringene for perioden 2006-2015 anslas i
sum a gi en netto nytte pa -1,5 mrd. kroner. Netto nytte
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fordelt pa bindinger, foringer og "frie midler" er vist i
tabell 11.2 i meldingen. Tabellen viser at med denne
tredelingen av investeringsmidler vil prosjekter knyttet
til bindinger ha hay negativ netto nytte og prosjekter
knyttet til frie midler tilsvarende hey positiv netto
nytte. En finere inndeling vil vise at det innenfor alle
gruppene vil vare prosjekter med positiv og negativ
netto nytte. Det er sarlig noen store prosjekter som
bidrar med stor negativ netto nytte.

Regjeringens prioriteringer medferer bedre resultater
pa lennsomhet og sikkerhet enn det som 14 i etatenes
planforslag fra sommeren 2003.

Innenfor Statens vegvesens ramme foreslds det satt
av midler til kollektivtiltak, rassikring, tunnelsikring,
turistveger og planlegging. For disse tiltakene forelig-
ger det ikke nytteberegninger.

Det er ogsé beregnet virkninger av ekt drift og vedli-
keholdsstandard og ekt innsats til trafikant- og kjere-
tayrettede tiltak. @kningen er beregnet & gi en positiv
samfunnsekonomisk nytte, men inngar ikke i beregnin-
gen av "samfunnsekonomisk netto nytte av investerin-
ger".

Framkomst

Regjeringens prioriteringer reduserer samfunnets
transportkostnader i perioden med dreye 50 mrd. kro-
ner, hvorav tiltak pé veg bidrar med vel 36,5 mrd. kro-
ner og jernbanen med 15 mrd. kroner.

Tryggleik

Arlig blir om lag 1 500 mennesker drept eller hardt
skadd i vegtrafikken. Med de tiltakene som inngar i
handlingsprogrammet for planperioden 2002-2005 for-
ventes det at antall drepte eller hardt skadde ved inn-
gangen til planperioden 2006-2015 vil bli redusert til
1 350 pr. ar.

Dersom det ikke iverksettes nye tiltak i planperioden
2006-2015 wvil tallet stige til rundt 1 450 i 2016. Der-
som trafikkveksten blir heyere enn forutsatt i progno-
sene, vil situasjonen forverres ytterligere. Tiltakene
som er foreslatt innenfor planrammen forventes & gi til
sammen 330 ferre drepte eller hardt skadde i 2016.
Antall drepte eller hardt skadde vil vaere om lag 1 120
12016.

Miljo

Det benyttes to typer indikatorer for stoy. Stoypla-
geindeks (SPI) og antall personer utsatt for mer enn 35
dBA innenders stoy.

Det nasjonale maélet for stoy er 25 pst. reduksjon
innen 2010. Dette vil ikke bli oppnadd i perioden.
Steyplageindeksen for transport forventes redusert
med om lag 4 pst. 12010 og om lag 7 pst. 1 2015.

Om lag 80 000 personer er bosatt langs riksveg fér et
stoynivd pd mer enn 35 dBA inne i boligen. Med de
prioriteringer som foreslds for perioden vil antallet
reduseres med om lag 13 000 i perioden 2006-2015.

Det er forst og fremst tiltak pa boliger og steyskjer-
ming som er effektive tiltak i forhold til innenders stay.
De foreslatte stoytiltakene pa boliger langs riksveg og
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jernbane vil gjare at sveert fa er utsatt for innenders
stoynivaer over 40 dBA i 2016.

Om lag 15 000 personer vil i 2006 beregningsmessig
veere utsatt for NO, over nivaet i nasjonalt mél. De
fleste er bosatt langs riksveger i de storste byene. NO,-
nivaet ventes a reduseres vesentlig innen 2016, men
trolig ikke tilstrekkelig til 4 innfri nasjonalt mal om
lokal luftkvalitet.

Om lag 20 000 personer bosatt langs riksveg ventes i
2006 & veere utsatt for svevestav, PM,,, over nivaet i
nasjonalt mal. Reduksjonen som forventes oppnadd i
perioden er vesentlig lavere enn for NO,. Hvor stor
reduksjonen vil bli, vil i hovedsak vare avhengig av
omfanget av bruk av piggdekk.

11.2 Merknader fra komiteen

Komiteen merkar seg at talet pa drepne i trafikken
er venta & gd ned med tiltaka i St.meld. nr. 24 (2003-
2004). Komiteen vil vidare framheve at det er viktig
a satse pa tiltak for auka trafikktryggleik. Utbetring av
trafikkfarlege vegar, bygging av midtdelarar, utbygging
av fleire felt p& hardt pressa sterkningar, samt regule-
ring av fartsgrenser reduserer talet pd trafikkskadde
monaleg.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet, Framstegspartiet og Senterpartiet
viser til merknader under kapittel 2.3.2 og vil peike pa
at diskonteringsrenta brukt for nyttekostnadsberekning
av planlagde prosjekt i Nasjonal transportplan er uri-
meleg hog. Desse medlemene vil vidare peike pa
at nivéet pa diskonteringsrenta har verknad bade for
mengda av lensame offentlege prosjekt og for investe-
ringsportefoljen sin samansetning. I St.meld. nr. 24
(2003-2004) peiker Regjeringa pa at framlagde veg-
prosjekt i planen har ein samla nettonytte pa -1,5 mrd.
kroner. Utrekningar fra fagmiljea viser at ein reduksjon
i diskonteringsrenta til fem pst. kan snu dette til ein
positiv nettonytte for samfunnet i storleiksorden 12
mrd. kroner.

Medlemene i komiteen frd Arbeidarpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet vil peike pd det er viktig og nedvendig & satse
pa trafikksikre transportalternativ. Jernbanen er eit tra-
fikksikkert alternativ. Utrekningar viser at dersom vi
klarer & fa 30 pst. av vegtransporten over pé jernbanen,
reduserer vi talet pa drepne i trafikken med 40 pr. &r og
trafikkskadde med 1 550.

Desse medlemene har merka seg at det i verk-
nadskapitlet i St.meld. nr. 24 (2003-2004) ikkje er gjort
greie for pdverknaden av dei innlagte prosjekta pa sam-
ferdselssektoren sine utslepp av klimagassar.

Desse medlemene har merka seg at departe-
mentet pa svar pa spersmal frd komiteen viser til at
verknadane fra tiltaka i meldinga er svert sma, og
departementet viser til St.meld. nr. 46 (1999-2000) der
slike reknestykke er gjort.
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Desse medlemene peiker pa at samferdselssek-
toren star for 1/4 av Noregs samla utslepp av klimagas-
sar. Desse medlemene vil vidare peike péa at
Regjeringa i St.meld. nr. 15 (2001-2002) slo fast at

"Regjeringen vil fore en samferdselspolitikk som
effektivt bidrar til & redusere klimagassutslipp fra sek-
toren."

Desse medlemene meiner difor det er naturleg
at det vert lagt fram slik oversikt over Nasjonal trans-
portplans verknad pa utsleppa fra samferdselssektoren.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti vil vise til merknader om
kalkulasjonsrenten og nytte-kostnadsanalyse under
kapittel 2.3.2.

Nar det gjelder virkningene av investeringene i infra-
struktur for transport, vil disse medlemmer vise
til departementets svar pa spersmal 121 fra komiteen
hvor det heter:

"Det vil i hovedsak vare andre forhold enn de virke-
midlene som inngar i Nasjonal trans(}))ortplan som
pavirker utslippene av klimagasser, og CO,-avgiften vil
fortsatt veere det viktigste virkemiddelet for 4 begrense
klimagassutslippene fra transportsektoren.

rsaken til at det ikke er vist virkninger av tiltakene

1 meldingen pd utslipp av klimagasser er at disse virk-
ningene er svert sma, jf. St.meld. nr. 46 (1999-2000)
Nasjonal transportplan 2002-2011 hvor slike beregnin-
er er presentert. Der er det vist at anbefalt strategi
orer til en reduksjon av klimagasser pd 0,5 pst. i for-
hold til referansestrategien for 2012. I tillegg til sma
beregnete virkninger vil det ogsa vaere stor usikkerhet
om de faktiske realiserte verdiene. Samferdselsdepar-
tementet og Fiskeridepartementet har vurdert det slik at
det ikke er forsvarlig a presentere disse beregningene."

Disse medlemmer mener at mer gods over til sjo
og bane ikke kan vaere hovedstrategien for & gke sikker-
heten innen vegtransport. En vellykket strategi for okt
sikkerhet innen vegtrafikk ma fokusere pé andre virke-
midler.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti vil under-
streke at méloppndaelsen pa luftforurensning er sveert
lav. Det samme gjelder mélet om overgang fra frakt av
gods pa vei til sjg og bane. I det siste tilfelle gar utvik-
lingen i feil retning. Disse medlemmer mener
Regjeringen bor vurdere & rapportere om maloppndelse
i forbindelse med hvert statsbudsjett slik at nye virke-
midler kan settes inn der prognosene viser at et mal
ikke nés.

12. FORSLAG FRA MINDRETAL
Forslag fra Arbeidarpartiet,

Sosialistisk Venstreparti og Senterpartiet:
Forslag 1

Stortinget ber Regjeringen utrede mulighetene for
persontogdrift pd Alnabanen.
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Forslag fra Arbeidarpartiet og
Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 2

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake i forbin-
delse med statsbudsjettet for 2005, med et forslag til
likestilling av momsregelverket for jernbane og veg.
Dette skal inneholde vurderinger av konsekvensene av
at jernbaneinfrastrukturen omfattes av momsfritaket
som vegsektoren har.

Forslag 3

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stortin-
get med en sak om miljevennlig godstransport, havne-
struktur og et helhetlig system av virkemidler for & nd
malet om okt sjo- og banetransport av gods. Dette ma
ses 1 sammenheng med revisjon av havneloven. Saken
ma inneholde:

1. En helhetlig gjennomgang av forskjellige avgifter
og gebyrer for transport av gods pa veg, sjo og

Forslag fra Arbeidarpartiet:
Forslag 5
1. Ramme
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bane. Samt forslag til endringer for & styrke kon-
kurransekraften til sjo og bane.

2. En gjennomgang og prioriterte tiltak for utbedring
av jernbanens infrastruktur med tanke pa okt frakt
av gods pa bane.

3. En gjennomgang og prioriterte tiltak for utbedring
av farleder og fiskerihavner.

4. Tiltak og virkemidler som tilskudd til oppstart av
godsruter i trdd med Marco-Polo-programmet som
Stortinget har sluttet seg til.

5. Nytt forslag til havnestruktur som imeteser behovet
for intermodale havner som mer effektivt skal klare
omlastning mellom ulike transportmidler.

Forslag fra Hogre og Kristeleg Folkeparti:
Forslag 4

Stortinget ber Regjeringen legge til grunn at den
relative gkningen blir omtrent den samme for veg og
jernbane, dersom det i planperioden blir heyere arlige
budsjettrammer enn planrammen i St.meld. nr. 24
(2003-2004).

Stortinget ber Regjeringa auke ramma til samferdselsformal med 22 mrd. kroner i perioden 2006-2015 i hgve
til St.meld. nr. 24 (2003-2004). Stortinget ber Regjeringa nytte dei auka lgyvingane med slik fordeling:

2006-2015 pr. ar

Veg:

StAMVEZAT ...eoeeiieiieeiieiie et
DVIIZE TIKSVEZAT ..vvveieiieeieeiieie et
RASSIKIING oo

Jernbane:

Investeringar i lina .........ccccoeevevvenincienieieeeeeee e

Andre kollektivtiltak:

InSentivordninga ...........cceeeeevereerienieniieieeeese e
Alt. bruk av riksvegmidlar til koll.feremal .....................

0,4 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner
0,1 mrd. kroner

4 mrd. kroner
5 mrd. kroner
1 mrd. kroner

10 mrd. kroner

1 mrd. kroner

0,1 mrd. kroner
0,05 mrd. kroner

1 mrd. kroner
0,5 mrd. kroner

KYSVETKEL ..ot 0,5 mrd. kroner 0,05 mrd. kroner
TOLALL oo 22 mrd. kroner 2,2 mrd. kroner
2. Vegar

Stortinget ber Regjeringa om & nytta den auka ramma til stamvegar med 4 mrd. kroner i NTP-perioden 2006-
2015 til fylgjande forsering av og ekstra lgyving til stamvegsprosjekt i perioden 2006-2015:

Korridor 1. Oslo-Svinesund
Forsering av E6

Korridor 2. Oslo-Orje/Magnor
Forsering av E18

FOrsering av rv 2 ......cccooveeievieniieie e
Rv 2, auka 1@y VINg .....coooveiieiieiieieeieeee e
Rv 35 Jevnaker-Olimb, auka loyving ..........cccoceevereenne

300 mill. kr
100 mill. kr
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Korridor 3. Oslo-Grenland-Kristiansand-Stavanger
E18 Kristiansand-Grimstad; auka standard

og ekstra parsell, ev. E39 vest for Kristiansand ............ccoccoevvevirienieienieseeeeeeeee e

E39 Vigeland-Osestad, forsering

Rv 23 Mana-Lier, Statle@ LOYVING ......ccovcieriieiiriieiieieeie ettt ere et aessae e seesaesaeennans
Rv 150 Ulvensplitten, auka I@YVING ......c.cccevieriieieniieie ettt eresreeee st seeeeesene e annens

Korridor 4. Stavanger-Bergen-Alesund-Trondheim

E39 Stavanger-Alesund, aUKa IOYVING ..........cooveviviieiieieeeieeeeeeeeeeeee e
E39 Alesund-Trondheim/Hogkjolen, 10y VING ..........ccccooveeeveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e

Korridor 5. Oslo-Bergen/Haugesund med arm via Sogn til Forde

E134 Arhus-Gvammen, Statleg 10y VING ...........covvvueveieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeese e,
E16 Hamang-WoYEN ........cccceeiiiiiiiiiiiiieeieesite ettt sttt sttt et sate et e sateesbeesnteesnneens
E16 Steinsfjordbrua, statleg 1oy VINg ......ccccoevieviiniiiininiiniccecesee s
Rv 7/rv 52 Sokna-Orgenvika, forsering, auka loyving .........ccccceveveniiienieninieiceceeeeen
E16 @QYE-BOTIAUZ ....ooovieiiieieiieieciiete ettt ettt ettt e s ba b e staesseesseseeenseannans

Korridor 6. Oslo-Trondheim med armar til Alesund og Trondheim
Rv 4 Oppland, forsering

Fossumdiagonalen, auKa IOV VING ..........ccvevierieriirieniieie et ete et ere e eseseaesseesesenesseasnens
E6 Oppland, auka IGYVING ........ccovieriiiieeiieieeiereee ettt eseeesneennens
Soknedalen, forsering, auka IOYVING .......ccovieiiiiiieiiiieiiee ettt
Oppdal sentrum, statleg IOYVING ......cooeiiiiiiiiiiiiieeeee et e

Korridor 7. Trondheim-Bodo med armar til svenskegrensa
E6 strekningvise utbetringar i Nord-Trendelag,

herunder Nes bru, statleg IOy VING ......ccooieriiiiiiiiiiieeeeeee e
Helgelandspakka, statleg IgYVING .......ccccvvierieriiiieieie ettt
Rv 80 Fauske-Bodg, Statleg LOYVING .......ccccveieriieiieieriieieeeee ettt

Korridor 8. Bodo-Narvik-Tromso-Kirkenes med arm til Lofoten myv.

E6 Narvik-BJErKVIK .......c.ccoiioiiiiiiiiiieiieiecteit ettt ettt ebeeseesseesessnens
E6 Vest for Alta, auka IGYVINGAT .....c.ocoivieiieieeieie ettt

—
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250 mill. kr

150 mill. kr
150 mill. kr

000 mill. kr
100 mill. kr

300 mill.
100 mill.

50 mill.
150 mill.
100 mill. kr

EERA

200 mill.
200 mill.
100 mill.

50 mill. kr

TEG

150 mill. kr
150 mill. kr
100 mill. kr

100 mill. kr
200 mill. kr

Stortinget ber Regjeringa om & nytta den auka ramma til gvrige riksvegar med 5 mrd. kroner etter same forde-
lingsnekkel som i sitt forslag i St.meld. nr. 24 (2003-2004), jf. tabell:

Forslag til fordeling av ramma til ovrige riksvegar

Regjeringa Regjeringa

2006-2009 2010-2015 Totalt
mill. mill. NTP Ap Ap Ap samla Aps

Fylke 2004-kr. 2004-kr. totalt 2006-2009 2010-2015 péplussing alternativ
Ostfold 200 610 810 60 210 270 1080
Akershus 490 760 1250 160 240 400 1 650
Oslo 550 770 1320 180 240 420 1740
Hedmark 150 340 490 40 120 160 650
Oppland 140 300 440 40 90 130 570
Buskerud 430 470 900 140 150 290 1190
Vestfold 170 470 640 60 150 210 850
Telemark 310 400 710 100 120 220 930
Aust-gder 150 330 480 40 120 160 640
Vest-Agder 220 360 580 80 120 200 780
Rogaland 530 660 1 190 180 210 390 1 580
Hordaland 850 1030 1 880 280 330 610 2490
Sogn og Fjordane 330 630 960 120 210 330 1290
More og Romsdal 570 490 1060 180 150 330 1390
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Regjeringa Regjeringa
2006-2009 2010-2015 Totalt
mill. mill. NTP Ap Ap Ap samla Aps

Fylke 2004-kr. 2004-kr. totalt 2006-2009 2010-2015 péplussing alternativ
Ser-Trendelag 190 430 620 60 150 200 830
Nord-Trendelag 210 240 450 60 90 150 600
Nordland 300 400 700 100 120 220 920
Troms 200 420 620 60 150 210 830
Finnmark 180 120 300 60 30 90 390
Sum 6170 9230 15 400 2 000 3 000 5000 20 400

Fordelinga av dei auka rammene ma kunna vurderast
nzerare i samband med handlingsplanane og budsjettet
for det einskilde ar, slik at det vert god framdrift i dei
einskilde prosjekt og at prosjekt vert gjennomforte
ganske lgpande.

3. Jernbane

Stortinget ber Regjeringa auke ramma til jernbanefo-
remal med 10 mrd. kroner i perioden 2006-2015. Stor-
tinget ber Regjeringa serge for at dei auka rammene
gjer det mogleg & forsera prosjekt som alt er inne i
ramma, samt 4 ta inn nye prosjekt i trdd med Jernbane-
verket sitt satsingsalternativ 2B.

Forslag fra Framstegspartiet:
Forslag 6

Tabell, rammeforslag statlige midler. Mill. 2004-kroner

Rekkefylgje kan fravikast dersom det er naudsynt ut
fra dei einskilde prosjekt sin planstatus e.l.

Det er ein foresetnad at den auka ramma til jernbane-
foremal skal kunna finansierast med l&n og at ekstrasat-
singa kan lgyvast over statsbudsjettet over ein lengre
periode etter narare vurdering.

4. Kystverket

Stortinget ber Regjeringa auke ramma til Kystverket
med 0,5 mrd. kroner i perioden 2006-2015. Stortinget
ber Regjeringa serge for at den auka ramma prioriterast
til fiskerihamner og farleier.

Regjeringens forslag til NTP  Fremskrittspartiets forslag

2006-2015 til NTP 2006-2015

Jernbaneverket 47 000 29 800
Statens vegvesen 122 500 197 500
Kystverket 6 000 5000
Statlige kjop av regionale lufthavntjenester 3000 3 100
Kjep av persontransport med tog 14 000 7 500
Sum 192 500 242 900
Forslag 7 Forslag 10

Kalkulasjonsrenten for investeringer i vegnettet set-
tes til 4 pst.

Forslag 8

Stortinget ber Regjeringen om & overfore Luftfarts-
tilsynet, Post- og teletilsynet, samt Jernbanetilsynet fra
Samferdselsdepartementet til et annet departement.

Forslag 9

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

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

Forslag 11

Stortinget ber Regjeringen fremme de nedvendige
forslag slik at fartsgrensen pa motorveger klasse A kan
okes fra 90/100 km/t til 110 km/t.

Forslag 12

Stortinget ber Regjeringen skille all produksjon av
transporttjenester og samferdselsrelatert vare- og tje-
nesteproduksjon fra offentlig myndighetsutevelse.
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Forslag 13

Stortinget ber Regjeringen foreta en modernisering
og fornyelse av dagens regelverk slik at man kan eta-
blere et fullstendig markedsstyrt transportmarked.

Forslag 14

Stortinget ber Regjeringen om 4 omorganisere det
navaerende Samferdselsdepartementet til et Transport-
departement med ansvar for alt innenfor transport til
lands, vanns og i luften, samt all virksomhet som er en
naturlig del av transportvirksomheten, herunder havne-
virksomhet.

Forslag 15

Stortinget ber Regjeringen etablere et Statens trans-
porttilsyn som far til oppgave a drive kontroll av all

Forslag fra Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 18
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transport til lands (veg og jernbane), vanns og luft og
havnevirksomhet for 4 pase at alle regler, seerlig sikker-
hetsbestemmelser, folges.

Forslag 16

Stortinget ber Regjeringen om & omorganisere
dagens havner til aksjeselskaper.

Forslag 17

Stortinget ber Regjeringen fremme forslag om etter-
givelse av bompengeselskapenes gjeld, slik at bomsta-
sjonene kan fjernes. Eventuelle midler som er inn-
krevd, men ikke brukt, skal til de prosjekter de er
innkrevd til.

1. Rammene til samferdselsformal i planperioden 2006-2015 gkes med 43,5 mrd kroner i forhold til Regjerin-

gens forslag.

Midlene fordeles pé folgende méte:

Formal Okning Arseffekt

JErnbane .........ooooviviiiiiiiiiie e + 30,1 mrd. kroner + 3,01 mrd. kroner
STAMVEIET ..eviiiieeiiieeeeeeeeee et eeaae e - 5,47 mrd. kroner - 0,574 mrd. kroner
DVIIZE TIKSVEICT ..oovvieieiieeieciieiieie et + 3,47 mrd. kroner + 0,347 mrd. kroner
RASSIKIING .oevieiiieiiecieeie e + 2,0 mrd. kroner + 0,2 mrd. kroner
Sykkel- 0g SangVel ........cccccceeveeviieeeniieienieeie e + 3,4 mrd. kroner + 0,34 mrd. kroner
KYStVEIKEt ..ooovveiieieeiieiiceceee e + 2,0 mrd. kroner + 0,2 mrd. kroner

Kjop av riksveiferjetjenester ........cooevveeereenienieneenenns
Kjop av lufthavntjenester ..........ccccoveeviiieninninicncnene
KOlleKtivtranSport ...........cceeverieerieiieerienienieeieeeesveeenens

+ 1 mrd. kroner
+ 0,5 mrd. kroner
+ 6,5 mrd. kroner

+ 0,1 mrd. kroner
+ 0,05 mrd. kroner
+ 0,65 mrd. kroner

2. Midlene innenfor disse hovedrammene fordeles i trdd med Sosialistisk Venstrepartis merknader i Innst. S. nr.

240 (2003-2004).

Forslag 19

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stortin-
get med en handlingsplan for hvordan samferdselssek-
toren effektivt skal redusere utslippene av klimagasser.

Forslag 20

Stortinget ber Regjeringen pése at forskriften om
luftforurensning presiserer at prosjekter, og/eller tiltak
som vil eke luftforurensningen i allerede belastede
omrdder, ikke kan gjennomferes uten forutgdende kon-
sekvensanalyse og kompenserende tiltak.

Forslag 21
Stortinget ber Regjeringen legge fram en handlings-
plan for & redusere stoybelastningene fra veisektoren.
Det nasjonale malet for reduksjon av stoy er ati2010
skal 25 pst. faerre vere utsatt for stoyplager.

Forslag 22

Stortinget ber Regjeringen om & begrense veitrafik-
ken pa en slik mate at villreinen ikke hindres i sin

naturlige ferdsel til og fra beiteomrader. Dette innebee-
rer vinterstenging av rv 7 over Hardangervidda.

Forslag 23

Stortinget ber Regjeringen utarbeide en opptrap-
pingsplan for oppgradering av trafikksikkerheten langs
kysten, utbedring av fiskerihavner og farleder. Planen

skal ha et 4-arig perspektiv for gjennomfering i forste
del av planperioden 2006-2009.

Forslag 24

Stortinget ber Regjeringen i sitt videre arbeid med &
gjore det tryggere og mer attraktivt & velge sykkel som
framkomstmiddel, om & legge Statens vegvesens
grunnlagsdokument (mai 2003) Nasjonal sykkelstra-
tegi til grunn som gjeldende strategidokument.

Forslag 25

Stortinget ber Regjeringen folge opp den nasjonale
sykkelstrategien med & etablere en nasjonal sykkelplan
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med oversikt over eksisterende ruter, utbyggingsbehov
og et rapporteringssystem for sykkelulykker.

Forslag 26

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stortin-
get med konkrete planer for en ny jernbane mellom
Skorstel (i Gjerstad kommune) og Kristiansand. Pla-
nene ma foreligge for neste rullering av NTP.

Forslag 27

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stortin-
get med konkrete planer for en sammenhengende
hoyhastighetsbane pé strekningen Oslo-Stockholm
med tanke pa okt person- og godstrafikk. Planene ma
foreligge for neste rullering av NTP.

Forslag 28

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stortin-
get med konkrete planer for en sammenhengende
hayhastighetsbane pé strekningen Oslo-Goteborg med
tanke pa ekt person- og godstrafikk. Planene ma fore-
ligge for neste rullering av NTP.

Forslag 29

Stortinget ber Regjeringen utrede mulighetene for &
bygge en hayhastighetsbane mellom Oslo og Bergen
over Haukeli. Utredningen skal gi et beslutningsgrunn-
lag og veere ferdig innen utgangen av 2006.

Forslag 30

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stortin-
get med konkrete planer for elektrifisering av Tronder-
banen (Trondheim-Steinkjer) og Merdkerbanen (Hell-

Forslag fra Senterpartiet:
Forslag 35
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Storlien). Planene ma foreligge for neste rullering av
NTP.

Forslag 31

Stortinget ber Regjeringen utrede mulighetene til &
bygge en jernbaneforbindelse mellom Narvik og
Tromse, og en jernbaneforbindelse mellom Kirkenes
og Nikel. Utredningen som skal gi et beslutnings-
grunnlag og vare ferdig innen utgangen av 2006.

Forslag 32

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake med for-
slag til en nasjonal strategi for gdende med tiltak for en
mer aktiv fotgjengerpolitikk. Den nasjonale fotgjen-
gerstrategien skal gke andelen gidende og gi bedre sik-
kerhet, framkommelighet, helse og milje.

Forslag 33

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stortin-
get med forslag om innforing av parkeringsavgift ved
statlige, kommunale og private parkeringsplasser som
stilles til disposisjon fra arbeidsgiver og plasser ved
kjepesentre.

Forslag 34

1. Stortinget ber Regjeringen legge fram en milje-
pakke for Groruddalen, som klargjer statens bidrag
til miljosonearbeidet i Groruddalen.

2. Stortinget ber Regjeringen vurdere & bygge miljo-
kulverter, eller lokk over E6 gjennom Groruddalen
og vurdere teknologier for luftrensing i denne for-
bindelse.

Ramma til samferdselsforméal vert auka med 30 mrd. kroner i perioden 2006-2015.

Den auka ramma vert 4 fordela slik:

Péplussing fra Senterpartiet

Arseffekt

Kap. 1062 Kystverket ........cccooovveviiieiiiniiiiieieeeeee
Kap. 1320 Statens vegvesen .........cccccceeveevveeereeesieernenns

fordelt slik:

- Post 23 Drift og vedlikehald ..........c.ccccovveiiiniieiinnne
- Post 30 Riksveginvesteringar ............ccocvevvereverreenennnnn
- Post 31 RasSiKIiNgG ......ccccevveriieieiieecieeeie e
Kap. 1320 post 72 Kjop av riksvegferjetenester ...........
Kap. 1350 Jernbaneverket ..........ccccceevevieeciienieenieennnnne

+ 0,1 mrd. kroner
+ 1,9 mrd. kroner

+ 1 mrd. kroner
+ 19 mrd. kroner

+ 4 mrd. kroner
+ 10 mrd. kroner
+ 3 mrd. kroner
+ 1 mrd. kroner
+ 9 mrd. kroner

0,4 mrd. kroner
1,0 mrd. kroner
0,3 mrd. kroner
+ 0,1 mrd. kroner
+ 0,9 mrd. kroner

+ 30 mrd. kroner + 3 mrd. kroner

Midlane innafor kapitla vert fordelt i trdd med Senterpartiet sine merknader i Innst. S. nr. 240 (2003-2004).
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13. TILRADING FRA KOMITEEN
Komiteen har elles ingen merknader, viser til meldinga og rar Stortinget til & gjere slikt
vedtak:
Eit femte hovudmal i transportpolitikken vil vere:

— Eit transportsystem som er tilgjengeleg for alle og eit transporttilbod som gjer det mogleg for alle & leva eit
aktivt liv.

St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan - blir & leggje ved protokollen.

Oslo, 1 samferdselskomiteen, den 8. juni 2004

Petter Lovik Oddbjerg Ausdal Starrfelt
leiar ordferar






Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

Vedlegg

145

Brev fra Samferdselsdepartementet v/statsraden og fra Fiskeridepartementet v/statsraden
(Kystforvaltning) med svar pa sporsmaél i samband med behandlinga av St.meld. nr. 24 (2003-2004)
Nasjonal transportplan 2006-2015

St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015

Sporsmal 1

KONSEKVENSER FOR PRIORITERINGER VED A REDU-
SERE DISKONTERINGSRENTEN (KALULASJONSRENTEN)

Dersom diskonteringsrenten var redusert med 2 pst.
for veg- og jernbaneprosjekter, ville dette hatt noen
konsekvens for prioriteringene av de ulike prosjektene
lagt fram pé veg- og jernbaneomradene, og i sé fall
hvilke?

Svar:

Nivaet pd diskonteringsrenten har betydning for
ulike prosjekters samfunnsgkonomiske lgnnsombhet,
beregnet ved nettonytte fra nytte-kostnadsanalysene.
En reduksjon pé 2 prosentpoeng for bade veg og bane
vil fore til en betydelig gkning av beregnet lonnsomhet
for begge sektorene. En reduksjon av diskonteringsren-
tene vil imidlertid bety mindre for rangeringen av pro-
sjekter etter beregnet lennsomhet. Generelt vil en
reduksjon av diskonteringsrenten bedre lennsomheten
av prosjekter der virkningene kommer seint i perioden
relativt til prosjekter med kortere tidshorisont. I noen
grad vil dette innebaere at store investeringsprosjekter
vil fa gkt lennsomhet i forhold til mindre tiltak.

Samferdselsdepartementet har ved prioriteringene i
St.meld. nr. 24 lagt betydelig vekt pd a legge fram et
mest mulig helhetlig forslag, hvor mange ulike hensyn
er veid mot hverandre. Det er lagt vekt pd mange for-
hold, herunder beregnet samfunnsekonomisk
lennsombhet. Det er derfor lite trolig at de i denne sam-
menhengen sma forskyvningene av lennsomhet mel-
lom ulike typer prosjekter ville hatt noen betydning for
prioriteringene, verken innenfor veg eller jernbane.

Sporsmdl 2

STATUS OG FRAMDRIFT AV PROSJEKTENE I NTP 2002-
2011

Det onskes en oppstilling over status og framdrift pa
de ulike prosjektene som 14 inne i NTP til na.

Svar:

Pa grunnlag av Stortingets behandling av St.meld. nr.
46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011, jf.
Innst. S. nr. 119 (2000-2001), har Jernbaneverket og
Statens vegvesen utarbeidet handlingsprogram for
planperioden. Handlingsprogrammene for de fire for-
ste &rene av tidrsperioden ble n@rmere omtalt i St.prp.
nr. 1 (2001-2002).

Forvaltningsbedriften Luftfartsverket ble omdannet
til det heleide statlige aksjeselskapet Avinor AS fra og
med 01.01.2003. Avinor er folgelig holdt utenfor denne
oversikten.

Vedlagt falger en oversikt over status og framdrift for
prosjekter som er prioritert i handlingsprogrammene
for perioden 2002-2005, jf. St.meld. nr. 46 (1999-
2000) og St.prp. nr. 1 (2001-2002). Oversikten er
begrenset til prosjekter der kostnadsoverslaget er hoy-
ere enn 200 mill. kr, samt noen prosjekter som det har
veert knyttet stor politisk interesse til. Oversikten
omfatter prosjekter i jernbanesektoren, pa stamvegnet-
tet og det ovrige riksvegnettet. Vi gjor oppmerksom pa
at det fortsatt er knyttet usikkerhet til framdriften for
prosjekter som ikke er gitt tillatelse til oppstart gjen-
nom behandlingen av statsbudsjettet for 2004, jf.
St.prp. nr. 1 (2003-2004) og Budsjett-innst. S. nr. 13
(2003-2004).

SPORSMAL 2 - STATUS OG FREMDRIFT FOR JERNBANEPROSJEKTENE I NTP 2002-2011

Korridor/Bane Prosjekt/tiltak Status/merknad
Korridor 1 Ski stasjon Prosjektet planlegges gjennomfort i perioden 2006-2009
Oslo - Kornsjo som en del av prosjektet Kolbotn-Ski.
Korridor 3 Nytt dobbeltspor Sandvika -  Nytt dobbeltspor mellom Sandvika og Asker er forsert med
Oslo - Grenland - Asker ca. 1 ar og planlegges apnet hosten 2005.
Kr.sand - Stavanger
Dobbeltspor Det legges opp til oppstart i planperioden 2006-2009.
Barkéker - Tensberg
Dobbeltspor Det planlegges med sikte pa oppstart 1 2005/2006.

Sandnes - Stavanger

Godsterminal Ganddal

Det planlegges med sikte pa oppstart 1 2005.

Korridor 7
Trondheim - Bodg

Ny godsterminal Trondheim

Ny godsterminal Trondheim vil ikke bli realisert, jf. St.prp.
nr. 67/Innst. S. nr. 272 (2002-2003).
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Korridor/Bane

Prosjekt/tiltak

Status/merknad

Fjernstyring (CTC) og auto-
matisk togkontroll (ATC)
Grong - Bode

Tiltakene var planlagt gjennomfort i siste del av planperio-
den, men etter ny vurdering og samfunnsekonomisk ana-
lyse, er tiltakene fremskyndet med oppstart 1 2003.

GSM-R

Utbyggingen av GSM-R var opprinnelig prioritert 1 siste 6-
ars periode i NTP 2002-2011, men er forsert og gruppert i
to faser. Fase 1 som omfatter Nordlands-, Reros- og Rauma-
banen ble igangsatt i 2003 og skal i sin helhet veere i drift
innen 1. januar 2005.

SPORSMAL 2 - STATUS OG FRAMDRIFT FOR VEGPROSJEKTENE I NTP 2002-2011

Rute/fylke Prosjekt/tiltak Status/merknad
Rute 1 E6 Svinesund - Anleggsarbeidene startet hesten 2002, og prosjektet ventes
Svingenskogen apnet for trafikk sommeren 2005. Prosjektet finansieres
over kap. 1322.
E6 Pattered - Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
Akershus grense
E6 Assurtjern - Klemetsrud ~ Anleggsarbeidene startet sommeren 2002, og prosjektet
ventes dpnet for trafikk hesten 2004.
Rute 2 E6 Skjerdingstad - Jaktoyen  Anleggsarbeidene startet hesten 2001. Rv 708-delen av
prosjektet ble dpent for trafikk sommeren 2003. Det ventes
at hele prosjektet vil vaere &pnet for trafikk hasten 2005.
E6 Nordre avlastningsveg Det legges til grunn anleggsstart sommeren 2004, jf.
St.prp. nr. 1 (2003-2004)
E6 Standardbrudd ser for Strekningen Korporals bru - Storlekkja ble apnet for tra-
Steren *) fikk 1 2003. Det legges opp til anleggsstart pa strekningen
Loklia - Vindalsliene i 2004.
Rute 3 E6 Kulvert Rora *) Det legges opp til anleggsstart i 2004, jf. St.prp. nr. 1
(2003-2004).
E6 Jevika - Selli Anleggsarbeidene startet vinteren 2002. Prosjektet gjen-
nomferes i to etapper. Den siste delen av prosjektet ventes
apnet for trafikk 1 2007.
E6 Trones - Flattadal *) Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
E6 Osen - Korgen Anleggsarbeidene startet hasten 2001, og prosjektet ventes
apnet for trafikk hasten 2005.
E12 Umskaret Det legges opp til anleggstart varen 2004, og prosjektet
ventes apnet for trafikk 1 2006. Prosjektet finansieres i
hovedsak med midler fra post 33.
Rute 4 E6 Beisfjord bru - Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
Sjemannskirka
E6 Treeldal - Leirvika Valg av trasé er ikke avklart. Prosjektet blir ikke startet opp
i perioden 2002-2005.
E10 Lofast Anleggsarbeidene startet sommeren 2003, og prosjektet
ventes dpnet for trafikk 1 2007.
Rute 5 E6 Bénes - Birtavarre Anleggsarbeidene startet hosten 2002, og prosjektet ventes
apnet for trafikk hasten 2005.
Rute 6 E18 Orje - Eidsberg grense  Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
E18 Sekkelsten - Krosby Anleggsarbeidene startet sommeren 2003, og prosjektet
ventes dpnet for trafikk hesten 2005.
Rute 7 E18 Bjervikaprosjektet Det legges opp til anleggsstart i 2005, jf. St.prp. nr. 1

(2003-2004). Prosjektet finansieres over post 35.

E18 Motorvegbruai Drammen

(Hovik - Frydenhaug)

Anleggsarbeidene startet varen 2003, og prosjektet ventes
apnet for trafikk 1 2006/2007.

E18 Gutu - Helland -
Kopstad

Prosjektet ble dpnet for trafikk i 2001/2002.

E18 Kopstad - Gulli

Det legges opp til anleggsstart sommeren 2004, og prosjek-
tet ventes apnet for trafikk 1 2007.

E18 Langaker - Bommestad

Prosjektet ventes ikke startet opp i perioden 2002-2005.
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Rute/fylke Prosjekt/tiltak Status/merknad
E18 Brokelandsheia - Prosjektet ventes dpnet for trafikk hesten 2004.
Vinterkjeer
E18 Qygardsdalen - Prosjektet forutsettes gjennomfert som del av OPS-
Dyreparken prosjektet Kristiansand - Grimstad. Det legges forelopig
opp til kontraktsinngéaelse i 2006, jf. St.meld. nr. 24
(2003-2004).
E18 Bjerndalssletta - Anleggsarbeidene startet i 1997, og det ventes at hele
Gartnerlokka prosjektet vil vaere apnet for trafikk hasten 2004.
Rute 8 E39 Handeland - Feda Prosjektet gjennomferes etter OPS-ordningen. Det ventes
anleggstart sommeren 2004 og trafikkapning i 2007.
E39 Moberg - Svegatjorn Anleggsarbeidene startet sommeren 2003, og prosjektet
ventes apnet for trafikk hgsten 2005.
E39 Seras - Hop - Fjesanger Parsellen Hop - Fjesanger ventes apnet for trafikk somme-
ren 2004. Evt anleggstart pd parsellen Seras - Hop i 2005
er avhengig av prioriteringer og rammeniva.
Rute 9 E39 Romarheim bru - Evt anleggsstart 1 2005 er avhengig av prioriteringer og
Nipetjorn rammeniva.
E39 Stigedalen *) Anleggsarbeidene startet vinteren 2002 og ventes fullfort
hasten 2004.
E39 Blindheim - Breivika Prosjektet ble apnet for trafikk i 2002.
Rute 10 E39 ved fylkesgrensen Evt anleggsstart pa parsellen Renndalen - Staurset bru i
mellom Mere og Romsdal 2005 er avhengig av prioriteringer og rammeniva.
og Ser-Trendelag
E39 @ysand - Thamshamn Prosjektet gjennomfores etter OPS-ordningen. Anleggsar-
beidene startet varen 2003, og prosjektet ventes dpnet for
trafikk hesten 2005.
Rute 11 E134 Hegstad - Damasen Prosjektet ble apnet for trafikk i 2002.
E134 Rullestadjuvet Anleggsarbeidene startet varen 2004, og prosjektet ventes
apnet for trafikk 1 2006.
Rute 12 E16 Wayen - Bjerum Det legges opp til anleggsstart 1 2005.
E16 Qye - Steinklepp *) Det legges opp til anleggsstart pa parsellen Borlaug -
Voldum i 2005.
E16 Voldum - Seltun Anleggsarbeidene startet vinteren/varen 2002, og prosjek-
tet ventes dpnet for trafikk sommeren 2004.
Rute 15 Rv 2 Klefta - Nybakk Forutsatt at Stortinget slutter seg til finansieringsopplegget,
legges det opp til anleggsstart hasten 2004.
Rute 16 Rv 3 Elverum - Ser-Trendelag Prosjektet bestar av flere mindre prosjekter/tiltak. Evt
grense *) anleggsstart i 2005 er avhengig av prioriteringer og ram-
meniva.
Rute 17 Rv 35 Lunner - Gardermoen  Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
Akershus Rv 4 Gjellerasen - Slattum Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
Rv 120 Erpestad - Garder- Prosjektet ble apnet for trafikk i 2002.
moen *)
Samleveg Lordagsrud - Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
Stremmen krk.
Oslo Rv 150 Ulven - Sinsen Prosjektet ventes startet opp i perioden 2006-2009, jf.
St.meld. nr. 24 (2003-2004).
Oppland Rv 4 Raufoss Anleggsarbeidene startet hesten 2003, og prosjektet ventes
apnet for trafikk sommeren 2006.
Buskerud E134 Sentrumsring Drammen, Prosjektet ble &pnet for trafikk i 2002.
parsell Bragernes
Rv 283 @vre Sund bru/ Det legges opp til anleggsstart pa Kreftingsgate sommeren
Kreftingsgate 2004.
Vestfold Rv 311 Ringveg ost - vest Anleggsarbeidene startet i februar 2004, og prosjektet ven-
Kjelle - Kilen tes apnet for trafikk 1 2007.
Telemark Rv 38 Innfartsveg Kragers ~ Anleggsarbeidene pa parsellen Kragergtunnelen - Kalstad-

krysset startet vinteren/varen 2003, og parsellen ventes
apnet for trafikk hesten 2004. Det vurderes som aktuelt &
starte arbeidene pa parsellen Eklund - Sannidal 1 2005.
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Rute/fylke Prosjekt/tiltak Status/merknad

Vest-Agder Rv 465 Kjerrefjord - Ulland I handlingsprogrammet for perioden 2002-2005 er prosjek-
tet forutsatt startet opp med bompenger i 2005. De lokale
prioriteringene for 2005 er ikke klare.

Rogaland Rv 44 Stangeland - Prosjektet er forutsatt 100 pst. bompengefinansiert som en

Skjeveland del av Nord-Jaerenpakken. Evt anleggsstart i 2005 vil bli
avklart 1 det videre arbeidet med statbudsjettet.

Rv 47 T-forbindelsen P& grunn av kostnadsekninger vurderes det som uaktuelt &
forsere anleggsstart til 2004. Evt anleggsstart i 2005 vil bli
avklart i det videre arbeidet med statsbudsjettet.

Hordaland Rv 580 Midttun - Hop Prosjektet ble &pnet for trafikk i 2002.

Rv 557 Ringveg vest/Bybanen Evt anleggsstart i 2005 vil bli avklart i det videre arbeidet

i Bergen med statsbudsjettet, jf. St.meld. nr 24 (2003-2004).

Rv 544 Halsngysambandet =~ Prosjektet er vedtatt startet opp 1 2005, jf. behandlingen av
St.prp. nr. 84 (2002-2003).

Sogn og Fjordane Rv 616 Kolset - Klubben Prosjektet ble apnet for trafikk i 2002.

Rv 5 Ferde - Florg Utbyggingen er forutsatt a skje etappevis 1 perioden 1998-
2005, jf St.prp. nr 77 (21997-98), og ventes i all hovedsak
sluttfert i lopet av 2005.

Rv 617 Rassikring nord for ~ Det er i utgangspunktet forutsatt anleggsstart i 2005, jf.

Malay *) St.prp. nr. 1 (2002-2003). De lokale prioriteringene for
2005 er ikke klare.

More og Romsdal Rv 653 Eiksundsambandet =~ Anleggsarbeidene startet vinteren/varen 2003, og prosjek-
tet ventes dpnet for trafikk i 2007.

Rv 651 Rassikring langs Anleggsarbeidene pa parsellen Greifsneset - Loviknestet

Austefjorden *) startet sommeren 2002, og prosjektet ventes dpnet for tra-
fikk 1 2004.

Finnmark Rv 888 Nordkynnvegen Utbyggingen skjer etappevis i perioden 2002-2011, jf

St.meld. nr. 46. Parsellen Reinoksevatn - Smielvdal ble
apnet for trafikk 1 2003. Arbeidene pé parsellen Torske-
fjorddalen - Reinoksevatn ble startet sommeren 2003, og
parsellen ventes &pnet for trafikk sommeren 2006.

*) Prosjekter med kostnadsoverslag lavere enn 200 mill. kr som det har vaert knyttet stor politisk interesse til.

Sporsmidl 3

STANDARDMAL FOR RIKSVEGFERJEDRIFTA

I meldinga vert det i kapittel 7 omtalt nye standard-

mal for riksvegferjedrifta.

- Kva konsekvensar vil dette fa for eksisterande riks-
vegferjesamband der standarden i dag ligg over desse

standardmala?

Svar:

Samferdselsdepartementet har i Nasjonal transport-

kér vil ut fra standarden bli brukt til & betre standarden
pa hogt trafikkerte stamvegsamband. Like eins vil auka
bruk av anbod og anna effektivisering kunne frigjere
ressursar til & betre standarden pa desse stamvegsam-
banda. Dérlegare rammevilkar vil ut fra standarden
matte takast ut ved redusert standard pa samband pa
ovrige riksvegar, som ligg over samanliknbare tilbod
andre stader.

I tillegg ma ein bruke "sunn fornuft" og ta omsyn til
mellom anna lokale variasjonar i neringsstruktur.

plan (NTP) lagt opp til ei stabil ekonomisk ramme til
riksvegferjedrifta om lag pa noverande niva i ara fram-
over. Eit godt ferjetilbod er viktig for naeringsliv og
arbeidsmarknad mange stader i landet.

Den nye langsiktige standarden for riksvegferjedrifta
som er omtalt i NTP vil bli nytta ved endringar i dei
gkonomiske rammevilkara og vil ikkje medfere end-
ringar 1 tilbodet pé enkeltstrekningar innafor dagens
gkonomiske ramme.

Den nye standarden skal forst og fremst brukast over
tid til & styre ressursbruken i ferjesektoren ved endrin-
gar i dei gkonomiske rammevilkara. Betre rammevil-

Sporsmdl 4
SJI@TRANSPORT - LOKALE FISKERIHAVNER
i) Vil det veere rom for statte til lokale fiskerihavner

innenfor de gitte rammer til fiskerihavner?
ii) Hvilke havner er i s fall mest aktuelle for stotte?

Svar:

i) Fiskerihavner varierer betydelig i sterrelse og til-
bud av fasiliteter, men felles for dem er at de er
havner eller havneavsnitt som er tilrettelagt for
virksomhet innen fiskerineringen. Innenfor plan-
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rammen for tilskudd til fiskerihavner, som er pa
234 mill kroner 1 arene 2006-2015, kan det derfor
gis stette bade til fiskerihavneavsnitt i nasjonale
havner og til lokale mindre fiskerihavner.

Innenfor planrammen for Havner, som er pa 998
mill kroner i planperioden, kan det ogsa bevilges
midler til investeringer i fiskerihavner. Denne pos-
ten er aktuell for prosjekter pa steder der fiskerinae-
ringen utgjer en viktig del av verdiskapingen og
naringsvirksomheten. Aktuelle utbyggingstiltak
ma vere forankret i kommunale og fylkekommu-
nale planprosesser.

Fiskeridepartementet vil prioritere prosjekter som
har stor betydning for den nasjonale verdiskaping
innen fiskerinaringen.

i) Statlig tilskudd til fiskerihavner gis pa bakgrunn av
soknader fra kommuner for hvert enkelt ar i plan-
perioden. Faglige prioriteringer foretas av Kyst-
verket, og disse baseres pa uttalelser og prioriterin-
ger fra fylkeskommuner og Fiskeridirektoratet.

Ved vurdering av tiltak i fiskerihavner stilles det
krav til avklaringer i forhold til den kommunale og
fylkeskommunale planleggingsprosessen, doku-
mentert nytte av tiltakene og sammenheng med
ovrig nerings- og infrastrukturutvikling.

Utbygging, oppgradering og vedlikehold i statlige
fiskerihavner krever ofte storre investeringer, noe
som krever en langsiktig planhorisont. Kystverkets
prosjektportefolje framkommer i gjeldende hand-
lingsprogram, og i vedlegg til Fiskeridepartemen-
tets budsjettproposisjon. Etter Stortingets behand-
ling av Nasjonal transportplan 2006-2015 skal
Kystverket, etter neermere retningslinjer fra depar-
tementene, utarbeide et nytt handlingsprogram for
planperioden. I denne forbindelse vil det bli fore-
tatt en oppdatert prioritering av utbyggingsprosjek-
ter. Fiskeridepartementet legger vekt pa a ferdig-
stille pabegynte prosjekt, og dette vil derfor gi
noen bindinger i forhold til prioriteringene i kom-
mende handlingsprogram.

Sporsmdl 5
SIGTRANSPORT - NASJONAL HAVN / ALESUND/ TILTAK

Ved valg av Alesund som nasjonal havn; forutsettes
det i den sammenheng utbedringer av innfartsveg til
byen?

Svar:

Alesund havn er en av de ti nasjonale havnene. Den
varierte og eksportrettede naringsstrukturen i regionen
gjor havnen viktig. Alesund betjener et relativt stort
volum av containere og stykkgods, og inngér i to nasjo-
nale transportkorridorer. Alesund forutsettes 4 etablere
et havnesamarbeid med omliggende kommuner og pri-

149

vate aktorer, slik at havnen styrker sin betydning som
knutepunkt.

Utvikling av effektive knutepunkt betinger en god
kobling til det landbaserte transportnettet. Gjennom
regionale planer skal det legges til rette for at de nasjo-
nale havnene kan utvikles til effektive terminaler som
kan ivareta naringslivets transportbehov. De nasjonale
havnene skal utvikles slik at de pa sikt oppfyller de kri-
teriene som er beskrevet i stortingsmeldingen, dvs.
godsvolum, organisering/samarbeid, infrastruktur
og planstatus. Kriteriet om infrastruktur omfatter ogsa
landverts adkomst til havnen.

Alesunds status som nasjonal havn gir et langsiktig
signal om statlig engasjement og mulige framtidige
statlige investeringer i bade sjoverts og landverts infra-
struktur.

Kystverket skal i samarbeid med havnemyndigheter,
fylkeskommuner, havnebrukere og de andre transpor-
tetatene folge utviklingen i de nasjonale havnene. Fis-
keridepartementet og Kystverket vil foreta en evalue-
ring av status i disse havnene i forbindelse med
kommende rulleringer av Nasjonal transportplan, og
det vil i den forbindelse vare aktuelt & vurdere behovet
for utbedringer av innfartsveien til byen i samarbeid
med Samferdselsdepartementet og Statens vegvesen.

Sporsmdl 6

JERNBANE - STATLIG KJ@P AV TRANSPORTTJENESTER/
KONKURRANSE VED KJ@P

Departementet skriver i meldinga (sitat): "Regjerin-
gens mal med 4 ta i bruk konkurranse er a fa flere til &
reise med tog. I de fleste land hvor konkurranse er inn-
fort har passasjerantallet steget kraftig pa de aktuelle
strekningene."

- Kan det legges fram en oversikt over land hvor dette
er tilfelle, og i (hvilke) land hvor gkning av passasje-
rantallet etter anbudsutsetting ikke er tilfelle?

Svar:

Samferdselsdepartementet har innhentet oversikter
over trafikkutviklingen i land og pa strekninger hvor
konkurranse er tatt i bruk som virkemiddel ved tilde-
ling av operaterkontrakter for jernbanetransport.

Departementet kjenner pd bakgrunn av disse oversik-
tene ikke til land hvor passasjerantallet ikke har steget
etter at konkurranse er innfort. I de land vi har sett neer-
mere pa ndr det gjelder erfaringene fra konkurranseut-
setting, viser det seg at passasjerantallet har okt. Et vik-
tig bidrag til skningen er et bedre tilbud til passasjerene
bl.a. i form av flere avganger og et tilbud som i sterre
grad mater de reisendes behov. Regjeringens hovedmaél
med innfering av konkurranse (i tillegg til mer effektiv
bruk av ressursene som settes inn) er et bedre togtilbud
til beste for brukerne, for p4 den maten & fa flere til &
reise med tog.

Departementet har saerlig sett pa erfaringene fra Stor-
britannia, Tyskland, Sverige og Danmark. I Danmark
foreligger det forelapig ikke nok erfaringstall knyttet
til passasjerutviklingen, da trafikkstart for de konkur-
ranseutsatte strekningene var januar 2003.
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Sverige

Okningen i passasjerantall totalt, regionalt og lokalt,
var pd droye 6 prosent per &r i perioden 1997-2001.
Offisiell statistikk for 2002 og 2003 foreligger forelo-
pig ikke, men trafikken har fortsatt & oke ogsa de siste
arene, ikke minst i regionaltrafikken, hvor Skéne er et
eksempel pa et omrdde med sterk vekst i passasjeran-
tallet. Roslagsbanan i Stockholm som ble konkurranse-
utsatt 1 2002, opplevde en vekst i passasjerantallet pa 9
prosent i lgpet av 2003, samtidig som kollektivtran-
sporten sett under ett i Stockholmsomradet (og i Sve-
rige) opplevde en trafikknedgang.

Tyskland

Pa de fleste strekningene hvor konkurranse er innfort
har det vert en markant ekning i passasjerantallet
(mellom 20 og 120 prosent). Et eksempel pé at innfe-
ringen av konkurranse har veert vellykket med hensyn
til trafikkutvikling, er strekningene nordvest i Tyskland
som i dag drives av selskapet NordWestBahn. Forste ar
etter overtakelsen fra Deutsche Bahn til NordWest-
Bahn, steg passasjerantallet med 70 prosent. Andre aret
var passasjerantallet fordoblet.

Storbritannia

Passasjerantallet har gkt med over 30 prosent totalt
for persontrafikken siden innferingen av konkurranse i
1996. (For godstrafikken er gkningen enda sterre.)

Sporsmadl 7

JERNBANE - KONKURRANSEUTSETTING AV TOGDRIFT
Hvor mye regner departementet med & kunne spare

pé den planlagte konkurranseutsettingen av togdrift; og

nar vil disse innsparingene skje?

Svar:

Samferdselsdepartementet legger i planperioden i
utgangspunktet opp til & viderefore statlig kjop av per-
sontransporttjenester med jernbane om lag pa dagens
niva, jf. ogsa vart svar pa spersmal 10.

Det langsiktige malet med innfering av konkurranse
ved kjop av persontransporttjenester er forst og fremst:

— mer effektiv bruk av ressursene som settes inn og
— et bedre togtilbud til beste for brukerne.

I tillegg har departementet forventninger om at de
reelle kostnadene for a betjene de enkelte strekningene
vil bli bedre synliggjort i det framtidige konkurranse-
regimet, og pd denne méten gi bdde departementet og
Stortinget et bedre styringsgrunnlag i utformingen av
den statlige politikken for kjep av transporttjenester
med jernbane. Departementet mener videre at det er
viktig med en gradvis innfering, slik at en lepende kan
vinne erfaringer og ved behov foreta justeringer i kon-
kurranseopplegget.

Samferdselsdepartementet har ikke funnet det hen-
siktsmessig - og har heller ikke godt nok grunnlag til -
a foreta konkrete beregninger for & kvantifisere eller
tidfeste besparingspotensialet ved innfering av konkur-
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ranse. Noe av formalet med bruk av konkurranse som
virkemiddel er p4 en bedre mate enn i dag & fa synlig-
gjort for staten som kjoper, bade hvilket besparings- og
effektiviseringspotensial som eksisterer for de togpro-
dukter og togtilbud som kjepes, og hvilke endringer i
togtilbudet som dermed kan gjeres for bedre & mate de
reisendes behov.

Departementet mener det er viktig & primert foku-
sere pa & bruke eventuelle gevinster av mer effektiv
togdrift til 4 tilby et bedre og mer kundetilpasset togtil-
bud, innenfor om lag de samme budsjettrammer som i
dag. Pa kort sikt vil det dessuten matte paregnes opp-
startskostnader knyttet til etablering av regimet og
gjennomfering av konkurranseutsettingsprosessene,
samt overgangsordninger/bortfallskostnader knyttet til
evt. omstillingsbehov i NSB, i henhold til gjeldende
rammeavtale for statlig kjop av persontransporttjenes-
ter fra NSB for 2003-2006.

Sporsmdl 8

JERNBANE - STATLIG KJ@P AV TRANSPORTTJENESTER/
KONKURRANSEUTSETTING/-ERFARINGER

Regjeringen har tidligere uttalt at videre konkurran-
seutsetting av persontrafikk pé bane skulle bli aktuelt
kun etter & ha hastet erfaringer fra konkurranseutsettin-
gen pad Gjovikbanen. I meldingen legges det opp til
ytterligere konkurranseutsetting for erfaringer fra Gjo-
vikbanen er hentet inn.

- Er det blitt vurdert & avvente ytterligere konkurran-
seutsetting av persontrafikk pa jernbanen til man har
fatt tilstrekkelige erfaringer fra konkurranseutsettingen
pa Gjovikbanen?

Svar:

Regjeringen legger opp til & innfore konkurranse om
persontransport med jernbane gradvis i etapper, nett-
opp for & kunne vinne erfaringer underveis. Forste
etappe er gjennomfering av konkurranse om trafikk-
pakken Gjevikbanen. Deretter legges det opp til kon-
kurranser om "Bergensbanepakken" og Serlands-
banepakken". Hver etappe bestar av flere faser, hvor
den innledende fasen - frem til kunngjering av konkur-
ranse - omtales som "Forberedelsesfasen".

Som det framgér av kap. 5.5.1 vil det minimum gé 18
maneder fra kunngjering til driftsstart. Kunngjering av
konkurranse om Gjovikbanen vil skje varen 2004 med
planlagt driftsstart for vinnende operater i juni 2006.
De erfaringene som gjeres underveis i arbeidet med
gjennomfering av konkurransen om Gjevikbanen vil gi
foringer for hvilket tidspunkt departementet legger opp
til neste kunngjering.

Regjeringen er opptatt av & bygge tillit i operatermar-
kedet. Enkelte operatarer vil mest sannsynlig vegre seg
mot & etablere permanente driftsorganisasjoner i Norge
kun pé bakgrunn av trafikkpakken Gjevikbanen. Det er
derfor viktig for & lykkes med konkurranseutsettingen
pa sikt at myndighetene sa tidlig som mulig kommuni-
serer hva som er de neste etappene.
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Sporsmdl 9

JERNBANE - STATLIG KJ@P AV TRANSPORTTJENESTER/
KRAV VED ANBUD

Er det i prekvalifiseringen for anbudsutsetting av per-
sontrafikk p&4 Gjevikbanen aktuelt & stille krav om
lonns- og arbeidsvilkér for ansatte i anbudsbetingel-
sene?

Svar:

Det er ikke vanlig ved offentlige anskaffelsesproses-
ser & stille detaljerte krav som knytter seg til tilbyder-
nes faktiske drift allerede i en prekvalifiseringsfase.
Hensikten med prekvalifiseringsfasen er a sikre at det
bare er operaterselskaper/leveranderer som pa et gene-
relt grunnlag er egnet til & levere et tilbud, som faktisk
skal gis anledning til & delta i konkurransen. Det kan pé
prekvalifiseringstidspunktet ikke forventes at operator-
selskapene skal kunne ta stilling til serskilte forhold
som vedrerer deres drift uten 4 ta stilling til alle drifts-
relaterte forhold i en sammenheng. Dette kan forst gjo-
res nér tilbyder ser og vurderer alle kravspesifikasjo-
nene som fremkommer av konkurransegrunnlaget
("anbudsdokumentasjonen").

Det vil derfor vere i selve konkurransegrunnlaget,
ikke 1 prekvalifiseringsfasen, det er aktuelt & stille krav
som bergrer lonns- og arbeidsvilkar. Det arbeides for
tiden med konkurransedokumentene for trafikkpakken
Gjevikbanen, uten at det forelopig er tatt stilling til
endelig utforming av kravene. Departementet har i for-
bindelse med konkurranseprogrammet etablert en kon-
struktiv dialog med bl.a. arbeidstakerorganisasjonene.

Sporsmdl 10

JERNBANE - STATLIG KJ@P AV TRANSPORTTJENESTER/
NATTOGTILBUD

Statsrdden i Samferdselsdepartementet har tidligere
uttalt at dagens nattogtilbud skal besta. I framlagt for-
slag til NTP senkes bevilgningene til kjop av person-
transporttjenester pa ulennsomme strekninger.

- Hvordan skal dagens tilbud opprettholdes hvis
bevilgningene til kjop senkes noe, og hva vil en opp-
rettholdelse eventuelt gd pa bekostning av?

Svar:

Samferdselsdepartementet legger i utgangspunktet
opp til & viderefore statlig kjop av persontransporttje-
nester med jernbane pa om lag samme niva som i dag.
Den oppgitte gvre rammen pa ca. 1,4 mrd. kr i gjen-
nomsnitt pr. ar i planperioden er et avrundet belop, og
ikke et forslag om & senke bevilgningsnivaet gjennom
a kutte i togtilbudet, jf. ogsé vért svar pa spersmal 7.

Dagens forhandlingsregime vil i planperioden bli
videreutviklet gjennom mer profesjonalisering av kjo-
perrollen og ved trinnvis innfering av konkurranse pa
utvalgte trafikkpakker. I tillegg er det et mal & gradvis
vri ressursbruken til kjop av persontransporttjenester
med jernbane til omrader der jernbanen har sine natur-
lige fortrinn. @kt kapasitet pa sporet som felge av
investeringer i1 infrastrukturen vil etter hvert mulig-
gjore gkt togtilbud pa strekninger hvor infrastrukturka-
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pasiteten i dag er den begrensende faktor. Samtidig
tyder analyser gjennomfert av TOI og ECON 12003 pé
at det er samfunnsgkonomisk ulennsomt & opprett-
holde togtilbudet péa enkelte andre strekninger. Depar-
tementet vil vaere varsom med & foresla nedlegging av
rutetilbud bare basert pa slike analyser, men vil bruke
disse som underlag i det lopende arbeidet med & til-
passe omfanget av togtilbudet. Videre har NSB, med
forbehold om godkjenning fra departementet, anled-
ning til & foreta mindre tilpasninger av togtilbudet pa
strekninger hvor det er synkende og/eller lavt belegg.

Som det framgér over vil det samlede rutetilbudet
innenfor statlig kjep omradet bli gjenstand for vurde-
ring og tilpasning i planperioden. Ulike elementer vil
trekke i ulik retning med hensyn til sterrelsen péd det
samlede kjopsbehovet. Stortinget vil pa vanlig mate fa
seg forelagt eventuelle endringer i kjopsomfanget i for-
bindelse med de arlige statsbudsjetter.

Som opplyst i St.prp. nr. 1 (2003-2004) ma viderefo-
ringen av nattogdriften og bevilgningsbehovet ogsa ses
i sammenheng med endringene i merverdiavgiftssyste-
met og el-avgiften.

Sporsmal 11

JERNBANE - OKONOMISK SITUASJON FOR DAGTOG/
LANGDISTANSE

i) Hvordan er den ekonomiske situasjonen for lang-
distanse dagtog uten offentlig kjop av tjenester?

ii) Dersom det framkommer et underskudd pé driften,
legges det da i planperioden opp til nedleggelser?

Svar:

i) NSBs langdistanse dagtog som ikke omfattes av
avtalen om statlig kjop; er dagtogene pd Bergens-
banen og Dovrebanen, samt pa strekningen Oslo -
Kristiansand. (I tillegg kommer dagtogtrafikken pa
utenlandsstrekningene Oslo - Stockholm og Oslo -
Goteborg - Kebenhavn som opereres av Linx AS).
NSB opplyser at dagtogene pa fjerntogstreknin-
gene (ekskl. utenlandstrafikken) i 2003 isolert sett
manglet inntekter pa i storrelsesorden 175 mill. kr
for & ha en tilfredsstillende avkastning i forhold til
selskapets egne lennsomhetskrav. (I lennsomhets-
kravet inngar en beregnet avkastning av bundet
kapital pa 7,25 pst. + en fortjenestemargin pa 5 pst.
av omsetningen.) NSB arbeider med en rekke for-
bedringstiltak bade pa inntekts- og kostnadssiden
som vil kunne redusere underdekningen i 2004 og
selskapet forventer ytterligere reduksjon de kom-
mende ar. NSB vurderer det imidlertid som lite
sannsynlig at strekningene samlet sett, med dagens
omfang, kan drives med bedriftsekonomisk over-
skudd uten offentlig kjop.

ii) For togproduksjon som ikke omfattes av avtaler
om offentlig kjop, er det opp til NSBs styrende
organer & avgjore om produksjonen skal viderefo-
res pa névaerende niva, reduseres eller gkes. For
eventuell nedleggelse kan skje, plikter NSB 4 tilby
staten & kjope produksjonen som del av statlig kjop
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avtalen. NSB legger til grunn at for strekninger
som ikke gar / kan forventes & gd med bedriftseko-
nomisk overskudd, og hvor staten ikke velger a
overta ansvaret for & kjape, vil det veere nedvendig
a tilpasse produksjonen.

Blant annet pa bakgrunn av utviklingen pa fjerntog-
strekningene, jf ogsa omtale i St.prp. nr. 1 (2003-2004),
legger departementet i planperioden opp til & gradvis
konkurranseutsette all persontrafikk med tog i Norge.
Det vises til nermere omtale i kap. 5.5.1 og 7.3.1.

Sporsmdl 12

JERNBANE - STATLIG KJ@P AV TRANSPORTTJENESTER/
LONNSOMME/UL@NNSOMME STREKNINGER

1) Kan det framlegges en oversikt over de strekninger
pa jernbanenettet hvor det offentlige kjoper tjenes-
ter, samt de strekninger som drives kommersielt?

ii) Dersom det i perioden skulle framkomme et under-
skudd pa strekninger som drives kommersielt, vil
det da vere aktuelt med nedleggelser?

Svar:

i) Folgende togprodukter omfattes av statlig kjop
avtalen med NSB:
Intercity
Oslo - Halden
Oslo - Skien
Oslo - Lillehammer

Region/lokaltog
Tondheim - Roros

Vogne(Oslo - Geilo)

Dombds - Andalsnes

Hamar - Roros

Nattog Trondheim - Bodp

Dagtog Trondheim - Bode
Ofotbanen

Bodo - Rognan

Fjerntog Kristiansand - Stavanger
Regiontog Kristiansand - Stavanger
Nattog Oslo - Stavanger

Oslo - Gjovik

Bratsbergbanen"

Fldm vinter?
Kongevogna
Nelaug - Arendal

D F.o.m. 01.08.04 overtar Telemark fylkeskommune ansvaret for
det lokale kollektivtilbudet mellom Notodden og Porsgrunn.

2) Sommertilbudet pa Flamsbanen drives uten statlig tilskudd i
regi av NSB AS og Flam Utvikling AS

Neertrafikk

Lokaltog Oslo

Bergen - Arna

Bergen - Voss - Myrdal
Jeerbanen

Lerkendal - Stjordal./Steinkjer
Trondheim - Storlien
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Det vises ogsa til statlig kjop avtalen med NSB for
2004 og tabell 3 i departementets svar pa spersmal 30.

Folgende togprodukter drives uten statlig stotte:

Fjerntog
Nattog Dovrebanen

Dagtog Dovrebanen

Nattog Bergensbanen
Dagtog Bergensbanen
Dagtog Oslo - Kristiansand

Utenlandstog
Linx Oslo - Goteborg - Kobenhavn

Linx Oslo - Stockholm

Randsfjordbanen®
Flytoget, Asker - Gardermoen

Regiontoget "Karven" mellom Narvik og Kiruna®
3) Buskerud fylkeskommune har overtatt ansvaret for det lokale
kollektivtilbudet mellom Drammen og Henefoss.

4 "Karven" bestér av én avgang tur/retur Narvik - Kiruna per dag.
Pa svensk side av riksgrensen kjeres togtilbudet av Connex AB
etter avtale med Rikstrafiken i Sverige. P& norsk side av grensen
kjores "Karven" for Ofotbanen AS' regning. Ofotbanen AS
(OBAS) er NSBs underleverander pa 2 togavganger per dag i
hver retning mellom Narvik og Riksgrensen. Disse avgangene er
en del i kjopsavtalen mellom SD og NSB. Togparet "Karven"
kommer i tillegg og ligger verken inne i kjopsavtalen mellom SD

og NSB eller i avtalen mellom NSB og OBAs.

ii) Det vises til departementets svar pa spersmél 7, 10
og 11.

Sporsmil 13
JERNBANE - TILTAK PA BANESTREKNINGEN BERGEN -
Voss

I meldingen gar det fram at kapasiteten pa streknin-
gen Bergen-Voss skal okes for & styrke konkurranse-
kraften i nertrafikken mellom Bergen sentrum og
Arna, regiontrafikken Bergen - Voss og godstrafikken
til/fra den kombinerte bil- og jernbaneterminalen pa
Nygardstangen.

— Hyvilke tiltak er det her snakk om, hvilke kostnader
er beregnet og nér vil dette skje?

Svar:

Strekningen Bergen - Arna trafikkeres 1 dag av bade
godstog, lokal/regionaltog og fjerntog. Dagens enkelt-
spor gir relativt liten fleksibilitet i togframferingen
mellom de ulike trafikktypene. I forste del av planperi-
oden er bygging av to togspor fra Bergen stasjon til
Fleen, med et kostnadsoverslag pa ca. 80 mill. kr prio-
ritert for gjennomfering. Parallelt med dette vil det bli
gjennomfoert vedlikeholdstiltak, knyttet bl.a. til ombyg-
ging av signalanlegget pé stasjonen. Dette vil gi en mye
mer fleksibel togavvikling for alle togslag, ikke minst
for godstrafikken. I tillegg er forlengelse av kryssings-
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spor ut fra Arna stasjon (mot Bergen) heyt prioritert
innenfor programomradene. Mot slutten av planperio-
den er det satt av ca. 120 mill. kr til pabegynnelse av
utbygging til to spor gjennom Ulriken. For dette pro-
sjektet igangsettes skal Jernbaneverket foreta en for-
nyet vurdering av om det er behov for utbygging til to
spor pa hele strekningen Arna - Bergen.

@vrige mindre tiltak for & bedre kapasiteten og fram-
foringshastigheten for hele strekningen Voss - Bergen
vil bli vurdert i forbindelse med nytt handlingspro-
gram. Dette inkluderer stasjonstiltak, sanering av plan-
overganger, rassikring, m.m.

Sporsmdl 14

EKSPRESSBUSSPOLITIKKEN - VILKAR VED LOYVETIL-
DELINGEN M.V.

i) Hva slags vilkar stilles det i layvetildelingene for
ekspressbussruter i forhold til lenns- og arbeidsvil-
kér for ansatte?

ii) Kan det framlegges tall som gir dekning for & si at
liberaliseringen av ekspressbusspolitikken har
bidratt til & styrke kollektivtrafikken gjennom ekt
bruk?

iii) Har parallelle ruter med jernbanens ruter fort til okt
eller redusert nedgang av persontrafikken pé jern-
banen?

Svar:

i) Det er partene i arbeidslivet som gjennom tariffav-
taler fastlegger lonns- og arbeidsvilkérene, og
Samferdselsdepartementet stiller ingen slike vilkar
i loyvetildelingen.

ii) Langs flere strekninger ser man at nye reisende
med ekspressbusser er tidligere brukere av person-
bil. Norsk Gallup gjennomfort i 2003 en underso-
kelse pa oppdrag fra Nettbuss som omhandlet alle
TIMEkspressruter. Disse rutene har en hey grad av
parallellitet med jernbanen. Undersgkelsen viste at
over 60 % av TIMEkspressens reisende kommer
fra personbil og bare en knapp tredjedel kommer
fra jernbane. Mange andre ekspressbussruter som
ikke har parallellitet med jernbanen, har ogsé hatt
betydelig passasjervekst de siste arene - det viser
blant annet tall fra Nor-Way Bussekspress. Samlet
sett har derfor liberaliseringen av ekspressbusspo-
litikken bidratt til at flere velger a reise kollektivt
framfor med egen bil - ogséa der det er parallellitet
med jernbanen.

iii) I St.meld. nr. 26 (2001-2002) Bedre kollektivtran-
sport tok Regjeringen til ordet for en friere etable-
ringsrett for ekspressbusser for a styrke kollektiv-
transportens samlede stilling. NSB mener at
ekspressbussene tar en del av sine passasjerer fra
toget. NSB har imidlertid ikke kommet med noen
tall som sier noe om en evt. trafikknedgang som
folge av liberaliseringen av ekspressbusspolitik-
ken. P& den annen side er NSB selv av den oppfat-
ning at toget er robust i konkurranse med ekspress-
buss der toget kan tilby god frekvens og
konkurransedyktig kjoretid.
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Sporsmal 15
LUFTFART - STATLIG KJ@P AV TRANSPORTTJENESTER

i) Hvordan vil forslagene til oppher av anbudsruta
Leirin - Gardermoen og nedleggelse av Narvik fly-
plass sla ut i forhold til de avtaler gjort om statte til
drift av flyruter ut ar 2006?

ii) Har det i forkant av forslagene vaert noen form for
debatt/forhandlinger med de lokale myndigheter?

Svar:

i) 12002 avholdt Samferdselsdepartementet anbuds-

konkurranse pa regionale ruteflyginger for trears-
perioden 1. april 2003 - 31. mars 2006. Rutene
Narvik/Framnes - Bode og Fagernes/Leirin - Oslo/
Gardermoen ble vunnet av henholdsvis Kato Air
og Coast Air. Kato Air har sagt opp kontrakten
Narvik/Framnes - Bode med virkning fra og med
8. mars 2005.
I Nasjonal transportplan foreslar Regjeringen ned-
legging av Narvik lufthavn, Framnes, nar anbuds-
kontrakten utgér 31. mars 2006. Tilsvarende fore-
slds oppher av den statlige anbudsruta Leirin -
Gardermoen fra samme dato. Nar kontraktene mel-
lom Samferdselsdepartementet og flyselskapene
utleper, har Samferdselsdepartementets ingen
videre forpliktelser i forhold til selskapene.

ii) Etter initiativ fra Samferdselsdepartementet er det
avholdt meter mellom departementet og parter
som er berert av nedleggingsforslagene i Nasjonal
transportplan. Invitasjon ble sendt til vertskommu-
nene for lufthavnene og de respektive fylkeskom-
munene, dvs. Narvik og Nord-Aurdal kommuner
og Nordland og Oppland fylkeskommuner. De
inviterte ble spesielt bedt om & vurdere om det var
andre interessenter som burde delta pa meatene.
Mote i Narvik ble avholdt 8. mars med represen-
tanter for Narvik kommune, Nordland fylkeskom-
mune, Ofotsamvirket, Hegskolen i Narvik,
Halogalandssykehuset Narvik, Nordlandsklinik-
ken og flyplassutvalget. Mote pa Fagernes ble
avholdt 5. mars med representanter for Nord-Aur-
dal kommune, Oppland fylkeskommune, Region-
radet for Valdres, Flytrafikk Valdres AS og Pro-
sjekt Charter 2003-2006. I metene ble det fort
dialog om betydningen av lufthavnene og kompen-
serende tiltak.

Sporsmal 16
LUFTFART - KOMPENSASJONSMIDLER VED
NEDLEGGING AV LUFTHAVNER M.V.

Hva slags konkret fordeling av kompensasjonsmidler
for nedlegging av lufthavner og oppher av anbudsruter
legger departementet opp til?

Svar:

I Nasjonal transportplan foreslar Regjeringen & legge
ned Narvik lufthavn, Framnes, fra 31. mars 2006. Som
kompensasjon vil Regjeringen gjennomfere vegpro-
sjekter mellom Narvik og Harstad-Narvik lufthavn,
Evenes, for 50 mill. kr. Samferdselsdepartementet tar
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sikte pd & gjennomfore prosjektet i forste del av plan-
perioden. Prosjektene folger direkte av forslaget om
nedlegging av Narvik lufthavn, Framnes.

Regjeringen foreslar ogsd a legge ned den statlige
anbudsruta Fagernes lufthavn, Leirin - Oslo lufthavn,
Gardermoen, fra 31. mars 2006. I perioden 2006-2009
foreslar Regjeringen prosjektet Fonhus - Bagn pa E16
til 70 mill. kr. som kompensasjon. Alternativt vil mid-
lene bli brukt pé andre prosjekter. I forhold til omtalen
i kapittel 8.3.5.6 vil Samferdselsdepartementet presi-
sere at kompensasjonen gjelder for nedlegging av den
statlige anbudsruta, slik det er redegjort for i meldin-
gens kapittel 4.3.2 og 8.3.5.8. Selve lufthavna foreslas
ikke nedlagt, men vil bli neermere vurdert med tanke pa
en eventuell overtakelse av andre interesser.

Sporsmdl 17

VEG - KJ@P AV RIKSVEGFERJETJENESTER/RAMMER
VED BYGGING AV FERJER

i) Erdet planer om andre rammer for kjop av gassfer-
jer enn for kjep av ordinare ferjer?

ii) Er det eksempelvis blitt vurdert lengre nedbeta-
lingstid?

Svar:

i) Utgifter i forbindelse med kjop og drift av gassfer-
jer ma innpasses de generelle egkonomiske ram-
mene for kjop av riksvegferjetjenester pd samme
maéte som for andre ferjer. Stortinget har ikke ved-
tatt eller pa andre mater forutsatt heyere rammer til
kjop av riksvegferjetjenester i forbindelse med nye
gassferjer.

ii) Alle nybygg i riksvegferjedriften med statsgaranti
nedbetales og avskives over 15 &r. Departementet
viser til at samferdselskomiteen i forbindelse med
behandlingen av statsbudsjettet for 2003 ba om en
vurdering av ekning i avskrivningstiden for ferjer,
slik at den blir mer tilpasset levetiden pa ferjer.
Departementet viser til at dette har blitt fulgt opp 1
St.prp. nr. 1 (2003-2004). Det vises til egen omtale
pa side 80 i proposisjonen. Samferdselskomiteen
hadde ingen merknader til dette ved Stortingets
behandling av budsjettproposisjonen.

Tildeling av konsesjoner for de aktuelle ferjesam-
bandene pa E39 over Boknafjorden og Bjernafjor-
den, hvor det skal settes inn gassferjer, vil skje etter
en tilbudskonkurranse basert pa prekvalifisering.
Det vil derfor ikke bli gitt statsgaranti i forbindelse
med disse ferjene. Ferjeselskapene vil i dette tilfel-
let selv veere ansvarlig for nedbetalingstid og
avskrivningstid.

Sporsmdl 18

VEG - KJ@P AV RIKSVEGFERJETJENESTER/
KONKURRANSEUTSETTING/VILKAR FOR DE ANSATTE

Har konkurranseutsettingen av riksvegferjesamban-

dene fétt konsekvenser for lenns- og arbeidsvilkér for
de ansatte, samt ulykkesfrekvens?

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

Svar:

Det er partene i arbeidslivet som gjennom tariffavta-
ler fastlegger lonns- og arbeidsvilkérene. Samferdsels-
departementet har ingen indikasjoner pa at konkurran-
seutsettingen har medfert vesentlig endrede lonns- og
arbeidsvilkar for de ansatte, eller konsekvenser for
ulykkesfrekvensen. I forskrift om anbud i lokal rute-
transport § 4, 4. ledd, er det stilt krav til lenns- og
arbeidsvilkar for operativt personell ved bruk av
anbud. Disse skal minst svare til en av de landsomfat-
tende tariffavtaler for vedkommende personell.

Sporsmdl 19

VEG - OMSTILLING I STATENS VEGVESEN/
MERKOSTNADER VED ANBUDSUTSETTING

i) Hvilke merkostnader har prosessene ved anbudsut-
setting skapt i forbindelse med Statens vegvesens
omstillingsprosess?

ii) Hvilken effektiviseringseffekt/gevinst kan man
vise til, og hvor blir gevinsten av? Det har fram-
kommet tall som viser at det ikke produseres mer
veg for pengene enn for prosessen startet.

Svar:
i) Merkostnader ved anbudsutsetting

Generelt

Full konkurranseutsetting krever gkt ressursbruk
til utarbeidelse av komplett konkurransegrunnlag
for utlysing. 1 2003 brukte Vegvesenet i tillegg res-
surser til 4 tilegne seg kontrakts- og kontraherings-
kompetanse i alle bererte ledd av den nye organi-
sasjonen.

I den gamle organisasjonen inneholdt kontrakts-
portefoljen en stor mengde mindre oppdrag/kon-
trakter. Disse ble i det alt vesentligste bade pro-
sjektert, gjennomfert og styrt av Vegvesenets
produksjonsavdeling. Utvikling av nye kontrakts-
former blir et viktig arbeid for Vegvesenet fram-
over. For drift og vedlikehold er omstillingen
storre enn for investeringstiltakene. Investerings-
tiltakene ble ogsa tidligere i stor grad konkurranse-
utsatt. Statens vegvesen har derfor ogsa tidligere
hatt en organisasjon med kompetanse og innarbei-
dede rutiner for anbud og entrepriser.

Ovennevnte forhold medferer merkostnader som
er vanskelig 4 kvantifisere.

Drift og vedlikehold

I gammel organisasjon var drift og vedlikehold en
integrert del av forvaltningen. De samme perso-
nene utforte det som vi i dag kaller byggherreopp-
gaver for bade riksveger og fylkesveger samtidig
som de utferte rene forvaltnings- og myndighets-
oppgaver. Tidsforbruket har ikke veart splittet pa
de ulike oppgavene. I tillegg ble noen byggherre-
oppgaver og enkelte forvaltningsoppgaver utfort
av var egen produksjonsavdeling.

Selv om en nd praover a rendyrke byggherreoppga-
vene og spesialisere personellet mot slike oppga-
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ver, er organisasjonen fortsatt under omstilling.
Resultatet som foreligger pr. dags dato tyder pé at
okt innsats pd byggherreoppgavene som folge av
konkurranseutsettingen er om lag 75 mill. kr pr. ar.
Dette er imidlertid usikre tall som kan endre seg
ndr en far mer erfaring med behovet for oppfelging
av kontraktene. Samlet sett er likevel innsparingen
ved konkurranseutsetting betydelig, jf. under og
svar pa spersmal 25.

Anlegg
For alle arbeider som skal konkurranseutsettes ma

det utarbeides fullstendig konkurransegrunnlag for
utlysing. Dette medferer isolert sett okte prosjekte-
ringskostnader for arbeider som tidligere ble utfert
av egen produksjonsavdeling. Ved at spesifikasjo-
nene dermed blir bedre gjennomarbeidet, ma en
kunne forutsette en gevinst i gjennomforingsfasen
som mer enn kompenserer for merkostnader til &
utarbeide konkurransegrunnlag. Erfaringene til nd
tilsier ogsa at dette er tilfelle.

Effektiviseringsgevinst

Drift og vedlikehold

De funksjonskontraktene som na er inngatt, har en
varighet pd 4 og 5 ar. Det vil forst vaere etter at
kontraktsperioden er lopt ut, at en ser hva den
reelle besparelsen for de konkurranseutsatte pro-
sjektene er. De beregninger som er foretatt, viser
en effektiviseringsgevinst for drift og vedlikehold
pa 10 mill. kr for aret 2003. Dette skyldes at kon-
traktene loper fra 1. september og at de gir lite
utslag det aret de blir inngatt. Belapet forventes &
stige jevnt til i starrelsesorden 200 mill. kr for aret
2006. Dette er nettotall der det er tatt hensyn til en
forventet okning av byggherrekostnadene.

Reell effekt av konkurranseutsettingen ute pa
vegen vil gradvis gke fram til 2007. Gevinstene vil
gé til & dekke deler av det gkte etterslepet i vegka-
pitalen som er oppstatt i &rene 2002 til 2004., jf.
kapittel 7.2.2.1 1 St.meld. nr. 24 om Nasjonal trans-
portplan 2006-2015. I ferste omgang vil gevin-
stene gé til mer dekkelegging. Gradvis vil gevin-
stene gé til ekt innsats for tunnelvedlikehold,
vedlikehold av bruer og ferjekaier og ekt standard
pa vegutstyr som skilt, rekkverk og signaler.

Anlegg
Erfaringsgrunnlaget for full konkurranseutsetting

pa anleggssiden er sapass lite at Vegvesenet ikke
har tilstrekkelig tallgrunnlag til & oppgi eventuell
innsparing s langt. For anleggsarbeider vil mulig-
hetene for dokumentasjon pad kort sikt vere
begrenset av at slike arbeider sjelden er like og
direkte sammenlignbare. En vil derfor vaere avhen-
gig av et betydelig tallmateriale over noe tid for &
kunne oppgi mulig innsparing med tilstrekkelig
sikkerhet. Erfaringsmessig vil ogsd markedet
svinge relativt mye innenfor korte tidsrom. Dette
forhold bidrar til at tifredsstillende dokumentasjon
ikke vil kunne framskaffes na.
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Prognosene for innsparing i 2004 er i storrelsesor-
den 75 mill. kr, gradvis gkende til 150 mill. kr i
2006. Inntil tilfredsstillende dokumentasjon fore-
ligger holder Vegvesenet seg til disse prognosene.
Det er viktig 4 bemerke at besparelsene er, som det
framgér av Nasjonal transportplan 2006-2015, inn-
arbeidet 1 kostnadsoverslagene for investerings-
prosjektene. Uten effektiviseringsgevinstene ville
det ikke veert mulig & gjennomfere tilsvarende
investeringsvirksomhet som det na legges opp til.
Det vises for evrig til departementets svar pa
spersmél 25 fra Stortinget som ogsd omhandler
effektiviseringsgevinster av konkurranseutsettin-
gen.

Sporsmdl 20
VEG - UTBEDRINGER E6 VEST FOR ALTA (KORRIDOR 8)
Ifolge meldingen tas det sikte pd mindre investe-
ringstiltak og utbedringer vest for Alta i forste firears-
periode.
- Hvilke strekninger er det her konkret snakk om?

Svar:

Hvilke strekninger som vil bli prioritert i forste fire-
arsperiode forutsettes avklart gjennom arbeidet med
handlingsprogrammene for planperioden. Det er derfor
for tidlig & si noe naermere om dette na. Statens vegve-
sen har imidlertid opplyst at strekningen mellom Stor-
sandnes og Stremsnes vurderes som den mest proble-
matiske. Det arbeides derfor for & fi fram
reguleringsplaner med sikte pa & utbedre de verste flas-
kehalsene péd denne strekningen forst.

Sporsmal 21
VEG - FORLENGELSE AV TROMS@PAKKE 1/
MOMSFRITAK

Er det i forbindelse med - og i ev. forlengelse av
Tromsepakke 1, vurdert fritak for bensinavgift som
moms?

Svar:

Fritak for merverdiavgift pd finansieringsbidraget
har veert vurdert i forbindelse med Tromsepakke 1.
Konklusjonen ble at merverdiavgift av avgiftstekniske
grunner matte kreves opp pé finansieringsbidraget i
alle omsetningsledd. For & unngé forskjellsbehandling
fra bompengeordningen, skulle det tas hensyn til inn-
tektene fra merverdiavgiften ved fastsettelsen av ram-
men for riksvegbudsjettet. Det har i etterfolgende ar
veert tatt hensyn til merverdiavgiften i den fylkesfor-
delte rammen til Troms.

Sporsmdl 22
VEG - ULYKKESLOKALISERING

Departementet skriver i meldinga (sitat): Statens
vegvesen har som et ledd i arbeidet med Nasjonal
transportplan plukket ut ca 10 pst av riksvegnettet hvor
det skjer serlig mange og/eller alvorlige ulykker.
Departementet forutsetter at det innen utgangen av
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2009 skal vaere gjennomfort ulykkesreduserende tiltak
pa disse strekningene."
- Hvilke strekninger dreier det seg konkret om her?

Svar:

Som et ledd i transportetatenes arbeid med NTP ble
tilstanden pa riksvegnettet vurdert. Trafikksikkerhet
var ett av flere deltemaer, og det ble plukket ut ca. 10 %
av de mest ulykkesutsatte strekningene pa riksvegnet-
tet. Disse strekningene utgjor til sammen omlag 2 700
km. Kriteriet for utvelgelsen var at strekningene skulle
ha en forventet skadegradetetthet! over 1,2 og at det
samtidig skulle ha skjedd ulykker med drepte eller
hardt skadde i lopet av de siste 8 arene.

Utgangspunktet for beregningene er 1 km lange
strekninger, hvilket betyr at de 10 % verste streknin-
gene vil dermed utgjeres av omlag 2 700 enkeltstrek-
ninger. Imidlertid vil disse i mange tilfeller henge
sammen i lengre strekninger. Generelt kan det sies at
den valgte beregningsmetoden innebarer at de mest
ulykkesutsatte strekningene ofte vil vare pa trafikkbe-
lastede veger. Ifolge tall fra Statens vegvesen befinner
57 % av disse strekningene seg pa stamvegnettet, mens
43 % befinner seg pa ovrige riksveger. Tabellen viser
en forelapig oversikt over hvordan disse strekningene
er fordelt pé fylker.

D Skadegradstetthet beregnes som en vekting av ulykkene ut
fra alvorlighet. Vektingen sammenfaller med de samfunnsekono-
miske kostnadene ved personskader med ulik alvorlighet. I prak-
sis betyr dette at en ulykke med en drept teller 33 ganger sd mye
som en ulykke med en lettere skadd person. Forventet skade-
gradstetthet innebaerer en vekting mellom den registrerte skade-
gradstettheten basert pa faktiske ulykker de siste 8 arene, og den

normale skadegradstettheten pa den aktuelle type veg.

Prosentvis
Antall km fordeling
Ostfold 250 9,3
Akershus 270 10,0
Oslo 110 4,1
Hedmark 170 6,3
Oppland 270 10,0
Buskerud 240 8,9
Vestfold 140 5,2
Telemark 140 5,2
Aust Agder 100 3,7
Vest Agder 110 4,1
Rogaland 160 5,9
Hordaland 220 8,2
Sogn og Fjordane 30 1,1
More og Romsdal 90 34
Ser-Trendelag 110 4,1
Nord-Trendelag 90 3,4
Nordland 80 3,0
Troms 80 3,0
Finnmark 30 1,1
SUM 2690 100,0
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Det er en klar malsetting at ressursene skal benyttes
mest mulig effektivt. Det er derfor viktig at prioriterin-
gene av trafikksikkerhetstiltak gjores ut fra hvor tra-
fikksikkerhetsnytten pr investert krone blir sterst. Pa
bakgrunn av dette vil Statens vegvesen i forbindelse
med arbeidet med etatens handlingsprogram foreta en
ny og mer detaljert vurdering av hvilke strekninger det
er behov for & gjennomfere ulykkesreduserende tiltak
pa. Som det gar fram av St.meld. nr. 24 skal det som et
minimum gjeres ulykkesreduserende tiltak pa ca 10 %
av riksvegnettet med sarlig mange og/eller alvorlige
ulykker.

Sporsmdl 23

VEG - INVESTERINGSRAMMEN: FORDELING AV INVES-
TERINGSRAMME/STAMVEGRUTER OG @VRIGE
RIKSVEGER/FYLKESFORDELT RAMME

i) Jf. tabell 7.5 side 107 og tabell 8.2 side 125

Det onskes tabeller med sammenlignbare rammer
for stamvegnettet (dvs. foreslatte investeringer for-
delt pa stamvegruter) samt til ovrige riksveger fra
tidligere ar med de historiske tall og tall for den
neste periode(r).

(Som utgangspunkt: Se narmere tabeller i Bud-
sjett-innst. S. nr. 13 (2003-2004)/forslag fra FrP
side 40 og side 41/42).

ii) Det gnskes tabeller med rammer over stamvegru-
tene og ovrige riksveger med:
a) foreslatt bevilget belap
b) bevilget hittil i perioden
c) oppfelgingsgraden i pst.

(Som utgangspunkt: Se nermere tabeller i St.prp.
nr. 1 Samferdselsdepartementet (2003-2004), side
83 og side 96.)

Svar:
)

Det styringsmessige skillet mellom stamveger og
ovrige riksveger ble innfort fra og med 1998. Vedlegg
la viser derfor fordelingen av foreslatte rammer til
investeringer pa stamvegnettet i periodene 2006-2009
0g 2010-2015 sammenholdt med faktiske bevilgninger
til strekningsvise investeringer pad stamvegnettet i
1998-2001 og 2002-2004. Samferdselsdepartementet
gjor oppmerksom pa at det ikke er mulig & direkte sam-
menligne disse to periodene med forslaget for perioden
2006-2015. Dette skyldes flere forhold:

— P& grunn av overgang til nytt budsjettsystem fra
2006 inngar midler til mindre investeringstiltak og
planlegging m.m. pd stamvegnettet i foreslatte
rammer for periodene 2006-2009 og 2010-2015.
Oversikten over bevilgninger i perioden 1998-
2001 og arene 2002-2004 omfatter bare strek-
ningsvise investeringer pa stamvegnettet.

— Stamvegnettets omfang er endret, jf. St.prp. nr. 1
(2002-2003), side 75-79. Dette innebaerer at stam-
vegnettet som legges til grunn i St.meld. nr. 24 er
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utvidet med 7 nye ruter (rutene 19-25). I tillegg er
noen ruter forlenget (rutene 5, 9, 13 og 17).

— Periodene i tabellen er av ulik lengde (hhv. 4, 3, 4
og 6 ér).

Vedlegg 1b viser fordelingen av foreslatte investerin-
ger pa ovrig riksvegnett i periodene 2006-2009 og
2010-2015 sammenholdt med faktiske bevilgninger
innenfor fylkesfordelte rammer i 1998-2001 og 2002-
2004. For at belapene skal bli mer sammenlignbare, er
midler bevilget over post 31 Rassikring og post 32 Leg-
ging av fast dekke pé riksveger inkludert i de fylkesfor-
delte rammene for arene 1998-2004. Av samme arsaker
som for stamvegnettet, er det ikke mulig direkte & sam-
menligne disse to periodene med forslaget for perioden
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2006-2015. I tillegg kommer det forholdet at den fore-
slatte rammen til post 31 for perioden 2006-2015 ikke
er inkludert, jf. at denne enné ikke er fordelt pé fylker.

i)

Vedlegg 2a viser fordelingen av de statlige gkono-
miske rammene til strekningsvise investeringer pa
stamvegnettet i St.meld. nr. 46 (1999-2000) og for
handlingsprogrammet for perioden 2002-2005 samt
faktiske bevilgninger i arene 2002-2004. I tillegg vises
oppfelgingsgraden etter 3 &r i prosent av rammen for
handlingsprogrammet.

Vedlegg 2b gir en tilsvarende oversikt over fordelin-
gen av den fylkesfordelte rammen, inkl. post 31 Ras-
sikring og post 60 Forsak.

Vedlegg 1a
UTVIKLING I RIKSVEGINVESTERINGER - FORDELING PA STAMVEGRUTER
Mill 2004-kr
Rute  Strekning Bevilget Bevilget Forslag Forslag
1998-2001  2002-2004 2006-2009 2010-2015
(4 ar) (3 ar) (4 ar) (6 ar)

1 E6 Riksgrensen/Svinesund - Oslo 1219 748 2 000 250

2 E6 Oslo - Trondheim 326 568 1070 2750

3 E6 Trondheim - Fauske med tilknytninger 201 818 470 1170

4 E6 Fauske - Nordkjosbotn med tilknytninger 824 435 650 570

5 E6 Nordkjosbotn - Kirkenes med tilknytninger 562 254 210 430

6  E18 Riksgrensen/Qrje - Oslo 71 179 260 790

7  E18 Oslo - Kristiansand 1892 1105 2040 1790

8  E39 Kristiansand - Bergen 703 420 280 2 050

9  E39 Bergen - Alesund med tilknytninger 394 411 540 1090
10  E39 Alesund - Trondheim 49 15 210 320
11 E134 Drammen - Haugesund 448 315 150 360
12 E16 Sandvika - Bergen 871 358 750 840
13 Rv 15 Otta - Hjelle 15 0 50 60
14 E136 Dombés - Alesund 13 10 160 500
15  Rv 2 Riksgrensen/Magnor - 2 10 280 380

Klofta med tilknytninger
16  Rv 3 Kolomoen - Ulsberg 0 0 50 210
17  Rv 35 Henefoss - Jevnaker 189 551 30 30
18 Rv 23 Lier - Drabak - Vassum 532 53 50 50
19 Rv 150 Ulvensplitten - Tjernsmyr - - 750 130
20  Rv 4 Oslo - Mjesbrua - - 170 670
21 Rv 7/52 Henefoss - Gol - Borlaug - - 170 300
22 Rv 13 Jegsendal - Voss - - 50 230
23 Rv 36 Seljord - Eidanger - - 50 120
24 Rv 9 Kristiansand - Haukeligrend - - 50 60
25 Rv 70 Oppdal - Kristiansund - - 20 40
Sum 8311 6 250 10 510 15190
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Vedlegg 1b

UTVIKLING I RIKSVEGINVESTRINGER - FYLKESFORDELTE RAMMER
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Mill 2004-kr

Bevilget Bevilget Bevilget Forslag Forslag
Fylke 1994-1997 1998-2001 2002-2004 2006-2009 2010-2016
(4 ar) (4 ar) (3 ar) (4 ar) (6 ér)
Ostfold 509 245 267 200 610
Akershus 1347 780 784 490 760
Oslo 1232 846 739 550 770
Hedmark 125 249 221 150 340
Oppland 347 270 250 140 300
Buskerud 446 759 603 430 470
Vestfold 398 186 255 170 470
Telemark 364 384 428 310 400
Aust-Agder 299 150 189 150 330
Vest-Agder 197 201 223 220 360
Rogaland 550 549 404 530 660
Hordaland 1412 1 355 808 850 1030
Sogn og Fjordane 494 581 447 330 630
Mare og Romsdal 808 852 454 570 490
Ser-Trendelag 646 817 358 190 430
Nord-Trendelag 269 414 196 210 240
Nordland 671 535 441 300 400
Troms 387 372 295 200 420
Finnmark 204 234 263 180 120
Sum 10 705 9779 7 625 6170 9230
Vedlegg 2a
STAMVEGRAMMEN FOR PERIODEN 2002-2005 - OPPFGLGINGSGRAD
Mill 2004-kr
St.meld. Handlings-
nr. 46 program  Bevilget Bevilget Sum
(1999- 2002- 2002- Bevilget 2002- 2002-
Rute Strekning 2000) 2005 2003 2004 2004 2004
1 E6 Riksgrensen/Svinesund - Oslo 895 860 333 415 748 87,0
2 EG6 Oslo - Trondheim 895 964 375 193 568 58,9
3 E6 Trondheim - Fauske med til-
knytninger 928 1047 553 265 818 78,1
4 E6 Fauske - Nordkjosbotn med
tilknytninger 224 871 227 208 435 49,9
5  E6 Nordkjosbotn - Kirkenes med
tilknytninger 107 269 139 115 254 94,4
6  E18 Riksgrensen/@rje - Oslo 331 363 149 30 179 49,3
7  E18 Oslo - Kristiansand 1514 1566 615 490 1105 70,6
8  E39 Kristiansand - Bergen 757 694 199 221 420 60,5
9  E39 Bergen - Alesund med
tilknytninger 575 767 381 30 411 53,6
10  E39 Alesund - Trondheim 127 176 15 15 8,5
11 E134 Drammen - Haugesund 448 497 225 90 315 63,4
12 E16 Sandvika - Bergen 661 861 253 105 358 41,6
13 Rv 15 Otta - Hjelle 32 36 0
14  E136 Dombas - Alesund 160 166 10 10 6,0
15  Rv2Riksgrensen/Magnor - Klofta
med tilknytn. 107 104 10 10 9,6
16  Rv 3 Kolomoen - Ulsberg 85 83 0
17  Rv 35 Honefoss - Jevnaker 395 529 509 42 551 104,2
18  Rv 23 Lier - Drobak - Vassum 8 21 32 53 662,5
Sum 8241 9 861 3979 2271 6 250 63,4
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Vedlegg 2b
FYLKESFORDELT RAMME FOR PERIODEN 2002-2005 - OPPFOLGINGSGRAD *)
Mill 2004-kr
St.meld.nr. 46 Handlings- Sum
(1999- program Bevilget Bevilget Bevilget 2002-2004
Fylke 2000) 2002-2005 2002-2003 2004 2002-2004 1% av HP
Ostfold 341 395 180 86,5 267 67,5
Akershus 992 1117 578 206,4 784 70,2
Oslo 853 958 433 306,4 739 77,2
Hedmark 288 331 148 73,1 221 66,8
Oppland 288 326 166 83,7 250 76,6
Buskerud 757 846 420 182,6 603 71,2
Vestfold 298 356 170 85,3 255 71,7
Telemark 554 621 268 160,0 428 68,9
Aust-Agder 224 262 122 67,3 189 72,3
Vest-Agder 277 319 143 79,6 223 69,8
Rogaland 469 517 310 94,2 404 78,2
Hordaland 1045 1158 556 251,7 808 69,7
Sogn og Fjordane 469 526 308 138,7 447 84,9
Maore og Romsdal 661 709 276 177,9 454 64,0
Ser-Trendelag 426 490 253 105,2 358 73,1
Nord-Trendelag 246 281 142 53,5 196 69,6
Nordland 587 631 287 154,0 441 69,9
Troms 351 398 196 98,6 295 74,0
Finnmark 320 360 188 75,3 263 73,1
Sum 9446 10601 5144 2480,0 7624 71,9

*) Fylkesfordelt ramme er inkl. post 31 Rassikring og post 60 Forsek

Sporsmdl 24

VEG - POST 72 KJ@P AV RIKSVEGFERJETJENESTER
(JF. PKT 7.2.2.7 1 MELDINGEN)

Det kan vises til folgende merknad i Budsjett-innst.
S. nr. 13 (2002-2003) side 52:

"Riksvegferjestatus

Komiteen vil be Regjeringen vurdere kriteriene for
hvilke samband som skal ha riksvegferjestatus i forbin-
delse med rulleringen av Nasjonal transportplan.
Komiteen vil peke pa bl.a. ferje i Kragerg-skjergéarden,
ferje Oslo-Nesodden og ferje over Randsfjorden er
eksempel pa behovet for en slik vurdering."

- Da saken ikke er omtalt i meldingen bes det om en
narmere uttalelse i saken og en oversikt over disse riks-
vegferjesamband.

Svar:

Veglovens § 3 og § 7 regulerer vedtak knyttet til
omklassifisering i vegnettet. Ved enighet mellom fyl-
keskommunen og Statens vegvesen er omklassifiserin-
gen delegert Vegdirektoratet. Ved uenighet er Samferd-
selsdepartementet avgjerelsesmyndighet.

Kriteriene for hvilke samband som skal ha riksveg-
ferjestandard ber sees i sammenheng med spersmalet
om todeling av vegnettet. Det vises i denne forbindelse
til seerskilt omtale av todeling av vegnettet pa side 30 i
St.prp. nr. 1 (2003-2004). Det fremgir av omtalen at
Regjeringen vil komme tilbake til dette mot slutten av
denne valgperioden.

Spersmalet om evt. riksvegferjestatus for de sam-
band som komiteen bl.a. peker pa, ma ogsé sees i sam-
menheng med spersmalet om todeling av vegnettet.

Sporsmal 25

VEG - POST 23 TRAFIKKTILSYN, DRIFT OG VEDLIKE-
HOLD (JF. PUNKT 7.2.2.1 I MELDINGEN)

Det er i meldingen forutsatt en betydelig effektivise-
ringsgevinst i perioden som folge av omorganisering
og nedbemanning i Statens vegvesen samt konkurran-
seutsetting av drift og vedlikehold.

- Hvor stor er innsparingen regnet a bli for 2004 og
de neste 5 arene?

Svar:

Konkurranseutsettingen av drift og vedlikehold vil
gradvis foregd over en periode pa fire ar fra 2003 til
2006. Effektiviseringsgevinsten pa post 23 Trafikktil-
syn, drift og vedlikehold som felge av omorganisering,
nedbemanning og konkurranseutsetting av drift og
vedlikehold er anslatt til 125 mill. kroner i 2004, 365
mill. kroner 1 2005 og 600 mill. kroner 1 2006 og 2007.
Fra og med 2007 vil all produksjonsvirksomhet vaere
konkurranseutsatt. Det er i disse tallene tatt hensyn til
de okte byggherrekostnadene Statens vegvesen vil ha
som en folge av konkurranseutsettingen. Effektivise-
ringsgevinstene er beheftet med usikkerhet og det vil
forst veere etter at kontraktsperioden er lopt ut at en ser
hva den reelle besparelsen ved konkurranseutsetting er.
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Som Regjeringen har papekt i Nasjonal transportplan
er det nedvendig at effektiviseringsgevinstene fra
omorganiseringen og konkurranseutsettingen beholdes
til drift og vedlikehold av vegnettet. Det vises for gvrig
til departementets svar pa spersmal 19 fra Stortinget
som ogsd omhandler effektiviseringsgevinster av kon-
kurranseutsettingen.

Sporsmdl 26

VEG - OSLOPAKKE 1/OPPFOLGING/RESTANSER
(JF. PKT. 10.2.3)

Jf. tabell side 184; er dette samtlige prosjekter som er
restanser eller finnes det flere som ikke er nevnt?

Svar:

Som det framgar av St.meld. nr. 24, ma prosjektover-
sikten for Oslopakke 1 i St.prp. nr. 96 (1987-88)
betraktes som en skisse over aktuelle prosjekter. Med
utgangspunkt i den opprinnelige utbyggingsplanen er
det likevel utarbeidet en oversikt over prosjekter som
ikke vil veere pabegynt ved inngangen til planperioden
2006-2015. jf. tabellen pa side 184.

I Serkorridoren inngikk E18 Vinterbru - Mastemyr -
Loenga i prosjektoversikten i St.prp. nr. 96 (1987-88).
Som det framgar av blant annet St.meld. nr. 46 (1999-
2000) er det senere besluttet & prioritere utbyggingen
av E6 pa strekningen Vinterbru - Klemetsrud i stedet.
Prosjektet Assurtjern - Klemetsrud fullferes i 2005, jf.
tabellen pé side 183. Prosjektet Vinterbru - Assurtjern
forutsettes gjennomfert i perioden 2006-2009, og
skulle derfor inngatt i tabellen pé side 184.

I tillegg kommer noen prosjekter som inngikk i den
opprinnelige utbyggingsplanen, men som nd regnes
som uaktuelle & gjennomfere, jf. ogsd St.meld. nr. 46
(1999-2000), side 212. Dette er:

— Rv 4 Teyentunnelen/Rudolf Nilsens plass
— Rv 162 Jarlegata

— Rv 168 Majorstutunnelen

— Rv 168 Tunnel forbi Makrellbekken

Rv 160 Bekkestua - Granfosslinjen var opprinnelig
nevnt som eget prosjekt, men er né innarbeidet i E18
Framnes - Asker (Vestkorridoren) inkl. lokalvegnett, jf.
tabellen pa side 184.

Sporsmdl 27

LUFTFART - FRAMTIDIG LUFTHAVNSTRUKTUR/
REGIONALE LUFTHAVNER

i) Det er onskelig at listen over de regionale lufthav-
nene i tabell 4.1 side 43 i meldingen blir fullstendig
utfylt i alle kolonner nar det gjelder beregnet
besparelse ved nedlegging, statlig kjop av flyruter
og avstand til nermeste alternative flyplass.

ii) Det enskes informasjon om flyplassenes viktighet
i forbindelse med Forsvarets tilgjengelighet/for-
flytninger (militerfly, helikopterbruk/baser, tre-
ning ved Det norske forsvar og NATO).

iii) Det enskes narmere orientering om flyplassenes
viktighet i forbindelse med charterfly/turisme
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sammen med eventuell naeringsvirksomhet bundet
opp til flyplassen.

Svar:

i) Beregnet samfunnsekonomisk besparelse ved ned-
legging krever omfattende beregninger. I meldin-
gens kapittel 4.3.2 opplyses det at det kan bli aktu-
elt & komme tilbake til Stortinget med en
ytterligere vurdering av den regionale lufthavn-
strukturen i lepet av 2005. Samfunnsekonomiske
konsekvenser vil sta sentralt i en slik eventuell vur-
dering.

Samferdselsdepartementets kjop av regionale fly-
ruter samles i de fleste tilfeller i pakker med flere
lufthavner for & oppna samdriftsfordeler. I tabell
4.1 s. 43 i meldingen angir de horisontale strekene
i tabellen pakkeinndelingen i gjeldende anbuds-
kontrakter. Dette betyr at Serkjosen og Hasvik
utgjer én pakke; Hammerfest, Honningsvag,
Mehamn, Berlevag, Batsfjord, Varde og Vadse
neste pakke osv. En ytterligere oppsplitting av
flyrutekjopet pd den enkelte lufthavn er ikke
mulig.

Vedlagte tabell viser avstander til alternative luft-
havner for hver enkelt av de regionale lufthavnene.
Avstandene gjelder fra kommunesenteret i verts-
kommunen. Eventuell reisetid med ferje er oppgitt
i minutter. Neermeste lufthavn kan i noen tilfeller
oppfattes som mindre attraktiv enn en annen luft-
havn lenger unna. Hva som er det beste alternati-
vet, kan dessuten avhenge av faktorer som reise-
mal, reiseformal (arbeid, fritid, helse), osv. For
noen lufthavner er derfor flere alternativer oppgitt.
Tabell 4.1 s. 43 i meldingen viser avstand fra kom-
munesenteret i vertskommunen til naermeste alter-
native lufthavn. Avstanden fra Nordfjordeid sen-
trum til Orsta-Volda lufthavn, Hovden, er i
meldingen oppgitt til 42 km. Korrekt avstand skal
vaere 46 km, jf. vedlagte tabell. For Fagernes luft-
havn, Leirin, er avstanden Fagernes sentrum - Oslo
lufthavn, Gardermoen, i meldingen oppgitt til 185
km. Korrekt avstand skal vaere 191 km, jf. vedlagte
tabell. Samferdselsdepartementet gjor dessuten
oppmerksom pa at oppgitt avstand i meldingen fra
Orsta-Volda lufthavn, Hovden, til Alesund luft-
havn, Vigra, gjelder fra Hovden. Avstanden til
Vigra fra kommunesentrene Volda og Orsta utgjer
henholdsvis 73 og 81 km, jf. vedlagte tabell.

ii) Forsvarsdepartementet er blitt bedt om & gi et svar
pa dette spoarsmaélet i tilknytning til Avinors 28
regionale lufthavner, jf. opplistingen i tabell 4.1 s.
43 i meldingen.

Forsvarsdepartementet opplyser at regionalluft-
havnenes operative relevans har blitt redusert ved
de endringer som Forsvaret har gjennomgatt de
siste ar.

Forsvarsdepartementet ser heller ikke for seg at
konsepter med for eksempel bruk av kortbanefly-
plasser som alternative baser for militere fly, har
noen relevans i framtiden. Forsvarsdepartementet
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opplyser at i enkelttilfeller kan noen av flyplas-
sene, i kraft av sin beliggenhet, veere aktuelle for
"refueling" av redningshelikoptre, eventuelt mili-
teere helikoptre ved stette til det sivile samfunn i
forbindelse med redningsoppdrag.

iii) I 2003 ble det registrert 5 268 charterpassasjerer

kommet og reist over Avinors 28 regionallufthav-
ner, herav 970 innenlands og 4 298 utenlands. Av
disse var 4 210 utenlands charterpassasjerer over
Fagernes lufthavn, Leirin. Dette viser at Lerin er
den eneste regionalplassen med chartertrafikk av
betydning og at chartertrafikken pa Leirin er knyt-
tet til utenlands charter. Chartertrafikken over Lei-
rin har vert varierende. Trafikktallene nddde en
forelopig topp i arene 1992 -1994, med mellom
21 000 og 23 000 passasjerer. I 2002 var trafikken
nede pa 1 375 passasjerer, mens den gkte til 4 210
12003.

Samferdselsdepartementet legger til grunn at det
under dette sparsmalet blir bedt om en vurdering
av charterturismens betydning for reiselivsnerin-
gen i regionene rundt flyplassene. Ut fra det oven-
stdende folger det at dette spersmalet forst og
fremst er relevant for Fagernes lufthavn, Leirin.

I prinsippet skal konsekvensene for reiselivsnerin-
gen veare inkludert i en samfunnsekonomisk kon-
sekvensanalyse av en tenkt nedlegging av en fly-
plass. I meldingen er beregnet samfunnseko-
nomisk besparelse ved en tenkt nedlegging av
Fagernes lufthavn, Leirin, oppgitt til 282 mill. kr.
Tallet inkluderer imidlertid ikke nyttetapet knyttet
til charterturismen.

Arsaken til dette er folgende: Avinor har anslatt at
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4 200 charterpassasjerer kommet og reist, tilsva-
rende 2 100 turister, kan gi en samfunnsgkonomisk
nytte pa knapt 50 mill. kr. Skulle en tenkt nedleg-
ging av Leirin fore til at dette antallet charterturis-
ter over Leirin helt slutter & reise til Norge, ville
den samfunnsekonomiske gevinsten ved en tenkt
nedlegging av Leirin reduseres med knapt 50 mill.
kr. Avvisningseffekten er imidlertid hayst usikker;
turistene kan benytte andre flyplasser, (mest
narliggende Gardermoen) og/eller reise til andre
steder i Norge. Videre folger det av det ovensta-
ende at det er stor usikkerhet knyttet til hvordan
chartertrafikken kommer til & utvikle seg over Lei-
rin i en situasjon uten en tenkt nedlegging av luft-
havna. Ut fra dette ble det ikke vurdert som faglig
forsvarlig & ta med nyttetapet knyttet til chartertu-
rismen. Samferdselsdepartementet gjor for ordens
skyld oppmerksom pa at det i meldingen bare er
foreslatt & legge ned den statlige anbudsruta Leirin
- Gardermoen, mens lufthavna vil bli na&ermere vur-
dert med tanke pa overtakelse av andre interessen-
ter.

Generelt vil mange virkninger av nedlegging av
lufthavner vaere omfordelingseffekter mellom
regioner. Dette er effekter som ikke vil gi utslag i
en samfunnsekonomisk konsekvensanalyse, der
hele landet er analyseenhet. Regionale effekter pa
naeringsliv, sysselsetting og bosetting er imidlertid
viktige vurderingskriterier nar politiske beslutnin-
ger skal fattes. | vurderingen av den regionale luft-
havnstrukturen som det kan bli aktuelt & komme
tilbake til 1 lapet av 2005 (jf. svar pa pkt. i) foran),
vil Samferdselsdepartementet legge vekt pa slike
effekter.

Regionale lufthavner. Avstander til alternative lufthavner (kilometer) og eventuell reisetid med ferje
(minutter). Avstandene gjelder fra kommunesenteret i vertskommunen. Kilde: Vegdirektoratet

Avstand fra

kommune-
sentrum til
nermeste Eventuell
alternative reisetid med
Nearmeste alternative lufthavn ferje
Lufthavn lufthavn (km) (minutter) Merknader
Finnmark og Nord-Troms
Sarkjosen Alta 183 -
Tromsg 235 -
Hasvik Alta 127 90 min
Hammerfest Alta 138 -
Honningsvag Lakselv, Banak 166 -
Mehamn Lakselv, Banak 227 -
Berlevag Batsfjord 90 -
Vadse 207 -
Batsfjord Berlevig 90 -
Vadse 178 -
Vadse Vardg, Svartnes 72 -
Vardg, Svartnes Vadse 71 -
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Avstand fra

kommune-
sentrum til
narmeste Eventuell
alternative reisetid med
Nermeste alternative lufthavn ferje
Lufthavn lufthavn (km) (minutter) Merknader
Ofoten, Lofoten og
Vesteralen
Rost Veroy - 135 min
Bodo - 285 min
Varey Rost - 135 min
Bodo - 270 min
Leknes Svolver, Helle 73 -
Svolver, Helle Leknes 67 -
Stokmarknes, Skagen 56 25 min
Harstad-Narvik, Evenes 165 - Via framtidig Lofast
Stokmarknes, Skagen Svolver, Helle 44 25 min
Harstad-Narvik, Evenes 150 -
Narvik, Framnes Harstad-Narvik, Evenes 75 -
Helgeland og
Nord-Troendelag
Rorvik, Ryum Namsos 85 25 min
Namsos Rorvik, Ryum 81 25 min
Trondheim, Varnes 166 -
Mo i Rana, Rassvoll Mosjeen, Kjeerstad 98 -
Sandnessjeen, Stokka 168 -
Sandnessjoen, Stokka 98 15 min
Mosjeen, Kjerstad Sandnessjoen, Stokka 78 -
Mo i Rana, Rassvoll 105 -
Brenngysund, Brenney Sandnessjeen, Stokka 60 20450 min
Mosjeen, Kjerstad 165 -
Sandnessjoen, Stokka Mosjeen, Kjaerstad 78 -
Mo i Rana, Rassvoll 173 -
Mo i Rana, Ressvoll 110 15 min
Brenngysund, Brenngy 69 20+50 min
Vestlandet
Flore Forde, Bringeland 72 -
Forde, Bringeland Flore 59 -
Sogndal, Haukésen Forde, Bringeland 121 -
Flore 165
Bergen, Flesland 237 10 min Via E16 (Lerdal)
Sandane, Anda Orsta-Volda, Hovden 62 15+10 min Fra Sandane sentrum
Forde, Bringeland 97 - Fra Sandane sentrum
Flore 102 - Fra Sandane sentrum
viarv 615
Flore 141 Fra Sandane sentrum
via E39
@rsta-Volda, Hovden 46 15 min Fra Nordfjordeid
sentrum
Orsta-Volda, Hovden Alesund, Vigra 73 20 min Fra Orsta sentrum
Alesund, Vigra 81 20 min Fra Volda sentrum
Ser-Trendelag, Oppland
Raros Trondheim, Varnes 190 -
Fagernes, Leirin Oslo, Gardermoen 191 -
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Sporsmdl 28
JERNBANE - KJ@P AV PERSONTRAFIKK TJENESTER/
KONKURRANSEUTSETTING

Det bes om en oversikt over dagens statlige kjop av
persontransport med jernbane fra NSB pa de tre bane-
strekningene der det legges opp til konkurranseutset-
ting; jf. trafikkpakke Gjevikbanen, trafikkpakke Ber-
gensbanen og trafikkpakke Serlandsbanen.

Svar:

Omfanget av statlig kjop av persontransporttjenester
er regulert i rammeavtalen mellom Samferdselsdepar-
tementet og NSB AS for perioden 2003-2006 og i
arlige kjopsavtaler. Departementet og NSB forhandler
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om en narmere spesifisert togproduksjon innenfor et
totalt bevilgningsbelop som skal dekke kjop av person-
transporttjenester for alle togproduktene som inngér i
statlig kjop omradet. NSB utarbeider deretter en over-
sikt over stipulert fordeling av belapet pa de ulike tog-
produktene/-strekningene. Denne fordelingen er imid-
lertid ikke bindende for hvordan kjepsbelopet faktisk
blir fordelt. Under folger en oversikt over stipulert for-
deling av statlig kjepsbelap for 2004 fordelt pa de ulike
togprodukter som er foreslatt inkludert i hhv. Bergens-
banepakken, Serlandsbanepakken og Gjevikbanepak-
ken. For det lyses ut konkurranse om ulike trafikkpak-
ker vil deler av jernbanetilbudet vurderes i forhold til
andre kollektivtilbud.

Trafikkpakker Stipulert kjopsbelep 2004 (i hele mill. kr):
Bergensbanepakken:
Dagtog og nattog Drives uten direkte statlig tilskudd

Lokaltog Bergen - Arna
Regiontog Bergen - Voss - Myrdal
Vintertrafikk pa Flamsbanen

a

Vegne, Geilo - Oslo

Serlandsbanepakken:
Fjerntog Kr.sand - Stavanger
Regiontog Kr.sand - Stavanger
Nattog Oslo - Stavanger
Nelaug - Arendal

Jeerbanen, Egersund - Stavanger

Gjevikbanepakken
Regiontog Oslo - Gjevik
Lokaltog Oslo - Jaren

(bl.a. pga. avgiftslette, jf. St.prp. nr. 1 (2003-2004)

17
37
7

12

10
30
41

9
59

42

Inngér som uspesifisert del av Lokaltog Oslo

a. Sommertilbudet pa Fldmsbanen drives uten statlig tilskudd i regi av NSB AS og Flam Utvikling AS

Sporsmdl 29
JERNBANE - KJ@P AV PERSONTRAFIKK TJENESTER/
STATISTIKK

Pa side 113 i meldingen er persontransportarbeid for
eksempel presentert med tall for perioden 1990-99 og
statlig stotte med tall for 1998-2003.

- Hvorfor brukes forskjellige ér i statistikkene nar tal-
lene settes opp mot hverandre?

Svar:

I'meldingens kap. 7.3.1 gis en kortfattet oversikt over
den samlede trafikkutviklingen med tog i Norge fra
1990 og fram til i dag. Da det er av serlig interesse &
vise hvordan trafikken har utviklet seg innenfor den
delen av persontrafikken som omfattes av statlig kjop
av persontransporttjenester, er dette i tillegg vist spesi-
elt for de seks siste ar (dvs. innevarende og forrige fire-
arsplanperiode); 1998-2003.

Sporsmal 30
KJ@P AV PERSONTRANSPORTTJENESTER -
FYLKESVIS TABELL

Det bes om et fylkesvis skjema for offentlig kjop (til-
skott) av persontransporttjenester med folgende sam-
ferdselsmidler (de enkelte fylker loddrett/tall vannrett).
(Ev. med kommentarer der kjop ikke kan fordeles fyl-
kesvis.):

—  Flyruter

— Buss

— Trikk og/eller T-bane
— Jernbane

— Ferjer

— Hurtigbater

— Hurtigruta
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Svar:

Under folger en oversikt over offentlige kjop av og
tilskudd til kollektive transportmidler. Oversikten fol-
ger det enskede oppsettet sd langt det har veert mulig,
jf tabell 4. Forutsetninger og kilder for denne oversik-
ten, samt arsaker til avvik fra det enskede tabelloppset-
tet, er kommentert innledningsvis.

FORUTSETNINGER, KILDER OG AVVIK

Fly: Oversikten over offentlig kjop av flyruter er
basert pad de anbudskontraktene som lgper gjennom
hele 2004. Belopene er videre basert pa prisnivéet i
driftsaret 01.04.2003 til 31.03.2004. De inngéatte kon-
traktene folger av anbudene som ble utlyst i 2002 og
gjelder for perioden 01.04.2003 til 31.03.2006. Unntak
fra denne hovedregelen er helikopterruten Vearoy-
Bode der kontraktene gjelder for 01.08.2002-
31.07.2005 og flyrutene pa Lakselv og Andenes der nye
kontrakter med Wideree gjelder for 01.01.2004-
31.3.2006. Til sammen er det inngétt kontrakter om
kjop av flytransporttjenester for 15 ruteomrader samt
en helikopterrute, jf. tabell 2. Kontraktsfestet pris-
omregning skal foretas per 1. april for kontraktene i
ruteomrade 1,2,5 til 15 og per 1. august for helikopter-
kontrakten Varey-Bode.

For kontraktsfestet prisomregning summerer alle
disse kontraktene seg til omlag 396 mill. kr for 2004,
jf. tabell 1.

Som det gar frem av tabell 1 er ikke det offentlige
kjopet av flyruter fordelt pa enkeltfylker, unntatt Opp-
land og Ser-Trendelag. For 4 hente ut samdriftsfordeler
har Samferdselsdepartementet valgt 4 la en stor del av
ruteomradene ga pa tvers av fylkesgrensene. En opp-
stykking av dagens ruteomrader for & tilordne et kon-
kret belop til hvert fylke vil gi et galt bilde som ikke
uten videre ville samsvart med tilskuddsbelapene fra
en hypotetisk fylkesbasert rutetildeling. P4 grunn av
samdriftsfordelene kan vi ikke regne med & fa samme
tilskuddsbelop dersom rutene tas ut av sin sammen-
heng i de helhetlige ruteomradene. Det kan bemerkes
at fylkene Finnmark, Nordland og Sogn- og Fjordane
omfatter hoveddelen av anbudsrutene, jf. tabell 2.

Jernbane: Statens kjop av persontransporttjenester
med tog fordeles ikke per fylke, men pa de forskjellige
togstrekningene, jf tabell 3. Totalt fast tilskudd for alle

Tabell 1. Fordeling av statlig bevilgning pd flyruter
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strekninger i avtalen er 1 2004 1,4 mrd kr, i tillegg kom-
mer et resultatavhengig tilskudd pa 20 mill kr, alle
belap er i 2004-kr.

Hurtigruten: Gjeldende hurtigruteavtale for 2002-
2004 er en ren avtale om kjop av persontransporttjenes-
ter. Begge hurtigruteselskapene forplikter seg til &
levere daglige og helarige seilinger pa strekningen mel-
lom Bergen og Kirkenes mot en arlig godtgjerelse fra
staten pa 170 mill kr pr ar basert pa 1999 priser.

Belapet er basert pa forventet nettokostnad for staten
av at hurtigruteselskapene tilbyr heldrige og daglige
seilinger mellom Bergen og Kirkenes. Tjenestekjopet
for det enkelte ar i avtaleperioden bestemmes av at
ovennevnte belop prisomregnes pa grunnlag av utvik-
lingen 1 Konsumprisindeksen (KPI) f.o.m. 1999.

Statens kjop av transporttjenester fra Hurtigruten er
forhandlet pa bakgrunn av at tilbudet skal gi et sam-
menhengende tilbud av daglige anlep langs hele kysten
fra Bergen til Kirkenes. Tilskuddet til Hurtigruten opp-
gis derfor samlet pr. ar.

12003 ble det bevilget 183,2 mill 2003-kr til Hurtig-
ruten. For 2004 er det bevilget 200,8 mill. 2004-kr,
hvorav 192,3 mill kr er basert pa gjeldende avtale,
mens 8,5 mill kr er avsatt til kompensasjon for nedtrap-
ping av ordningen med differensiert arbeidsgiveravgift
f.o.m. 2004.

Riksvegferjer: Oversikten viser regnskapsfort til-
skudd til riksvegferjedrift (kap. 1320, post 72) i det
enkelte fylke i 2002 som er det siste aret det finnes tall
for, jf. tabell 4. Belopene er oppgitt i 2002-kr. For sam-
band som krysser fylkesgrenser fordeles normalt til-
skuddet ikke pé begge fylker, men blir regnet i det fylke
som administrerer avtalen med rederiet.

Buss, Trikk/t-bane, fylkesvegferjer og hurtigbdter:
Disse transportmidlene kan gis fellesbetegnelsen lokal
tilskuddsberettiget kollektivtransport. Tilskudd til lokal
kollektivtransport er et fylkeskommunalt ansvar. Belo-
pene i oversikten er hentet fra SSBs KOSTRA data-
base. Alle belop er fra 2003, unntatt Oslo, Hedmark,
Sogn og Fjordane og Ser-Trendelag som er fra 2002. I
KOSTRA-databasen er belopene oppgitt som kr per
innbygger, for & fa totaltall har vi multiplisert
KOSTRA-tallene med fylkets innbyggertall i det &ret
belapene gjelder for, dvs. hhv. 2002 og 2003.

Belap Ruteomréde

Finnmark, Troms, Nordland, Nord-Trendelag
Ser-Trendelag

284 486 000

1,2,3,4,5,6,7,8,9, 10, Veray-Bode
4890000 15

Sogn og Fjordane, Mere og Romsdal 97201000 11,120g13
Oppland 9499000 14
Totalt 396 076 00
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Tabell 2. Fordeling av flyruteomrdder pd strekninger og fylker

Per strekning

Omrdde. Strekninger

1A Ruter mellom Kirkenes, Vadse, Batsfjord, Berlevag, Mehamn, Honningsvag,
Hammerfest og Alta

1B Varde - Kirkenes v. v.

2 Hasvik - Tromse v. v., Hasvik - Hammerfest v. v., Serkjosen - Tromsg v. v.

3+4" Lakselv - Tromsg v. v., Andenes - Bode v. v., Andenes - Tromsg v. v.

5 Stokmarknes - Bodg v. v.

6A Svolver - Bode v. v.

6B Leknes - Bodo v. v.

7 Rost - Boda v. v.

8 Narvik (Framnes) - Bode v. v.

9A Brenngysund - Bode v. v., Brennegysund - Trondheim v. v.

9B Sandnessjoen - Bode v. v., Sandnessjoen - Trondheim v. v.

10A Mo i Rana - Bodg v. v., Mo i Rana - Trondheim v. v., Mosjeen - Bodg v. v.,
Mosjegen - Trondheim v. v.

10B Namsos - Trondheim v. v., Rorvik - Trondheim v. v.

11 Florg - Oslo v. v., Florg - Bergen v.v.

12 Forde - Oslo v. v., Forde - Bergen v.v.

13A Sogndal - Oslo v. v., Sogndal - Bergen v. v.

13B Sandane - Oslo v. v., Sandane - Bergen v. v., Qrsta-Volda - Oslo v. v., Qrsta-Volda -
Bergen v. v.

14 Fagernes - Oslo v. v

15 Roros - Oslo v. v

Helikopterruten Vergy - Bodo v.v.

Per fylke

Finnmark Ruteomrade 1 + Hasvik (deler av ruteomréade 2) + Lakselv

Troms Serkjosen (deler av ruteomride 2)

Nordland Andenes, ruteomrade 5, 6, 7, 8, 9, 10A og Veroy

Nord-Trendelag Ruteomrade 10B

Sogn- og Fjordane Ruteomrdde 11, 12, 13A og Sandane (deler av ruteomrade 13B)
More- og Romsdal Orsta-Volda (deler av ruteomride 13B)

Oppland Ruteomréde 14

Ser-Trendelag Ruteomréade 15

*I forbindelse med nye kontrakter med Wideroe fra og med. 7. juli 2004 er ruteomrade 3 og 4 slatt sammen.

Merknad: ruteomrdadene 14 og 1B, 64 og 6B, 94 0og 9B, 104 og 10B, 134 og 13B er gjennom kontraktene oppgitt
med samlet pris. Dvs. at disse ikke kan deles opp.

Tabell 3. Fordeling av statlig bevilgning pad togproduk-  Strekning
ter i 2004. Mill kr

Dagtog Tr.heim - Bodg 74,4
Strekning Ofotbanen 4,4
] Bode - Rognan 11,9
Intercity Fjerntog Kr.sand - Stavanger 9,9
Oslo - Halden 90,9 Regiontog Kr.sand - Stavanger 29,9
Oslo - Skien 934 Nattog Oslo - Stavanger 40,7
Oslo - Lillehammer 63,7 Oslo - Gjevik 42,5
' 250,0 Bratsbergbanen 11,1
Reg19n/1okaltog Flam vinter 7,2
Tr.heim - Reros 15,9 Nelaug - Arendal 8,6
Vogne 12,3 408,0
Dombias - Andalsnes 29,4 Neertrafikk
Hamar - Reros 62,9 Lokaltog Oslo 566,2

Nattog Tr.heim - Bode 46,9
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Strekning Strekning

Bergen - Arna 17,2 Avsatt til resultatavh. tilskudd 20,0
Bergen - Voss - Myrdal 37,2 T

Jerbanen 59.1 Total bevilgning 1416,0
Lerkendal - Stj./Steinkjer 50,7

Tr.heim - Storlien 7,5 Merknad: Sommertilbudet pa Flamsbanen drives

738,0 uten statlig tilskudd i regi av NSB AS og Flam Utvikling
Totalt fast tilskudd i avtalen 1396,0 A4S
Tabell 4. Fylkesfordeling
Transportmiddel
Statlig Fylkeskommunalt
Riksvegferjer | Fylkesvegferjer Buss Trikk/t-bane Hurtigbater
Ostfold 108 681 972 2296 098
Akershus 370 194 778 9182377
Oslo* 741 203 694
Hedmark 109 771 560
Oppland 116 023 824
Buskerud 6250 855 155 442 924
Vestfold 70 251 062 654 513
Telemark 90 556 830 8 624 460
Aust-Agder 57 995 590 2 889 460
Vest-Agder 10 700 000 145 366 947 4935789
Rogaland 96 171 903 12 320 640 1925100
Hordaland 177 974 158 10 599 840 300 770 460 46 815 960
Sogn og Fjordane 123 893 728 59 111 280 65 333 520
More og Romsdal 148 735 391 34 691 878 187 385 003 36 890 659
Ser-Trendelag 18 901 433 13 316 150 109 991 399 1 864 261 26 099 654
Nord-Trendelag 52 372 246 4976 790 132 714 400 17 737 790
Nordland 312494 209 64 213 450 177 712 500 182 688 450
Troms 74 567 276 31 667 376 128 800 962 24 664 014
Finnmark 24 605 957 96 523 882 63 369 068 2278 934
Totalt 1 046 667 156 268 310006 2386 065 659 743 067 955 431 091 678

*Belapet for Oslo gjelder all kollektivtrafikk i regi av Oslo sporveier AS

Sporsmdl 31

KOLLEKTIVTRANSPORT - TRASEER FOR KOLLEKTIV-
TRAFIKK/KOSTNADER/SUBSIDIERING

Kan det gis en vurdering av kostnader ved egne tra-
seer for kollektivtrafikk, dvs. i hvilket omfang kollek-
tivtransporten blir subsidiert (for eksempel driftskost-
nader pa vegnettet) ved slik tilrettelegging av egne felt?

Svar:

Egne traseer til bruk for kollektiv persontransport har
lang tradisjon. Traseene finnes i en rekke utferelser,
bade skinnegaende for tog, bane og sporvogn og pa veg
som egne bussveger. Det mest vanlige er imidlertid
strekningsvise kollektivfelt for prioritering av buss og
drosje, eller som sambruksfelt.

En viktig arsak til & prioritere egne felt for kollektiv-
transport er & gke vegens personkapasitet og & redusere
tidskostnadene for de kollektivreisende. For operato-

rene betyr kollektivfeltene hayere fart og bedret punkt-
lighet og regularitet. Driftskostnadene reduseres og
apner mulighet for & kjore rutene med strammere rute-
tider.

Kostnad for bygging varierer ut fra stedlige forhold,
men vegbaserte losninger er som hovedregel rimeli-
gere enn de banebaserte. A anlegge eget kollektivfelt
langs eksisterende veg koster fra 10.000 kr/m og oppo-
ver. Arlige driftsutgifter utgjor om lag 30 kr/m for bade
veg- og banebaserte lgsninger.

Naér det gjelder spersmalet om i hvilket omfang kol-
lektivtransporten blir subsidiert ved tilrettelegging av
egne felt, finnes det ikke analyser som viser dette.
Imidlertid vil oftest strekningsvise kollektiv- og sam-
bruksfelt inngd i det ordinere vegnettet, og arbeid
knyttet til drift og vedlikehold vil dermed bli utfert som
en del av det ordinre arbeidet pa vegnettet. Alternati-
vet til & opprette og ivareta kollektiv- og sambruksfelt
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vil kunne vere heyere kostnader for samfunnet sett
under ett, i form av gkte ko- og tidskostnader.

Sporsmdl 32
Utgar.

Sporsmil 33
VEG - LISTE OVER VEGER MED DEN BESTE
NYTTEKOSTEFFEKT

Er det mulig & framskaffe en liste som viser de 20
vegprosjekter med den beste nytteeffekten ("de mest
lennsomme")?
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Svar:

I St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015 vises en fordeling av rammene for stamveg-
nettet pa ruter og transportkorridorer, samt en utvidet
omtale av prosjekter over 200 mill. kr som er planlagt
a starte opp 1 den ferste firearsperioden. Videre gis
enkelte prosjekter under 200 mill. kr, samt prosjekter
som er aktuelle for oppstart i siste seksérsperiode en
mer begrenset omtale. For det eovrige riksvegnettet
vises en fylkesvis fordeling av rammene, uten &4 angi
prosjekter. Hvis de vegprosjektene som i stortingsmel-
dingen er omtalt som aktuelle & prioritere i planperio-
den sorteres etter samfunnsekonomisk legnnsombhet,
uttrykt ved nettonytte/kostnadsforholdet (NN/K) eller
internrente, blir de 20 "mest lannsomme" prosjektene
som folger:

Kostnad Nettonytte Intern-
Prosjekt Korridor (mill kr) (mill kr) NN/K rente
E39 Vagbotn - Hylkje 4 110 200 1,8 24,8
E6 Hovinmoen (Gardermoen) - Dal 6 360 370 1,1 18,3
E39 Smiene - Harestad 4 140 130 0,9 16,4
E39 Eiganestunnelen 3 900 230 0,3 10,8
E18 Frydenhaug - Eik 3 700 160 0,3 10,8
E136 Breivika - Lerstad 5 620 110 0,2 9,9
E18 Langaker - Bommestad 3 1170 140 0,1 8,9
E6 Jakteyen - Tonstad 6 600 60 0,1 8,9
E18 Momarken - Sekkelsten 2 390 30 0,1 8.9
Rv 4 Roa - Jaren 6 620 -40 -0,1 7,1
E6 Vinterbru - Assurtjern 1 1020 -170 -0,2 6,1
E16 Hamang - Weayen 5 450 -70 -0,2 6,1
E39 Vigeland - Osestad 3 240 -70 -0,2 6,1
E39 Svegatjorn - Radal 4 1 850 -650 -0,3 5,2
E6 Svingenskogen - Asgard 1 1950 -650 -0,4 43
Rv 7 Ramsrud - Kjelsbergsvingene 5 260 -140 -0,4 4,3
E6 Akershus grense - Kolomoen 6 1 040 -530 -0,4 43
E6 Dal - Minnesund 6 800 -490 -0,4 43
E6 Minnesund - Hedmark grense 6 640 -330 -0,4 43
E16 Omlegging ved Voss 5 280 -170 -0,5 3.3
E6 Nidelv bru - Grilstad 6 1140 -360 -0,6 2,4

For prosjekter som er prioritert i de forste fire arene ~ Sparsmdl 34

av planperioden ma det foreligge godkjent oversikts-
plan (fylkesdelplan eller kommune(del)plan) som gir
traséavklaring, for fylkeskommunen behandler forsla-
get til handlingsprogram. For prosjekter som er fort
opp som aktuelle & gjennomfore i siste seksarsperiode
er det ingen formelle krav til planavklaring. For disse
prosjektene vil det derfor kunne vere knyttet stor usik-
kerhet til nytteberegningene. Det gjores videre opp-
merksom pé at for noen stamvegprosjekter er nytten
ennd ikke beregnet.

For prosjekter péd det ovrige riksvegnettet er det ikke
utfort nytteberegninger, ettersom prioriteringene pa
denne delen av riksvegnettet forst blir klarlagt gjennom
arbeidet med de fylkesvise handlingsprogrammene.

VEG - NAMDALSPROSJEKTET

Namdalsprosjektet har ifylgje tidsskriftet "Vegen og
vi" store problem med & f& prosjektet til & g i hop eko-
nomisk. Auka bompengebetaling og lengre innkrev-
jingstid er under vurdering, men dette tykkjest vanske-
leg & kunne fullfinansiere prosjektet.

- Har lokale styresmakter hatt kontakt med departe-
mentet om dette, og kva aktuelle tiltak ser departemen-
tet fore seg?

Svar:

Lokale styresmakter har hatt megte med politisk lei-
ing i departementet om den siste utviklinga for prosjek-
tet.
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Departementet er kjent med forslaget til ny finan-
sieringsplan fra Statens vegvesen som er lagt fram for
lokale styresmakter. Denne planen er fortsatt til
behandling lokalt. Departementet meiner derfor at det
ikkje er riktig pd noverande tidspunkt 4 ta stilling til
kva tiltak som mé iverksettast.

Departementet legg opp til & gi Stortinget ei forebels
orientering om utviklinga i Namdalsprosjektet i lapet
av varen. Nér den nye finansieringsplanen er behandla
ferdig av lokale styresmakter og av vegvesenet, vil
departementet ta stilling til den nye planen og leggje
saka fram for Stortinget ved forste hove.

Sporsmidl 35
FJERNING AV FLASKEHALSER I TRANSPORTNETTET

I NOU 2004:2 Effekter og effektivitet, beskrives
hvilke effekter transportpolitikken har for regional
utvikling. Av tiltak som vurderes & ha stor betydning er
flerning av flaskehalser og eller sentrale “missing
links”.

- Kan det gis en fylkesvis oversikt over flaskehalser i
transportnettet, og som en ved a fjerne, vil fa stor
betydning for den regionale utviklingen?

Svar:

Bade naringslivet og befolkningen har behov for god
og forutsigbar framkommelighet pd vegnettet. For
norsk industri utgjer transportkostnadene om lag 8 pro-
sent av omsetningen (ECON 54/99). Flere uavhengige
utredninger og analyser viser noksé entydig at nerings-
livet framhever godstransportenes palitelighet med
hensyn til tid og kvalitet som sentrale faktorer med
betydning for konkurranseevnen. For & imatekomme
dette er det viktig & fjerne flaskehalser i vegnettet. En
del vegstrekninger har flaskehalser som folge av svin-
ger, ustabile forhold vinterstid, risiko for ras og vanske-
lige stigningsforhold. Et effekttivt ferjesamband 1 riks-
vegnettet er et viktig bidrag for & redusere tids- og
kostnadsulempene. 1 noen storbyregioner og pa det
sentrale Ostlandet bestar flaskehalsene i redusert fram-
kommelighet som folge av kaoer.

Sterre investeringsprosjekter er omtalt serskilt i
Nasjonal transportplan 2006-2015, og disse vil ha stor
betydning for framkommeligheten. Etter Stortingets
behandling skal transportetatene utarbeide sektorvise
handlingsprogrammer, for vegsektoren ogsa fylkesvise
handlingsprogram. Her vil mindre investeringstiltak og
prioriteringer framga etter neermere gitte retningslinjer
fra departementene.

Sporsmdl 36
(DKONOMISKE RAMMER I FORSLAGET TIL NASJONAL
TRANSPORTPLAN

Ifolge en oversikt fra departementet har samferdsels-
budsjettets andel av statsbudsjettet sunket fra 8,2 pst. i
1986 til 3,5 pst. 1 2002.

- Hvordan vil andelen bli for drene fram til 2015?
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Svar:

Samferdselsdepartementet vil vise til at utviklingen i
statsbudsjettet over tid er pavirket av en rekke forhold.
I tillegg til den generelle gkonomiske utviklingen, vil
bl.a. organisatoriske endringer ha betydning for de
arlige bevilgningene.

Innenfor Samferdselsdepartementets ansvarsomréade
har det de siste arene vaert en rekke organisatoriske
endringer, med bl.a. omdanning av forvaltningsorgan
til selvstendig rettssubjekt (BA/AS), gjeldssanering og
budsjettekniske endringer som har hatt betydning for
utviklingen i bevilgningene. Som eksempel kan nevnes
at Samferdselsdepartementets budsjett fra 1994 ble
kraftig redusert som folge av at rammetilskuddet til
fylkeskommunale samferdselsformal ble overfert til
Kommunal- og regionaldepartementets budsjett. Til-
svarende var det en kraftig ekning i budsjettet fra 1999
til 2000 grunnet bevilgning pa om lag 6,7 milliarder kr
til avskriving av statlige 1&n til NSB Gardermobanen
AS. Det har derfor begrenset informasjonsverdi 4 sam-
menlikne bevilgningene over tid uten & g nermere inn
pa hva bevilgningene skal dekke for de enkelte ar.

Stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan vil
folges opp gjennom de &rlige budsjetter. Oppfolgingen
av planrammen i NTP ma imidlertid tilpasses den sam-
lede gkonomiske situasjonen pa de aktuelle tidspunkt.
Ogsa det samlede niva for statsbudsjettet fastsettes i
forbindelse med de arlige budsjetter. Det er derfor ikke
mulig & oppgi samferdselsbudsjettets andel av stats-
budsjettet framover.

Sporsmdl 37
VEG - KORRIDOR 8/ARSD@GNTRAFIKK

I korridor 8, pa strekningen Bode-Narvik-Tromse, er
E6 gjennom Ulvsvagskaret prioritert innenfor planpe-
rioden, mens E6 mellom Narvik og Bjerkvik ikke er
kommet med i planperioden 2006-2015.

- Hvor stor er arsdegntrafikken gjennom Ulvsvag-
skaret og pé strekningen Narvik-Bjerkvik?

Svar:

Arsdegntrafikken er om lag 1 200 kjoretoy/degn
gjennom Ulvsvégskaret og om lag 2 100 kjeretay/dogn
pa strekningen Narvik - Bjerkvik.

E6 gjennom Ulvsvégskaret er spesielt vinterstid en
flaskehals for tungtrafikken. P4 grunn av sterk stigning
over en lang strekning og en skarp kurve everst i denne
stigningen, blir tunge kjeretoy relativt ofte stdende fast
her ved glatt fore. Det foreligger godkjent kommu-
nedelplan for en omlegging av E6 i tunnel under skaret.
Dette vil lose framkommelighetsproblemene og korte
inn strekningen med 2,5 km. Som det framgir av
St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal Transportplan
2006-2015, vurderes det som aktuelt & gjennomfore
dette prosjektet i siste del av tidrsperioden.

Som omtalt i St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal
Transportplan 2006-2015, er framtidig korridor for E6
pa strekningen Narvik - Bjerkvik enna ikke avklart.
Det pagar arbeid med kommunedelplan og konse-
kvensutredning. Lokalt arbeides det ogsa med planer
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for delvis bompengefinansiering av en eventuell ny bru
over Rombaksfjorden. Etter at det i innevarende plan-
periode er gjennomfort rassikringstiltak pa strekningen
Treeldal - Leirvika, forventes rasproblemene i stor grad
a veere redusert pa denne strekningen.

Ut fra hensynet til naringslivets transporter vurderer
Statens vegvesen det som en prioritert oppgave & utbe-
dre E6 gjennom Ulvsvéagskaret. Samferdselsdeparte-
mentet slutter seg til denne vurderingen. Som det fram-
gar av Stmeld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal
Transportplan 2006-2015, foreslar departementet 50
mill. kr til tiltak mellom Narvik og Evenes i forste fire-
arsperiode, som kompensasjon for forslaget om ned-
leggelse av Narvik lufthavn. Eventuelle ytterligere pri-
oriteringer av E6 pa strekningen Narvik - Bjerkvik ma
vurderes nar det foreligger naermere avklaringer.

169

Sporsmdl 38
STATUS OG FRAMDRIFT AV PROSJEKTENE I NTP 2002-
2011: OPPFOLGING SP@RSMAL/SVAR NR. 2
Det vises til svar pa spersmal nr. 2 og vedlegget "Sta-
tus og framdrift for vegprosjektene i NTP 2002-2001".
- Det onskes en revidert oversikt der prosjekter som
star oppfort under fylker, og som nd er stamvegprosjek-
ter etter den nye klassifiseringen, fores opp under aktu-
ell stamvegrute.

Svar:

Vedlagt folger en revidert oversikt der prosjekter som
nd ligger pa stamvegnettet, er fort opp under den aktu-
elle stamvegrute. Dette gjelder prosjektene:

— Rv 5 Florg - Forde pa rute 9 (E39 Bergen - Alesund

med tilknytninger)
— Rv 150 Ulven - Sinsen pé rute 19 (rv 150 Ring 3
Oslo)

— Rv 4 Gjellerasen - Slattum og rv 4 Raufoss pé rute
20 (rv 4 Oslo - Mjesbrua).

SPORSMAL NR. 2. STATUS OG FRAMDRIFT AV PROSJEKTENE I NTP 2002-2011

Rute/fylke Prosjekt/tiltak Status/merknad

Rute 1 E6 Svinesund - Svingenskogen Anleggsarbeidene startet hasten 2002, og prosjektet
ventes apnet for trafikk sommeren 2005. Prosjektet
finansieres over kap. 1322.

E6 Pattered - Akershus grense Prosjektet ble &pnet for trafikk i 2003.
E6 Assurtjern - Klemetsrud Anleggsarbeidene startet sommeren 2002, og prosjek-
tet ventes &pnet for trafikk hesten 2004.

Rute 2 E6 Skjerdingstad - Jaktayen Anleggsarbeidene startet hosten 2001. Rv 708-delen av
prosjektet ble apent for trafikk sommeren 2003. Det
ventes at hele prosjektet vil vaere apnet for trafikk
hasten 2005.

E6 Nordre avlastningsveg Det legges til grunn anleggsstart sommeren 2004, jf.
St.prp. nr. 1 (2003-2004)

E6 Standardbrudd ser for Steren *)  Strekningen Korporals bru - Storlgkkja ble apnet for
trafikk 1 2003. Det legges opp til anleggsstart pa strek-
ningen Leklia - Vindalsliene i 2004.

Rute 3 E6 Kulvert Rora *) Det legges opp til anleggsstart i 2004, jf. St.prp. nr. 1
(2003-2004).

E6 Jevika - Selli Anleggsarbeidene startet vinteren 2002. Prosjektet
gjennomfores i to etapper. Den siste delen av prosjektet
ventes apnet for trafikk i 2007.

E6 Trones - Flattadal *) Prosjektet ble dpnet for trafikk 1 2003.

E6 Osen - Korgen Anleggsarbeidene startet hesten 2001, og prosjektet
ventes dpnet for trafikk hgsten 2005.

E12 Umskaret Det legges opp til anleggstart varen 2004, og prosjektet
ventes apnet for trafikk i 2006. Prosjektet finansieres i
hovedsak med midler fra post 33.

Rute 4 E6 Beisfjord bru - Sjemannskirka Prosjektet ble &pnet for trafikk i 2003.

E6 Treeldal - Leirvika Valg av trasé er ikke avklart. Prosjektet blir ikke startet
opp 1 perioden 2002-2005.
E10 Lofast Anleggsarbeidene startet sommeren 2003, og prosjek-
tet ventes dpnet for trafikk i 2007.
Rute 5 E6 Bénes - Birtavarre Anleggsarbeidene startet hasten 2002, og prosjektet

ventes dpnet for trafikk hesten 2005.
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Rute/fylke Prosjekt/tiltak Status/merknad
Rute 6 E18 Orje - Eidsberg grense Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
E18 Sekkelsten - Krosby Anleggsarbeidene startet sommeren 2003, og prosjek-
tet ventes &pnet for trafikk hesten 2005.
Rute 7 E18 Bjervikaprosjektet Det legges opp til anleggsstart i 2005, jf. St.prp. nr. 1
(2003-2004). Prosjektet finansieres over post 35.
E18 Motorvegbrua i Drammen Anleggsarbeidene startet varen 2003, og prosjektet
(Hovik - Frydenhaug) ventes dpnet for trafikk i 2006/2007.
E18 Gutu - Helland - Kopstad Prosjektet ble apnet for trafikk i 2001/2002.
E18 Kopstad - Gulli Det legges opp til anleggsstart sommeren 2004, og
prosjektet ventes apnet for trafikk i 2007.
E18 Langaker - Bommestad Prosjektet ventes ikke startet opp i perioden 2002-
2005.
E18 Brokelandsheia - Vinterkjaer Prosjektet ventes apnet for trafikk hasten 2004.
E18 Qygardsdalen - Dyreparken Prosjektet forutsettes gjennomfert som del av OPS-
prosjektet Kristiansand - Grimstad. Det legges forelo-
pig opp til kontraktsinngaelse i 2006, jf. St.meld. nr 24
82003-2004).
E18 Bjerndalssletta - Gartnerlokka  Anleggsarbeidene startet i 1997, og det ventes at hele
prosjektet vil veere &pnet for trafikk hesten 2004.
Rute 8 E39 Handeland - Feda Prosjektet gjennomfores etter OPS-ordningen. Det
ventes anleggstart sommeren 2004 og trafikkapning
12007.
E39 Moberg - Svegatjorn Anleggsarbeidene startet sommeren 2003, og prosjek-
tet ventes dpnet for trafikk hesten 2005.
E39 Serés - Hop - Fjesanger Parsellen Hop - Fjgsanger ventes apnet for trafikk som-
meren 2004. Evt anleggstart pa parsellen Seréas - Hop i
2005 er avhengig av prioriteringer og rammeniva.
Rute 9 E39 Romarheim bru - Nipetjorn Evt anleggsstart i 2005 er avhengig av prioriteringer og
rammeniva.
E39 Stigedalen *) Anleggsarbeidene startet vinteren 2002 og ventes full-
fort hasten 2004.
E39 Blindheim - Breivika Prosjektet ble &pnet for trafikk i 2002.
Rv 5 Ferde - Florg Utbyggingen er forutsatt & skje etappevis i perioden
1998-2005, jf St.prp. nr 77 (21997-98), og ventes i all
hovedsak sluttfert i lapet av 2005.
Rute 10 E39 ved fylkesgrensen mellom Mere Evt anleggsstart pa parsellen Renndalen - Staurset bru
og Romsdal og Ser-Trendelag 12005 er avhengig av prioriteringer og rammeniva.
E39 Qysand - Thamshamn Prosjektet gjennomfores etter OPS-ordningen.
Anleggsarbeidene startet varen 2003, og prosjektet
ventes apnet for trafikk hesten 2005.
Rute 11 E134 Hegstad - Damasen Prosjektet ble dpnet for trafikk 1 2002.
E134 Rullestadjuvet Anleggsarbeidene startet varen 2004, og prosjektet
ventes dpnet for trafikk i 2006.
Rute 12 E16 Wayen - Bjerum Det legges opp til anleggsstart med bompenger i 2005.
E16 Qye - Steinklepp *) Det legges opp til anleggsstart pa parsellen Borlaug -
Voldum i 2005.
E16 Voldum - Seltun Anleggsarbeidene startet vinteren/varen 2002, og pro-
sjektet ventes dpnet for trafikk sommeren 2004.
Rute 15 Rv 2 Klefta - Nybakk Forutsatt at Stortinget slutter seg til bompengeoppleg-
get, legges det opp til anleggsstart hasten 2004.
Rute 16 Rv 3 Elverum - Sor-Trendelag Prosjektet bestér av flere mindre prosjekter/tiltak. Evt
grense *) anleggsstart 1 2005 er avhengig av prioriteringer og
rammeniva.
Rute 17 Rv 35 Lunner - Gardermoen Prosjektet ble dpnet for trafikk 1 2003.
Rute 19 Rv 150 Ulven - Sinsen Prosjektet ventes ikke startet opp i perioden 2002-
2005, jf. St.meld. nr. 24 (2003-2004).
Rute 20 Rv 4 Gjellerasen - Slattum Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.

Rv 4 Raufoss

Anleggsarbeidene startet hesten 2003, og prosjektet
ventes apnet for trafikk sommeren 2006.
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Rute/fylke Prosjekt/tiltak Status/merknad
Akershus Rv 120 Erpestad - Gardermoen *) Prosjektet ble apnet for trafikk i 2002.
Samleveg Lordagsrud - Strammen krk. Prosjektet ble apnet for trafikk i 2003.
Buskerud E134 Sentrumsring Drammen, parsell Prosjektet ble apnet for trafikk i 2002.
Bragernes
Rv 283 @vre Sund bru/Kreftingsgate Det legges opp til anleggsstart pa Kreftingsgate som-
meren 2004.
Vestfold Rv 311 Ringveg ost - vest Kjelle - Anleggsarbeidene startet i februar 2004, og prosjektet
Kilen ventes dpnet for trafikk i 2007.

Telemark Rv 38 Innfartsveg Kragero Anleggsarbeidene pa parsellen Krageretunnelen -
Kalstadkrysset startet vinteren/varen 2003, og parsel-
len ventes &pnet for trafikk hesten 2004. Det vurderes
som aktuelt & starte arbeidene pa parsellen Eklund -
Sannidal 1 2005.

Vest-Agder Rv 465 Kjerrefjord - Ulland I handlingsprogrammet for perioden 2002-2005 er pro-
sjektet forutsatt startet opp med bompenger i 2005.

De lokale prioriteringene for 2005 er ikke klare.

Rogaland Rv 44 Stangeland - Skjeveland Prosjektet er forutsatt 100 pst. bompengefinansiert som
en del av Nord-Jerenpakken. Evt anleggsstart i 2005
vil bli avklart i det videre arbeidet med statbudsjettet.

Rv 47 T-forbindelsen Pa grunn av kostnadsekninger vurderes det som uaktu-
elt & forsere anleggsstart til 2004. Evt anleggsstart i
2005 vil bli avklart i det videre arbeidet med statsbud-
sjettet.

Hordaland Rv 580 Midttun - Hop Prosjektet ble &pnet for trafikk i 2002.

Rv 557 Ringveg vest/Bybanen i Bergen Evt anleggsstart i 2005 vil bli avklart i det videre arbei-
det med statsbudsjettet, jf. St.meld. nr 24 (2003-2004).
Rv 544 Halsngysambandet Prosjektet er vedtatt startet opp i 2005, jf. behandlingen
av St.prp. nr. 84 (2002-2003).
Sogn og Fjor-  Rv 616 Kolset - Klubben Prosjektet ble apnet for trafikk i 2002.
dane

Rv 617 Rassikring nord for Maley *)

More og Roms- Rv 653 Eiksundsambandet

dal
Rv 651 Rassikring langs Austefjorden
")

Finnmark Rv 888 Nordkynnvegen

Det er i utgangspunktet forutsatt anleggsstart pa parsel-
len Gotteberg - Kapellneset i 2005, jf. St.prp. nr. 1
(2002-2003). De lokale prioriteringene for 2005 er ikke
klare.

Anleggsarbeidene startet vinteren/varen 2003, og pro-
sjektet ventes apnet for trafikk i 2007.
Anleggsarbeidene pa parsellen Greifsneset -
Loviknestet startet sommeren 2002, og prosjektet ven-
tes dpnet for trafikk i 2004.

Utbyggingen skjer etappevis i perioden 2002-2011, jf
St.meld. nr. 46. Parsellen Reinoksevatn - Smielvdal ble
apnet for trafikk i 2003. Arbeidene pa parsellen Torske-
fjorddalen - Reinoksevatn ble startet sommeren 2003,
og parsellen ventes apnet for trafikk sommeren 2006.

*) Prosjekter med kostnadsoverslag lavere enn 200 mill. kr som det har veart knyttet stor politisk interesse til.

Sporsmdl 39

VEG - KOSTNADSANSLAG FOR FIREFELTS MOTORVEG-
UTBYGGING AV E18 KRISTIANSAND - QRJE

Det onskes et kostnadsanslag for en firefelts motor-
veg pa strekningen Kristiansand - Orje brukket ned pa
ruter:

- E18 Kristiansand - Oslo

- E18 Oslo - Orje

Svar:

I forbindelse med arbeidet med Nasjonal transport-
plan for perioden 2006-2015 har Statens vegvesen
utarbeidet rutevise planer for hele stamvegnettet. Det
er i den forbindelse utarbeidet grove kostnadsoverslag
for utbygging av stamvegnettet til vegnormalstandard.
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E18 Riksgrensen/@rje - Oslo

Arsdogntrafikken (ADT) varierer fra om lag 28 000
kjoretay ved bomstasjonen pa Bekkelaget i Oslo til om
lag 3 000 kjeretay ved Riksgrensen.

Statens vegvesen har anslatt kostnadene ved utbyg-
ging av E18 Riksgrensen/@rje - Oslo til vegnormal-
standard til i sterrelsesorden 4-5 mrd. kr. Dette innebae-
rer utbygging til firefelts veg fra Oslo til Momarken i
@stfold og tofelts veg videre til Riksgrensen. Med et
grovt anslag pa 1 mrd. kr for utvidelse fra to- til firefelts
veg ost for Momarken, blir kostnadene ved utbygging
av E18 Riksgrensen/@rje - Oslo til firefelts veg i stor-
relsesorden 5-6 mrd. kr.

E18 Oslo - Kristiansand

ADT varierer fra over 90 000 kjoretoy i Oslo til ned
mot 5 000 kjeretoy pa grensen mellom Telemark og
Aust-Agder. Inn mot Kristiansand er ADT over 40 000
kjoretoy.

Deler av strekningen er allerede utbygd eller under
utbygging til firefelts veg. Statens vegvesen har anslatt
kostnadene ved videre utbygging av E18 Oslo - Kristi-
ansand til firefelts veg til i sterrelsesorden 20 mrd. kr.
Dette inkluderer de prosjektene som er foreslatt i
St.meld. nr 24 (2003-2004) Nasjonal Transportplan
2006-2015.

Sporsmdl 40

VEG - KOSTNADSANSLAG FOR FIREFELTS MOTORVEG-
UTBYGGING AV E6 RIKSGRENSEN/SVINESUND -
TRONDHEIM

Det pnskes et kostnadsanslag for en firefelts motorveg
pé strekningen Oslo - Trondheim brukket ned pa ruter:

- E6 Riksgrensen/Svinesund - Oslo

- E6 Oslo - Trondheim

Svar:

Som omtalt i svar pa spersmal 39, har Statens vegve-
sen utarbeidet rutevise planer for hele stamvegnettet,
med blant annet grove kostnadsoverslag for utbygging
til vegnormalstandard. Forgvrig vises det til Samferd-
selsdepartementets brev av 15. mai 2003 til samferd-
selskomitéen i forbindelse med Stortingets behandling
av Dokument nr. 8:97 (2002-2003) om utbygging av
sammenhengende firefelts motorveg pa E6 fra Oslo til
Trondheim.

E6 Riksgrensen/Svinesund - Oslo

Arsdegntrafikken (ADT) varierer fra om lag 14 000
kjeretay ved Svinesund til om lag 64 000 kjeretoy pa
Store Ringvei i Oslo.

Strekningen er under utbygging til firefelts veg. Kost-
nadsoverslaget for gjenstdende utbygging er i storrelses-
orden 3 mrd. kr. Hele denne utbyggingen er i St.meld. nr.
24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015 fore-
slatt gjennomfert i lopet av forste firedrsperiode.

E6 Oslo - Trondheim
ADT er om lag 80 000 kjeretoy ved Alnabru i Oslo.
Nordover reduseres ADT til om lag 10 000 kjoretoy ved
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@yer i Oppland. Over Dovre er ADT under 5 000 kjore-
toy, mens den eker igjen nordover mot Trondheim.

Statens vegvesen har anslatt kostnadene ved utbygging
av E6 Oslo - Trondheim til vegnormalstandard til i ster-
relsesorden 15 mrd. kr. Dette inneberer utbygging til
firefelts veg pa strekningene Oslo - @yer og Melhus -
Trondheim og tofelts veg pa strekningen Qyer - Melhus.

Det er vanskelig 4 ansla kostnadene ved & bygge fire-
felts veg pa hele strekningen Oslo - Trondheim. I brevet
av 15. mai 2003 ble merkostnaden anslatt til i sterrel-
sesorden 10 mrd. kr, basert p4 sammenligninger med
kostnader for andre vegstrekninger. For evrig viser
departementet til nermere omtale av merkostnadene
ved gkt standard i svar pa spersmal 41.

Sporsmal 41

VEG -KOSTNADSANSLAG FOR MOTORVEG KLASSE B
UTBYGGING AV E6 TRONDHEIM - KIRKENES

Det onskes et kostnadsanslag for en motorveg klasse
B for strekningen E6 Trondheim - Kirkenes, hvor det
tas hensyn til en firefeltslosning pa strekninger hvor
trafikken overstiger 10.000 ADT:

- E6 Trondheim - Fauske

- E6 Fauske - Nordkjosbotn

- E6 Nordkjosbotn - Kirkenes

Svar:

Som omtalt i svar pd spersmél 39, har Statens vegve-
sen utarbeidet rutevise planer for hele stamvegnettet,
med blant annet grove kostnadsoverslag for utbygging
til vegnormalstandard. Forevrig viser departementet til
Samferdselsdepartementets brev av 27. august 2003 til
samferdselskomiteen i forbindelse med Stortingets
behandling av Dokument nr. 8:130 (2002-2003) om
utbygging av E6 mellom Trondheim og Kirkenes.

E6 Trondheim - Fauske

Arsdegntrafikken (ADT) p4 strekningen Trondheim -
Stjerdal varierer mellom 10 000 og 15 000 kjeretoy.
Videre til Steinkjer er ADT i hovedsak under 10 000
kjeretoy. Mellom Steinkjer (nord) og Fauske varierer
ADT mellom 700 og 2 000 kjeretoy, med unntak for
noen korte strekninger ved Mosjeen, Mo og inn til
Fauske med i overkant av 10 000 kjeretoy.

Statens vegvesen har anslatt kostnadene ved utbyg-
ging av E6 Trondheim - Fauske til vegnormalstandard
til i storrelsesorden 15 mrd. kr. Dette inneberer utbyg-
ging til firefelts veg pa strekningen Trondheim - Stein-
kjer og tofelts veg med 7,5-8,5 m vegbredde videre til
Fauske. I overslaget er det tatt hensyn til heyere trafikk
i tettstedene.

E6 Fauske - Nordkjosbotn

ADT pé strekningen varierer mellom 500 og 2 000
kjoretoy, med unntak av for noen kortere strekninger
med ADT over 5 000 kjoretay.

Statens vegvesen har anslatt kostnadene ved utbyg-
ging av E6 Fauske - Nordkjosbotn til vegnormalstan-
dard til i sterrelsesorden 10 mrd. kr. Dette innebarer
utbygging til tofelts veg med 7,5-8,5 m vegbredde.
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E6 Nordkjosbotn - Kirkenes

ADT pa strekningen varierer stort sett mellom 500
og 1500 kjoretay. Unntaket er gjennom Alta, med
ADT pa om lag 12 000 kjoretay.

Statens vegvesen har anslatt kostnadene ved utbyg-
ging av E6 Nordkjosbotn - Kirkenes til vegnormalstan-
dard til i sterrelsesorden 10 mrd. kr. Dette innebzaerer
utbygging til tofelts veg med 7,5-8,5 m vegbredde.

KOSTNADSANSLAG FOR UTBYGGING TIL MOTORVEG
KLASSE B

I de rutevise planene er det lagt til grunn utbygging
av E6 til tofelts veg med 7,5-8,5 m vegbredde pa strek-
ningen Steinkjer - Kirkenes. Dette er i samsvar med
normalene for utbyggingsstandard pa stamvegnettet.
Motorveg klasse B innebarer utbygging til en vesent-
lig heyere standard enn det vegnormalene tilsier pa
strekninger med ADT under 5000 kjoretoy. Dette
skyldes krav om 10 m vegbredde, ingen saktegaende
kjoretay, ingen gdende og syklende langs vegen og
ingen direkte avkjersler. I praksis vil dette medfere
krav til fullstendig sekundervegnett langs hele strek-
ningen. Dette innebearer vesentlig heyere kostnader
enn ved utbygging til vegnormalstandard og svert lav
nytte i forhold til kostnadene.

I forbindelse med anmodningsvedtak nr. 3 i trontale-
debatten 2003 vurderte Vegdirektoratet kostnadene ved
a bygge ut stamvegnettet til firefelts motorveg pé strek-
ninger med ADT sterre enn 10 000 kjoretay og tofelts
motorveg pa resten av stamvegnettet. [ den forbindelse
ble kostnadene ved utbygging av strekninger med ADT
under 5 000 kjoretoy anslatt & gke fra totalt 100 mrd. kr
ved utbygging til vegnormalstandard til 300-400 mrd.
kr ved utbygging til motorvegstandard. For strekningen
Steinkjer - Kirkenes tilsier dette en merkostnad pé i
storrelsesorden 60 mrd. kr.

Sporsmdl 42

VEG - KOSTNADSANSLAG FOR MOTORVEG FIREFELTS
OG KLASSE B UTBYGGING E16 SANDVIKA - BERGEN

Det anskes et kostnadsanslag for en kombinert fire-
felts motorveg og motorveg klasse B etter ADT pd E16
for strekningen Sandvika - Bergen.

Svar:

Trafikken varierer sterkt pd E16 mellom Sandvika og
Bergen. Arsdogntrafikken (ADT) ved Sandvika er om
lag 32 000 kjoretoy, mens den er om lag om lag 500
kjoretay over Filefjell. Mellom Honefoss og Indre Arna

173

er ADT under 5 000 kjoretoy med unntak av for kortere
strekninger ved Fagernes og Voss. Fra Indre Arna og
inn mot Bergen eker ADT til over 10 000 kjoretoy.

Statens vegvesen har anslatt kostnadene ved utbyg-
ging av E16 Sandvika- Bergen til vegnormalstandard
til i sterrelsesorden 10 mrd. kr. Dette innebeerer utbyg-
ging til firefelts veg pa strekningene Sandvika - Hene-
foss og Indre Arna - Bergen og tofelts veg med 8,5 m
vegbredde pa strekningen Henefoss - Indre Arna.

Som det er gjort naermere rede for i svar pa spersmal
41, vil utbygging til motorveg klasse B medfere vesent-
lig hayere kostnader enn utbygging til vegnormalstan-
dard. For strekningen Honefoss - Indre Arna tilsier dette
en merkostnad pé i sterrelsesorden 15 mrd. kr.

Sporsmdl 43
(AKONOMISKE RAMMER - FORDELING AV SAMLET
@KONOMISK RAMME - ARLIG GJENNOMSNITT

Det enskes utarbeidd en tabell lik den som finnes i
Innst. S. nr. 119 (2000-2001) side 100, hvor det framgar:

Bevilget/annet finansiering 2000-2002
— Regnskap/budsjett 2002-2004

— Forslag 2006-2009

Forslag 2006-2015

Tabellen bes brukket ned pa Statens vegvesen, Jern-
baneverket, Kystverket, Luftfarts/Avinor AS med opp-
stilling over statlige midler, lokale bidrag, brukerfinan-
siering og annen finansiering, samt statlige kjop av
persontransporttjenester pa jernbane.

Svar:

I vedlagte tabelloversikt er det gjort enkelte justerin-
ger i forhold til tabellen i Innst. S. nr. 119 (2000-2001),
dels for & f4 bedre samsvar med strukturen i St.meld.
nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015,
og dels for & skille regnskapstall og budsjett. Derfor er
det lagt inn en kolonne med regnskapstall for perioden
2002-2003 og en kolonne som inneholder budsjettall
for perioden 2002-2004.

Fra og med 2003 er den statlige infrastrukturen for
luftfart organisert gjennom opprettelsen av Avinor AS.
I NTP 2006-2015 har man derfor ikke funnet det hen-
siktsmessig & ta med framtidige inntekstprognoser for
Avinor, verken fra de kommersielle inntektene eller for
inntekter fra luftfartsavgifter. I oversikten er det derfor
for Luftfartsverket/Avinor kun medregnet kjop av regi-
onale lufthavntjenester.

Tabell: Fordeling av samlet okonomisk ramme (mill. 2004-kroner). Arlig gjennomsnitt.

Bevilget/ Bevilget/
annen annen
finansiering Regnskap finansiering Forslag Forslag
2000-2002 2002-2003 2002-2004%) 2006-2009 2006-2015
Statens vegvesen
Statlige midler 11610 11976 12 000 12 250 12 250
Annen finansiering 2047 2457 2287 7119 1133D
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Bevilget/ Bevilget/
annen annen

finansiering Regnskap finansiering Forslag Forslag

2000-2002 2002-2003 2002-2004? 2006-2009 2006-2015
Jernbaneverket
Statlige midler 4306 41701 4575 4 695 4700
Kystverket
Statlige midler 526 585 6003 600 600
Brukerfinansiering 472 482 500 505 505
Totalt 998 1067 1 100 1105 1105

Luftfartsverket/Avinor
Tilskudd regionale lufthavner 104 219 234 300 300
Statlige kjop av persontran-

sport-tjenester pé jernbane 1202 1416 1418 1 400 1 400
Statlige midler i alt 17 748 18 897 18 825 19 245 19 250
Supplerende midler 2519 2939 2787 1216% 1 638%

D Belopet gjelder kun bompengefinansiering pd stamvegnettet. P4 det gvrige riksvegnettet vil belopene ikke vaere avklart for handlings-

programmene foreligger.
2) Bevilgninger for 2002 og 2003, og saldert budsjett for 2004.

3) Ansvaret for statlig beredskap mot akutt forurensning ble overfort fra SFT til Kystverket 1. januar 2003.

4 Belopet inkluderer ikke bompengefinansiering pé evrige riksveger, jf. fotnote 1.

%) Samferdselsdepartementet legger i utgangspunktet opp til & viderefore statlige kjop av persontransporttjenester pa jernbane pi om
lag samme niva som i dag. Den oppgitte gvre rammen pa 1,4 mrd. kr i gjennomsnitt pr. &r i planperioden er et avrundet belep, og ikke

et forslag om & senke bevilgningsnivaet gjennom & kutte tilbudet.

Sporsmdl 44

KOLLEKTIVTRANSPORT - KOSTNADENE FOR DET
OFFENTLIGE PR. PASSASJERKM

Det onskes en oversikt over kostnadene for det
offentlige pr. passasjerkm for henholdsvis tog,
ekspressbusser, regionale fly samt hurtigbéter.

Svar:

Under folger en oversikt over statens tilskudd per
passasjerkm til tog og regionale flyruter og fylkeskom-
munens tilskudd per passasjerkm til hurtigbater og bil-
ruter. Ekspressbusser mottar ikke offentlige tilskudd,
verken statlige eller fylkeskommunale, vi har derfor
lagt ved tall for tilskudd per passasjerkm til bilruter.

Merk at sammenligning av tilskuddsniva per passa-
sjerkm mellom transportmidler ber gjeres med forsik-
tighet siden metodene for & beregne antall passasjerkm
kan veere svert forskjellige.

Fly: Tilskudd per passasjerkm for fly er beregnet pa
grunnlag av regnskapstall for perioden 1. april 2002 til
31. mars 2003, for helikopterruten Veray-Bode er det
benyttet regnskapstall for perioden 1. august 2002 til
31. juli 2003. Videre er passasjerkm beregnet ved hjelp

av gjennomsnittlig faktisk kabinfaktor og kontraktsfes-
tet setekm.

Gjennomsnittlig tilskudd per passasjerkm er bereg-
net til 2,10 kr.

Tog: Tilskudd per passasjerkm for tog er beregnet pa
grunnlag av faktisk kjep for 2003 og sum passasjerkm
i folge opplysninger fra NSB pé strekninger innenfor
statlig kjop.

Gjennomsnittlig tilskudd per passasjerkm er bereg-
net til 0,88 kr.

Hurtigbdter: Tilskudd per passasjerkm for hurtigba-
ter er hentet fra SSBs KOSTRA-database. KOSTRA-
databasen mangler opplysninger fra fire fylker for
2003, Oslo, Hedmark, Sogn og Fjordane og Ser-Tren-
delag.

For de ovrige fylkene var gjennomsnittlig tilskudd til
hurtigbater i 2003 4,6 kr per passasjerkm.

Det er store arlige variasjoner i tilskuddene per pas-
sasjerkm. Vi har derfor ogsé tatt med en figur som viser
tilskudd per passasjerkm for ulike &r for henholdsvis
Ser-Trendelag, Sogn og Fjordane, "Landsgj.snitt
utenom Oslo" og gvrige fylker (kalt "Egne gj.snitt"), jf
figur 1.
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Figur 1. Tilskudd til hurtigbdter per passasjerkm.
1999-2003

Tilskudd i kr pr. passasjerkilometer, batruter

region
1999 2000 pm2001 pm2002 2003

Bilruter: Tilskudd per passasjerkm for bilruter (buss)
er i likhet med hurtigbéter hentet fra SSBs KOSTRA-
database. Ogsa for bilruter mangler tall fra Oslo, Hed-
mark, Sogn og Fjordane og Ser-Trendelag for 2003.
For de avrige fylkene var tilskuddene i 2003 1,1 kr per
passasjerkm, som er det samme som landsgjennom-
snittet utenom Oslo. Oslo har ikke tilskudd til bilruter,
kun t-bane og trikk (jf. spersmal 30). Ogsa for bilruter
har vi tatt med en figur som viser utviklingen i tilskudd
per passasjerkm fra 1999 til 2003, jf. figur 2.

Figur 2. Tilskudd til bilruter per passasjerkm. 1999-
2003

Tilskudd 1 kr pr. passasjerkm, bilruter

10 1.0 1.0

Hedmarks Sir-Trinde lag Soan o3 Fjordankandsgjasnith ubenom Oslo Egne 30.snith
region
m19%9 2000 pm2001 pm2002 [m2003
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REDEGJQRELSE FOR HVORFOR MAN HAR GATT OVER
TIL NYE TRANSPORTKORRIDORER

Det onskes en nermere orientering om hvorfor
departementet har gatt over til nye transportkorridorer.

Vil Statens vegvesen i fremtiden styre etter de nye
transportkorridorene eller vil de fortsatt bruke de
eksisterende rutene i fremtiden?
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Svar:

— I St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transport-
plan 2002-2011 ble betegnelsen transportkorridorer
etablert for et overordnet, nasjonalt transportnett som
inkluderer alle transportformene — sjo, luft, bane og
veg. Ved overgang fra sektorvise planer til en samlet
nasjonal transportplan ble det vurdert som enskelig
med tverrsektorielle vurderinger av transportstremmer,
konkurranseflater mm for det nasjonale transportsyste-
met, som grunnlag for de overordnede, strategiske pri-
oriteringene i Nasjonal transportplan. Fokus pé trans-
portkorridorer er nedvendig for & kunne gjore
vurderinger pé tvers av transportsektorene, blant annet
fordi konkurranseflater og potensialet for samarbeid
mellom transportmidlene varierer mellom korridorene.

Det er i hovedsak de samme korridorene som er brukt
i NTP 2002-2011 og NTP 2006-2015. I den siste mel-
dingen er det lagt storre vekt pa utenlandsforbindelser,
som er omtalt i et eget delkapittel (8.2.2). Disse forbin-
delsene er i den forrige meldingen omtalt som grener
under de aktuelle korridorene.

Korridorene 1, 2 og 7 er identiske i de to meldingene.

Korridor 3 er i begge meldinger benevnt Oslo-Gren-
land-Kristiansand-Stavanger. Korridor 4 starter né 1
Stavanger, mens den sist startet i Kristiansand. Strek-
ningen Kristiansand-Stavanger var den gang saledes
tatt med i bade 3 og 4. Et argument for det var & se kyst-
vegen Vestlandet-Kristiansand i sammenheng, mens
inndelingen nd er mer ryddig ved at overlapping unn-
gés. Rv 9 er inkludert i korridor 4, men kunne plasseres
under 3. Plasseringen i korridor 4 begrunnes med at
vegen er en forbindelse til Vestlandet. Sist ble den ikke
omtalt.

Korridor 5 er i realiteten den samme, men Hauge-
sund og Forde er nd framhevet i benevnelse og over-
skrift.

Korridor 6 inneholder i benevnelsen denne gang ogsa
arm til Méley. Rv 15 fra Otta var tidligere stamveg bare
til Hjelle, som da ogsa var med i korridor 6, mens den
nd er stamveg helt ut til Maley.

For korridor 8 har vi denne gang tatt med Lofoten i
navnet (pluss utenlandsforbindelsene). Disse var imid-
lertid omtalt ogsa sist.

Forskjellene er siledes svert sma, og til dels av
redaksjonell art. I noen grad henger de sammen med
endringer i omfanget av stamvegnett, og med hva som
er aktuelle tiltak i utviklingen av det overordnede trans-
portnettet.

— P4 grunnlag av de strategiske vurderingene er det i
St.meld. nr. 24 (2003-2004) foreslatt statlige investe-
ringsrammer til stamvegnettet innenfor de enkelte kor-
ridorer, fordelt pa ruter. Det vil veere mest hensiktsmes-
sig 4 folge opp utviklingen av stamvegnettet i Nasjonal
transportplan pa ruteniva i handlingsprogram og bud-
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sjetter, og ikke pa korridorniva. Dette skyldes blant
annet at det innenfor de fleste transportkorridorene er
flere stamvegruter som betjener ulike transportstrom-
mer.

Det er viktig 4 se utviklingen av den enkelte stam-
vegrute i sammenheng. Statens vegvesen har derfor
satt i gang et mer langsiktig arbeid med & fa utarbeidet
helhetlige rutevise planer for den enkelte stamvegrute,
som grunnlag for neste revisjon av Nasjonal transport-
plan. De rutevise planene vil vare et nyttig utgangs-
punkt for diskusjoner med kommuner og fylkeskom-
muner om den langsiktige utviklingen av den konkrete
stamvegen. I den forbindelse vil ogsd ruteinndelingen
for stamvegnettet bli tatt opp til vurdering, med tanke
pé bedre sammenheng med korridorbegrepet.

De rutevise planene vil bygge pa strategiene for
stamvegnettets utvikling som presenteres i St.meld. nr.
24 (2003-2004) og Stortingets behandling av disse.
Samtidig vil planene danne grunnlag for det videre
arbeidet med nasjonale transportkorridorer og utviklin-
gen av et helhetlig nasjonalt transportnett. Dette vil
vaere et viktig utgangspunkt i forberedelsene til neste
revisjon av Nasjonal transportplan.

Sporsmdl 46

LUFTFART - OVERSIKT OVER DRIFTSUNDERSKUDD/
DRIFTSOVERSKUDD PA STAMFLYPLASSER

Det gnskes en oversikt over driftsunderskudd/over-
skudd pé de forskjellige stamflyplasser, og videre en
oversikt over avstander mellom de forskjellige flyplas-
ser i Norge (stamrute- og regionale flyplasser).

Svar:

Driftsunderskudd/driftsoverskudd pd stamlufthav-
nene: Av Avinors lufthavner er bare Oslo lufthavn, Gar-
dermoen, organisert som et eget selskap. Oslo Luft-
havn AS hadde et driftsresultat pa 408 mill. kr i 2002.
Etter finansposter og skatt ga dette et arsresultat med et
underskudd pé 150,5 millioner kroner.

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

For Avinors gvrige lufthavner foreligger bare direkte
henferbare inntekter og kostnader, eksklusive andel
felleskostnader. Felleskostnadene er betydelige fordi
Avinor hittil har vart organisert med store felles fag-
miljeer sentralt som har bidratt lokalt uten at felles-
kostnadene er regnskapsfort pa den enkelte lufthavn.
En oversikt over driftsresultatet pa den enkelte stam-
lufthavn der andelen felleskostnader ikke er med, har
derfor begrenset informasjonsverdi. Den péagaende
omorganiseringen i Avinor vil fore til at flere av dagens
felleskostnader blir fordelt pa den enkelte lufthavn, noe
som blant annet vil gi grunnlag for bedre gkonomisty-
ring av selskapet.

Driftsresultat eksklusive felleskostnader og avskriv-
ninger pd Avinors stamlufthavner (eksklusive Oslo
lufthavn, Gardermoen) er gjengitt i folgende tabell.
Tallene gjelder for 2002 og er i mill. kr:

Kristiansand, Kjevik 6
Stavanger, Sola 179
Haugesund, Karmoy -4
Bergen, Flesland 240
Alesund, Vigra -2
Molde, Are -10
Kristiansund, Kvernberget -7
Trondheim, Varnes 96
Bode 13
Harstad-Narvik, Evenes -19
Andeya -26
Bardufoss -25
Tromsg 12
Alta -20
Lakselv, Banak -21
Kirkenes, Hoybuktmoen -19
Svalbard, Longyear -9

Avstander mellom flyplasser: Nér det gjelder regio-
nallufthavnene, vises det til Samferdselsdepartementet
svar pa spersmél 27. Vedlagte tabell viser avstander
mellom stamlufthavnene.

Vedlegg til sporsmdl 46: Stamlufthavner. Avstander til alternative lufthavner (kilometer) og eventuell reisetid med

ferje (minutter). Kilde: Avinor og Vegdirektoratet.

Reisetid
Avstand mellom  med ferje

Fra lufthavn Til lufthavn lufthavnene(km) (minutter)

Kirkenes,Hoybuktmoen Lakselv, Banak* 343 )
Lakselv, Banak** 387 -
Vadse (regional) 166

Lakselv, Banak Alta 170 -

Tromsg Bardufoss 140 -

Bardufoss Harstad-Narvik, Evenes 128 -

Andeya Harstad-Narvik, Evenes 123

Stokmarknes, Skagen (regional)
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Reisetid
Avstand mellom  med ferje

Fra lufthavn Til lufthavn lufthavnene(km) (minutter)
Harstad-Narvik, Evenes Bode 379 25
Trondheim, Varnes Kristiansund, Kvernberget 218 20
Kristiansund, Kvernberget Molde, Aro 63 -
Molde, Arg Alesund, Vigra 89 35
Bergen, Flesland Haugesund, Karmey*** 158 50
Haugesund, Karmey Stavanger, Sola 108 25
Stavanger, Sola Kristiansand, Kjevik 259 -
Kristiansand, Kjevik Oslo, Gardermoen 377 -

* Viarv 98 over Ifjordfjellet som periodevis kan vere stengt deler eller hele vinteren
** Alternativ rute via E6 og Karasjok nar Ifjordfjellet er stengt deler eller hele vinteren

**%* Via E39 Mortavika-Arsvagen

Sporsmdl 47
LUFTFART - HONNINGSVAG LUFTHAVN

— Kan det framskaffes tall som viser utviklingen av
overflyging for Honningsvég lufthavn?

— Vil Honningsvég lufthavn kunne eksistere innen-
for framtidige nye krav om utforming av flyplas-
ser?

Svar:

Forste strekpunkt: Fra og med 2002 har Avinor fort
statistikk over antall kansellerte avganger og regularitet
ved sine lufthavner. Med regularitet menes antall
avganger som faktisk blir gjennomfert, i prosent av
antall planlagte avganger. Avganger kan kanselleres
som folge av verforhold, forhold pa lufthavna luft-
havneier er ansvarlig for, forhold i flysikringstjenesten,
samt forhold i flyselskapene.

I 2003 14 regulariteten ved Honningsvéag lufthavn,
Valan, i omradet 92,2 - 96,3 prosent. Tallet kan ikke
fastslds naermere som folge av underrapportering i Avi-
nors statistikk. Ved det laveste tallet regnes alle ikke-
rapporterte avganger som kansellert, ved det hoyeste
tallet regnes disse som gjennomfort. Det vises for gvrig
til departementets svar pa spersmél 59, der det gjores
narmere rede for Avinors statistikk over regularitet.

Andre strekpunkt. Spersmélet har veert forelagt Luft-
fartstilsynet og Avinor som har vurdert Honningsvég
lufthavn, Valan, i forhold til forslagene i heringsutkast
til revidert forskrift om utforming av flyplasser fra
mars 2003. Status for arbeidet med forskriften er
omtalt i meldingens kapittel 6.1.5.

Béade Luftfartstilsynet og Avinor mener at Honnings-
vag lufthavn, Valan, kan tilpasses de foreslatte kravene
i heringsutkastet fra 2003. Luftfartstilsynet legger til
grunn at lufthavna fortsatt kan trafikkeres med dagens

Dash 8-103 hvis det innferes flere sarskilte krav til
operatagrene enn i dag. Dette betyr at Luftfartstilsynet
mener at dagens transportstandard i hovedsak kan opp-
rettholdes under det foreslatte regelverket. Forelepige
interne beregninger i Luftfartstilsynet anslar at dette vil
kreve et investeringsbehov pa i sterrelsesorden 50-100
mill. kr knyttet til utbedring av sikkerhetsomradene
rundt rullebanen. I tillegg kommer forelopig ukjente
kostnader ved eventuelle tiltak for & sikre hinderfrihet.

Luftfartstilsynet viser til at investeringsbehovet kan
reduseres gjennom kompenserende tiltak, som kortere
banelengde og skjerpede krav til hvilke verforhold det
skal veere lov & fly under. Tiltakene tillater fortsatt bruk
av Dash 8-103, men vil ga pa bekostning av faktorer
som nyttelast/kapasitet, punktlighet og regularitet.

Avinor antar med store forbehold et investeringsbe-
hov pad om lag 100 mill. kr for & oppfylle kravene i
hearingsutkastet og fortsette trafikkeringen med Dash 8-
103. T likhet med Luftfartstilsynets beregninger er
disse kostnadene knyttet til utbedringer av sikker-
hetsomradene. Selskapet legger til grunn at kostnadene
vil bli hgyere enn anslaget pd minimum 100 mill. kr
hvis Dash 8-103 skal fly med samme nyttelast som i
dag. Ogsa Avinors regnestykke er ekskludert forelopig
ukjente kostnader som folge av eventuelle tiltak for &
sikre hinderfrihet.

Avinor legger til grunn at de foreslatte kravene trolig
gir lavere transportstandard enn dagens som folge av
lavere vaermessig tilgjengelighet. Avinor antar at inves-
teringsbehovet kan reduseres hvis lufthavna trafikkeres
med en mindre flytype enn dagens (10-20 seter, men
avgangsvekt over 5 700 kg). Velges en enda mindre fly-
type (maksimalt 9 passasjerer og avgangsvekt under
5 700 kg), eventuelt helikopter, vil investeringsbehovet
bli lite.
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Avinor opplyser ogsé at det er en del kostnader knyt-
tet til tiltak for & tilfredsstille eksisterende myndighets-
krav pa Honningsvag lufthavn, Valan.

I stortingsmeldingen er det vist til at det kan vere
aktuelt 4 komme tilbake til Stortinget med en ytterli-
gere vurdering av den framtidige regionale lufthavn-
strukturen 1 lopet av 2005. Konsekvenser av eventuell
revidert forskrift om utforming av lufthavner vil st
sentralt i en slik eventuell vurdering.

Sporsmdl 48
VEG - FORDELING AV STAMVEGMIDLANE PA FYLKE

Kan departementet opplyse korleis stamvegmidlane
er fordelt pa det einskilde fylke i planperioden?

Svar:

Som det mellom anna gér fram av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal Transportplan 2006-2015 side
126, inngar ogsda midlar til mindre investeringstiltak
(mindre utbetringar, bygging av gang- og sykkelvegar,
trafikktryggleikstiltak, miljo- og servicetiltak, kollek-
tivtrafikktiltak og rassikringstiltak), planlegging og
grunnerverv m.m. i rammene til dei ulike stamvegru-
tene. Prioriteringa av desse tiltaka og andre mindre pro-
sjekt pa stamvegnettet vil forst bli naerare avklart i sam-
band med utarbeidinga av handlingsprogrammet for
planperioden. Som omtalt pd side 126 kan dette ogsa
fore til behov for 4 justere fordelinga mellom stamveg-
rutene.

Folgjeleg ligg det ikkje fore grunnlag for & fordele
stamvegramma pa fylke. Samferdselsdepartementet
mé eventuelt komme tilbake til dette i samband med
St.prp. nr. 1 for 2006, der handlingsprogrammet for
perioden 2006-2009 er foresett nerare omtalt.

Sporsmdl 49
VEG - KORRIDOR 8/E6 VEST FOR ALTA

Jf. spersmal 20

- Er heile ramma pa 640 mill. kroner pd E6 Nordkjos-
botn - Kirkenes for perioden 2006-2015 tenkt nytta til
E6 vest for Alta?

- I tilfelle ikkje, kor stor del er tenkt nytta til denne
strekningen, og kva skal resten av midlane nyttast til?

Svar:

Som omtalt i Samferdselsdepartementet sitt svar pa
spersmal 48, omfattar rammene til dei ulike stamveg-
rutene midlar til mindre investeringstiltak, planlegging
og grunnerverv m.m., i tillegg til dei storre prosjekta
som er omtalte i St.meld. nr. 24. Dette gjeld ogsa
ramma til E6 Nordkjosbotn - Kirkenes med tilknytin-
gar, jf. bade omtalen i St.meld. nr. 24 og svaret pa
spersmal 20.

Departementet legg til grunn at E6 vest for Alta far
hovudprioritet. Kor mykje av ramma til denne ruta som
vil bli prioritert til dette prosjektet eller andre mindre
prosjekt og tiltak pa ruta, vil ferst bli nerare avklart

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

gjennom arbeidet med handlingsprogrammet for plan-
perioden.

Sporsmal 50
JERNBANE - MERAKERBANEN

- Er auka akseltrykk av Merékerbanen opp til 22,5
tonn lagt inn i departementets ramme for NTP-perio-
den, 1 tilfelle kva tid?

- Kva er kostnadsanslaget for dette?

Svar:

Jernbaneverket har jevnleg kontakt med akterar som
vurderer & drive jernbanetransport i den nordiske jern-
banemarknaden. I denne samanheng vurderer Jernba-
neverket tiltak som kan leggje til rette for & fa meir
gods pé bane i den midtnordiske korridoren mellom
aust og vest. Ei auking av tillaten aksellast til 22,5 tonn
pa Merdkerbanen, slik at tunge godstog kan keyre like
snegt (80 km/t) pa norsk som pa svensk side av riks-
grensa, er i denne samanheng eit viktig tiltak.

Tiltaket er ikkje definert som eit eige prosjekt i
St.meld. nr. 24 (2003-2004), men vil bli vurdert i sam-
band med Jernbaneverket sitt handlingsprogram for
2006-2009. Forslag til program, basert pa Stortinget si
handsaming av Nasjonal transportplan, vil bli sendt pa
offentleg hoyring omkring arsskiftet 2004/2005.

Tiltaket er forebels kostnadsrekna til om lag 40 mill.
kr, og vil dels kunne bli finansiert med lgyvingar til ved-
likehald (fornying) og dels med loyvingar til investerin-
gar i keyrevegen innafor dei sadkalla programomrada
(prosjektpakke "Gods"). Ei meir konkret tidfesting av
tiltaksgjennomferinga vil bli gjort i Jernbaneverket sitt
endelege handlingsprogram for 2006-2009, som etter
planen skal leggjast fram véren 2005.

Sporsmal 51
LUFTFART - KIGREAVSTANDER LOFOTEN - EVENES

- Hva blir kjereavstanden fra flyplassene i Leknes og
Svolveer til Evenes (Harstad-Narvik lufthavn) nér
Lofast er ferdig bygd?

- Hva vil hastighetsbegrensingen pa denne vegen bli
ndr den er ferdigstilt?

Svar:

Nar Lofast dpnes for trafikk vil kjereavstandene fra
flyplassene i Leknes og Svolver til Harstad/Narvik
lufthavn bli henholdsvis 231 km og 159 km. Fra sen-
trum av Leknes og Svolvear vil tilsvarende avstander bli
henholdsvis 234 km og 165 km.

Lofast mellom Raftsundet og Gullesfjordbotn vil bli
skiltet med fartsgrense 80 km/t. For strekningen mel-
lom flyplassene pa Leknes og Svolver vil fartsgren-
sene fordele seg med 3 km, 25 km, 2 km og 42 km pé
henholdsvis 50 km/t, 60 km/t, 70 km/t og 80 km/t. For
strekningen fra flyplassen pa Svolveer til Harstad/Nar-
vik lufthavn vil fartsgrensene fordele seg med 3 km, 15
km, 3 km, 124 km og 14 km pa henholdsvis 50 km/t,
60 km/t, 70 km/t, 80 km/t og 90 km/t.
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Sporsmdl 52
KOLLEKTIVTRANSPORT - AVGIFTER

- Hvilke avgifter er i dag lagt pa forskjellige kollek-
tivtransportmidler?

(Elavgift, dieselavgift, merverdiavgift m.v).
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Spersmaélet enskes besvart pa hvert enkelt transport-
middel (buss/ekspressbuss, tog, ferjer, hurtigbat, fly mv.)

Svar:

Kollektivtrafikken betaler i forste rekke avgifter
knyttet til bruk av drivstoff og disse fordeler seg slik
(satser for persontransport):

Buss (inkl. Bane Sjetransport Luftfart
ekspressbuss)
Drivstoffavgifter 2,88 (Lavsvovel 0,405 (mineralolje) 0 0
kr/liter autodiesel)

CO,-avgift kr/liter 0,51 (mineralolje)

0,51 (mineralolje)

0,51 (mineralolje) 0,30 (mineralolje/
flyparafin)

0,27 (bensin)

Svovelavgift/ 35 ore ekstra auto- 7 gre pr. 0,25 pst.
svoveltillegg drivstoff- dieselavgift over vektandel svovel
avgift pr. liter 0,005 pst. vektandel over 0,05 pst.

svovel

7 are pr. 0,25 pst.
vektandel svovel
over 0,05 pst.

2,9 gre pr. 0,25 pst.
vektandel svovel over
0,05 pst.

Merknad: Jernbanen betaler grunnavgift pa fyrings-
olje, bortsett fra museumsjernbaner, som er fritatt. Skip
i utenriksfart og gods- og passasjertransport i innenriks
sjofart er imidlertid fritatt/far refusjon for denne avgif-
ten. Skip og fly i utenriksfart er fritatt/far refusjon for
CO,-avgift og svovelavgift.

Deter i tillegg smareoljeavgift pa 1,59 kroner pr. liter
for alle motor- og gearoljer. Avgiften refunderes nar
oljen leveres til godkjent behandling.

Vi viser videre til omtale i St.prp. nr. 1 (2003-2004)
Skatte-, avgifts- og tollvedtak under kapittel 4.7 om
ESA og elavgiften. Fra 1. januar 2004 ble elavgiften
endret slik at kun strem til husholdninger ble ilagt
avgift. Dette har medfert fritak for elavgift for blant
annet tog, trikk, T-bane. Regjeringen vil komme tilbake
med et nytt opplegg i Revidert nasjonalbudsjett med
sikte pa iverksettelse fra 1. juli 2004.

Omsetning av brukte motorvogner (inkl. busser) er
ikke palagt merverdiavgift. Det betales imidlertid en
omregistreringsavgift av alle kjeretoy som tidligere har
vert registrert i Norge.

Etter at persontransporttjenester er inkludert i mer-
verdiavgiftssystemet fra 1. mars 2004 far kollektivsel-
skapene fradrag for all inngdende merverdiavgift. Det
vil si at de far tilbake merverdiavgiften pa kjop av
transportmidler, drivstoff, verkstedtjenester osv og at
merverdiavgiftsbelastingen for selskapene blir 0. Bil-
lettinntektene ilegges 6 pst. merverdiavgift.

Flyselskapene betaler i tillegg avgifter til Avinor, og
skiptrafikken til Kystverket og havnene. Dette er imid-
lertid betaling for konkrete tjenester (gebyrer), og ikke

avgifter for & skaffe staten inntekter eller korrigere for
eksterne virkninger.

Sporsmdl 53
STATENS INNTEKTER FRA BILBRUK

Det onskes en oppstilling over statens inntekter fra
bilbruk (bensin- og dieselavgifter) beregnet fylkesvis.

Svar:

Det finnes ikke offisiell statistikk over bilavgifter for-
delt pa fylker, og det vil ogsé vaere svert vanskelig &
lage en ngyaktig statistikk. Blant annet vil bruken av
kjeretoyet, fylling av drivstoff osv. fordele seg over
flere fylker. Ved & anta at drivstofforbruket fordeler seg
mellom fylkene pd samme mate som bilbestanden, og
at sammensetningen av bilparken er relativt lik, er det
mulig & lage et grovt estimat av hva bileiere i ulike fyl-
ker betaler i drivstoffavgifter.

Opplysningsradet for vegtrafikken utarbeider arlig
statistikk over kjeretaybestanden fordelt pa fylker, og
fordelingen av bilparken i tabellen nedenfor er pr. 31/
12 2002. For bilavgiftene er det brukt det budsjetterte
provenyet i saldert budsjett for 2004. "Drivstoffavgif-
ter" er summen av bensinavgift, autodieselavgift og
CO,-avgift pa bensin og autodiesel. Det er ogsa tatt
med en tilsvarende fordeling over "Alle bilavgifter",
som 1i tillegg til drivstoffavgiftene inkluderer engangs-
avgift, arsavgift, vektarsavgift, omregistreringsavgift
og vrakpant.
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BILAVGIFTER FORDELT ETTER EIERENS BOSTED (ANSLAG)

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

Drivstoffavgifter Alle bilavgifter
Andel bilpark (pst.) (mill. kroner) (mill. kroner)
Ostfold 5,8 940 2212
Akershus 12,1 1956 4603
Oslo 10,2 1641 3860
Hedmark 4,7 760 1788
Oppland 4,6 736 1731
Buskerud 6,0 961 2261
Vestfold 5,0 802 1887
Telemark 3,8 609 1432
Aust-Agder 2,3 369 869
Vest-Agder 3,2 514 1209
Rogaland 8,0 1290 3036
Hordaland 9,1 1477 3474
Sogn og Fjordane 2,3 369 868
More og Romsdal 52 844 1985
Ser-Trendelag 5,6 902 2121
Nord-Trendelag 2,9 460 1083
Nordland 4.8 782 1841
Troms 3,1 504 1185
Finnmark 1,4 233 548
Sum 100 16 148 37993

Det kan imidlertid vere store variasjoner mellom
fylkene mht. type kjoretay og hvor mye kjaretoyet bru-
kes, og tallene ma derfor kun benyttes som en grov
indikasjon.

Sporsmdl 54
LUFTFART - BRUKERE AV FLYPLASSER

Det onskes en orientering om hvem som er de viktig-
ste brukerne av flyplassene Flore, Ferde, Sandane,
Sogndal, @rsta/Volda; gjerne brukket ned pa neerings-
livet, turisme, syketransporter, offentlig ansatte, privat-
reiser mv.

Svar:

I tabellen under er reisene over de fem lufthavnene
fordelt etter om de foregar i privat regi eller i forbin-
delse med arbeid (tjenestereiser og reiser til og fra
arbeid). De arbeidsbetingede reisene er videre fordelt
etter den reisendes neringstilknytning, mens privatrei-

sene er fordelt etter ulike reisehensikter. Tallene omfat-
ter reiser foretatt av bosatte bade i og utenfor omradene
rundt flyplassene. Alle tall er i prosent og gjelder for
2003. Kilde for tabellen er Avinors reisevaneundersg-
kelse for 2003.

Av tabellen folger det at de arbeidsbetingede reisene
star for rundt 2/3 av trafikken ved alle lufthavnene,
unntatt Qrsta-Volda lufthavn, Hovden, der trafikken er
likt fordelt mellom arbeidsbetingede og private reiser.
Arbeidsbetingede reiser foretatt av ansatte i naeringsli-
vet, star for 61 prosent av alle av reiser pa Flore luft-
havn, 28 prosent pa Qrsta-Volda lufthavn, Hovden, og
rundt 40 prosent pd de ovrige.

Privatreiser med ferie, inkludert helgeturer, som rei-
sehensikt, str gjennomgéende for ca. 10 prosent av
alle reiser pa de fem lufthavnene. Dette kan tolkes som
turistreiser inn og ut av omradene rundt flyplassene.
Medisinske reiser star generelt for mindre enn 5 pro-
sent av det totale trafikkgrunnlaget pa alle lufthavnene.

Sogndal, Forde, Sandane, Orsta-Volda,

Haukasen Flore Bringeland Anda Hovden
Olje- og gassutvinning 4 38 4 6 6
Industri 8 9 10 7 3
Ovrig neringsliv 25 15 29 26 18
Offentlig sektor 23 5 16 15 15
Ukjent 6 4 9 7 7
Sum tjenestereiser 66 71 68 61 49
Besoke slekt/venner 15 16 15 20 26
Ferie-/helgetur og lignende 11 10 11 12
Reise til/fra studiested 3 1 3 3 5
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Sogndal, Forde, Sandane, @rsta-Volda,
Haukasen Flore Bringeland Anda Hovden
Annen privat reise inkludert medi- 5 5 5 5 8
sinsk
Sum privatreiser 34 31 33 39 51
Alle reiser, samlet 100 100 100 100 100
I tillegg til medisinske reiser med rutefly, benyttes  Svar:

alle de fem lufthavnene ogsa til syketransport med
rutefly. Samlet var det 562 landinger og avganger med
ambulansefly pé disse lufthavnene i 2003. Fordelingen
pé den enkelte lufthavn framgar av felgende tabell:

Lufthavn Antall flybevegelser
Sogndal, Haukasen 18

Forde, Bringeland 163

Florg 61
Sandane, Anda 72
Orsta-Volda, Hovden 248
Samlet 562
Sporsmdl 55

LUFTFART - TRAFIKKUTVIKLING
Det onskes en oversikt over trafikkutviklingen de
siste 3 &rene pa alle regionale- og stamflyplasser.
(Antall reelle passasjerer inkludert charter (uten
transitt)).

Vedlegg 1 til spersmal 55:

Vedlagte tabeller viser antall passasjerer kommet og
reist, eksklusive passasjerer med overgang (transitt og
transfer), pa norske lufthavner for arene 2001-2003. I
tillegg er det oppgitt prosentvis endring i passasjertal-
lene i samme periode. Passasjertallene omfatter bade
innenlandspassasjerer og passasjerer til og fra utlandet.
Det gjores i denne sammenheng oppmerksom pa at
innenlandspassasjerer blir telt to ganger i statistikken
(bade ved avreise og ankomst), mens passasjerer til og
fra utlandet bare blir telt en gang (ved avreise eller
ankomst). Opplysningene er fordelt p& Avinors lufthav-
ner (regionale- og stamlufthavner) og ikke-statlige luft-
haver, samt om reisene foregar med rute- eller charter-
fly.

Samferdselsdepartementet gjor oppmerksom pa at
tallet for antall passasjerer pa de regionale lufthavnene
i tabell 4.1 1 stortingsmeldingen bare inkluderer passa-
sjerer pa rutefly. Inkluderes charter, fr en noe hoyere
tall for Fagernes lufthavn, Leirin, som er den eneste av
regionallufthavnene med chartertrafikk av betydning.

Rute- og charterflyging pa norske lufthavner. Antall passasjerer kommet og reist innenlands og til og fra
utlandet. Eksklusive overgangspassasjerer (transit og transfer). 2001-2003. Kilde: Avinor.

Endring 2001-

2001 2002 2003 2003 (prosent)
Oslo, Gardermoen 10 966 408 10 574 447 10 928 960 -0,3
Kristiansand, Kjevik 812 165 727771 685 520 -15,6
Stavanger, Sola 2491 399 2428 272 2433 962 -2,3
Haugesund, Karmey 350 887 344 578 375 693 7,1
Bergen, Flesland 3216380 3149 908 3206 975 -0,3
Alesund, Vigra 657 797 598 175 585194 -11,0
Molde, Arg 281 874 272 609 294 765 4,6
Kristiansund, Kvernberget 225186 205 257 196 423 -12,8
Trondheim, Varnes 2316217 2207 380 2263 025 -2,3
Bodo 836418 768 448 803 686 -3,9
Harstad-Narvik, Evenes 415186 373411 384 526 -7,4
Andeya 37542 35797 37 168 -1,0
Bardufoss 183 551 160 374 150 631 -17,9
Tromse 962 664 921 287 1031484 7,1
Alta 221 437 224 423 243 138 9,8
Lakselv, Banak 61937 54958 44 537 -28,1
Kirkenes, Hoybuktmoen 155533 156 299 160 439 3,2
Svalbard, Longyear 87770 86 261 86232 -1,8
Stamlufthavner 24 280 351 23 289 655 23 912 358 -1,5
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Endring 2001-

2001 2002 2003 2003 (prosent)
Fagernes, Leirin 4 589 5999 10 493 128,7
Sogndal, Haukésen 30 790 29 241 30928 0,4
Forde, Bringeland 53 821 55365 58 549 8,8
Flore 87 188 91503 96 841 11,1
Sandane, Anda 23 949 25313 26 358 10,1
@rsta-Volda, Hovden 27 452 33120 37297 35,9
Rearos 10 431 8310 9 005 -13,7
Rervik, Ryum 16 344 16 775 17 690 8,2
Namsos 19 623 17 591 18 629 -5,1
Brenngysund, Brenney 49 155 52 837 54 454 10,8
Mosjeen, Kjerstad 48 933 50756 50051 2,3
Sandnessjoen, Stokka 49 184 48 385 49 161 0,0
Mo i Rana, Ressvoll 72 901 74176 73 454 0,8
Rast 9459 9421 8 048 -14,9
Veroy 7 870 7725 7371 -6,3
Leknes 76 364 75259 73 307 -4,0
Svolver, Helle 63 870 62 573 59 866 -6,3
Stokmarknes, Skagen 82 001 80 099 80217 2,2
Narvik, Framnes 33037 32142 21 067 -36,2
Hasvik 5774 5360 4624 -19.9
Sarkjosen 13 442 11508 10 095 -24.9
Hammerfest 65959 71528 86471 31,1
Honningsvag, Valan 12 720 14 534 12 643 -0,6
Mehamn 13 053 12 689 12 020 -7,9
Berlevég 6 000 5652 5273 -12,1
Batsfjord 14 586 11 804 10 966 -24.8
Varde, Svartnes 12 571 10 988 11363 -9,6
Vadse 67 140 62 132 59 476 -11,4
Regionale lufthavner 978 206 982 785 995 717 1,8
Avinors lufthavner 25 258 557 24 272 440 24 908 075 -1,4
Geilo, Dagali 4192 8 858 6 486 54,7
Sandefjord, Torp 743 181 1003 450 1076 897 44,9
Skien, Geiteryggen 14 153 6711 4116 -70,9
Notodden 1 606 2235 1937 20,6
Farsund, Lista 691 280 20 -97,1
Stord, Serstokken 19 989 27 294 29 546 47,8
Ikke-statlige lufthavner 783 812 1 048 828 1119 002 42,8
Alle lufthavner 26 042 369 25321 268 26 027 077 -0,1

Vedlegg 2 til spoersmal 55:

Ruteflyging pa norske lufthavner. Antall passasjerer kommet og reist innenlands og til og fra utlandet.
Eksklusive overgangspassasjerer (transit og transfer). 2001-2003. Kilde: Avinor.

Oslo, Gardermoen 9528 218 9278 785 9 813 306 3,0
Kristiansand, Kjevik 783 438 703 806 658418 -16,0
Stavanger, Sola 2311 530 2264 220 2286 955 -1,1
Haugesund, Karmey 349 279 342 248 373 157 6,8
Bergen, Flesland 3027774 2934813 3000 773 -0,9
Alesund, Vigra 632 302 569 306 561 705 -11,2
Molde, Arg 281 401 272 500 291 509 3,6
Kristiansund, Kvernberget 216 349 204 593 194 502 -10,1

Trondheim, Varnes 2130199 2041 679 2129 369 -0,0
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Endring 2001-

2001 2002 2003 2003 (prosent)
Bode 818 522 755 802 787 265 -3,8
Harstad-Narvik, Evenes 411 463 367 938 374717 -8.,9
Andeya 37519 35701 37 098 -1,1
Bardufoss 182 356 160 374 150 631 -17,4
Tromse 947917 901 325 1013 401 6,9
Alta 221 365 223 494 242 710 9,6
Lakselv, Banak 54394 49 213 39 866 -26,7
Kirkenes, Hoybuktmoen 154 817 155 549 159 732 3,2
Svalbard, Longyear 84 235 83 661 83 954 -0,3
Stamlufthavner 22 173 078 21 345 007 22 199 068 0,1
Fagernes, Leirin 1953 4624 5981 206,2
Sogndal, Haukasen 30 790 29 241 30 877 0,3
Forde, Bringeland 53782 55365 58 549 8,9
Flore 87 188 91503 96 841 11,1
Sandane, Anda 23 949 25313 26 358 10,1
rsta-Volda, Hovden 27452 33120 37297 35,9
Rearos 8977 7789 8 548 -4,8
Rervik, Ryum 16 344 16 775 17 690 8,2
Namsos 19 623 17 591 18 629 -5,1
Brennegysund, Brenneoy 49 155 52 837 54294 10,5
Mosjeen, Kjerstad 48 933 50756 50 051 2,3
Sandnessjoen, Stokka 49 184 48 385 49 161 -0,0
Mo i1 Rana, Ressvoll 72 901 74 176 73 454 0,8
Rost 9356 9421 8 048 -14,0
Veargy 7 870 7725 7371 -6,3
Leknes 76 364 75 259 73 307 -4,0
Svolver, Helle 63 870 62 573 59 796 -6,4
Stokmarknes, Skagen 82 001 80 099 80 217 -2,2
Narvik, Framnes 33009 32142 21067 -36,2
Hasvik 5774 5360 4 624 -19,9
Serkjosen 13 442 11508 10 095 -24.9
Hammerfest 65 959 71 528 86 471 31,1
Honningsvag, Valan 12 720 14 534 12 643 -0,6
Mehamn 13 051 12 689 12 020 -7,9
Berlevag 5940 5652 5273 -11,2
Baétsfjord 14 586 11 804 10 966 -24.8
Vardg, Svartnes 12 563 10 968 11 346 -9,7
Vadse 67 140 62132 59 475 -11,4
Regionale lufthavner 973 876 980 869 990 449 1,7
Avinors lufthavner 23 146 954 22 325 876 23 189 517 0,2
Geilo, Dagali 891 1431 755 -15.3
Sandefjord, Torp 654 504 917 095 1 005 377 53,6
Skien, Geiteryggen 12 723 6 503 3971 -68,8
Notodden 1567 2209 1 665 6,3
Farsund, Lista 605 37 0 -100,0
Stord, Serstokken 18 053 25487 29258 62,1
Ikke-statlige lufthavner 688 343 952 762 1041 026 51,2
Alle lufthavner 23 835297 23278 638 24230 543 1,7
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Endring 2001-
2001 2002 2003 2003 (prosent)

Vedlegg 3 til sporsmal 55:

Charterflyging pa norske lufthavner. Antall passasjerer kommet og reist innenlands og til og fra utlandet.
Eksklusive overgangspassasjerer (transit og transfer). 2001-2003. Kilde: Avinor.

Oslo, Gardermoen 1438 190 1295 662 1115654 -22,4
Kristiansand, Kjevik 28 727 23 965 27 102 -5,7
Stavanger, Sola 179 869 164 052 147 007 -18,3
Haugesund, Karmey 1608 2330 2 536 57,7
Bergen, Flesland 188 606 215095 206 202 9,3
Alesund, Vigra 25495 28 869 23 489 -7,9
Molde, Aro 473 109 3256 588,4
Kristiansund, Kvernberget 8 837 664 1921 -78,3
Trondheim, Vernes 186 018 165 701 133 656 -28,1
Bode 17 896 12 646 16 421 -8,2
Harstad-Narvik, Evenes 3723 5473 9 809 163,5
Andgya 23 96 70 204,3
Bardufoss 1195 0 0 -100,0
Tromse 14 747 19 962 18 083 22,6
Alta 72 929 428 494 4
Lakselv, Banak 7543 5745 4671 -38,1
Kirkenes, Hoybuktmoen 716 750 707 -1,3
Svalbard, Longyear 3535 2 600 2278 -35,6
Stamlufthavner 2107273 1944 648 1713290 -18,7
Fagernes, Leirin 2636 1375 4512 71,2
Sogndal, Haukasen 0 0 51 0,0
Forde, Bringeland 39 0 0 -100,0
Flore 0 0 0 0,0
Sandane, Anda 0 0 0 0,0
rsta-Volda, Hovden 0 0 0 0,0
Rearos 1454 521 457 -68,6
Rorvik, Ryum 0 0 0 0,0
Namsos 0 0 0 0,0
Brenngysund, Bronney 0 0 160 0,0
Mosjeen, Kjerstad 0 0 0 0,0
Sandnessjoen, Stokka 0 0 0 0,0
Mo i Rana, Ressvoll 0 0 0 0,0
Rast 103 0 0 -100,0
Vergy 0 0 0 0,0
Leknes 0 0 0 0,0
Svolver, Helle 0 0 70 0,0
Stokmarknes, Skagen 0 0 0 0,0
Narvik, Framnes 28 0 0 -100,0
Hasvik 0 0 0 0,0
Serkjosen 0 0 0 0,0
Hammerfest 0 0 0 0,0
Honningsvag, Valan 0 0 0 0,0
Mehamn 2 0 0 -100,0
Berlevig 60 0 0 -100,0
Batsfjord 0 0 0 0,0
Vardg, Svartnes 8 20 17 112,5
Vadse 0 0 1 0,0
Regionale lufthavner 4330 1916 5268 21,7

Avinors lufthavner 2111603 1 946 564 1718 558 -18,6



Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

185

Endring 2001-

2001 2002 2003 2003 (prosent)
Geilo, Dagali 3301 7427 5731 73,6
Sandefjord, Torp 88 677 86 355 71520 -19,3
Skien, Geiteryggen 1430 208 145 -89,9
Notodden 39 26 272 5974
Farsund, Lista 86 243 20 -76,7
Stord, Serstokken 1936 1 807 288 -85,1
Ikke-statlige lufthavner 95 469 96 066 77976 -18,3
Alle lufthavner 2207 072 2 042 630 1796 534 -18,6
Sporsmdl 56 oden 2006-2015 dersom denne skulle fordeles etter tra-

VEG - ALTERNATIV FORDELING AV FYLKESFORDELT
RIKSVEGRAMME

Kunne det antydes en fordeling av fylkesfordelt riks-
vegramme pa fylkene dersom trafikkmengde pa det
gvrige riksvegnett ble lagt til grunn for fordelingen?

Svar:

I tabellen nedenfor vises fordelingen av den fore-
slatte investeringsrammen til gvrig riksvegnett for peri-

fikkarbeid pad evrig riksvegnett, sammenholdt med
fordelingen i St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal
transportplan 2006-2015. Trafikkarbeidet i det enkelte
fylke er regnet som gjennomsnittlig antall kjeretoy i
begge retninger (ADT) multiplisert med km ovrig riks-
vegnett. Det er ikke tatt hensyn til sykkeltrafikkarbeid
eller kollektivtransport pa bane. En fordeling bare etter
trafikkarbeid har forholdsvis liten interesse, da det ma
tas utgangspunkt i eksisterende vegstandard.

Fylke Fordeling etter Fordelingen
trafikkarbeid 1 St.meld. nr. 24
Mill. kr Pst. Mill. kr Pst.

@stfold 1441 9,4 810 5,3
Akershus 1318 8,6 1250 8,1
Oslo 551 3,6 1320 8,6
Hedmark 852 5,5 490 3,2
Oppland 659 43 440 2,9
Buskerud 975 6,3 900 5,8
Vestfold 1013 6,6 640 42
Telemark 648 4,2 710 4,6
Aust-Agder 474 3,1 480 3,1
Vest-Agder 484 3,1 580 3,8
Rogaland 1430 9,3 1190 7,7
Hordaland 1730 11,2 1 880 12,2
Sogn og Fjordane 387 2,5 960 6,2
Maore og Romsdal 791 5,1 1 060 6,9
Ser-Trendelag 590 3,8 620 4,0
Nord-Trendelag 577 3,7 450 2,9
Nordland 693 4,5 700 4,5
Troms 588 3,8 620 4,0
Finnmark 198 1,3 300 1,9
Ramme 15400 100,0 15 400 100,0
Sporsmdl 57 Svar:

LUFTFART — AVGIFTER/STAMRUTEFLYPLASSER

Om det ble lagt til grunn at hver stamruteflyplass
skulle veere selvfinansierende, hvor mye métte da luft-
havnsavgiftene oke pé de forskjellige flyplasser for & fa
dem til & gé i balanse?

Avinor opplyser at et svar pa dette spersmalet vil
kreve relativt omfattende utredninger, blant annet som
folge av kompleksiteten i takstregulativet og virkninger
pa ettersperselen. Pr. i dag mangler dessuten Avinor det
tallmessige grunnlaget for & utfore denne type bereg-
ninger, jf. ogsd Samferdselsdepartementets svar pa
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sporsmal 46, der det er vist til at Avinor som falge av
betydelige ufordelte felleskostnader forelopig ikke har
totaloversikt over samtlige inntekter og kostnader for-
delt pa den enkelte lufthavn. Omorganiseringen i Avi-
nor vil gi bedre grunnlag for & svare pa denne type
sporsmél i framtida.

Sporsmdl 58

LUFTFART — AVGIFTER TIL SIKKERHETSKONTROLL/
KRYSSUBSIDIERING

Det bes om en orientering om eventuell kryssubsidi-
ering vedrerende avgifter til sikkerhetskontrollen mel-
lom stamflyplasser og de regionale flyplassene (jf. ileg-
ging kr 42 per passasjer jevnt); og om en slik
kryssubsidiering er i henhold til lovverket i EU/E@S.

Svar:

Avinor vil i lepet av 2004 gjennomfere tiltak for 4 til-
fredsstille kravene 1 EUs regelverk mot terror og sabo-
tasje. Gjennom E@S-avtalen er dette regelverket ogsa
gjort gjeldende i Norge fra 5. mai 2004. En stamluft-
havn og 24 av Avinors 28 regionallufthavner har fatt
utsettelse til 1. januar 2005. Avinor forventer at tilta-
kene vil pafere selskapet drifts- og kapitalkostnader pa
om lag 420 mill. kr 1 2004. Dette fordeler seg med 385
mill. kr pa stamlufthavnene og ca 35 mill. kr pa regio-
nallufthavnene. Kostnadene pd de Iufthavnene der
regelverket ikke innferes i 2004 (hovedsakelig regio-
nallufthavner), er knyttet til oppleering av personell og
avskrivninger.

I forbindelse med innferingen av regelverket mot ter-
ror og sabotasje, har EU-kommisjonen varslet at den
vil komme tilbake med retningslinjer til hvordan tilta-
kene skal finansieres. I pavente av dette har Regjerin-
gen lagt til grunn at kostnadene skal dekkes gjennom
brukerbetaling. Dette er i trdd med prinsippet om at
luftfartens infrastruktur i hovedsak skal vere brukerfi-
nansiert. Samme praksis er fulgt i flere EU-land.

Avinors kostnader i forbindelse med tiltak mot terror
og sabotasje har hittil blitt finansiert via de ordinare
lufthavnsavgiftene. Fra 1. juni 2004 vil det vil bli inn-
fort en egen sikkerhetsavgift pa 42 kr pr. passasjer ore-
merket disse tiltakene. Avgiftssatsen vil bli den samme
pé stam- og regionallufthavnene. Finansieringsoppleg-
get inneberer en kryssubsidiering fra stamlufthavnene
til regionallufthavnene pa rundt 15 mill. kr i 2004.
Avgiftssatsen for 2005 er forelepig ikke fastsatt. Kryss-
subsidieringen vil imidlertid etter alt & domme oke nér
sikkerhetskontrollene etter planen blir innfort pa samt-
lige regionallufthavner fra 1. januar 2005.

Nér det gjelder spersmalet om kryssubsidiering er
tillatt etter E@S-avtalen, vil Samferdselsdepartementet
vise til at EU-kommisjonen i 1997 la fram et forslag til
direktiv om utforming av lufthavnavgifter. Forslaget
innebar blant annet at avgiftene skulle basere seg pa
kostnadene ved den enkelte lufthavn, og at det i mindre
grad skulle vere anledning til & overfere midler mel-
lom lufthavnene. Forslaget ble senere trukket pa grunn
av motstand fra flere medlemsland. Pr. i dag har en der-
for lagt til grunn at kryssubsidiering innen et lufthavn-
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nett kan vere tillatt etter EQS-avtalen. Samferdselsde-
partementet tar for ovrig sikte pd & notifisere
sikkerhetsavgiften overfor ESA.

Sporsmdl 59
LUFTFART - REGULARITET PA FLYPLASSENE

Det onskes en oversikt over regulariteten pé alle fly-
plassene (bade stam- og regionalflyplasser).

Svar:

Med regularitet menes antall avganger som faktisk
blir gjennomfert, i prosent av antall planlagte avganger.
Fra og med 2002 har Avinor fort statistikk over regula-
riteten ved norske lufthavner. Avganger kan kanselleres
som folge av verforhold, forhold pa Iufthavna luft-
havneier er ansvarlig for, forhold i flysikringstjenesten,
samt forhold i flyselskapene.

Tall over faktisk gjennomferte avganger, kansellerin-
ger og opplysninger om planlagte avganger, leveres fra
flyselskapene. For nesten alle lufthavnene viser det seg
at summen gjennomforte avganger og kanselleringer
som flyselskapene innrapporterer, er mindre enn antal-
let planlagte avganger. Om de ikke-rapporterte avgan-
gene er gjennomfort eller kansellert, er umulig & si pa
grunnlag av det innrapporterte materialet.

Ved a regne samtlige ikke-rapporterte avganger som
kansellert, vil en finne en nedre grense for regularite-
ten, mens en ved & regne alle ikke-rapporterte avgan-
gene som gjennomfert, vil finne en evre grense for
regulariteten. Vedlagte tabell gir en oversikt over regu-
lariteten malt pa disse to matene. I tillegg er det tatt
med en kolonne som viser ikke-rapporterte avganger i
prosent av planlagte avganger. Tallene gjelder for 2003.

Av tabellen framgar det at det er betydelig underrap-
portering pé flere lufthavner. Tallene sier heller ikke
noe om arsaken til kanselleringene. Dette gjor det van-
skelig & tolke tallene.

Vedlegg til Spersmal 59: Avinors lufthavner og ikke-
statlige lufthaver. Regularitet. 2003. Kilde: Avinor.

Rappor- Rappor-
Ikke rap- ferte  fterte og
porterte avgangerl jfkke rap-
avgangeri prosent  porterte i
prosent av av prosent av
planlagte  planlagte " planlagte
avganger avganger — avganger
Oslo, Gardermoen 4.7 93,9 98,6
Kristiansand, Kjevik 2,8 95,8 98,6
Stavanger, Sola 1,3 97,0 98,2
Haugesund, Karmey 3,1 95,2 98,3
Bergen, Flesland 2,4 95,5 98,0
Alesund, Vigra 1,1 98,1 99,2
Molde, Aro 1,3 97,1 98,5
Kristiansund,
Kvernberget 2,2 95,3 97,5
Trondheim, Varnes 2,4 96,1 98,5
Bode 43 93,7 98,0
Harstad-Narvik,
Evenes 0,9 98,0 98,9
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Rappor-  Rappor- Sporsmdl 60
Ikke rap- terte  ferte og LUFTFART — FAGERNES LUFTHAVN, LEIRIN/
porterte AV8angeri ikkerap- K ONSEKVENSER VED FORSLAG I MELDINGEN OG VED
avganger i  Prosent  porterte i
prosentav @ prosentav  EV- NEDLEGGING

planlagte  planlagte ~planlagte a) Hva kan det gkonomiske tap veere for naeringsliv/
avganger dvganger  avganger reiseliv ved oppher av anbudsrute til Fagernes fly-

Andoya 2,3 95,8 98,1 plass, Leirin? . o
Bardufoss 0,4 98,6 99,0 b) Hva vil ekstrakostnadene for turisme/naeringsliv
Tromse 1,7 96,8 98,5 bli ved at anbudsruten til Leirin oppherer?

Alta 13 97.4 98.7 ¢) Hvor stor kan reduksjonen 1 gmtall ansatte bli der-
Lakselv, Banak 2:3 95: 4 97:7 som Fagernes flyplass, Leirin, nedbygges? (fly-

Kirkenes, Hoy- plassansatte, helikopterskole, reiseliv mv.)

buktmoen 2.9 94,2 97,1 Svar:

Svalbard, Longyear 1,6 97,6 99,2 N . .

Stamlufthavner 33 95,1 98,4 i) Samferdselsdepartementet }egger til grunn at d.et i
spersmalet enskes en oversikt over lokale ringvirk-

Fagernes, Leirin 53 922 975 ninger for ngeringsliv, sysselsetting og bosetting av

Sogndal ’Haukﬁsen 1’ 5 9 5’1 9 6’ 6 en nedlegglpg av anbudsruta mellom Fagernes

Forde P:rin eland 0’9 9 4’9 9 5’8 lufthavn, Leirin, og Oslo lufthavn, Gardermoen.

’ g ’ ’ ’ I meldingen er det vist til at passasjergrunnlaget
Flora 13,1 85,1 98,2 for ruteflyging pé Leirin over tid har vist seg
Sandane, Anda 2,8 94,2 97,1 begrenset, noe som tyder pé at anbudsruta ikke har
Orsta-Volda, Hovden 3,5 94,4 97,9 vesentlig betydning for den regionale utviklingen.
Reros 1,9 97,2 99,1 Etter Samferdselsdepartementets vurdering er det
Rorvik 2,3 95,6 98,0 forst og fremst chartervirksomheten pa Leirin som
Namsos 1,6 95,9 97,5 gir opphav til lokale ringvirkninger. Ringvirknin-
Bronneysund 7,6 90,2 97,8 ger av denne virksomheten er omtalt i departemen-
Mosjeen, Kjerstad 3,7 93,7 97,4 tets svar pa spersmal 27 iii).

Sandnessjoen, Stokka 1,6 96,5 98,1 ii) Samferdselsdepartementet legger til grunn at det
Mo i Rana, Raessvoll 3,5 94,7 98,2 her sparres om virkningene pa naringslivets og til-
Rost 11,3 87,9 99,2 reisendes turisters reisekostnader ved en nedleg-
Vergy 10,8 89,2 100,0 ging av den statlige anbudsruta pa Fagernes luft-
Leknes 8,4 87,2 95,6 havn, Leirin, jf. ogsd departementets svar pa
Svolver, Helle 1,6 92,3 93,9 spersmél 63.

Stokmarknes, Skagen 1,0 95,8 96,8 En nedlegging av anbudsruta pa Leirin vil fere til
Narvik, Framnes 11,4 88,0 99,4 at de passasjerene som benytter ruta i dag, vil métte
Serkjosen 2,4 93,2 95,6 velge et annet transportmiddel, dvs. bil eller buss.
Hasvik 4.4 92,6 96,9 Dette vil fore til lengre reisetid og ekte tidskostna-
Hammerfest 3.1 93,7 96,8 der som felge av at bil og buss tar lengre tid enn
Honningsvag 4,1 92,2 96,3 fly. De som i dag reiser med fullprisbillett pa fly,
Mehamn 56 91,9 975 vil videre fa lavere billettkostnader (bensinkostna-
Btsfjord 3’9 93.5 97’4 der mv. hvis de kjﬂ.rer egen bjl), mens de som reiser
Berlevig 5’1 92’9 98,0 pd rabatterte flybilletter, vil oppleve noenlunde
Vardo. Svartnes 4’ 6 90,8 9 5’ 4 uendrede bllllettkostpader/bensmkostnader mv.

Va dsg’ 3’1 9 4’ 4 97’ 5 Ut fra Avinors reisevaneundersgkelse for 2003

anslér Avinor at neringslivsreisende star for rundt
40 prosent av passasjergrunnlaget pa Fagernes
lufthavn, Leirin. Dette tilsvarer rundt 2 400 passa-

Regionale lufthavner 4,5 92,7 97,2

Avinors lufthavner 3,5 94,7 98,2 sjerer kommet og reist i dret. Neringslivet er

) ) avhengig av fleksible flybilletter. Det er derfor
GC.IIO, Dagah 97,1 2,9 100,0 ikke urimelig 4 anta at neringslivets reiser stort
Skien, Geitryggen 97,5 0,2 97,8 sett foregar pa fullprisbillett. Ut fra det som er sagt
Sandefjord, Torp 1,2 97,0 98,2 over, vil nedlegging av anbudsruta derfor fore til
Farsund, Lista 100,0 0,0 100,0 lavere billettkostnader/bensinkostnader mv. for
Notodden 100,0 0,0 100,0 denne gruppa. Pa den annen side oker tidsbruken
Stord, Serstokken 5,8 92,2 98,1 og tidskostnadene. Ifelge beregninger fra Avinor
Ikke-statlige vil disse virkningene i stor grad oppveie hveran-
lufthavner 6,2 92,0 98,2 dre. En nedlegging av anbudsruta vil derfor ut fra

disse beregningene ha begrenset effekt pa
Alle lufthavner 3,6 94,6 98,2 ne&ringslivets reisekostnader.
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Avinors reisevaneundersgkelse fra 1998 viste at
tilreisende turister utgjer en andel pa 5 prosent av
totalt passasjervolum pa Leirin, 2003-undersekel-
sen viser 29 prosent. Det er usikkerhet knyttet til
disse tallene. En andel i omradet 10-30 prosent til-
svarer 600-1 800 passasjerer kommet og reist arlig.
Antas det at disse i dag reiser pa rabatterte flybil-
letter, og at alternativet ved en nedlegging av
anbudsruta er buss, eker transportkostnadene for
tilreisende turister med i sterrelsesorden 60 000 —
80 000 kr pr. ar. Lokalt er det vist til at char-
teroperaterer ofte ma overbooke charterflygnin-
gene og at de dermed er avhengige av & finne alter-
native reisemater for de overtallige.

iii) Fagernes lufthavn, Leirin, er i dag dpen 12 timer
per degn. Lufthavna har landinger med rute- og
charterfly, foruten virksomheten ved helikopter-
skolen. I tillegg arrangerer Royal Air Force gvelser
i omradet om vinteren. Helikopterskolen er avhen-
gig av kontakt med térnet for & kunne drive radio-
trening. Skolen opplyser ogsé at det er viktig for
dem at flyplassen har brann- og redningstjeneste.

Sysselsettingen ved Fagernes lufthavn er i dag
som folger:

— Avinor har 14 fast ansatte, inklusive personell
knyttet til handlingvirksombhet.

— Ved anlep av chartermaskiner benyttes i tillegg
ekstrahjelp. Typisk bemanning er da 6 fast
ansatte og 6 ekstrahjelp til stede samtidig.

— Helikopterskolen har 10 ansatte.

Ved nedlegging av anbudsruta vil driftskonsep-
tet pd Leirin bli dimensjonert av den gjenvarende
trafikken. Avinor har forelepig ikke beregnet hva
dette vil bety for sysselsettingen pé lufthavna.

Sporsmdl 61
LUFTFART - FAGERNES LUFTHAVN/CHARTERTURISTER

Det onskes en oversikt over antall charterturister pa
Leirin.

Svar:

1 2003 ble det registrert 4 512 charterpassasjerer pa
Fagernes lufthavn, Leirin, hvorav de aller fleste, 4 210,
var charterpassasjerer til og fra utlandet. Utenlands
chartertrafikk over Leirin har veert varierende: Trafikk-
tallene nadde en forelapig topp i rene 1992-1994, med
mellom 21 000 og 23 000 passasjerer. I 2002 var trafik-
ken nede pa 1 375 passasjerer, mens den altsa ekte til
4 21012003. Det vises for gvrig til departementets svar
pa spersmal 27.

Sporsmidl 62

LUFTFART - KOMPENSASJONSMIDLER VED
NEDLEGGING AV LUFTHAVNER MV./OPPFGLGING AV
SPORSMAL/SVAR NR. 16

i) I forbindelse med nedleggelse av anbudsruta Fager-
nes lufthavn - Oslo lufthavn, Gardermoen, foreslas
at midlene alternativt blir brukt p& andre prosjekter.
- Hvilke prosjekter tenkes det pa her?
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ii) Det enskes en status for prosjektet Fonhus - Bagn
pa E16 i vegplansammenheng og evt. budsjettsam-
menheng (dvs. i hvilke stortingsdokumenter pro-
sjektet er blitt omtalt nar det gjelder framdrift).

Svar:

i) Som kompensasjon for & legge ned den statlige
anbudsruta Fagernes lufthavn, Leirin - Oslo luft-
havn, Gardermoen, fra 31. mars 2006, foreslar
Regjeringen at 70 mill. kr brukes til prosjektet Fon-
hus - Bagn pa E16. Dersom det ikke blir tilslutning
til forslaget om nedleggelse av anbudsruta, forut-
setter Samferdselsdepartementet at midlene blir
brukt til andre prosjekter. Hvilke prosjekter som
eventuelt blir aktuelle, forutsettes vurdert i1 forbin-
delse med arbeidet med handlingsprogrammet for
perioden 2006-2015.

ii) Samferdselsdepartementet har ikke tidligere
omtalt prosjektet E16 Fonhus - Bagn i vegplan-
sammenheng, det vil si stortingsmeldinger om
Norsk vegplan, Norsk veg- og vegtrafikkplan eller
Nasjonal transportplan. Departementet har heller
ikke omtalt prosjektet i de arlige budsjettproposi-
sjonene. I handlingsprogrammet for strekningsvise
investeringer pa stamvegnettet 2002-2011, fastsatt
av Vegdirektoratet 05.10.2001, er prosjektet E16
Fonhus - Bagn vurdert som aktuelt 4 gjennomfare
i siste del av tidrsperioden, det vil si 2006-2011.

Sporsmidl 63

LUFTFART - NARVIK LUFTHAVN/KONSEKVENSER VED
NEDLEGGING

Hva vil ekstrakostnadene for turisme/naringsliv bli
ved at flyplassen i Narvik nedlegges?

Svar:

Samferdselsdepartementet legger til grunn at det her
sperres om virkningen pé neringslivets og tilreisendes
turisters reisekostnader ved en nedlegging av Narvik
lufthavn, Framnes, jf. ogsd departementets svar pa
spersmal 60.

Samferdselsdepartementet vil innledningsvis vise til
stortingsmeldingen, der det er referert til Avinors reise-
vaneundersgkelse for 2003, som viser at 80 prosent av
dem som reiser til og fra Narvik med fly, benytter seg
av Harstad-Narvik lufthavn, Evenes.

Det er grunn til 4 tro at en nedlegging av Narvik luft-
havn, Framnes, vil primeert gjore reiser mellom Narvik
og Bode mer tungvint. For andre reiser til og fra Narvik
virker Evenes i mange tilfeller som det beste alternati-
vet. En nedlegging av Framnes vil fore til at de passa-
sjerene som benytter lufthavna i dag, vil fa lengre
avstand til nermeste lufthavn. Dette gir seg utslag i
hayere reisekostnader. Ut fra Avinors reisevaneunder-
sokelse for 2003 anslar Avinor at naringslivet stir for
rundt 50 prosent av de passasjerene som reiser over
Narvik lufthavn, Framnes. Med en trafikk pa 21 000
passasjerer kommet og reist &rlig betyr dette at
neaeringslivet vil bli pafert de ekstrakostnadene som fol-
ger av at ca. 10 500 passasjerer far lengre reise til og fra
flyplassen ved en nedlegging. Avinor anslar at disse
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kostnadene vil utgjere rundt 1,7 mill kr arlig. Ca. 3/4 av
belastningen anslas & falle pa det lokale neringslivet.

Avinors reisevaneundersekelse fra 1998 viste at til-
reisende turister utgjer en andel pa rundt 3 prosent av
totalt passasjervolum pé Framnes, mens 2003-undersgo-
kelsen viser null prosent. Det er usikkerhet knyttet til
disse tallene. Det ber likevel kunne legges til grunn at
ekstrakostnadene for tilreisende turister av en nedleg-
ging av lufthavna blir relativt sma.

Avslutningsvis vil departementet vise til at en ned-
legging av Narvik lufthavn, Framnes, kan bidra til &
styrke tilbudet pa Evenes, noe som kan vare positivt
for regionen som helhet.

Sporsmidl 64
LUFTFART - SIKKERHETEN PA KORTBANENETTET

Satellittbaserte navigasjonssystemer (SCAT-I) er for-
utsatt installert pd kortbanenettet (jf. St. meld. nr. 15
(1994-1995)).

i) Hvor mye gjenstar for systemet er installert pa
samtlige flyplasser?

ii) Er den foreslitte rammen tilstrekkelig for & dekke
hele kortbanenettet i planperioden?

Svar:

1) Spersmalet har vert forelagt Avinor. Avinor opp-
lyser at det i 1996 ble etablert et prosjekt for & folge
opp de spersmal vedrerende satellittbaserte navi-
gasjonssystemer som ble tatt opp i St.meld. 15
(1994-1995). 1 tillegg til Luftfartsverket/Avinor
har bade Luftfartstilsynet, Widerege og industrien
deltatt i arbeidet. Det har oppstatt en rekke proble-
mer nér det gjelder sertifiseringen, og utviklingen
har vist seg 4 vaere betydelig mer tids- og ressurs-
krevende enn opprinnelig antatt. En av de viktigste
arsakene til dette har vaert forsinket fremdrift hos
de amerikanske luftfartsmyndighetene (FAA).
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Avinor opplyser videre at det er utfert vellyk-
kede tester av bakkestasjoner og flybarent utstyr
(avionikk) pé to lufthavner i Norge, men at ingen
flyplasser pr. i dag har operativt utstyr. Det er dess-
uten fortsatt knyttet risiko til godkjenningsproses-
sen og industriens videre satsing pd SCAT-syste-
mene.

Dersom utviklingsprosjektet blir vellykket, for-
venter Avinor at myndighetsgodkjennelse av fly-
bérent utstyr og bakkestasjon kan foreligge medio
2005. Avinor ser deretter for seg en eventuell
utplassering av bakkestasjoner pa 3-4 regionalplas-
ser per ar. For at systemet skal kunne brukes, mé
dessuten operaterene anskaffe og installere ned-
vendig flybarent utstyr.

ii) Samferdselsdepartementet vil komme tilbake til
saken nar det er avklart om utviklingsprosjektet
blir vellykket og om det blir godkjent for bruk.

Sporsmdl 65
TRANSPORTKORRIDORENE - STREKNINGSVISE INVES-
TERINGER/DETALJERT OPPSTILLING
Jf. tabell 8.2 i meldinga.
— Det bes om en mer detaljert oversikt over hvordan

investeringsprosjektene er fordelt i perioden 2006-
2009 og 2009-2015.

Svar:

Vedlagt folger en oversikt over hvordan prosjekter/
tiltak som er omtalt i St.meld. nr. 24 (2003-2004)
Nasjonal Transportplan 2006-2015, fordeler seg pa
periodene 2006-2009 og 2010-2015. Vegprosjekter
som regnes som bundne er merket med "(B)". Tabellen
omfatter ogsa vegprosjekter som finansieres over post
29 Vederlag til OPS-prosjekter og post 35 Vegutbyg-
ging i Bjervika.

Spersmal 65. Transportkorridorene - mer detaljert oppstilling

Forutsatt
Foreslatt Foreslatt bompenger
2006-2009  2010-2015  eller annen
(statlige (statlige tilleggs-
midler) midler) finansiering Fylke
Korridor 1
E6 Riksgrensen/Svinesund - Oslo 2000 250
E6 Svingenskogen - Asgérd 950 50 1 000 @stfold
E6 Vinterbru - Stenfelt - Assurtjern 950 50 Akershus
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
@stfoldbanen (Oslo-Kornsjo) 490 3 840
Kolbotn - Ski, nytt dobbeltspor inkl. Ski stasjon 490 2490 Akershus
Oslo - Kolbotn (oppstart nytt dobbeltspor) 410 Oslo
Haug - Onsey (ny dobbeltsporparsell) 940 Ostfold
Sum totalt 2490 4 090
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Forutsatt
Foreslatt Foreslatt bompenger
2006-2009  2010-2015  eller annen
(statlige (statlige tilleggs-
midler) midler) finansiering Fylke
Korridor 2
E18 Riksgrensen/Orje - Oslo 260 790
Ev 18 Momarken - Askim (Sekkelsten) 100 200 100 @stfold
Ev 18 utenom Askim sentrum (Sekkelsten - Krosby) X X Ostfold
(B)
Ev 18 vestover fra Askim (Krosby - Knapstad) X X Ostfold
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X X
Rv 2 Riksgrensen/Magnor - Klefta 280 380
Rv 2 Klpfta - Nybakk (B) X X Akershus
Rv 2 Nybakk - Kongsvinger X X Akershus/
Hedmark
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 35 Jessheim - Honefoss - Hokksund 30 30
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm 30 30
Sum totalt 570 1200
Korridor 3
E18 Oslo - Kristiansand 2 040 1790
E18 Bjervikaprosjektet (post 35 Bjervika) *) (%) (x) (%) Oslo
E18 Grimstad - Kristiansand (post 29 OPS) *) (%) (x) Aust-Agder
E18 Motorvegbrua i Drammen (Hovik - Frydenhaug) X Buskerud
(B)
E18 Ny Drammensbru (Frydenhaug) - Eik 700 Buskerud
E18 Kopstad - Gulli (B) X X Vestfold
E18 1 Vestfold - videre utbygging 1 500 2500 Vestfold
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 23 Lier - Drobak - Vassum 50 50
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm 50 50
Rv 150 Ring 3 Oslo (Ulvensplitten - Tjernsmyr) 750 130
Rv 150 Ulvensplitten - Sinsen **) 700 x) 400 Oslo
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm 50 X
Drammensbanen (Oslo S - Drammen) 1870 470
Lysaker - Sandvika (nytt dobbeltspor) 1260 470 Akershus
Lysaker stasjon 550 Akershus
Sandvika - Asker 50 Akershus
Lierastunnelen 10 Akershus/
Buskerud
(ca. 50/50)
Vestfoldbanen (Drammen - Skien) 270 1830
Barkaker - Tonsberg (ny dobbeltsporparsell) 270 410 Vestfold
Holm - Holmestrand (ny dobbeltsporet tras¢) 1 050 Vestfold
Farriseidet - Posgrunn (ny enkeltsporet bane (Eidan- 370 Vestfold/
gertunn.)) Telemark
(ca. 50/50)
Serlandsbanen (Drammen - Stavanger) 1050
Sandnes - Stavanger (utbygging til dobbeltspor) 740 Rogaland
Ny godsterminal Ganddal 310 Rogaland

Sum totalt 6 030 4270
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Forutsatt
Foreslatt Foreslatt bompenger
2006-2009  2010-2015  eller annen
(statlige (statlige tilleggs-
midler) midler) finansiering Fylke
Korridor 3/4
E39 Kristiansand - Stavanger - Bergen 280 2 050
E39 Handeland - Feda (post 29 OPS) *) (%)
E39 Vigeland - Osestad X Vest-Agder
E39 Eiganestunnelen X X Rogaland
E39 Smiene - Harestad X Rogaland
E39 over Stord (B) X X Hordaland
E39 Svegatjorn - Radal X X Hordaland
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Korridor 4
E39 Bergen - Alesund med tilknytninger 540 1090
E39 Végsbotn - Hylkje X Hordaland
E39 sor for Romarheimsdalen X Hordaland
E39 gjennom Romarheimsdalen (Romarheim bru - X Hordaland
Nipetjorn)
E39 1 Sogn og Fjordane X X Sogn og
Fjordane
E39 Kvivsvegen X X Sogn og Fjor-
dane/Mere og
Romsd.
Rv 5 Florg - Forde (refusjon) X Sogn og
Fjordane
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
E39 Alesund - Trondheim 210 320
E39 gjennom Gjemnesaksla ***) X More og
Romsdal
E39 pa fylkesgrensa (Renndalen - Staurset bru) X X More og
Romsdal/Ser-
Trendelag
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 13 Jesendal - Voss 50 230
Rv 13 @vre Granvin - Voss grense X X Hordaland
Rv 13 gst for Voss (Menshaug - Palmarfoss) X X Hordaland
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 9 Kristiansand - Haukeligrend 50 60
Rv 91 Setesdal X X X Aust-Agder
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X X
Sum totalt 850 1700
Korridor 5
E134 Drammen - Haugesund 150 360
E134 Rullestadjuvet (inkl. refusjon) (B) X X Hordaland
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
E16 Sandvika - Bergen 750 840
E16 Hamang - Wayen X Akershus
E16 Wayen - Bjorum (B) X X Akershus
E16 Fonhus - Bagn 70 Oppland
E16 Borlaug - Voldum (B) X Sogn og

Fjordane
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Forutsatt
Foreslatt Foreslatt bompenger
2006-2009  2010-2015  eller annen
(statlige (statlige tilleggs-
midler) midler) finansiering Fylke
E16 Omlegging utenfor Voss sentrum X X Hordaland
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 7/rv 52 Henefoss - Gol - Borlaug 170 300
Rv 7 Ramsrud - Kjelsbergsvingene 100 190 Buskerud
Rv 7 Sokna - Orgenvika X X Buskerud
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 36 Seljord - Eidanger 50 120
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm 50 120
Bergensbanen 80 120
Utbygging til to spor Bergen stasjon - Flgen 80 Hordaland
Arbeid med dobbeltspor gjennom Ulriken 120 Hordaland
pabegynnes
Sum totalt 1200 1740
Korridor 6
E6 Oslo - Trondheim 1070 2750
E6 Gardermoen - Kolomoen 150 1250 1400 Akershus/
Hedmark
E6 gjennom Soknedalen X Ser-Trende-
lag
E6 Melhus (Jakteyen) - Tonstad X X Ser-Trende-
lag
E6 Nordre avlastningsveg, inkl. Nidelv bru (B) X X Ser-Trende-
lag
E6 Nidelv bru - Grilstad X X Ser-Trende-
lag
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 15 Otta - Miley 50 60
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm 50 60
E136 Dombis - Alesund 160 500
E136 Horgheimseidet - Sogge bru (B) X More og
Romsdal
E136 gjennom Romsdalen X X More og
Romsdal
E136 Breivika - Lerstad X X More og
Romsdal
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 3 Kolomoen - Ulsberg 50 210
Rv 3 Innset - Ulsberg X Ser-Trende-
lag
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Rv 4 Oslo - Mjesbrua 170 670
Rv 4 Groruddalen/Fossumdiagonalen X X Oslo
Rv 4 Roa - Jaren X X Oppland
Rv 4 Omlegging forbi Raufoss (B) X X Oppland
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
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Forutsatt
Foreslatt Foreslatt bompenger
2006-2009  2010-2015  eller annen
(statlige (statlige tilleggs-
midler) midler) finansiering Fylke
Rv 70 Oppdal - Kristiansund 20 40
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm 20 40
Hovedbanen (Alnabruterminalen) 160 Oslo
Dovrebanen (kapasitetsekning Hamar-Eidsvoll) 900 Akershus/
Hedmark
(50/50)
Sum totalt 1680 5130
Korridor 7
E6 Trondheim - Bode med tilknytninger 470 1170
E6 Vernes - Kvithammer X X Nord-
Trendelag
E6 gjennom Steinkjer (Jevika - Selli) (B) X Nord-Tren-
delag
E6 i Nordland X X Nordland
E12 Umskaret (B) X Nordland
Rv 80 mellom Fauske og Bode X X Nordland
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Nordlandsbanen (Trondheim-Bode) 460 280
Gjevingasen tunnel 160 280 S-Trendelag/
N-Trendelag
(50/50)
Fjernstyring Mosjeen - Bode 300 Nordland
Sum totalt 930 1450
Korridor 8
E6 Bodg - Nordkjosbotn med tilknytninger 650 570
E6 Ulvsvégskaret X Nordland
E6/E10 Narvik - Evenes 50 Nordland
E10 Lofotens fastlandsforbindelse (B) X Nordland
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
E6 Nordkjosbotn - Kirkenes med tilknytninger 210 430
E6 vest for Alta X X Finnmark
Mindre prosjekter/tiltak, planlegging mm X X
Sum totalt 860 1000
Sum alle korridorer 14 890 22 630
*) Se neermere omtale.
**) Finansieringsplan ikke endelig avklart.
*#%) Forutsettes gjennomfert i perioden 2006-2009.
Sporsmidl 66 Svar:

(DKONOMISKE RAMMER - FORDELING AV SAMLET
@KONOMISK RAMME PER FYLKE/INNBYGGER

Det bes om en oversikt over planperiodens statlige
ressursbruk i de enkelte fylker - per innbygger; pa
omridene veg, jernbane, luftfart og evrig kollektivtran-
sport og kystforvaltning.

Det er kun i begrenset grad mulig & gi en fylkesfordelt
oversikt over statlig ressursbruk i planperioden. Det er
kun fylkesfordelt ramme til investeringer pa ovrige
riksveger som framgar i NTP 2006-2015. Midler til
investeringer 1 stamvegnettet vil forst bli narmere
avklart i forbindelse med utarbeiding av handlingspro-
grammene, jf. ogsa besvarelse av sparsmal 48.
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I vedlagte oversikt inngdr, i tillegg til investeringer til
gvrige riksveger, storre strekningsvise jernbaneinves-
teringer som framgar i tabell 8.2 pa side 125-126.
Investeringer under Jernbaneverkets programomréader
blir ferst fordelt under utarbeidelsen av handlingspro-
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grammet. Tilsvarende gjelder for Kystverkets plan-
ramme.

Nar det gjelder statlige midler til annen kollektivtran-
sport i planperioden, fordeles ikke disse pr. fylke, jf.
ogsa besvarelsen av spersmal 30.

Tabell: Fylkesfordelte investeringsmidler til ovrige riksveger og strekningsvise jernbaneinvesteringer pr. innbygger.

Fylke Veg Jernbane Folketall Investering
Mill. 2004-kr ~ Mill. 2004-kr (pr. 1.1.2003) pr.innbygger

Ostfold 810 942 255122 6 867
Akershus 1250 5760 483 283 14 505
Oslo 1320 571 517 401 3655
Hedmark 490 450 188 281 4993
Oppland 440 183 582 2397
Buskerud 900 5 241371 3749
Vestfold 640 1911 218 171 11 693
Telemark 710 188 165 855 5414
Aust-Agder 480 103 195 4651
Vest-Agder 580 152219 3810
Rogaland 1 190 1 050 385020 5818
Hordaland 1 880 199 441 660 41707
Sogn og Fjordane 960 107 274 8949
More og Romsdal 1 060 244 309 4339
Ser-Trendelag 620 221 268 188 3136
Nord-Trendelag 450 221 127 610 5258
Nordland 700 295 236 950 4199
Troms 620 152 247 4072
Finnmark 300 73 514 4081
Sum 15400 11 813 4 545 252 5987
Sporsmal 67 ske delen av Nordic Link som den delen av kysten, fra

KYSTFORVALTNING - ALTERNATIV FARLEI TIL
BERGEN HAMN

Kva framdrift ser departementet fore seg nér det
gjeld bygging av alternativ farlei til Bergen hamn, og
korleis skal bygginga finansierast?

Svar:

Kystverket arbeider med et forprosjekt for etablering
av en alternativ innseilingsled for sterre skip til Bergen
gjiennom Skjelangersundet og Det Naue i Herdlefjor-
den. Det vil i denne sammenheng bli utarbeidet en kon-
sekvensutredning og en reguleringsplan for tiltaket
som legges ut pa hering i lepet av varen 2004. Fiskeri-
departementet vil behandle plangrunnlaget for pro-
sjektet, og deretter komme tilbake til saken i forbin-
delse med budsjettproposisjonen for 2005.

Sporsmdl 68
NORDIC LINK

Kan departementa gjere greie for sjgkorridoren Nor-
dic Link, og kva planar/tiltak som er vurderte?

Svar:

Nordic Link er en transportkorridor gjennom Jylland
til og fra Sverige og Norge. Konkret defineres den nor-

Bergen via Kristiansand til Oslo, som er forbundet med
europaveier, jernbane og havner. Fergeforbindelsene til
Danmark gir kobling til den jyske hovedstammen i
Nordic Link. I Sverige starter Nordic Link i Goteborg,
hvorfra E6 fortsetter direkte til Oslo.

Nordic Link er ogsé et samarbeidskonsept for orga-
nisering av godstransport, gkonomisk og politisk plan-
legging, samt finansiering og utbygging. Bak Nordic
Link star regionale og lokale myndigheter i Syd-Norge,
Vest-Sverige og Jylland, samt og en rekke private trans-
portgrer.

En meget sentral del av Nordic Link er fergerutene,
og fergehavnene utgjer naturlige knutepunkter i Nordic
Link korridoren. Folgende fergeruter og havner er
inkludert:

Kristiansand - Hirtshals
Oslo - Hirtshals

Moss - Hirtshals

Larvik - Frederikshavn
Oslo - Frederikshavn
Sandefjord - Stromstad
Goteborg - Frederikshavn
Varberg - Grenaa
Egersund - Hanstholm
Bergen - Hanstholm
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Fergerutene og havnene er vist i figuren under.

erming — ~ .

Planer og tiltak knyttet til Nordic Link er i forste
rekke forankret hos regionale og lokale myndigheter
samt privat neringsliv. Nordic Link arbeider etter fol-
gende malsetninger:

— Styrke naringslivets konkurransekraft.

— Utvikle Nordic Links posisjon i det transeuro-
peiske nettverket.

— Oppna en mer miljovennlig og berekraftig trans-
port.

Malene skal oppnés ved at neringslivsakterer og
politikere bidrar til utvikling og effektiv bruk av infra-
struktur og transportmidler.

I stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan
varsles det at de nasjonale havnene vil legge foringer
for statlig engasjement og statlige investeringer i land-
verts og sjoverts infrastruktur. Statlige tiltak i den sjo-
baserte delen av Nordic Link vil dermed i forste rekke
bli iverksatt gjennom planer knyttet til nasjonalhav-
nene Bergen, Kristiansand og Oslo.

Sporsmdl 69
SIGKORRIDORAR - VURDERINGAR

Kvifor er den viktige korridoren Kristiansand-Dan-
mark-Kontinentet vurdert som ein arm av sjekorrido-
ren Oslofjord - Kontinentet - Storbritannia?

Svar:

Transportstremmene mot utlandet, og forventninger
til hvordan disse vil utvikle seg, gir viktig bakgrunns-
informasjon for transporten i nasjonale korridorer og i
tilknytning til knutepunktene. Utenlandsforbindelsene
omfatter bade sjo-, luft- og landtransport.

I Nasjonal transportplan er det tatt utgangspunkt i &
gi en best mulig beskrivelse av forbindelser mot utlan-
det uten & knytte dette for sterkt opp mot enkeltkorrido-
rer og korridorkonsept. Store deler av Norges import
og eksport gér sjoverts, der Oslofjorden representerer
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tyngdepunktet. Forbindelsen mellom Kristiansand og
Danmark er imidlertid viktig, og det gir et riktigere
bilde av transportstrammene i utenlandsforbindelse 1
ved eksplisitt & nevne denne.

Sporsmal 70
NASJONALE HAMNER - INNFARTSVEGEN TIL ALESUND

Kva er departementa sine vurderinger av behovet
knytt til betring av innfartsvegen til Alesund, knytt til
at Alesund er utpeika som nasjonal hamn?

Svar:

Fiskeridepartementet og Kystverket vil foreta en eva-
luering av utvikling og status i de nasjonale havnene i
kommende rulleringer av Nasjonal transportplan. Det
vil da veere aktuelt & vurdere behovet for utbedringer av
innfartsveien til byen i samarbeid med Samferdselsde-
partementet og Statens vegvesen. Det vises for gvrig til
svar pa spersmal nr. 5.

Sporsmal 71
VEG - RV 23 LIER - DROBAK - VASSUM

Det er i 2002 skrive brev fra Oslofjordtunnelen v/sty-
releiar og fylkesordferar i Buskerud og fylkesordferar
i Akershus Ragnar Kristoffersen til Vegdirektoratet om
vidareforing av bompengeprosjektet Oslofjordforbin-
delsen med purring i 2003.

— Kva initiativ vil departementet ta for & fa dette
vidarefort, og kva konsekvensar vil dette eventuelt
fa for statlege loyvingar i NTP-perioden?

Svar:

Vegdirektoratet opplyser at brevet i 2002 var stila til
Buskerud vegkontor med kopi til Akershus vegkontor,
medan brevet i 2003 var stila til distriktsvegkontoret i
Nedre Buskerud. Bompengeselskapet ba Statens veg-
vesen starte nedvendig arbeid for 4 fa til ei utviding av
dagens bompengeprosjekt til ogsé & omfatte finansier-
ing/delfinansiering av prosjekta rv 23 Dagslett - Linnes
i Buskerud og rv 153 Ména - Gislerud i Akershus.

Vegdirektoratet opplyser at Statens vegvesen Region
sor 12. januar 2004 oversende ei vurdering av & utvide
dagens bompengeprosjekt som skissert av bompenge-
selskapet. Vurderinga gir som resultat at ei prioritering
av desse to prosjekta i perioden 2006-2015 vil krevje
statlege loyvingar i storleiksorden 400 mill. kr sjelv om
bompengeinnkrevinga i eksisterande bomstasjon blir
forlenga til 20 ar.

Som det gér fram av St.meld. nr. 24 prioriterer Sam-
ferdselsdepartementet ei raskare og meir samanheng-
ande utbygging av stamvegnettet, serleg av omsyn til
trafikktryggleiken og naringslivet sine behov. I perioden
2006-2015 er satsinga konsentrert til E6, E18, E39 og
korridoren Oslo - Bergen. Dette er dei viktigaste hovud-
transportirene gjennom landet, med dei sterste trafikk-
mengdene og dei sterste trafikktryggleiksproblema.
Samferdselsdepartementet har derfor ikkje funne rom
for & prioritere statlege midlar til evt. delfinansiering av
prosjektet rv 23 Dagslett -Linnes i denne planperioden.
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Sporsmdl 72
VEG- E134 GVAMMEN - ARHUS

Parsellen Gvammen - Arhus pa E134 var inne i NTP
for denne perioden.
— Kuvifor er den nd nedprioritert?

Svar:

I St.meld. nr. 46 (1999-2000) vart det vurdert som
aktuelt & prioritere oppstart pa prosjektet E134 Gvam-
men - Arhus i siste del av planperioden 2002-2011. I
den samanhengen vart det opplyst at delvis bompenge-
finansiering av prosjektet kunne vere aktuelt.

Som det gar fram av St.meld. nr. 24 prioriterer Sam-
ferdselsdepartementet no ei raskare og meir saman-
hengande utbygging av stamvegnettet, der satsinga i
perioden 2006-2015 er konsentrert til E6, E18, E39 og
korridoren Oslo - Bergen. Dette er narare omtalt i sva-
ret pd spersmal 71. Det er derfor ikkje funne rom for &
prioritere prosjektet E134 Gvammen - Arhus i denne
planperioden. Det har s& langt heller ikkje lukkast &
komme fram til lokalpolitisk semje om delvis bompen-
gefinansiering av prosjektet.

Sporsmdl 73
VEG - BOMPENGEBETALING/SYSTEM/UTSTYR

I kva grad er det teke omsyn til for eksempel val av
utstyr og system for bompengebetaling?

Svar:

Ved etablering av bomstasjonar og val av utstyr og

system for bompengebetaling blir det lagt vekt pa:

— Kostnadseffektivitet (lage innkrevingskostnader
gir meir pengear til vegbygging)

— Brukearvennlegheit (enkelt og tidsbesparande sys-
tem for trafikantane)

— Tryggleik (trafikktryggleik, driftstryggleik, trygg-
leik mot feilbelastningar og svindel med meir)

Eigne betalingsfelt for abonnentar (forste gong i Ber-
gen i januar 1986) har god kapasitet fordi trafikantane
passerer bomstasjonen i tiln@rma vanleg keyrefart.
Stasjonane kan ha faerre felt og talet pa trafikantar som
ma betjenast pd ein meir kostnadskrevande mate, blir
redusert.

Identifisering av den enkelte abonnent med elektro-
niske brikker (forste gong i Alesund i oktober 1987)
gjer at abonnentane kan belastast for den enkelte pas-
seringa. Betalinga blir meir rettferdig og det blir ogsa
meir attraktivt & bli abonnent for dei trafikantane som
ikkje passerer bomstasjonane ofte nok til at det lener
seg skonomisk & betale for ein periode (manad/ar) som
ein métte i abonnementsfelt utan brikker. Brikkene gir
ogsé god betalingskontroll.

Ubetjente bomstasjonar (ferste gong i Trondheim i
oktober 1991) reduserer driftskostnadene ved at
bemanning i bomstasjonar blir erstatta av enkle mynt-
automatar. Felt med myntautomatar er ein tradisjonell
mate 4 redusere behovet for bemanning pa i sterre
bemanna bomstasjonar, til demes stasjonen i Lier

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

(1975-2001), bomringen i Oslo (1990-) og i nyare
bemanna bomstasjonar pa E6 og E18.

Siste trinn 1 effektiviseringa av bomstasjonane er dei
"heilautomatiske bomstasjonane" (forst innfert i Tons-
berg og Bergen 2. februar 2004). Her er eigne felt for
kontantbetaling erstatta av manadleg etterfakturering
av bomavgifta, basert pad videobilete og oppslag i
koyretoyregisteret. Det er ogsa heve til 4 betale kontant
pa visse bensinstasjonar.

AUTOPASS

AutoPASS er namnet pa den statlege norske standard
spesifikasjon for elektronisk bompengeinnkreving,
utarbeidd i perioden 1997-2000. AutoPASS er eit sveert
sikkert system og tilfredsstiller krava i den europeiske
standarden for elektroniske innkrevingssystem.

Eit viktig skritt for god brukarvennlegheit er innfe-
ringa av "AutoPASS Samordna betaling" (ASB) fré 1.
februar 2004. ASB inneber at alle AutoPASS-bruka-
rane (abonnentar) kan passere i alle AutoPASS-felt i
heile Noreg, utan & matte innga eigne avtaler og betale
separat til kvart enkelt bompengeselskap slik ordninga
var tidlegare.

Det er igangsett eit prosjekt i samarbeid med Dan-
mark og Sverige for & fa slik samordna betaling mel-
lom alle bomstasjonane i Norden i samband med
opninga av bomstasjonane ved Svinesund. Det pagér
ogsa arbeid for & fa slik samordna bompengebetaling
for heile Europa ("ein brukar, ei brikke, ein konto").

For & gjere passeringa av den enkelte bomstasjonen
tryggast og enklast mogleg for trafikantane, blir det
arbeidd kontinuerleg for fa ei mest mogleg
foremalstenleg geometrisk utforming, bruk av skilt, og
bruk og plassering av anna trafikkteknisk utstyr i
bomstasjonen.

Sporsmal 74
VEG — ETTERSLEP BOMPENGEPROSJEKT

Kor stort etterslep er det i hagve til statleg medfinan-
siering av bompengeprosjekt, og kva prosjekt har dette
hatt sterst konsekvensar for?

Svar:

Inngétte bompengeavtalar fastset som hovudregel
opningstidspunktet og dei totale statlege loyvingane
knytt til vedkommande prosjekt, ikkje ei detaljert for-
deling av statlege loyvingar pé dei enkelte &ra i byggje-
perioden. For prosjekt som inngéar i bompengepakkar
er det heller ikkje fastsett opningstidspunkt eller stor-
leik pa statlege lgyvingar til det enkelte prosjekt. Pa
denne bakgrunn er det ikkje rad & gi ei eksakt oversikt
over dette.

Gjennom dei arlege budsjetta legges det vekt pé at
statens forpliktingar i inngatt bompengeavtalar folges
opp. Videre prioriterer Samferdselsdepartementet &
sikre rasjonell anleggsdrift for igangsette prosjekt,
bade bompengprosjekt og prosjekt om blir finansierte
med statlege loyvingar aleine. Etterslep i statlege
loyvingar gjeld derfor i fyrste rekke for bompengepak-
ker. Status for dei ulike bompengepakkene i byomrada
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er omtalt i kap. 10 i St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjo-
nal transportplan 2006-2015. Denne gjennomgangen
viser at det er eit visst etterslep for fleire av pakkene
dersom ein ser pd oppfelgingsgraden for statlege
loyvingar og bompengar i forhold til opphavleg fram-
driftsplan. Dette gjeld serleg for Oslopakke 1 og 2 og
for Trondheimspakken.

Som det gar fram av St.meld. nr. 24 (2003-2004)
Nasjonal transportplan 2006-2015 s. 105, utgjer dei
samla bindingane knytt til refusjonar og fullfering av
igangsette prosjekt om lag 6 mrd. kroner. I tillegg er det
knytt foringar til om lag 7 mrd. kroner av dei statlege
midlane. Med foringar meines prosjekt som ikkje er
starta opp, men kor det foreligg forplikting knytta til
oppfelging av disse. Av dei nemde midlane utgjer bin-
dingar og feringar knytt til bompengeprosjekt og -pak-
ker sars grovt vurdert i storleiksorden 60-70 pst.

Sporsmdl 75
VEG - VEGSAMBANDET TIL RISAVIKA

Det star i stortingsmeldinga at delar av vegsamban-
det til Risavika ber betrast.
Kva parsellar gjeld det, og kva tid er det planlagt?

Svar:

Dei aktuelle vegprosjekta i samband med utviklinga
av hamna i Risavika er Rv 510 Solasplitten, Rv 509
Terminaltangent Sola og Rv 509 Terminaltangent Ran-
daberg.

Prosjektet Rv 510 Solasplitten inngar i Nord-
Jerenpakken. Prosjektet vil ikkje vere starta opp ved
inngangen til planperioden 2006-2015. Det er ikkje tatt
stilling til vidareferinga av Nord-Jerenpakken etter
2006. Arbeidet med revisjon av handlingsplanen for
Nord-Jaeren pagar og er venta avslutta varen/sommaren
2004. Prosjekta Rv 509 Terminaltangent Sola og
Rv 509 Terminaltangent Randaberg er blant dei pro-
sjekta som blir vurdert i samband med denne revisjo-
nen. Samferdselsdepartementet legg til grunn at vida-
reforinga av Nord-Jaerenpakken vil bli naerare avklart i
samband med den lokalpolitiske handsaminga av hand-
lingsprogrammet for perioden 2006-2015.

Sporsmdl 76
VEG- FERJEAVLOYSINGSPROSJEKT/KRAV TIL
PRIORITERING I NTP

Treng ev. ferjeavlgysingsprosjekt som ikkje krev
statlege loyvingar vere prioritert i NTP?

Svar:

Prinsipp for alternativ bruk av ferjetilskot er mellom
anna handsama i St.prp. nr. 60 (2001-2002). Her blir
det skilt mellom sakshandsaminga for prosjekt som har
behov for ytterlegare statlege bidrag utover innsparte
ferjetilskot, og prosjekt som ikkje har behov for dette,
jf. sidene 11-12.

Samferdselsdepartementet meiner at for prosjekt
som har behov for ytterlegare statlege bidrag, ma det
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stillast krav til at prosjektet er prioritert i handlingspro-
gram knytt til Nasjonal transportplan. Departementet
finn det ikkje aktuelt & stille krav til dette for prosjekt
som ikkje har behov for ytterlegare statlege bidrag, og
som heller ikkje utlayser behov for nye statlege bidrag
utover planar i NTP pa tilsteytande vegnett.

Sporsmdl 77

VEG - GANG- OG SYKKELVEG PARALLELT MED
(BIL)VEG/ULYKKESSITUASJON

Syklande har lov til & nytta vegen sjolv om det er
gang- og sykkelveg parallelt med vegen.

i) Har departementet oversikt over kor mange ulyk-
ker og nestenulykker pa vegen som har sin arsak i
sykling pa veg?

ii) Vil departementet m.a. av pedagogiske arsaker
vurdere & innfere forbod mot sykling pa veg nér det
er parallell gang- og sykkelsti? I tilfelle nei, kvifor
ikkje?

Svar:

i) Offisiell statistikk over ulykker i trafikken baserer
seg pa politiet sine rapportar om personskadeulyk-
ker. Det er underrapportering av talet pa sykkel-
ulykker.

I perioden 1998-2001 blei det i gjennomsnitt rap-
portert om lag 8 400 ulykker kvart ar til politiet.
Sykkel var érleg innblanda i om lag 800 av desse
ulykkene, fordelt med 670 ulykker pa vanleg veg
eller bustadgate, 48 pa gang/sykkelveg og 83 pa
andre typer vegar. Av dei om lag 800 syklistane
som arleg var innblanda i ulykker, blei om lag 700
lettare skadd.

Det finst ingen rapportering eller registrering av
nestenulykker i vegtrafikken.

ii) Gang- og sykkelvegar har fleire foremdl. Dei skal
skilje gang- og sykkeltrafikken fysisk frd& motori-
sert trafikk og pd den méten medverke til & redu-
sere ulykkesrisikoen til fotgjengarar og syklistar,
samt gje fotgjengarar og syklistar auka framkome.

Dei fleste syklistar som vel & sykle i vegbanen
sjolv om det finst parallell gang- og sykkelveg er
vaksne syklistar, og truleg er dette syklistar som
har gnske om & komme raskt fram. Ved & tvinge
desse syklistane over pa parallelle gang- og sykkel-
vegar, vil talet pa syklistar i motsett retning i hog
fart pa desse gang- og sykkelvegane auke. Det vil
seie at syklistane skal ferdast saman med fotgjen-
garar og barn med eit vesentleg lagare fartsniva.
Det finst forsking som underbygger at dette vil fore
til fleire konfliktar og uhell enn om desse syklis-
tane held seg i kjorebanen.

Pa bakgrunn av det som er sagt ovanfor finn
departementet per i dag ikkje grunn til & vurdere
forbod mot sykling p& veg ved parallell gang- og
sykkelveg.
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Sporsmdl 78
VEG - FERJA TAU-STAVANGER

Har Tau-ferje ein rimeleg frekvens i heve til reisande
bilar og bilar som star att? Kva tiltak vil departementet
setja 1 verk for & betra tilheva?

Svar:

I St. meld. nr. 46 (2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015 er det foreslatt en ny standard for ferjedrift.
Standarden er planlagt brukt som grunnlag for & priori-
tere ressurser mellom samband, gitt de budsjettrammer
som til enhver tid gjelder. Hvorvidt det kan settes inn
ytterligere ressurser pa sambandet Tau-Stavanger vil pa
den bakgrunn avhenge av de til enhver tid gjeldende
budsjettrammer, og standarden pa dette sambandet
sammenlignet med andre.

Sambandet Stavanger - Tau har 24 rundturer pr dag,
som er en rundtur mindre enn malsetningen med hen-
syn til frekvens i ovennevnte standard.

I henhold til samme forslag til standard er det en mél-
setning at antall gjenstdende biler i forhold til antall
transporterte biler, ikke skal overstige 3 pst. for sam-
band i samme kategori som Stavanger - Tau. Statistikk
for 2003 viser at Stavanger - Tau hadde en gjensitting
pa om lag 2,7 pst.

Sporsmdl 79
VEG - GASSFERJER/AVSKRIVINGSTID MV.

Vil departementet godta lengre avskrivingstid eller
andre tiltak som gjer det lonnsamt & investera i gassfer-
jer?

Svar:

Samferdselsdepartementet har ikke lagt opp til & vur-
dere hvor lang avskrivningstid som skal benyttes i for-
bindelse med investeringene i gassferjene. Dette er et
av elementene som danner grunnlaget for den
pagéende konkurransen, og som de konkurrerende sel-
skapene ma vurdere i sine endelige tilbud.

Som kjent er gass fritatt for CO,-avgift, noe som bl.a.
gjor det mer lonnsomt & investere i gassferjer.

Sporsmdl 80
VEG - E39 KRISTIANSAND - BERGEN

Investeringsramma for E39 Kristiansand — Stavan-
ger, og Stavanger — Bergen er i hovudsak lagt sist i peri-
oden.

— Kuvifor er dette tilfelle, og kva prosjekt ville depar-
tementet ha framskunda med auka rammer?

Svar:

Dei strekningsvise investeringane pa stamvegnettet i
firearsperioden 2006-2009 vil i all hovudsak omfatte
prosjekt som er starta opp ved inngangen til planperio-
den. I tillegg kjem bindingar knytt til oppfelging av
vedtekne bompengeprosjekt med statlege midlar. Av
omsyn til trafikktryggleiken og enske om 4 fjerne dei
verste standardbrota pa stamvegnettet har Samferdsels-
departementet ogsé prioritert nye utbyggingar pa fleire
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av dei viktigaste stamvegene, herunder E39 pa Vestlan-
det.

Nar det gjeld E39, har Samferdselsdepartementet
prioritert utbetring av flaskehalsar og strekningar med
svert dérleg standard i forste firedrsperiode. Dette har
fort til at investeringane pd E39 Kristiansand - Bergen
i hovudsak kjem i siste seksarsperiode. Det er imidler-
tid lagt opp til anleggsstart p4 OPS-prosjektet Hande-
land - Feda i Vest-Agder i 2004, med fullfering i 2006/
2007. Prosjektet, som har ein kostnad pa over 1 mrd. kr,
blir finansiert over post 29 Vederlag til OPS-prosjekter.
Dette kjem i tillegg til midlane pa post 30 Riksvegin-
vesteringar.

Med auka statlege rammer til denne ruta meiner
Samferdselsdepartementet at utbygginga av E39 pa
strekninga Svegatjorn - Radal i Hordaland ber fram-
skundast, under feresetnad av at det blir tilslutning til
delvis bompengefinansiering av utbygginga. Ei skisse
til finansieringsopplegg er handsama lokalpolitisk
varen 2004, og det ligg fore vedtak i bade Os og Bergen
kommunar og Hordaland fylkeskommune med tilslut-
ning til 4 arbeide vidare med framlegget til bompenge-
finansiering.

Sporsmal 81
LUFTFART - KOMMERSIELLE RUTESTREKNINGAR

Har kommersielle rutestrekningar innan luftfarten
vorte nedlagde dei siste ara, i tilfelle kva for nokon?

Svar:

Med rutestrekning forstar Samferdselsdepartementet
ein direkte relasjon mellom to flyplassar. Departemen-
tet legg til grunn at det i spersmaélet vert sikta til innan-
lands rutestrekningar.

Pé oppdrag frad Samferdselsdepartementet har Nord-
landsforskning analysert ei utskrift som viser alle
direkte flyruter mellom norske flyplassar i mai ménad
for ara 2001-2004. Kjelde for utskrifta er ein privat
database fra selskapet "Back Aviation Solutions AOG".

Utskriftene viser at fire kommersielle tur-retursam-
band mellom Avinors stamlufthamner er nedlagde i
perioden. Dette gjeld SAS/Braathens sine direktesam-
band mellom Bardufoss og hgvesvis Tromsg, Bode og
Evenes, og Guard Air si rute mellom Kristiansund og
Alesund. I den same perioden er to nye tur-retursam-
band oppretta. Dette gjeld Coast Air som har opna ruter
mellom Kristiansund og hevesvis Trondheim og Hau-
gesund. Dessutan har Alta og Kirkenes fatt heilars
direktesamband med Oslo. Tidlegare gjekk desse
direkterutene berre om sommaren.

Pé dei regionale lufthamnene kjoper Samferdselsde-
partementet tenester frd flyselskapa etter anbod.
Anbodsselskapa gjev i mange tilfelle tilbod om direk-
teruter mellom regionallufthamner utan at dette inngar
i anbodskrava. Strengt teke er dette & rekne som kom-
mersielle ruter, sjolv om érsaka nok like ofte er eit
behov for ei effektiv disponering av flymateriellet.
Mellom mai 2002 og mai 2003 la Widerge ned fem
slike direkte tur-retursamband, medan fire nye kom til.
I same tidsrom la Arctic Air ned si kommersielle rute
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mellom Varde og Alta, medan Coast Air oppretta eit
kommersielt tilbod mellom Fagernes og Bergen. Desse
endringane har gjerne funne stad i samband med skifte
av anbodskontraktar 1. april 2003.

Pa dei ikkje-statlege lufthamnene er tre tur-retursam-
band nedlagde i perioden. Dette gjeld rutene Farsund-
Oslo, Skien-Bergen og Torp-Alesund. Samstundes er
det oppretta eit nytt tur-retursamband mellom Orland
og Oslo.

Sporsmdl 82
LUFTFART - KJOP AV TENESTER FRA AVINOR

Kva framgangsmate vil departementet nytta for &
kome fram til &rleg kjop av luftfartstenester frd Avinor?

Svar:

I meldinga om Nasjonal transportplan 2006-2015 har
Samferdselsdepartementet vist til at ein ville komme
tilbake til dette spersmalet i stortingsmeldinga om Avi-
nors verksemd. Denne meldinga vart lagt fram for
Stortinget 30. april i ar (St.meld. nr. 36 (2003-2004)
Om virksomheten til Avinor AS). I meldinga opplyser
departementet at kjepsbelopet for 2005 vil bli fastsett
av Samferdselsdepartementet. Frd og med 2006 tek
departementet sikte pd & innfore ei eittarig kjopsord-
ning basert pa forhandlingar, men der det endelege
kjopsbelopet vil bli fastsett av Samferdselsdeparte-
mentet.

Sporsmdl 83

LUFTFART - HONNINGSVAG LUFTHAVN/JF.
SPORSMAL 47

Kva er framdriftsplanen for vedtak/bygging av ny
flyplass i Honningsvag?

Svar:

I meldinga er det opplyst at Avinor har funne ein
mogleg stad for ein ny flyplass for Honningsvag pa
Porsangnesryggen, men at det vil vere nedvendig med
innsamling av vérdata for 4 vurdere kva vértilheva pa
staden har & bety for tilgjenget til flyplassen.

Avinor opplyser at vérdata ber samlast inn over ein
toars periode og at utbygging av ein eventuell ny fly-
plass kan ta om lag tre ar. [ brev av 1. april d.4&. til Avi-
nor har Samferdselsdepartementet bede Avinor greie ut
alle sidene av spersmélet om ny flyplass for Honnings-
vag.

Sporsmdl 84
JERNBANE - GSM-R

Vil investeringane i GSM-R vere ferdigfinansiert i
denne NTP-perioden, i tilfelle kor tid er resten tenkt
finansiert?

Svar:

Heile GSM-R prosjektet vil ikkje bli gjennomfort i
inneverande planperiode, dvs. 2002-2005, men er plan-
lagt ferdigstilt i forste firedrsperiode av NTP 2006-
2015.
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Samferdselsdepartementet vil kome naerare tilbake
til gjennomferinga av GSM-R prosjektet i samband
med St.prp. nr. 1 for 2005 og Handlingsprogrammet til
NTP for perioden 2006-2009 som etter planen skal leg-
gjast fram varen 2005.

Sporsmdl 85

JERNBANE - INVESTERINGAR UTOVER FORSLAGET I
MELDINGA

Kva prioritet har departementet for investering av
jernbaneprosjekt ut over forslaget til NTP og opp til
Jernbaneverket sitt satsingsalternativ pa 28 mrd. kroner
pa 10 ar?

Svar:

Departementet har i St.meld. nr. 24 (2003-2004) gitt
si prioritering innafor Regjeringa si samla planramme
til jernbaneformal i perioden 2006-2015. Det etablerte
plansystemet inneber at NTP vil bli rullert kvart fjerde
ar. Regjeringa vil métte kome tilbake til sine priorite-
ringar ut over det som ligg i St.meld. nr. 24 i seinare
planmeldingar og i samband med dei arlege budsjett-
framlegga.

Dersom det skulle bli aktuelt & auke innsatsen til
investeringar ut over den planramma som ligg i
St.meld. nr. 24 (2003-2004), vil det vere naturleg 4 ta
utgangspunkt i felgjande prioriteringsrekkefolgje:

1. Framskunding av prosjekt som allereie ligg inne i
planen

2. Fullfering av prosjekt som er foreslatt igangsett,
men som ikkje er fullfinansiert innafor planramma

3. Igangsetting av nye prosjekt.

Ei evt. prioritering av nye prosjekt ber vidare ta
utgangspunkt den overordna strategi som er lagt i mel-
dinga nar det gjeld investeringar, jf. m.a. kap. 7.2.1.2,
side 102-103.

Sporsmdl 86

JERNBANE - KRYSSINGSSPOR/STREKNINGSVISE
UTBETRINGAR

Kva nye kryssingsspor og strekningsvise utbetringar
er inne 1 forslag til NTP, og kva er departementet sin
prioritet dersom investeringsramma aukar til 28 mrd.
kroner pa 10 ar?

Svar:

Det visast til forslaget i St.meld. nr. 24 (2003-2004)
der strekningsvise tiltak m.a. er presenterte i tabell 8.2
pa side 125-126. Midlar til kryssingsspor er lagt inn i
rammene til programomrada.

Innafor planrammene til programomréada vil det bli
gjennomfert kapasitetsaukande tiltak som forlenging
av kryssingsspor, nye kryssingsspor, styrka kraftforsy-
ning, profilutviding og auka aksellast. Ei meir detaljert
prioritering av tiltak vil ferst bli gjort i samband med
handlingsprogrammet som etter planen skal leggjast
fram varen 2005.
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Det vil mellom anna bli langt opp til kryssingsspor-
forlengingar og auka kryssingskapasitet pa Dovreba-
nen, Nordlandbanen og Serlandsbanen. I tillegg er
bedre kapasitet i stramforsyninga pa Serlandsbanen og
Dovrebanen viktig for & leggje til rette for lengre og
tyngre tog. Innafor stasjons- og knutepunktstiltaka vil
trafikksterke stasjonar m.a. i Austlandsomradet og i
Trendelag ha heg prioritet.

Departementet har ikkje gjort konkrete prioriteringar
knytta til ei tenkt investeringsramme pa 28 mrd. kr i
tidrsperioden, jf. ogsa vart svar pd spersmal 85. Der-
som dei arlege statsbudsjetta skulle gi rom for sterre
investeringsleyvingar enn lagt til grunn i NTP, vil det i
tillegg til auka satsing pa mindre investeringstiltak inn-
afor programomréda, i forste omgang vere naturleg &
forsere allereie igangsette prosjekt, samt fullfere pro-
sjekt som er foreslatt igangsett, men som ikkje er full-
finansiert innafor den planramma som Regjeringa har
lagt til grunn.

Sporsmdl 87
KOLLEKTIVTRANSPORT - BELONNINGSORDNINGA

Har departementet planar om & auke lgyvingane til
belenningsordninga for kollektivtransporten, i tilfelle
kor mykje og kor tid?

Svar:

2004 er det forste aret med belenningsordning, og vil
gi viktig reynsle for & vurdere storleiken pa budsjetta i
planperioden.

Ein viktig faktor vil da vere kor vidt byane er innstilt
pa & kombinere satsing pé kollektivtrafikk med restrik-
tive tiltak i forhold til bruk av privatbil, noko som er ein
foresetnad for & nd mala med ordninga.

Dersom det synar seg at ein med ordninga bidrar til &
na mala, legg departementet opp til at ein kan auke
loyvingane til ordninga. Nar og kor mykje, vil bli vur-
dert i samband med statsbudsjettframlegg.

Sporsmdl 88

TILGJENGELEGHEIT FOR FUNKSJONSHEMMA -
HovubpMAL

Har departementet vurdert & formulere si tilgjenge-
legheit for funksjonshemma som eit hovudmal for
transportpolitikken - kvifor er det ikkje med?

Svar:

I Nasjonal Transportplan 2006 - 2015, er betre til-
gjenge i kollektivtransporten og Universell utforming
eitt av omrada det er sett sterk fokus pé. Universell
utforming er innarbeidd som prinsipp, og det blir lagt
opp til & styrke krav og retningsliner for tilgjenge i
form av infrastruktur, ved tildeling av transportlayve
og ved kjop av transporttenester. BRA-programmet vil
i denne samanhengen fungere som eit verkemiddel for
gjennomfoering av arbeidet med tilgjenge.

I meldinga gar det fram at departementet meiner at det
sa langt som praktisk mogleg ma leggjast til rette for at
alle transportbrukarar kan gjere bruk av den ordineere
kollektivtransporten utan at det blir laga seerskilte loysin-
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gar. | denne samanhengen vil departementet at prinsippet
om universell utforming skal sti sentralt og brukast som
middel i utviklinga av eit tilgjengeleg transportsystem,
slik at alle skal kunne nytta seg av tilbodet pa ein ordinzer
og likeverdig méte. Intensjonen er at Universell utfor-
ming blir integrert og ivareteke i arbeidet og prioriterin-
gar i1 departementet sine underliggjande etatar og verk-
semder. Dette er ei ambisigs mélsetting som vil kreve stor
innsats dei nzraste éra.

Sporsmdl 89

PROGRAM FOR TILGJENGELEGHEIT

1. Kva vil eit nytt tilgjengelegheitsprogram for & gjere
tilgjengelegheit alle i transportsektoren innehalda

2. Og kor forpliktande vil dei ulike tiltaka vere?

Svar:

1. BRA-programmet, som er presentert i Nasjonal
Transportplan 2006 - 2015 omfattar desse omrada:

— Betre transportinfrastruktur slik at den blir til-
gjengeleg for alle. For departementet sine eta-
tar og verksemder er det viktig 4 sja til at prin-
sippa om universell utforming blir felgde opp.
Departementet vil innfere nye rutinar for rap-
portering for & sikre at etatar og verksemder
forer ein aktiv politikk pé dette omréadet.

— Rullande materiell tilrettelagd for transport
med jernbane, T-bane, trikk og buss slik at det
er tilgjengeleg for alle. Dette er ei langsiktig og
kostbar oppgéve som ogsd ma vurderast saman
med tiltak for infrastruktur, andre transport-
middel som bat og fly, og den internasjonale
utviklinga. Ved framtidige nyskaffingar/inn-
kjop, vil departementet vurdere 4 stille krav om
universell utforming, jf krav til konsesjon for
ekspressbussar.

— Aktiv logistikkforbedring som skal gi ei forbe-
tring av heile reisekjeden innan offentleg kollek-
tivtransport for personar med nedsett funksjons-
evne. Det vil i forste omgang bli retta spesiell
merksemd mot terminalar og omstignings-/knu-
tepunkt. Mélet er at slike transportleysingar skal
redusere behovet for spesiell transport.

2. Programmet vil supplere padgéende arbeider og for-
sterke desse pd dei tre omrddane nemnt over.
Departementet vil be sine etater og verksemder om
a utarbeide eit program for BRA som kan gjen-
nomferast i perioden 2006-2009.

Sporsmdl 90 Utgdr

Sporsmal 91
SAMFERDSELSBEVILGNINGER

Det onskes en sammenlikning mellom Norge og Sve-
rige for perioden 2000-2004:

i) Utvikling av bevilgninger til samferdsel som andel
av statsbudsjettet

ii) Utvikling av bevilgninger til jernbane som andel
av statsbudsjettet
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Svar:

Det & sammenligne bevilgninger til ulike formal mel-
lom Norge og Sverige reiser en rekke krevende
avgrensningsproblemer. Som eksempler pa dette kan
nevnes ev. forskjeller i hva som defineres inn i begrepet
samferdsel (Sverige har bl.a. en annen departements-
struktur), ulik form for organisering av aktivitet (som
selskap eller forvaltning), ulikhet vedr. hvilket forvalt-
ningsniva (stat, fylke og kommune) som har ansvaret
for hva samt ulike bokferingsprinsipp (kontantprinsipp
og periodiseringsprinsipp) i statsbudsjettet/-regnska-
pet.

Det & sammenligne uviklingen i bevilgninger til sam-
ferdsel som en andel av statsbudsjettets samlede utgif-
ter gir liten mening uten & foreta en rekke korreksjoner,
selv om oppgaven utelukkende begrenses til Norge.
Som eksempler p& nedvendige korreksjoner kan nev-
nes store bevilgninger til utgifter av engangskarakter,
som f. eks. 7 mrd. kr i &r 2000 til avskriving av lan til
Gardermobanen og 7,6 mrd. kr i &r 2003 som innskudd
av egenkapital i Avinor. Ev. funksjonsendringer mel-
lom departementene er et annet eksempel pé forhold
det ma korrigeres for. Statsbudsjettets samlede utgifter
er heller ikke alltid en entydig sterrelse, jf. at det ofte
snakkes om statsbudsjettet med eller uten petroleums-
utgifter og med eller uten lanetransaksjoner. Alt dette
er utgifter som svinger til dels svaert mye.

Samferdselsdepartementet vil anta at det ev. ma fore-
tas en lang rekke tilsvarende korreksjoner i det svenske
tallmaterialet, men besitter ikke selv slik informasjon.
Sverige har i tillegg i storre grad tatt i bruk et annet sys-
tem/prinsipp 1 statsbudsjettet/-regnskapet, periodise-
ringsprinsippet mot kontantprinsippet i Norge. Sven-
skene har ogsd et system der ordinzre forvaltnings-
organer i stor grad kan ta opp lan i tillegg til ordinere
bevilgninger, som ikke finnes parallelt i Norge.

Nar det gjelder jernbanesektoren spesielt, sa har sta-
ten i Norge ansvaret for all jernbanevirksomhet (ikke T-
bane og trikk), bade infrastrukturen og kjep av person-
transporttjenester, mens svenskene i stor grad har over-
latt til fylkeskommunene ansvar bade for infrastruktu-
ren og kjop av persontransporttjenester. Det er séledes
vanskelig & sammenligne statlige bevilgninger til jern-
baneformél mellom de to land. Nar det gjelder utvik-
lingen i bevilgningene til jernbaneforméal som en andel
av statsbudsjettet, gjelder for gvrig de samme behov for
korreksjoner som er nevnt foran.

Samferdselsdepartementet har tatt initiativ overfor
Nordisk ministerrad med tanke pa a fa laget mer sam-
menlignbare tall for nordiske samferdselsbevilgninger.

Sporsmdl 92

KYSTFORVALTNING — NASJONALE HAVNER/
UTVALGSKRITERIER

Pé side 47 i NTP henvises det til at struktur med
eksisterende nasjonalhavner viderefores - etter "en
samlet vurdering". Det gnskes en oversikt over de kri-
terier som ligger til grunn for valget, og hvilke kriterier
som har vert viktigst for 4 avvike fra Kystverkets for-
slag.
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Svar:

Som en oppfolging av arbeidet med Nasjonal trans-
portplan 2002-2011 har Fiskeridepartementet bl.a., og
etter onske fra Stortinget, utarbeidet et sett med krite-
rier som ber oppfylles av de nasjonale havnene.
Felgende kriterier er lagt til grunn: Godsvolum, orga-
nisering/samarbeid, infrastruktur og planstatus.

De nasjonale havnene forutsettes & fungere som
effektive knutepunkt for regionene, og havnen ma der-
for kapasitetsmessig og funksjonelt tilfredsstille regio-
nens behov. Dette betyr at de nasjonale havnene ma ha
et tilbud som dekker omkringliggende naeringslivs
ettersporsel etter transport. Kravet til godsvolum ma
derfor sees i sammenheng med geografisk beliggenhet
og et realistisk trafikkgrunnlag.

For 4 tilfredsstille kravet til godsvolum ma det orga-
nisatorisk og avtalemessig etableres samarbeid med
naringsliv, private havneakterer og andre offentlige
havneanlegg. De nasjonale havnene maé i tillegg ha en
organisasjonsform som gir mulighet for nedvendig
utvikling og samarbeid med andre akterer.

Kriteriet om infrastruktur er rettet mot landverts og
sjoverts adkomst, havnens arealtilgang pa kort og lang
sikt, miljeforhold knyttet til drift, naboskap, teknisk
utrusting av havnen, samt kontroll- og beredskapstil-
tak. Kravet til landverts og sjeverts infrastruktur, samt
infrastrukturen i selve havnen, vil vare avledet av de
forutsetninger som legges til grunn for godsvolum og
organisering. Infrastrukturen ma dimensjoneres i for-
hold til neeringslivets behov og langsiktige utvikling.
For utviklingen av de nasjonale havnene, er det helt
avgjerende med god kobling til det landbaserte trans-
portnettet og til sikre farleder pa sjoen. Nye krav til sik-
kerhet i havner og sporbarhet av gods vil ogsa ha betyd-
ning for den infrastrukturen som ma vare pa plass i de
nasjonale havnene.

De nasjonale havnene ma i tillegg ha utviklingspla-
ner som er forankret i godkjente lokale og regionale
areal- og transportplaner. Dette er et kriterium som pa
mange mater "kontrollerer” at lokale og regionale myn-
digheter legger til rette for at havnene kan utvikles i en
retning som styrker sjotransportens posisjon i trans-
portnettverket. Ogsé i denne sammenheng vil nabo-
skap, miljevirkninger knyttet til driften av havnen, til-
knytning og framkommelighet i transportnettet, samt
langsiktig arealtilgang vere viktige momenter.

En av hensiktene med den nasjonale havnestrukturen
er 4 fa konsentrert offentlige infrastrukturinvesteringer
for godstransport, landverts og sjeverts, til de viktigste
havnene. Havnene i den nasjonale strukturen ma péa den
annen side ha et spesielt ansvar for & utnytte eksiste-
rende infrastruktur, offentlig og privat, bedre enn i dag.

Som en del av oppdraget med & utarbeide et planfor-
slag til Nasjonal transportplan 2006-2015, har Kystver-
ket sammen med de evrige transportetatene sett naer-
mere pa havnestrukturen og kommet med forslag til
endringer. Kystverkets arbeid har bygget pa resultatene
fra departementets havneprosjekt, og sarlig kriteriene
som er beskrevet over.

Som det stér i St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal
transportplan 2006-2015, har Kystverkets faglige
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utredning og anbefaling om den nasjonale havnestruk-
turen statt sentralt i det underlagsmaterialet som Regje-
ringens har lagt til grunn for sine avveininger i saken.
Regjeringens losning er basert pa en helhetlig vurde-
ring. Akterene innen transport og logistikk er sveaert
opptatt av stabile rammebetingelser for utevelsen av
sin virksomhet. Samtidig er infrastrukturinvesteringer
bade kostnads- og tidkrevende. Det er derfor lagt
avgjarende vekt pa behovet for langsiktighet og forut-
sigbarhet, bade for offentlige og private akterer. Regje-
ringens konklusjon er folgelig at eksisterende nasjo-
nale havner viderefores. Regjeringen forutsetter
imidlertid at alle nasjonale havner utvikles i trad med
de kriteriene som er utarbeidet, slik at de pa sikt bidrar
til & styrke sjotransporten.

Sporsmdl 93

KYSTFORVALTNING — VIRKEMIDLER
NASJONALHAVNER

Hvilke virkemidler og insentiver er aktuelle & iverk-
sette overfor nasjonalhavnene i forbindelse med revi-
sjon av havneloven?

Svar:

Det viktigste virkemidlet og insentivet for de nasjo-
nale havnene er, som det stér i stortingsmeldingen, at
havnestrukturen vil legge foringer for statlig engasje-
ment og fremtidige statlige investeringer i sjoverts og
landverts infrastruktur. Videre fremgér det av meldin-
gen at eventuelle nye virkemidler rettet mot de nasjo-
nale havnene vil bli vurdert i forbindelse med revisjo-
nen av havne- og farvannsloven. Det er ogsa varslet at
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havnenes finansiering, organisasjons-, eier- og sty-
ringsform vil vere sentrale elementer i revisjonsarbei-
det.

Sporsmal 94
KYSTFORVALTNING — SAMMENLIKNING HAVNER

Det onskes en oversikt over de tre sterste havnene
(malt i stykkgods) i hver av de fire transportregionene
med folgende data:

i. Samlet mengde stykkgods i 2003

ii. Samlet mengde containergods i 2003

iii. Total godsmengde i 2003

iv. Data om retningsbalanse for gods (transporteffek-
tivitet)

v. Grove data om anlapsfrekvenser og viktige desti-
nasjoner

vi. Grad av OPS

vii. Grad av intermodale egenskaper

viii.Investeringsbehov for & fungere som nasjonalhavn
1 henhold til kriterier

Svar:

Under gis det en presentasjon av de tre-fire storste
havnene innfor det geografiske omradet som transpor-
tetatene 1 sitt planforslag har omtalt som "Transportre-
gioner".

(1), (i1) og (ii1) Aktuelle havner og godsmengder 1 2003
SSBs havnestatistikk for 2003 fra er ikke klar. Tabel-

len under baserer seg derfor pa tallmaterialet fra 2002.

De tre storste havnene (malt i stykkgods) er uthevet.

(Transport- Havn Tall for ar 2002 i tonn
region)
Total godsmengde | Stykkgods totalt | Containergods (lo/lo)

Oslo 6 063 538 2 822 525 1088 131

(Ost) Larvik 1407 370 900 670 248 331
Grenland 9438 707 999 460 286 551
Kristiansand 1 698 039 836 986 296 812
Stavanger 3512242 1 669 957 148 760

(Vest) Karmsund 12 869 346 2 263 586 52 439
Bergen 85 343 405 2321381 104 261
Alesund 1177 084 569 561 226 324

(Midt) KNH! 1 691 841 533132 55384
TIH? 1 640 074 241 100 28 281
ITH3 1092 853 639 349 0
Mo i Rana 3007 128 1419 688 44 823

(Nord) Bodo 593 189 160 104 99 127
Tromso 720 693 258 602 23383
Hammerfest 452 574 170 136 148

! Kristiansund og Nordmere havn
2 Trondheimsfjorden Interkommunale Havn
3 Indre Trondheimsfjorden Havn

Stykkgods totalt omfatter all containerlast og ro/ro-
last. Trafikkdata som ogsa omfatter de nylig etablerte
interkommunale havneselskapene, vil tidligst vere til-
gjengelig fra arsskiftet 2004/2005.

I tabellen ovenfor omfatter derfor tallene fra Indre
Trondheimsfjorden Havn (ITH) bare kommunene Ver-
dal, Levanger og Steinkjer, mens tall fra fem kommu-
ner ikke er med. Tall fra Kristiansund og Nordmere
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Havn (KNH) omfatter kommunene Kristiansund og
Sunndal, mens tall fra ni kommuner ikke er med. Tal-
lene for Trondheimsfjorden Interkommunale Havn
(TIH), omfatter begge kommunene som er med i sam-
arbeidet.

iv) Retningsbalanse for gods

Tabellene nedenfor angir retningsbalansen for lastet/
losset gods (prosentvis), fordelt pad containere og
stykkgods totalt, i de tre viktigste havnene innenfor
hver transportregion. Det understrekes at andre havner

203

enn de tre storste kan vere av stor betydning for ret-
ningsbalansen i ulike regioner, uten at det kommer
fram av tabellene.

Det er rimelig god retningsbalanse for trafikken til/
fra transportregionene, med unntak av transportregion
MIDT. Dette har sammenheng med fiskeeksporten,
som dominerer i denne regionen. For transportregion
@ST er det betydelige forskjeller i containerlast til/fra
den enkelte havn. Samlet sett er imidlertid anlgpstruk-
tur og tom-containerposisjonering i balanse.

Havn Containere — lo/lo Stykkgods totalt
Lastet/Losset Lastet/Losset
(Transportregion Oslo 41/59 46/54
aST) Larvik 69/31 64/36
Grenland 80720 56/44 70/30 54/46
Kristiansand 70/30 57/43
Havn Containere — lo/lo Stykkgods totalt
Lastet/Losset Lastet/Losset
( 7; g’;fpor’ reg. Stavanger 46/54 53747
VEST) Karmsund 62/38 51/49 56/44 53/47
Bergen 43/57 50/50
Havn Containere — lo/lo Stykkgods totalt
Lastet/Losset Lastet/Losset
(Transportregion Alesund 85/15 61/39
MIDT) KNH 57/43 55/45
TIH 60/40 70/30 52/48 63/37
ITH 0 76/24
Havn Containere — lo/lo Stykkgods totalt
Lastet/Losset Lastet/Losset
(Transportregion Mo i Rana 97/03 48/52
NORD) Bodo 63/37 55/45
Tromse 39/61 54/46 62/38 49/51
Hammerfest - 59/41
| SUM
Z 2
% OLASTET
; f OLOSSET
2
Z.
| - h | ——

TRANSPORTREGION
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v) Anlgpsfrekvens og viktige destinasjoner

Tabellen under viser anlep av skip i kyst- og uten-
rikstrafikk fordelt p& destinasjoner. Regionene st og
Vest representerer i hovedsak "siste og forste havn" for
henholdsvis eksport- og importlast. Flere rene innen-
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riks sjotransporttilbud fungerer som "feederlgsninger"
for utenrikstrafikken (Hurtigruten). Nér det gjelder
konkret OD matrise (Opprinnelse/destinasjon) for
utenriksfarten er datagrunnlaget mangelfullt.

(Tn.mSp ort- Havn Kysten Norden UK Konti- EOS Russland | Baltikum
region) nentet
Oslo Ukentlig |Daglig Ukentlig |Daglig
(@st) Larvik Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig
Grenland Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig
Kristiansand |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig Hver 14. dag
Stavanger |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig
(Vest) Karmsund |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig Hver 14. dag
Bergen Daglig Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig Hver 14. dag
Alesund Daglig Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig
(Midy) KNH Daglig Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig
TIH Daglig Ukentlig  |Ukentlig |Ukentlig
ITH Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig
Mo i Rana |Daglig Ukentlig Ukentlig
Bode Daglig Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig Ukentlig
(Nord) Tromse Daglig Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig Ukentlig
Hammerfest | Daglig Ukentlig |Ukentlig |Ukentlig Ukentlig

vi) Grad av OPS
Offentlig/privat samarbeid er ikke utbredt i havne-

sammenheng. | havner med betydelig privat havnevirk-
somhet og i havner knyttet til petroleumsaktivitet,
registreres en gkende interesse for dette. Fiskeridepar-
tementet har hatt et pilotprosjekt sammen med havnen
i Stavanger og NorSeas oljebase i Risavika, for & klar-
legge muligheter og problemer i forhold til offentlig/
privat samarbeid pa sektoren. Resultatene fra prosjek-
tet vil innga i1 arbeidet med revisjonen av havne- og far-
vannsloven. Hensikten er at regleverket ikke skal vere
til hinder, men snarere legge til rette for denne type
samarbeid.

Okende interkommunal samarbeidsvilje, sterre hav-
nesammenslutninger, krav til regionale beredskaps-
samarbeid pa flere felt, og krav til bedre ressursutnyt-
telse pd infrastruktursiden, tilsier at bade
havneforvaltningene og sjetransportens forskjellige
akterer ma finne nye samarbeidsformer — bade mellom
havner og mellom offentlige og private interesser.

vii) Grad av intermodale egenskaper

I henhold til definisjonen forutsetter intermodale
transportlesninger at en lastbaerer overferes direkte
mellom to transportmidler uten at lasten brytes, her-
under containere og vekselsbeholdere, i transportkje-
dene. Dette stiller krav til teknisk tilpasning mellom
transportmiddel, lastberer, hdndteringsutstyr og termi-
nal, og pavirker de administrative oppgaver.

Transportregion ST, der antall lastberere domine-
rer, har best forutsetninger for dette.

Transportavviklingen i Norge preges av bruk av et
utall forskjellige enheter som kan begrense overforing
mellom transportmater, og spesielt sjo/land-relasjoner.

Sjecontaineren (ISO-standardbasert) og landcontaine-
ren (vekselbeholderen, CEN-standardbasert) kan van-
skelig forenes i ett og samme transportsystem uten
kostnadskrevende tekniske tilpasninger. Internasjonalt
standardiseringsarbeid pa dette omradet er derfor vik-
tig.

Hvis begrepet intermodale egenskaper utvides til
ogsa & dekke enhetslaster generelt, eksempelvis over-
foring av sterre partier pallelaster mellom ulike trans-
portmidler, har flere regioner forutsetninger for inter-
modale transportlesninger.

Ro/ro-lgsninger er fleksible og uavhengige av dimen-
sjonsmessige og handteringsmessige forskjeller, og
kan veere et svar pa problemet for norsk sjetransport.
Enhetene ma imidlertid vere pa hjul for om bord- og
ilandforing.

Den gkende interesse for Piggyback/Huckepack-lgs-
ninger for kombinasjoner bane/veg er ogsa en mulighet
for jernbaneterminaler som ligger i eller i naerheten av
havneanlegg. Det er situasjonen for henholdsvis Alna-
bru, Moss, Drammen, Larvik, Grenland, Kristiansand,
Ganddal, Andalsnes, Trondheim, Verdal, Mo i Rana,
Narvik og Bode. I kombinasjon med ro/ro-tilbud, kan
dette vaere interessant i flere havner. I havner uten jern-
banetilknytning, er ogsd kombinasjonen ro/ro- og veg-
transport en aktuell lasning.

Havner med best intermodale egenskaper:

— Oslo havn (Utbygging av Sydhavna)

— Kiristiansand havn (Utbygging av Kongsgard/
Vige)

— Bergen havn

— Trondheimsfjorden Interkommunale havn
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viii) Investeringsbehov for & fungere som nasjonalhavn
i henhold til kriteriene

Kriteriene lagt til grunn ved vurdering av tiltak og
investeringer i tabellen nedenfor er:
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— Infrastruktur
— Planstatus

Forholdet til sikkerhetstiltak ved implementering av
ISPS-koden og investeringer i forbindelse med dette er

— Godsvolum ikke vurdert. Regjeringen legger til grunn en oppfelging
— Organisering og evaluering av havnenes utvikling i planperioden.
(Transport- | gayn Tiltak Investeringsbehov
region)
(Ost) Oslo Er nasjonalhavn i dag. Minimum NOK 700 mill (dekkes
Utvikling av Sjurseya til ny container- | dels ved eiendomssalg)
havn.
Larvik Kai/Krankapasitet ma vurderes. Rundt NOK 20-30 mill
Diverse utviklingstiltak, investering i
vei, samt mulig flytting av terminal for
utenriksferje. Samarbeid Larvik/
Grenland uavklart.
Grenland Er nasjonalhavn i dag. Voldsfjorden > 1 000 mill. kroner.
Utbygging av Voldsfjorden for & ke | Statlig investering i farled minimum
kapasiteten i Brevikterminalen. Sam- | 100 mill. kroner
arbeid Larvik/Grenland uavklart
Kristiansand Er nasjonalhavn i dag. Sentrum- >NOK 100 mill. kroner
snarhet krever utbygging.
Ny stykkgods-/containerterminal, vei/
bane
Stavanger Er nasjonalhavn i dag. Investeringsbehov for ny container-
Viktig intermodalt omrade for bane/ | terminal Risavika > 100 mill. kroner
bil/bat-relasjoner. 1 havneinfrastruktur.
(Vest) Et mulig regionalt samarbeid mellom | Etablering av regionalt samarbeid
havnene utredes. rettet mot spesielle oppgaver og
ansvarsomrader vil redusere investe-
ringsbehovet.
Karmsund Er nasjonalhavn i dag.
Sentrumsnerhet krever utbygging.
Bergen Er nasjonalhavn i dag.
Store utbedringer i havnetilbudet
gjennomfores/er gjennomfort. Egen
avtale med Agotnesbasen (CCB).
Alesund Er nasjonalhavn i dag. Ca. 120 mill. kroner for 1. utbyg-
Utbygging pé Flatholmen. Dette kan | gingstrinn Flatholmen (eiendoms-
(Midt) aktualisere bedre veitilknytning, jfr. | salg sentrum, 1an)
svar pa spm. 5 og spm. 70 fra samferd-
selskomiteen.
KNH Sterre investeringsbehov i sen- Sannsynligvis < 110 mill. kroner
trumskai m.v. er under planlegging/
gjennomfering
TIH Er nasjonalhavn i dag. Sannsynligvis > 100 mill. kroner
Er en del av Midt-Link, og forbereder
utbygging av nytt terminaltilbud pé
Brattera. Det ber satses pa et formali-
sert samarbeid med TIH.
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(Transport- | gayn Tiltak Investeringsbehov
region)
ITH Samarbeidet med Norske Skog om Ikke vurdert
terminalutvikling pa Fiborgtangen
forte ikke frem. Selv med utvidet
antall samarbeidende kommuner, opp-
fyller ikke havnen gitte kriterier.
Norske Skogs opplegg for videre
utvikling av terminaltilbudet kan
undergrave en mélrettet satsing. Det
bar satses pa et formalisert havnesam-
arbeid med TIH.
Mo i Rana Store veiprosjekt pagar (Umskaret/ Sannsynligvis begrenset til < 10 mill.
(Nord) K
orgfjellet) kroner
Bode Er nasjonalhavn i dag Sannsynligvis begrenset til < 10 mill.
Gode intermodale muligheter, som kroner
kan utnyttes bedre. Behov utover dette
for tiltak pa vei, og bane.
Tromse Er nasjonalhavn i dag Sannsynligvis begrenset til < 10 mill.
Planer for Prostneset for passasjerer | kroner > 100 mill. kroner
og Breivika for gods.

Hammerfest Sannsynligvis begrenset til < 10 mill.
kroner (Sett bort fra kommunale
investeringer i baseanleggene)

Sporsmdl 95 omradet vaere viktig for & eke jernbanens konkurranse-

STRATEGI FOR FRAKT AV GODS

Det bes om en vurdering om hvilke virkemidler og
insentiver som Regjeringen planlegger for a fa overfort
storre mengder gods fra veg til jernbane og sjetran-
sport.

Svar:

Det er et politisk mal & fa til en overforing av gods-
transport fra veg til sjo og bane, der dette er hensikts-
messig ut fra hensynene til en effektiv trafikkavvikling,
miljo og sikkerhet. Det betyr at politikken mé avveies i
forhold flere politiske mal og neringslivets transport-
behov hvor bade transportkvalitet, framforingstid og
pris er av stor betydning.

For & stimulere til en overfering av gods fra veg til sjo
og bane vil Regjeringen:

Gjennomfere infrastrukturtiltak, bdde pa veg, sjo og
bane. Tilknytning til havnene og det landbaserte trans-
portnettet er viktig for at havnene skal utvikles.

Standarden i de nasjonale havnene skal pa sikt gi
grunnlag for reguleere og hyppige anlep av skip for
stykkgods og containere. Selv om det i liten grad er
rom for 4 finansiere investeringer i de nasjonale hav-
nene over statsbudsjettet, pner Havne- og farvannslo-
ven for nye finansierings- og samarbeidsformer, bade
havner 1 mellom og i forhold til private akterer. Det er
avgjorende at de nasjonale havnene deltar i prosesser
knyttet til lokale og regionale planverk, og forankres
der.

Okning av kapasiteten pa jernbanenettet for 4 legge
til rette for transportvolumer med jernbane er ogsé sen-
tralt. Spesielt vil investeringene som gjores i Oslo-

kraft. P4 langdistansestrekningene mellom Oslo og
henholdsvis Kristiansand, Stavanger, Bergen, Trond-
heim og Bodg er forbedringene av infrastrukturen av
betydning for a styrke godstransporten med jernbane.
Gjennomferte investeringer i profilutvidelser pa Ber-
gensbanen og Nordlandsbanen, som gjor det mulig
med transport av semitrailere, gir allerede resultater.

Etter at Regjeringen apnet for konkurranse om gods-
transport pa jernbane i 2003, har godstransporten med
selskapet CargoNet gkt. For CargoNet har den positive
utviklingen fortsatt i 2004, med en trafikkvekst pa ca
20 pst. hittil i ar. Dette har neer sammenheng med ned-
leggingen av vognlast i desember 2003 slik at selskapet
nd fokuserer virksomheten pa sékalte kombinerte
transporter (med standardiserte containere) og dermed
blir mer konkurransedyktige i forhold til vegtransport.

Effektivisering av terminalene er viktig for & styrke
godstransport med sjo- og jernbane. Godsterminalen
pé Alnabru skal ombygges, med fullfering i planperio-
den 2006-2009. Den nye godsterminalen pa Ganddal
gir mulighet for vesentlig sterre kapasitet og bedret
fleksibilitet for handtering av godsmengder. Terminal-
tiden blir betydelig redusert. Fortsatt container-havn i
Oslo fram til 2011 vil bidra til & hindre at godstransport
som ikke géar pa veg svekkes.

Marco Polo-programmet er en EU-forordning om
finansiell stotte til nye transportlgsninger for a fremme
et mer miljovennlig godstransportsystem. Marco Polo
er viktig for & bedre framkommeligheten for godstran-
sport i Europa, noe ogsa norsk naringsliv vil ha nytte
av. E@S-komiteen vedtok pd metet 23. april 2004 &
innlemme forordningen i E@S-avtalen. Stortinget vil
om kort tid bli forelagt en proposisjon om tilslutning til
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dette. Mélet for forordningen er & stimulere til at gods-
transport overfores fra veg til sjg og bane gjennom
stotte til transportlasninger som ikke gar pa veg, tiltak
som kan redusere markeds- og konkurransemessige
hindringer for intermodale losninger samt felles
leringsprosjekter/samarbeid i logistikkmarkedet.

EU-kommisjonen har initiert etableringen av et nett-
verk av nasjonale Short Sea Shipping Promotion Cen-
ters (SPC) som et tiltak for & fremme sjotransport.
Norge ble tilknyttet nettverket i 2003 med stotte fra Fis-
keridepartementet, Naerings- og handelsdepartementet
og Samferdselsdepartementet.

Avgifter og gebyrer skal bidra til en effektiv fordeling
mellom transportformer ved en riktig prising av de
samfunnsmessige kostnadene ved transport. En slik
prising vil bidra til & balansere mellom ulike hensyn.
Dette setter noen rammer for hvor langt det er enskelig
a bruke avgifts- og gebyrpolitikken (brukerbetaling)
for & stimulere til en overforing fra veg til jernbane og
sjotransport. Det er betydelige forskjeller mellom
transportsektorene nar det gjelder graden av brukerfi-
nansiering. Avgifts- og brukerbetalingssystemene ber
ikke ngdvendigvis vaere like, men basert pa felles prin-
sipper. Godstransport pa veg har et betydelig innslag av
brukerbetaling gjennom bompengesystemet. Gods-
transport med dieseldrevne kjoretayer dekker ikke sine
eksterne kostnader gjennom avgiftssystemet. Gods-
transport med jernbane er i hovedsak skattefinansiert,
med unntak av kjerevegsavgiften. Sjetransport har
storre andel brukerbetaling enn veg og jernbane. Fiske-
ridepartementet arbeider nd med en gjennomgang av
Kystverkets gebyrstruktur.

Det er grunn til 4 tro at dagens systemer ikke er opti-
male. Regjeringen gnsker & utvikle systemene for bru-
kerbetaling i retning av sterre effektivitet. Regjeringen
mener det er behov for & bedre den tverrsektorielle
kunnskapen om virkninger av finansieringsform pé
tvers av transportsektorene. Regjeringen legger derfor
opp til & fa utarbeidet bedre analyser pé dette omradet.
Avgifter og gebyrer ber ses i sammenheng. Arbeidet vil
inngd i en helhetlig strategi for & nd de ulike
malsettingene pa transportomradet.

Naér det gjelder samarbeid med bransjen for & legge
til rette for en overfering fra veg til sjo og bane er det
allerede etablert kontakt.

IKT er viktig for & effektivisere godstransporten og
er serlig viktig for sjo og jernbanetransporter fordi det
normalt vil vaere nedvendig & bruke lastebil i hver ende
av transportkjede. @kt bruk av IKT vil forenkle kom-
munikasjonen og derfor bidra til & styrke konkurranse-
kraften for sjo og jernbane. Regjeringen bidrar til sam-
arbeid internt i forvaltningen, forskningsmiljeene og
naringslivet pa dette omradet. Deltakelse i europeisk
samarbeid om navigasjon styrker ogsé sjetransporten.

Sporsmidl 96
JERNBANE/VEG -
SAMFUNNETS TRANSPORTKOSTNADER

I etatenes NTP-forslag uttales pa side 176: "For &
redusere samfunnets transportkostnader mest mulig, er
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det beregnet at det vil gi sterst nytte & overfore deler av
den gkonomiske rammen fra veg til jernbane."

Deler departementet fagetatenes syn pa dette, og er
dette synet lagt til grunn for Regjeringens forslag til
NTP?

Svar:

Transportetatene har i sitt forslag til Nasjonal trans-
portplan gjennomfort beregninger som det refereres til
i spersmélet over. Bedret framkommelighet er et av
flere mal som er lagt til grunn i arbeidet med NTP. En
av tre maleparameterne for framkommelighet er sam-
funnets transportkostnader som omfatter naverdi av
tids-, kjeretay- og ferjekostnader og nytte av nyskapt
trafikk. Virkningsberegningene er hjelpemidler som
ma vurderes kritisk ut fra de forutsetningene som de
bygger pa og de spersmalene beregningene skal belyse.
Metodiske svakheter gjor at det trolig er beregnet lav
nytte av vegprosjekter som bedrer regulariteten for
naringslivstransporter. Samfunnets transportkostnader
er ogsa bare en av tre maleparametre som er knyttet til
et av flere mal i transportpolitikken slik den framkom-
mer 1 Nasjonal transportplan. Verken transportetatene
eller Samferdselsdepartementet vil ukritisk trekke slut-
ninger fra en enkelt virkningsberegning til en konklu-
sjon om, i dette tilfellet, omfordeling av rammen. En
viktig oppgave i arbeidet med NTP har vaert & vurdere
ulike malsettinger opp mot hverandre og foreta en
avveiing i de tilfellene ulike mal er i konflikt med hver-
andre.

Sporsmdl 97

JERNBANE - MOMS

i) Hva er begrunnelsen for at utbygging av jernbane
ma svare for moms, mens utbygging av veg er fri-
tatt for moms?

ii) Er investeringsbelop i NTP oppgitt i bruttotall
ekskl. moms eller nettotall inkl. moms, for hen-
holdsvis veg og jernbane?

Svar:

1) Den avgiftsmessige begrunnelsen finnes i Merver-
diavgiftsloven § 16 hvor det heter: "Det skal ikke beta-
les avgift av omsetning av: (pkt 12) Tjenester i siste
omsetningsledd som gjelder planlegging, prosjekte-
ring, anlegg, reparasjon og vedlikehold av offentlig
veg, og baneanlegg utelukkende for skinnegaende kol-
lektiv persontransport, samt fremstilling pa verksted av
bruer eller deler av bruer til slik veg eller bane." Veg-,
T-bane- og trikkeinfrastruktur er dermed i hovedsak fri-
tatt for mva. Utgifter til anlegg som ikke gar til framfo-
ring av trafikk (f.eks. belysning, grentanlegg og rene
sikkerhetstiltak) er imidlertid ilagt mva. Jernbanein-
frastrukturen er ikke omfattet av dette fritaket. Etter-
som infrastrukturtjenester er utenfor merverdiavgifts-
systemet er det heller ikke fradrag for inngdende mva.

I forarbeidene til denne tilfoyelsen i loven fra 1972
ble unntaket begrunnet med et onske om & skape
avgiftsneytralitet mellom offentlig og privat drift/
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utbygging av veg. Det vises til Ot.prp. nr. 13 / Innst. O.
VII (1971-72).

I St.prp. nr. 1 (2003-2004) Skatte-, avgifts- og toll-
vedtak (fra Finansdepartementet) heter det bl.a: "Som
ledd i forslaget om & gjere persontransport merverdiav-
giftspliktig, kan det prinsipielt sett vaere gode grunner
til ogsa & ta infrastrukturtjenester knyttet til transport
inn under avgiftsomradet. Dette gjelder bl.a. slike tje-
nester som utfares av Jernbaneverket, Avinor og de
kommunale havnene. Departementet foreslar imidler-
tid ikke & ta slike tjenester inn under avgiftsomradet i
denne omgang. Dette vil kreve ytterligere utredninger
av bl.a. provenykonsekvenser." Regjeringen vil komme
tilbake til dette pa egnet mate overfor Stortinget.

ii) I NTP er béade drift-, vedlikeholds- og investe-
ringstiltak pé jernbane oppgitt inklusiv moms. Vegsek-
toren er i hovedsak fritatt for moms. Men i de tilfellene
vegsektoren er ilagt moms (bl.a. belysning, grontan-
legg og rene sikkerhetstiltak, jf. pkt. i) over) inngar
dette i kostnadsoverslaget.

Sporsmdl 98

PRIORITERING VED @KTE RAMMER TIL JERNBANE-
INVESTERINGER

Hvordan vil Jernbaneverket/Samferdselsdeparte-
mentet prioritere en ekning i investeringene (post 30)
som innebarer arlige investeringer i perioden 2005-
2015 pa:

2,5 mrd. kroner
— 3,0 mrd. kroner

Svar:

Det vises til departementets svar pa spersmal 85 og
86.

For mange av prosjektene er kostnadsoverslagene
dessuten sapass usikre at det vil vare lite hensiktsmes-
sig pd naverende tidspunkt & gjere detaljerte priorite-
ringer innenfor de to rammenivaer som er oppgitt i
spersmaélet.

Sporsmdl 99
JERNBANE - GODS OVER TIL JERNBANE

Industribedrifter langs Nordlandsbanen samarbeider
om et prosjekt for & fa overfort frakt av gods til jern-
bane (industritog), i trdd med malsettingen i NTP.

- Har departementet vurdert virkemidler og insenti-
ver for a fremme en slik utvikling?

Svar:

I forbindelse med forarbeidene til NTP har potensia-
let for ekt godstransport pa Nordlandsbanen hatt hay
fokus. Dette har bl.a. resultert i prioritering av CTC
(fjernstyring) og GSM-R (nedkommunikasjon). Disse
tiltakene bidrar vesentlig til & styrke kapasiteten og
framforingskvaliteten for transport av gods pad Nord-
landsbanen.

Det er et politisk méal & fa en overforing av godstran-
sport fra veg til sjo og bane, der dette er hensiktsmessig
ut fra hensynene til en effektiv trafikkavvikling, milje
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og sikkerhet. En viktig forutsetning for & oppna dette er
at godstogoperatarene, bl.a. CargoNet AS, drives mest
mulig kostnadseffektivt og dermed konkurransedyktig
med godstransport pa veg. Nar det gjelder rammebetin-
gelser for gvrig vil departementet i trdd med de signa-
lene som er gitt i St.meld. nr. 24 (2003-2004), i samrad
med Jernbaneverket, lopende vurdere konkrete tiltak
og endringer som kan bidra til & f4 mer gods over pé
bane der forholdene ligger til rette for det. Nordlands-
banen anses i denne sammenheng som en serlig viktig
godstransportstrekning. En mer konkret prioritering av
tiltak, bl.a. innenfor programomradene, vil forst bli
gjort 1 forbindelse med handlingsprogrammet til NTP
for 2006-2009, som etter planen skal legges fram varen
2005.

Sporsmdl 100
JERNBANE - KONKURRANSEVRIDNING SOM F@LGE AV
NTP?

Foreligger en konsekvensanalyse i form av trafikk-
prognoser for jernbanen gjennom Vestfold etter at
investeringer i veg og investeringer i jernbane, som er
lagt inn i planen, er gjennomfort?

Svar:

Jernbaneverket har beregnet trafikkprognoser for
Intercity-omradet for tilnermelsesvis det samme
investeringsprogram som ligger inne i St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015.

Prognosene viser at antall togreiser pr &r med Vest-
foldbanen er beregnet a gke fra 3,2 mill. 1 2000 til 4,2
mill. 12015. Antall togreiser pr. ar i snitt mellom Dram-
men og Vestfold er beregnet & gke fra 1,8 mill. til 2,5
mill. 1 samme periode. Markedsandelen togreiser
innenfor togets influensomrade er beregnet a oke fra 43
pst til 47 pst. I disse beregningene inngar en noe lavere
framdrift i utbyggingen av E18 enn i St.meld. nr. 24
(2003-2004).

Sporsmdl 101
VEG - FORDELINGSN@KKEL/FAKTORER

Kan det gis en oversikt over faktorer som er med i
fordelingsnekkel for fordeling av riksvegmidler (jf. s.
106 i NTP), og vektingen mellom de ulike faktorer
(standardgapmodellen)?

Svar:

I den fylkesvise fordelingen er det i forste firearsperi-
ode, 2006-2009, store bindinger knyttet til igangsatte
prosjekter i enkelte fylker, samt andre sentrale foringer
for prioriteringene. Dette reduserer frihetsgraden, og
har vert styrende for den foreslétte fylkesfordelingen
for perioden 2006-2009.

Modellen som er lagt til grunn for fylkesfordeling av
investeringsrammen til gvrige riksveger i siste seksars-
periode 2010-2015, tar utgangspunkt i en fordeling av
en basisramme mellom ulike innsatsomréader. Fordelin-
gen innebarer blant annet gkt satsing pa oppgradering
av vegkapitalen og trafikksikkerhet. @kt fokus pa tra-
fikksikkerhet har fort til at fylker med heye trafikk-
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mengder og mange drepte og hardt skadde far noe hey-
ere vekt.

Modellen skal fungere slik at fylkenes andel av ram-
men gjenspeiler det reelle behovet i fylket. Se vedlagt
kopi av vedlegg 6 i transportetatenes forslag til Nasjo-
nal transportplan 2006-2015 for ytterligere kommenta-
rer til modellen.

I fordelingen av rammen til de ulike innsatsomradene
er det lagt til grunn folgende prinsipper:

— Utbedring av eksisterende veg er fordelt pa grunn-
lag av andel strekninger med manglende veg-
bredde.

— Oppgradering av vegkapitalen er fordelt pa grunn-
lag av behov for rehabilitering av vegfundament og
dekke, bruer og vegutstyr.

— Gang- og sykkelveger er fordelt med utgangspunkt
1 registreringer av manglende tilbud for gdende og
syklende.

— Trafikksikkerhetstiltak er fordelt ut fra behov for
strakstiltak og antall drepte eller hardt skadde.

— Steytiltak og problemsonetiltak er fordelt med
utgangspunkt i registreringer av de enkelte fylkers
andel av steoyproblemene

— Rassikringstiltak er fordelt til de seks fylkene med
vesentlige rasproblemer etter en skjennsmessig
vurdering

— Kollektivtrafikktiltak er fordelt skjennsmessig
med utgangspunkt i tidligere ars fordeling med
vekt pa behov i de sterste byene.

— Planlegging er lagt inn med samme prosent av
totalrammen i alle fylker.

Sporsmdl 102
VEG - TRAFIKKSIKKERHETSTILTAK

Har departementet en oversikt av trafikksikkerhetsef-
fekter som folge av satsing pa midtrekkverk, for
eksempel erfaringene fra Sverige?

Svar:

Samferdselsdepartementet har bedt Vegdirektoratet
om & folge erfaringene fra Sverige og Norge. Det sven-
ske Vigverket har engasjert Vig- og transportfors-
kningsinstitutet (VTI) til & folge opp erfaringene og
disse rapportene sendes automatisk videre til Vegdirek-
toratet. I Sverige er det na bygd ut mer enn 800 km med
midtrekkverk. De svenske myndighetene har som mal
at 85 % av trafikken pa det heytrafikkerte vegnettet
(dvs ADT over 4 000) skal avvikles pA moteseparerte
veger innen 2015.

I Sverige er effekten av midtrekkverk som trafikksik-
kerhetstiltak beregnet til 80 % reduksjon i antall
meteulykker og 50 % reduksjon av antall drepte og
hardt skadde pa de aktuelle strekningene. I Vestfold er
det ikke registrert drepte eller hardt skadde etter at
midtrekkverket pd E18 i Foksered ble dpnet i november
2000.

Bruken av midtrekkverk som et kostnadseffektivt
trafikksikkerhetstiltak pa ulykkesutsatte to- og trefelts-
veger i Sverige og Norge er imidlertid ikke direkte
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sammenliknbare. Dette skyldes i hovedsak at svenske
veger 1 utgangspunktet er bygget med en bredde pa
opptil 13 meter og innebaerer derfor at montering av
midtrekkverk kan utferes uten omfattende vegbredde-
utvidelser. I Norge er det derimot et behov for til dels
betydelige breddeutvidelser pad de fleste strekninger
hvor midtrekkverk er aktuelt.

Sporsmdl 103
KOLLEKTIVTRANSPORT - INCENTIVORDNINGEN

I NTP finnes det ingen konkrete mél for storrelsen pa
insentivordningen for kollektivtransporten i de store
byene.

- Hvilket niva ser Regjeringen for seg at ordningen
ber vare for at malet med okte kollektivandeler i byene
skal nds?

Svar:

Mer miljevennlig bytransport - med redusert bilav-
hengighet og okt kollektivtrafikk er et av hovedmalene
for transportpolitikken.

For & né dette malet er det nadvendig med restriktive
tiltak overfor biltrafikken i tillegg til et bedret kollek-
tivtilbud. Bykommunene har en sentral rolle i dette
arbeidet, og kan blant annet innfere tidsdifferensierte
bompengesatser for & dempe trafikkomfanget, fore en
restriktiv parkeringspolitikk og styre arealbruken slik
at transportbehovet minker samtidig som det legges til
rette for kollektivtransport.

Insentivordningen, eller "belenningsordningen" skal
stimulere til bruk av slike virkemidler. Sterrelsen pa
bevilgningen vil bli vurdert arlig i forhold til totale
budsjettrammer og vurdering av hvor godt ordningen
fungerer. Nivéet pa bevilgningene i belenningsordnin-
gen ma ogsa ses 1 sammenheng med ordinare bevilg-
ninger til kollektivtrafikk og annen virkemiddelbruk.
Samferdselsdepartementet vil komme tilbake til dette i
forbindelse med de arlige statsbudsjetter.

Sporsmdl 104
FRAMKOMMELIGHET FOR NZARINGSLIVET

I NTP (side 120) skriver departementet at "Tiltak
som bidrar til & fjerne flaskehalser, redusere framfo-
ringstid og gke framkommeligheten i alle transportsek-
torene kan medvirke til at nearingslivets samlede
logistikkostnader reduseres."

— Hva er den relative utviklingen i1 neringslivets
samlede logistikkostnader?

— Thvilken grad er neeringslivets samlede logistikko-
stnader pavirket av flaskehalser?

Svar:

Det har skjedd endringer i bedriftenes logistikk med
en overgang fra prognosestyrt til ordrestyrt produksjon,
lagrene er mindre og mer sentraliserte. Dette oker
betydningen av presisjon i leveransene, og pavirker
logistikkostnadene.  Logistikkostnadene er ogsé
pavirket av utviklingen av transportinfrastruktur og
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andre endringer i rammebetingelsene for naringslivets
transporter.

DELSPORSMAL 1

Det finnes undersakelser av logistikkostnader som
andel av brutto nasjonalprodukt og vareomsetning,
inkludert tjenester. Undersekelsene er noe ulike, men
det kan synes som om logistikkostnadene som andel av
vareomsetning/varehandelstjenester steg fra slutten av
1970-tallet fram til 1990-tallet for deretter & synke.
Med forbehold om at andelene ikke er direkte sammen-
liknbare synes det som om logistikkostnadene som
andel av omsetning har steget fra i overkant av 9 pst. pa
slutten av 1970 tallet til om lag 12 pst. p4 midten av
1990-tallet og deretter sunket til 9-10 pst. ved inngan-
gen av 2000-tallet. Disse tallene skjuler trolig store for-
skjeller mellom ulike naringer.

DELSP@RSMAL 2

Med omleggingen av bedriftenes logistikk eker
betydningen av kvalitet og tidspresisjon i leveransene.
Flaskehalser i form av ke- og kapasitetsproblemer, fer-
gedrift og stengte veger far derfor gkt betydning. Dette
er vanskelig & kvantifisere og vil variere mye mellom
naringer og regioner. Undersekelser gjort pa slutten av
1990-tallet viste at pélitelighet var den faktoren som
ble vektlagt mest innen godslogistikk og godstransport
med oppunder 50 pst. av vektleggingen. Det er lite
skille mellom naringer, men nar pélitelighet blir delt i
tidsmessig palitelighet og palitelighet med hensyn pa
varens fysiske kvalitet etter transport kommer det fram
klare forskjeller mellom naringer. Bergverk og utvin-
ning, varehandel, industri og fisk og fiskeindustri leg-
ger storst vekt pa tidsmessig palitelighet.

Sporsmdl 105
K@PROBLEMER

Hva er samfunnskostnadene forérsaket av keproble-
mer, og hva er samfunnsekonomisk de mest kostnads-
effektive métene a redusere keproblemer pa?

Svar:

Kjeretidsregistreringer med bil i de seks storbyene
Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger, Tromse og Kris-
tiansand 1 2002 tilsier at de gjennomsnittlige forsinkel-
sene for personbiltrafikk totalt sett er relativt begren-
sede. Ko i rush-periodene og konsekvensene av dette er
storst i Osloregionen. P4 enkelte innfartsarer er forsin-
kelsene store og forutsigbarheten lav ved at forsinkel-
sene varierer fra dag til dag. Registreringene gir ikke
noe komplett bilde av kesituasjonen i storbyene og kan
derfor ikke anvendes som et grunnlag for a beregne
samfunnets kostnader av ke.

A beregne de samfunnsgkonomiske kostnadene kre-
ver et storre arbeid i form av & komplementere kjore-
tidsregistreringene fra 2002 til & omfatte en sterre del
av vegnettet i storbyene, samt inkludere gods- og
naringstransport. En mer teoretisk metode, er &
anvende de transportmodeller som utvikles for person-
og godstransport gjennom NTP-arbeidet. Modellverk-
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toyet vil bli videreutviklet i lopet av 2004, til bl.a. &
kunne bidra til & svare pa slike spersmal.

Tiltak for & redusere samfunnets kostnader av ko pa
vegnettet kan deles i tre ulike grupper; ekonomiske vir-
kemidler, gkt kapasitet pd infrastruktur og trafikksty-
ring/-regulering. Virkemidlene ma vanligvis kombine-
res med et bedre kollektivtilbud for & opprettholde et
tilfredsstillende transporttilbud og unngé velferdstap.
Lokale myndigheter har ansvaret for mange av virke-
midlene som kan bidra til & redusere keproblemene.

Okonomiske virkemidler for & redusere ke er pri-
meert trafikantbetaling med tidsdifferensierte takster og
parkeringsavgifter. Okt kapasitet pa infrastruktur opp-
nds enten ved okt vegkapasitet i form av flere kjorefelt
eller effektivisering av eksisterende vegkapasitet ved
mindre tiltak som kryssutbedring, tiltak over kortere
strekninger etc.

Tiltak for trafikkregulering og trafikkstyring bidrar til
mer optimal bruk av eksisterende vegkapasitet. Til-
fartskontroll, signalprioritering i lysregulerte kryss,
parkeringsrestriksjoner som f.eks. redusert antall par-
keringsplasser, overgang til korttidsparkering etc. er
sentrale tiltak som kan bidra til bedre trafikkavvikling
og mindre ko pa vegnettet i rushperiodene.

Hyvilke tiltak som er mest kostnadseftektive vil hayst
sannsynlig variere fra byomrade til byomrade uti fra de
enkelte omraders sartrekk og utfordringer. Generelt
sett er trolig det mest kostnadseffektive tiltaket trafi-
kantbetaling med tidsdifferensierte takster i kombina-
sjon med et bedre kollektivtilbud. Samfunnsekono-
miske analyser gjennomfert som en del av den
strategiske areal- og transportanalysen for Oslo-regio-
nen konkluderer med at vegprising ber vere en del av
transportpolitikken for regionen. Denne konklusjonen
baserer seg pa analyser som viser at tidsdifferensiering
av bomtakstene kombinert med parkeringsrestriksjo-
ner i omrader med god kollektivdekning gir tilneermet
nullvekst i biltrafikken i et 15-ars perspektiv. Analysen
for Oslo-regionen konkluderer videre med at en slik
strategi er samfunnsgkonomisk lennsom forutsatt til-
svarende ekning i driftstilskuddet for kollektivtrafikk.
En kombinasjon av virkemidler som bade retter seg
mot vegtrafikken og kollektivtransporten vil trolig
vaere mest effektivt.

Sporsmdl 106
RYGGE FLYPLASS

Nar vil nyttekostnadsanalysen av sivil lufthavndrift
pa Rygge foreligge, og nar vil Regjeringen gi svar pa
konsesjonsseknaden om & drive kommersiell lufthavn-
drift pa Rygge flystasjon?

Svar:

I forbindelse med at selskapet Rygge Sivile Lufthavn
AS 12003 sekte om konsesjon til & anlegge, drive og
inneha sivil lufthavn pa Rygge flystasjon, sa Samferd-
selsdepartementet behov for & utrede samfunnets nytte
og kostnader ved en evt. slik sivil drift. P4 oppdrag fra
departementet har Mereforsking Molde AS utredet
samfunnsgkonomiske sider ved rutedrift av forskjellig
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omfang pa Rygge, herunder trafikale konsekvenser for
Oslo lufthavn, Gardermoen, og Sandefjord lufthavn,
Torp. Mereforskings arbeid har resultert i en rapport
"Sivil lufthavndrift ved Rygge lufthavn - Trafikkmes-
sige og ekonomiske virkninger".

Forsvaret ved Generalinspekteren for Luftforsvaret
har i samarbeid med Rygge Sivile Lufthavn AS den
23.3.2004 sokt om & overta selskapets konsesjonssok-
nad om & anlegge, drive og inneha landingsplass for
sivil drift pd Rygge flystasjon. Forsvaret ved basesjefen
pa Rygge flystasjon vil, dersom konsesjonsseknaden
innvilges, dermed fa funksjon som flyplassjef. Luft-
fartstilsynet vurderer det for alle flyplasser generelt
som en fordel at en og samme juridiske person innehar
bade den teknisk/operative godkjennelsen av flyplas-
sen og konsesjonen. P4 denne bakgrunn har Forsvaret
onsket & overta som konsesjonsinnehaver pa Rygge, da
Forsvaret er avhengig av 4 kunne kontrollere og styre
den militeere luftfarten.

Seknaden om konsesjon til & anlegge, drive og
inneha sivil lufthavn pd Rygge lufthavn skal avgjeres
av Samferdselsdepartementet. Saken skal forst forbe-
redes av Luftfartstilsynet, som bl.a. vurderer miljo- og
sikkerhetsmessige konsekvenser av sivil lufthavndrift.
Luftfartstilsynet har ikke oversendt sin innstilling i
saken til Samferdselsdepartementet. Departementet vil
behandle konsesjonssgknaden nér denne innstillingen
foreligger.

En eventuell konsesjon skal bare gis nér det er fore-
nelig med allmenne hensyn. Det er i denne sammen-
heng viktig at berarte parter gis anledning til & uttale
seg om saken. I forbindelse med at Forsvaret ni har
bedt om a fa tre inn i konsesjonssgknaden, har Luft-
fartstilsynet gitt heringsinstansene frist til 14.5.2004
for & komme med eventuelle kommentarer. Samferd-
selsdepartementet vil gi behandlingen av sgknaden hoy
prioritet nar Luftfartstilsynets innstilling foreligger.

Sporsmdl 107

LUFTFART - TRYGGLEIKSOMRADE RUNDT
LUFTHAMNENE

Luftfartstilsynet har fatt utfort ei uavhengig risikoana-
lyse om kva for krav som ber stillast til
tryggleiksomrade rundt lufthamnene. I denne risikoana-
lysen blir det tilrddd at for kortbaneflyplassane ber krava
til tryggleiksomrade vere strengare enn bade standardar
og tilrddingar i Annex 14. Tryggleiksomrdda pa dei
gvrige flyplassane kan tilsvare tilrddingane. Luftfartstil-
synet har gatt inn for & fylgje tilrddingane om
tryggleiksomrida som ligg i risikoanalysen.

i) Stettar departementet risikoanalysen sine tilrddin-
gar om tryggleiksomréde rundt lufthamnene?

ii) Kvaeri sa fall arsaka til at Noreg skal ha strengare
krav enn standardar og tilrddingar i Annex 14?

iii) Er strengare krav til tryggleikssoner rundt flyplas-
sane i kortbanenettet det mest effektive tiltaket for
a hindre alvorlege ulukker i luftfarten, kva vil til
demes betre instrumentering for innflyging, rada-
rar m.m. ha & seie for tryggleiken?
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Svar:

i) Luftfartstilsynet har i sitt arbeid med revisjon av
forskrift om utforming av store flyplassar engasjert
eit uavhengig konsulentselskap til & gjennomfore
ein omfattande risikoanalyse, jf. neermare omtale
under pkt. ii). Tilrddingane i analysen gir viktig
informasjon til Luftfartstilsynet i deira arbeid med
forskrifta. Luftfartstilsynet har ferebels ikkje ved-
teke forskrifta.

Samferdselsdepartementet vurderer dei resultata
risikoanalysen har kome fram til med omsyn til
tryggleiksomrade, som verdfull informasjon i det
vidare arbeide med forskrifta, slik det er gjort greie
for i Nasjonal transportplan punkt 6.1.5.

ii) Under arbeidet med forskrift om utforming av fly-
plassar stilte déverande Luftfartsverket sporsmal
ved gevinsten av krava til tryggleiksomrade i
Annex 14. Luftfartsverket og Luftfartstilsynet vart
da samde om at tilsynet skulle f4 gjennomfert ein
uavhengig risikoanalyse for & finne ut kva krav
som ber stillast til tryggleiksomrade i forskrifta.
Analysen vart utfort i 2001 av det engelske selska-
pet AEA Technology plc etter anbodskonkurranse
i E@S-omradet.

Analysen tok utgangspunkt i at risikoen for fatale
ulykker i Noreg skal liggje pd same nivd som i
vesteuropeisk luftfart. I praksis tyder dette at risi-
koen skal vere mindre enn ei fatal ulykke per 10
millionar flyavgangar- og landingar for hendingar
som kan sporast tilbake til utforminga av flyplas-
sen.

Under ein slik foresetnad om risikonivaet ber
krava til tryggleiksomrade i folgje risikoanalysen ga
ut over bade standardar og anbefalingar i Annex 14
for kortbaneflyplassane, mens tryggleiksomrada pa
dei resterande flyplassane kan tilsvare tilrddingane i
annekset. Andre foresetnader til risikonivaet kan gi
andre krav til tryggleiksomrade.

iii) I heyringsutkastet til revidert forskrift om utfor-
ming av flyplassar gjekk Luftfartstilsynet inn for &
folgje tilrddingane 1 risikoanalysen. Viss det viser
seg kostbart eller lite foremalsteneleg 4 tilfredsstille
krava til tryggleiksomrade, opnar heringsutkastet
for kompenserande tiltak. Slike tiltak kan setjast i
verk etter ein konkret risikoanalyse pa den einskilde
flyplass.

Luftfartstilsynet opplyser at skjerpa krav til
instrumentering og andre navigasjonshjelpemiddel
kan vere aktuelle kompenserande tiltak.

Sporsmal 108
PLANRAMMER I HANDLINGSPROGRAM 2002-2005 1

HOVE TIL JKONOMISKE RAMMER I ST.MELD. NR. 46
(1999-2000), JF. INNST. S. NR. 119 (2000-2001)

Kan det gjevast ei nermare orientering om kva dei
okonomiske planrammene i handlingsprogrammet for
2002-2005, fastsett av departementa for dei ulike eta-
tane, byggjer pa? (Jf. mellom anna regjeringa Stolten-
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berg sitt framlegg og dei ulike partia sine merknader til
gkonomiske planrammer i Innst. S. nr. 119 (2000-
2001)).

Svar:

Samferdselsdepartementet og Fiskeridepartementet
gav dei forste retningslinene for utarbeiding av hand-
lingsprogram i brev av 25.10.2000 til etatane. Pa bak-
grunn av Innst. S. nr. 119 (1999-2000) og Stortinget si
handsaming 15.2.2001, gav departementa supplerande
foringar til etatane for arbeidet med dei respektive
handlingsprogramma i brev av 20.2.2001.

Regjeringa Stoltenberg fekk i all hovudsak tilslut-
ning til den politikken som det blei lagt opp til i Nasjo-
nal transportplan, og innretninga av den framtidige inn-
satsen. Ulike mindretall i samferdselskomiteen enskte,
innafor den foreslatte innretninga, a4 auke dei gkono-
miske rammene til transportsektoren. P4 bakgrunn av
innstillinga og Stortinget si handsaming blei det derfor
i dei supplerande retningslinene lagt til grunn ein auke
i dei skonomiske rammane for statlege midlar pa totalt
9 mrd. kroner for perioden 2002-2011 ved utarbeidinga
av handlingsprogramma.

Péplussinga blei fordelt som foelgjer (pr. ar):

Jernbaneverket: 250 mill. kroner
Statens vegvesen: 580 mill. kroner
Luftfartsverket: 50 mill. kroner
Kystverket: 20 mill. kroner

Dei supplerande retningslinene frd departementa
hadde som foresetnad at den auka ramma til jernbane-
foremal skulle nyttast til & forsere oppstarten av dob-
beltsporet Sandnes — Stavanger, s langt praktisk
mogeleg, med sikte pa & fa prosjektet ferdig tidlegare
enn det ein pé det tidspunktet hadde lagt opp til. I til-
legg skulle paplussinga nyttast til & fullfinansiere dob-
beltsporet Skeyen-Asker og ferdigstille prosjektet i
planperioden. Resterande midlar skulle nyttast til pro-
gramomrada for trafikktryggleik, profilutvidingar og
knutepunktsutvikling. Dette var i samsvar med forsla-
get fra fleirtalet i komiteen, medlemene fra Arbeider-
partiet, Kristeleg Folkeparti og Sosialistisk Venstre-
parti.

Pa vegsida blei paplussinga fordelt med hevesvis 200
mill. kroner og 380 mill. kroner til fylkesfordelt ramme
og ramma til stamvegar. For den fylkesfordelte ramma
blei det lagt til grunn at paplussinga skulle disponerast
til tiltak for trafikktryggleik, gang/sykkelvegar og ras-
sikring. Alle fylke fekk ein auke i fylkesfordelt ramme
i forhold til ramma i stortingsmeldinga.

Vidare blei det i dei supplerande retningslinene lagt
til grunn at prosjektet "Lofotens fastlandsforbindelse"
skulle starte opp sé snart som mogeleg i forste firedrs-
periode, og at 500 mill. kroner skulle disponerast til
prosjektet i den forste delen av planperioden. Dette var
1 samsvar med merknaden fra fleirtalet i komiteen,
medlemmane fra Arbeiderpartiet, Framstegspartiet og
Hogre. I tillegg blei den resterande delen av midlane
disponert til utbetring av flaskehalsar/punktutbetring
pa stamvegnettet. Elles blei det i retningslinene til eta-
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tane vist til fleirtalsmerknader til den einskilde stamve-
grute ved disponering av midlane.

Auka ramme til Luftfartsverket skulle etter
foresetnadene ga som tilskott til dei regionale luftham-
nene.

Auka ramme til Kystverket skulle nyttes til tiltak for
a betre tryggleiken og beredskapen langs med kysten,
mellom anna investering i hjelpemiddel for varsling,
overvaking og identifisering av skip. Det blei og vist til
naudsynt vedlikehald og opprusting av fyr og merker i
farleiene.

Sporsmal 109

KYSTFORVALTNING - TERRORSIKKERHET I SKIPSFAR-
TEN/KONSEKVENSER AV EU-KRAV

EU innarbeider IMOs krav til okt terrorsikkerhet i
skipsfarten gjennom forordninger som i tillegg foreslar
tilleggskrav til sikkerhetstiltak utover IMOs krav.

i) Hvilke konsekvenser vil de nye EU-kravene til sik-
kerhet fa for havnestrukturen i landet?

ii) Vil staten dekke kostnadene til nye sikkerhetstiltak
i de enkelte havnene?

iii) Dersom kostnadene til nye sikkerhetstiltak i hav-
nene skal betales gjennom havneavgiftene, vil det
kunne fore til en konkurransevridning bort fra
transport pé kjol. Er dette en ensket utvikling?

Svar:

Bakgrunn

FNs sjofartsorganisasjon, International Maritime
Organization (IMO), vedtok 12.12.2002 regler for &
etablere sikkerhetstiltak for & forhindre terrorangrep
mot skip i internasjonal trafikk og havner som betjener
disse. Reglene gjelder for de deler av havneomradet
hvor det foregar interaksjon mellom skip og havn.
Reglene er nedfelt i International Convention for the
Safety of Life at Sea (SOLAS) kapittel XI-2, og i Inter-
national Ship and Port Facility Security Code (ISPS-
koden). Reglene skal vaere implementert i Norge innen
1. juli 2004.

ISPS-koden er inndelt i to deler: Del A bestér av bin-
dende regler, mens reglene i del B kun er veiledende
regler, dersom ikke annet er bestemt i del A.

ISPS-koden krever at havner som har anlep av skip i
internasjonal fart skal foreta sikkerhetsanalyser. P&
bakgrunn av analysen skal det utarbeides sikkerhets-
planer med tiltak som skal forhindre terrorangrep.
Reglene opererer med tre forskjellige sikkerhetsnivéer
som avhenger av terrortrusselen.

ISPS-koden gir adgang til & benytte private virksom-
heter til utrednings- og planarbeid. De sékalte RSO-
ene (Recognized Security Organisations) er virksom-
heter som er godkjent av Kystdirektoratet til & utfore
sarbarhetsvurderinger, og utarbeide sikkerhetsplaner
iht. ISPS-koden for havneterminalene.

EU har laget en forordning som implementerer ISPS-
koden i EU-omradet. Etter E@S-avtalen er Norge for-
pliktet til & implementere forordningen. EU-reglene er
noe strengere enn IMO-reglene fordi flere av ISPS-
kodens frivillige bestemmelser er gjort obligatoriske.
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Ansvaret for implementering av reglene i Norge er
delt mellom Fiskeridepartementet og Naerings- og han-
delsdepartementet. Fiskeridepartementet har ansvaret
for implementering av reglene i havner, og Naerings- og
handelsdepartementet er ansvarlig for implementering
av reglene pa skip. Det foregér derfor et naert samar-
beid mellom departementene for & implementere
reglene.

Fiskeridepartementet har delegert flere av oppgavene
ved implementeringen av reglene i Norge til Kystdirek-
toratet. Kystdirektoratet har i samarbeid med Veritas
utformet en héndbok for gjennomferingen av ISPS-
koden 1 norske havner. Kystdirektoratet har ogsé utar-
beidet og sendt pa hering et utkast til forskrift om seer-
lige sikkerhets- og antiterrortiltak i norske havner.

ISPS-koden vil ogsa gjelde for havner p& Svalbard.
Fiskeridepartementet har derfor utarbeidet og sendt pa
horing utkast til forskrift om serlige sikkerhets- og
antiterrortiltak i havner pa Svalbard. Det materielle
innholdet i forskriften er tilneermet likt forskriften som
vil gjelde for de evrige norske havner, men det er gjort
enkelte tilpasninger pa grunn av de spesielle forhol-
dene som eksisterer pa gygruppen.

Administrative og okonomiske konsekvenser
Kystdirektoratet har pr. dags dato ingen endelig over-
sikt over det totale antall havnefasiliteter som vil
omfattes av sikkerhetsreglene. I tillegg til om lag 60
storre kommunale havner, er det et stort antall private
havneterminaler, industrianlegg, oljebaser, oljetermi-
naler m.m. som omfattes av reglene. Kystdirektoratet
har anslatt at det pa landsbasis vil vere et sted mellom
300-500 havneterminaler som omfattes av regelverket.
Implementeringen av ISPS-koden og EUs forordning
gjor at det paleper kostnader for havnene til konsulent-
tjenester, etablering av fysiske beskyttelsestiltak og
permanente driftsutgifter knyttet til kontinuerlig opp-
folging av kodens krav. Kystdirektoratet har per i dag
ikke oversikt over de neyaktige kostnadene for hav-
nene, men vil fa et klarere tallgrunnlag s snart alle
handlingsplanene for havnene foreligger. Det er imid-
lertid klart at kostnadene for havnene sett under ett vil
belape seg til flere hundre millioner kroner. Dette er
kostnader som pa vanlig mate ma dekkes inn via avgif-
ter og gebyrer som legges pa brukerne av havnene.
Innspill som er gitt fra enkelte havner og RSO-er til-
sier at totalkostnadene for gjennomfering av
sarbarhetsvurdering og utarbeidelse av sikkerhetsplan,
samt iverksettelse av fysiske tiltak for en relativt stor
norsk havn er estimert til ca. 3 millioner kr. Blant de
storre havnene ligger kostnadsanslagene i sterrelsesor-
den 4-10 millioner kr. For mindre havner ligger ansla-
gene fra ca 200.000 kr til ca. 1 million kr.
Iverksettelsen av ISPS-koden er derfor en stor utfor-
dring. Endrede konkurranseforhold kan medfere en
negativ utvikling for havnene og den maritime trans-
porten, og dette vil serlig gjelde sé lenge landtranspor-
ten ikke er underlagt samme strenge sikkerhetsregler.
Det er imidlertid vanskelig & si om, og evt. i hvilken
grad, sjetransporten vil tape markedsandeler til land-
transporten som folge av ISPS-kodens regler. Det er
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ogsd uklart i hvilken grad havnestrukturen vil bli
pavirket av det samme regelverket. Som folge av kost-
nadene forbundet med regelverket, er det imidlertid
rimelig & tro at det pa sikt vil finne sted en konsentra-
sjon/sammenslaing av havner og ekt grad av samarbeid
mellom disse.

Implementeringen av sikkerhetsreglene vil ogsé
medfore at det vil bli lagt restriksjoner pa publikums
bruk av havneomradene. Hvilke sikkerhetstiltak som
iverksettes vil avhenge av sikkerhetsanalysen, sikker-
hetsplanen og det aktuelle sikkerhetsnivéet i havnen. I
noen havner vil enkelte deler av havnen veare stengt, i
andre havner vil hele havneomradet kunne stenges for
publikum. Det legges imidlertid opp til & etablere sa
fleksible lgsninger som mulig. For eksempel vil det
kunne settes opp midlertidige gjerder nar et cruiseskip
ligger 1 havnen, som fjernes nér det ikke er cruiseskip i
havnen. Nedvendige sikkerhetstiltak vil ogsd kunne
vaere sesongavhengig.

EU har videre utarbeidet et direktivforslag vedre-
rende havnesikkerhet - Proposal for a Directive on
enhancing Port Security. Hensikten med forslaget er &
sikre at hele havneomradet, og grenseflaten mellom
havnen og dens bakland, omfattes av ett sikkerhetsre-
gime. Det foreslitte direktivet vil beskytte personer
som arbeider i eller passerer gjennom havnen, samt
infrastruktur og utstyr, herunder transportmidler.

Ovennevnte EU-forordning og ISPS-koden er
begrenset til "havneterminalene", definert som de deler
av havneomréadet hvor det foregér interaksjon mellom
skip og havn. Nar direktivet om havnesikkerhet eventu-
elt kan bli vedtatt foreligger det forelepig ingen opplys-
ninger om.

IMO har videre utarbeidet et forslag til Code of
Practice on Port Security. Bestemmelsene er ikke ment
a veere juridisk bindende, de skal fungere som retnings-
liner for sikkerhet i havner.

Fiskeridepartementet vil folge med pa det videre
internasjonale arbeidet med de ovenfor nevnte forsla-
gene, og gjore det som er nedvendig for at norsk rett
skal samsvare med internasjonale krav.

Sporsmal 110
JERNBANE - ALNABANEN

En mulighetsstudie utfort av BanePartner i1 oktober
2003 for Jernbaneverket peker pa at det er mulig &
kjore togpendel pa strekningen Lillestrom - Grefsen/
Kjelsas pé eksisterende infrastruktur i Alnabru og pa
"godssporet" Alnabru - Grefsen, uten store investerin-
ger. Planene forutsetter imidlertid at det etableres en
holdeplass pa Qkern.

— Hvordan vurderer Samferdselsdepartementet/Jern-
baneverket mulighetene for & kjore lokaltog pé
Alnabanen?

— Hvavil kostnadene vere ved etablering av ngdven-
dig infrastruktur, inklusive en ny holdeplass pa
Okern veere?

— Hvor heye passasjertall kan et slikt togtilbud fa?
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Svar:

Spersmalet om & benytte Alnabanen ogsa til person-
trafikk er vurdert i flere sammenhenger. I dag benyttes
banen i hovedsak av godstog pa Bergensbanen til/fra
Alnabruterminalen. Jernbaneverket har gjennomfert
ulike studier for & vurdere gkt bruk av Alnabanen,
senest den omtalte mulighetsstudien for lokaltogpendel
Lillestrom - Grefsen. Det er ogsad gjennomfert en for-
studie i januar 1998 der fire alternativer ble utredet. For
noen av alternativene ble det gjennomfert en enkel
nytte/kostnadsanalyse i 2001.

Hovedkonklusjonene fra analysene som er gjennom-
fort sé langt er at det er teknisk mulig & benytte eksis-
terende spor pa Alnabanen til persontrafikk. Jernbane-
verket har ogsa igangsatt en utredning (Stasjonsanalyse
Oslo S - Hakadal) for & belyse utviklingsmulighetene
for stasjoner pa denne strekningen. I tillegg vurderes
om Alanbanen er en markedsmessig mer interessant
trasé enn eksisterende Gjeovikbane som innfering til
Oslo S.

Samferdselsdepartementet er positiv til  utrede neer-
mere om det er samfunnsekonomisk lennsomt a
utvikle et persontrafikktilbud over Alnabanen.

I den gjennomforte nytte/kostnadsanalysen fra 2001,
ble det konkludert med at et rent lokaltogtilbud pa
strekningen Lillestrom - Kjelsds neppe vil vere sam-
funnsekonomisk lennsomt. Det totale reisebehovet
langs denne aksen - som ikke allerede dekkes av annet
kollektivtilbud - ble ikke vurdert tilstrekkelig til 4 gi
grunnlag for et togtilbud med akseptabel avgangshyp-
pighet. Det ble da lagt til grunn et behov for etablering
av stasjon pa Okern og noen mindre tiltak for & oppgra-
dere infrastrukturen - kostnadsregnet til i storrelsesor-
den 200 mill. kr. Dersom kravene til frekvens er slik at
det forutsetter dobbeltspor pa strekningen, gker kost-
nadene betydelig.

Utredningene sa langt viser at markedsgrunnlaget og
lennsomheten eker dersom det lar seg gjore & etablere
kombibanelgsninger pa strekningen Lillestrom -
Majorstua. Gjennom Oslopakke 2-samarbeidet, der
Jernbaneverket, Statens vegvesen, Oslo kommune og
Akershus fylkeskommune deltar, er det lagt opp til at
muligheter for kombibanedrift generelt skal utredes i
lopet av 2004. Nar det foreligger en neermere avklaring
om kombibanedrift i Oslo-omradet, er det naturlig &
utrede mer i detalj markedsgrunnlag og kostnader for &
etablere et persontransporttilbud pa Alnabanen.

Sporsmdl 111
VEG - BOMPENGEINNTEKTER/DRIVSTOFFAVGIFT

Kunne det gis en antydning om hvor stor ekningen i
drivstoffavgiften (bensin/diesel) ville bli dersom en la
inn bompengeinntektene (nettobelep) i drivstoffavgif-
ten? (Ekskl. drift av bomstasjoner, rasjonaliseringsge-
vinster, belep til kollektivutbygging, dvs. nettobelap
som gar til veginvesteringer.)

Svar:

Samlede bompengeinntekter utgjorde 3 192 mill.
kroner i 2002. Kostnadene knyttet til drift av bomsta-
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sjoner og bompengeselskapene utgjorde 186 mill. kro-
ner.

Det ble i 2002 omsatt 2 117 mill. liter avgiftspliktig
bensin. [ alt ble det innbetalt 8 548 mill. kroner i ben-
sinavgift. Videre ble det omsatt 1 452 mill. liter avgifts-
pliktig autodiesel, og innbetalt 3 977 mill. kroner i
autodieselavgift.

Dersom bompengeinntektene i 2002 skulle vert inn-
betalt gjennom en generell avgiftsekning pa bensin og
autodieselavgiften legges folgende regnestykke til
grunn:

(3192 + 186
=0,84 kr/ liter
(2117 + 1452)

Dette forutsetter at utbyggingen finansieres gjennom
samme andel laneopptak som gjennomsnittet av
dagens bompengeordninger, og at tilbakebetalingen
skjer gjennom en ekning i drivstoffavgiften. Videre
forutsettes at det ikke gis noen form for fritaksordnin-
ger, eller serordninger slik at innkrevingskostnadene
blir tilneermet null. Det er ogsé forutsatt at staten ikke
vil legge merverdiavgift pa denne avgiften.

Sporsmdl 112

VEG - KOSTNAD VED UTBYGGING AV STAMVEG-
STREKNINGER MED H@Y ANDEL AV D@DSULYKKER

Fra notat fra Trygg Trafikk i heringsmete 3. mai 2004
siteres folgende:

"Tryg% Trafikk vil avslutningsvis peke pa at en bety-
delig del av dedsulykkene skjer pd en meget begrenset
del av vart stamveinett pd om lag 7 500 km. Vi har i
denne forbindelse registrert at hver fjerde trafikkdrept i
Norge i fjor ble drept i mate- eller utforkjeringsulykker
pa en meget liten dlgl av det heytrafikkerte stamveinet-
tet 1 Oppland, Hedmark, Akershus, Ostfold, Buskerud
og Vestfold. Disse veistrekningene representerer i 2003
en samlet samfunnskostnad pa over 6 milliarder kro-
ner."

— Hva vil kostnaden vere ved & straks bygge ut disse
strekningene til en fullverdig, sikker standard?

Svar:

Mange personer blir drept i mete- og utforkjeringsu-
lykker pa stamvegnettet pa Ostlandet. I 2003 omkom
62 av 280 trafikkdrepte i Norge (dvs. 22 pst) i mete- og
utforkjeringsulykker pa stamvegnettet i fylkene Opp-
land, Hedmark, Akershus, Ostfold, Buskerud og Vest-
fold. Av disse er 52 mateulykker hovedsakelig pa
hoytrafikkerte deler av stamvegnettet. Samferdselsde-
partementet har bl.a. pd bakgrunn av dette, prioritert
utbygging av E6, E18 og E16 gjennom disse fylkene,
hovedsaklig til firefelts veg med midtdeler.

Statens vegvesen har som en del av arbeidet med
Nasjonal transportplan 2006-2015, utarbeidet rutevise
planer for hele stamvegnettet. Det er i den forbindelse
utarbeidet grove kostnadsoverslag for utbygging av
stamvegnettet til vegnormalstandard. P& strekninger
som forventes & ha en arsdegntrafikk over 10 000 kjo-
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retoy om 30 ar, er det lagt til grunn kostnader ved
utbygging til firefelts veg. Dette gjelder i hovedsak
strekningene:

E6 Svinesund - Oslo - Qyer

E18 Mysen - Oslo - Kristiansand
E134 Drammen - Kongsberg
E16 Sandvika - Honefoss

Rv 2 Kongsvinger - Klofta

Kostnadene ved utbygging av disse stamvegstreknin-
gene til firefelts veg er sveert grovt anslatt til i sterrel-
sesorden 40 mrd. kr.

Sporsmdl nr. 113

LUFTFART - ALLMENNFLYGING (GA-FLYGING)
1 OSLOOMRADET

)
ii)

Det bes om en orientering om status for situasjonen
for allmennflyging (GA-flyging) i Osloomradet.
Kan det antydes et anslag for kostnader ved byg-
ging av en ny GA-flyplass (i Oslo-omradet) med
en rullebane pa 1200 meter, og belopet om mulig
brukket ned pa

a) Anlegg/bygging av selve rullebanen, og

b) Nadvendige fasiliteter for denne type flyplass.

Svar:

)

Det vises til brev fra Samferdselsdepartementet til
samferdselskomiteen, datert 17.11.1998. Brevet
gir en bred orientering om tiltak og tilbud overfor
allmennflytrafikken i Oslo-omrédet etter nedleg-
gingen av Fornebu 07.10.1998, og er inntatt som
trykt vedlegg i Innst. S. nr. 43 (1998-99), jf. Doku-
ment nr. 8:2 (1998-99).

Tidligere Luftfartsverket, nd Avinor AS, har
senere godkjent nye tiltak og fordelt tilskudd
innenfor rammen pa totalt 50 mill.1992-kroner,
stilt til disposisjon for formélet av Oslo Lufthavn
AS. Midlene er fordelt pa investeringstiltak mv. i
samrdd med brukerorganisasjonene. Midlene er
fordelt til Rakkestad flyplass, Notodden lufthavn,
til flyplassene Kjeller og Jarlsberg, til stoydemping
av klubbfly, og en del av midlene er ogsa benyttet
til terminal/fasiliteter mv. for allmennflytrafikken
pa Gardermoen.

I dag har mer enn 60 fly og helikopter tilhold pa
Kjeller flyplass som eies av Forsvaret. Virksomhe-
ten skjer i henhold til konsesjon til ikke-allmenn
flyplass med Kjeller Aero Senter AS som konse-
sjonsinnehaver. Virksomheten er underlagt konse-
sjonsvilkar som regulerer bl.a. antallet flybevegel-
ser (10 000 per ar) og flyplassens apningstider.
Konsesjonen ble fornyet 19.12.2003 og er under
klagebehandling. Brukerorganisasjonene er svert
interessert i 4 kunne opprettholde sin virksomhet
pa Kjeller som i dag.

Ytterligere begrensninger pd Kjeller vil kunne
medfere at andre lufthavner i Oslo-omradet méa
veaere forberedt pa storre allmennflytrafikk, i forste
rekke Rygge flyplass og Eggemoen. Tronrud Engi-
neering AS er den 16.03.2004 innvilget konsesjon
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til & inneha, anlegge og drive Henefoss flyplass,
Eggemoen, som en ikke-allmenn flyplass med rul-
lebane pa 800 m. Flyplassdriften vil skje innenfor et
sammenhengende storre omrade pa 1300 mal som
konsesjonsinnehaveren har under utvikling for
industri og motorsportsaktivitet mv. I henhold til
konsesjonen skal innehaveren utarbeide forslag til
inn- og utflygingstraséer innen 01.08.2004, og disse
skal godkjennes av Luftfartstilsynet. Landingsplas-
sen kan i henhold til konsesjonsvilkarene ha 15 200
flybevegelser (fly og helikopter) i aret, og ha
apningstid for flyging mellom kl. 07.00 og 22.00.
Luftfartstilsynets konsesjonsvedtak har ikke med-
fort klagebehandling, og Eggemoen er med dette et
mulig prosjekt for videreutvikling av et miljo og til-
hold for allmennflytrafikken i Oslo-omradet. Avinor
har antydet en positiv holdning til deltakelse i finan-
sieringen av tiltak ved flyplassen, dersom dette kan
knyttes til allmennflygingen med mindre fly.

Ved fornyelse av konsesjon til Oslo Lufthavn AS
den 07.10.2003, ble selskapets forpliktelse til &
holde Iufthavnen apen til allmenn bruk presisert,
herunder nevnt at de bruksmuligheter som tilbys
den allmenne flyging innenlands og internasjonalt
med mindre fly m& hndheves etter Luftfartstilsy-
nets naermere bestemmelser. Med utgangspunkt i
dette har Luftfartstilsynet utarbeidet utkast til
bestemmelser som for tida er pd hering. Bestem-
melsene vil bl.a. gjere det enklere for denne bru-
kergruppe a skaffe seg oversikt over regler som
gjelder ved flyging pa Oslo lufthavn, Gardermoen,
hensyn tatt til bl.a. sikkerhet og den ervervsmes-
sige og regelbundne trafikk.

Ved eventuell konsesjon til & anlegge, inneha og
drive sivil lufthavn pa Rygge flystasjon, jf. svar pa
spersmél nr.106, vil det vaere aktuelt 4 stille krav til
apenhet og bestemmelser for den allmenne flyging
med mindre fly pd Rygge tilsvarende vilkdrene
som er gitt Oslo Lufthavn.

Situasjonen for allmennflygingen i Oslo-omra-
det mé for tida betegnes som god, men eventuell
nedlegging av Forsvarets virksomhet pa Kjeller og
salg av flyplassomradet vil medfere nye utfordrin-
ger og tilpassninger for brukerne og flyplasseierne.

Avinor har gitt folgende eksempler pd anleggs-

kostnader for flyplasser fra de senere ar:

— Ny flyplass i Batsfjord (med 1000 m bane) kos-
teti 1999 180 mill. kroner, inklusiv atkomstveg
(20 mill kroner). Kostnadene til selve banean-
legget utgjorde ca. 40 pst. av totalkostnadene.

— Ny flyplass for Helgeland (1200 m bane) ble i
2003 kostnadsregnet til rundt 300 mill. kroner.

Kostnadene for en ny GA-flyplass for Oslo-omradet
vil seerlig avhenge av:

— Banelengde/type trafikk

— Fasiliteter og utstyrsbehov, eksempelvis fly-
plass med eller uten tarn/lufttrafikktjeneste

— Lokalisering med kostnader til grunnerverv og
atkomstveg.
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Hvorvidt det er nedvendig med 1200 m bane er bl.a.
avhengig av flytypene som forutsettes & fly pé flyplassen,
og bade prosjektet og driften ma defineres nermere for
det kan gis et detaljert kostnadsanslag. Avinor antyder
imidlertid en anleggskostnad pa mellom 150 og 250
mill. kroner eksklusiv atkomstveg og grunnerverv.

Sporsmdl 114

VEG - KOSTNADSANSLAG FOR UTBYGGING E134

DRAMMEN - HAUGESUND TIL STAMVEGSTANDARD
Det enskes et kostnadsanslag for utbygging av E134

mellom Drammen og Haugesund til stamvegstandard.

Svar:

Som tidligere omtalt har Statens vegvesen som en del
av arbeidet med Nasjonal transportplan for perioden
2006-2015, utarbeidet rutevise planer for hele stam-
vegnettet. I den forbindelse er kostnadene ved utbyg-
ging av E134 Drammen - Haugesund til vegnormal-
standard sveert grovt anslétt til ca. 10 mrd. kroner.

Sporsmdl 115
INVESTERINGER FYLKESVIS I PLANPERIODER

Det bes om 4 fa en fylkesvis oversikt over investerin-
ger i veg, jernbane, luftfart for planperiodene 1986-89,
1990-93, 1994-97, 1998-2001, 2002-05 (bevilget +
anslag for 2005), og plan for 2006-2009.

Svar:

Verken Jernbaneverket eller Avinor fordeler investe-
ringer i infrastruktur pa fylker. A fordele statlige inves-

Vedlegg
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teringer i jernbane- og luftfartsektoren pa fylker anses
a vere lite hensiktsmessig. 1 jernbanesektoren vil de
fleste tiltakene i infrastruktur forbedre deler av et sys-
tem som er fylkesoverskridende i sin natur. I luftfarts-
sektoren utgjer en stor del av investeringene landsom-
fattende programmer der noen tiltak kan knyttes opp til
enkeltflyplasser, men der det ofte dreier seg om f.eks.
overvakings- og kontrollsystemer for hele landet. Det
ville veere en svaert krevende oppgave a spore investe-
ringene i luftfart- og jernbanesektoren historisk og fa
det fylkesvis fordelt, i tillegg til at fordelingen pa fylker
ville vaere sveert usikker.

For vegsektoren er fylkesfordeling mulig. Vedlagt
folger en fylkesvis oversikt over riksveginvesteringer i
perioden 1986-2004, fordelt pa vegplanperioder.
Departementet kan ikke for framlegg av statsbudsjettet
for 2005 ansla en fylkesfordeling for dette aret. Som
det ogsa gar fram av fotnoten til tabellen, inngar alle
bevilgninger pa kapittel 1320 post 30 Riksveginveste-
ringer, post 31 Rassikring og tidligere post 71 Tilskudd
til rassikring, tidligere post 32 Legging av fast dekke pa
riksveger, post 60 Forsgk og tidligere kap 1331 Til-
skudd til kollektivtrafikktiltak i storbyomradene.

Som departementet tidligere har redegjort for, jf. svar
pa spersmalene 48 og 66, blir fordelingen av midler til
investeringer i perioden 2006-2009 forst fastlagt i for-
bindelse med arbeidet med handlingsprogrammene.
Investeringsrammen til ovrige riksveger i perioden
2006-2009 fordelt pa fylker fremgér av tabell 7.5 i mel-
dingen.

Fordeling av totale statlige bevilgninger til riksveginvesteringer pad fylker

Bevilget 1986-89 | Bevilget 1990-93 | Bevilget 1994-97 | Bevilget 1998-01 | Bevilget 2002-04

Mill kr % Mill kr % Mill kr % Mill kr % Mill kr %
Ostfold 438 2,6 523 2,5 773 3,9 584 32 734 5,3
Akershus 1133 6,8 2012 9,5 2567 13,0 1915 10,6 | 1406 10,1
Oslo 1109 6,6 1798 85| 1361 69| 1008 56| 1153 8,3
Hedmark 497 3,0 668 3,2 329 1,7 251 1,4 262 1,9
Oppland 750 45| 1142 5,4 518 2,6 302 1,7 249 1,8
Buskerud 653 3,9 719 3,4 789 4,0 1368 76| 1319 9,5
Vestfold 515 3,1 874 411 1173 6,0 1534 8,5 330 2,4
Telemark 664 4,0 820 3,9 654 33 501 2,8 431 3,1
Aust-Agder 395 2,4 445 2,1 454 2,3 399 2,2 475 3,4
Vest-Agder 410 2,5 541 2,6 465 2,4 445 2,5 577 4,2
Rogaland 644 3,8 705 3,3 828 4,2 654 3,6 474 34
Hordaland 1 855 11,1 2003 9,5 2177 11,1 2287 12,6 | 1275 9,2
Sogn og Fjordane 1091 6,5| 1497 7,1 1419 72| 1558 8,6 939 6,8
More og Romsdal 991 5,9 1231 5,8 1093 5,6 1103 6,1 662 4.8
Ser-Trendelag 778 4,7 942 45| 1089 55| 1040 5,7 885 6,4
Nord-Trendelag 680 4,1 730 3,5 652 3,3 516 2,9 636 4,6
Nordland 2204 13,2 2345 11,1 1879 9,5 1104 6,1 | 1231 8,9
Troms 978 58| 1186 5,6 713 3,6 757 4,2 563 4,1
Finnmark 944 5,6 899 43 757 3,8 764 4,2 271 2,0
Sum 16 729 100,021 080 | 100,0|19 690| 100,0{18 090 | 100,0|13 872 | 100,0

Belopene omfatter kap 1320 post 30 Riksveginvesteringer, post 31 Rassikring og tidligere post 71 Tilskudd til rassikring,
tidligere post 32 Legging av fast dekke pé riksveger, post 60 Forsek og tidligere kap 1331 Tilskudd til kollektivtrafikktiltak
i storbyomradene.
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Sporsmdl 116

JERNBANE - PRINSIPP FOR FORING AV REKNESKAP/
LANEOPPTAK

i) Vil ein overgang fra kontantprinsippet til rekne-
skapsprinsippet for rekneskapsforinga for Jernba-
neverket vere tilstrekkeleg for at Jernbaneverket,
ut fra ei vurdering av eigenkapital og forventa inn-
tekter, vil kunne ta opp lan til investeringar?

ii) Dersom ikkje, kva ma til av organisatoriske end-
ringar for at Jernbaneverket skal kunne ta opp slike
1an?

Svar:

Jernbaneverket er som Statens vegvesen, eit forvalt-
ningsorgan som er underlagt reglane om bruttobudsjet-
tering i statsbudsjettet/statsrekneskapen, der midlane
til verksemda blir stilt til disposisjon gjennom dei
arlege loyvingane frd Stortinget. I Noreg er kontant-
prinsippet lagt til grunn for statsbudsjettet/-rekneska-
pen. Dette inneber at alle forvaltningsorgan som er ein
integrert del av staten, slik som til demes Jernbanever-
ket, mad bruke kontantprinsippet i statsbudsjettet/-
rekneskapen. Det er Finansdepartementet som er tillagt
ansvaret for 4 ta opp lan péa vegne av staten. Dette er
grunngjeve med at dette vil gi staten dei beste lanevil-
kara. Jernbaneverket som forvaltningsorgan har ikkje
hove til 4 ta opp l&n utover dei 14na som Finansdepar-
tementet har fullmakt til & ta opp pa vegne av staten.

Jernbaneverket i si kjernerolle som infrastrukturfor-
valtar, opererer ikkje i ein marknad som kan skaffe inn-
tekter til & betale slike lan, jf. at persontrafikk med tog,
med unntak av Gardermobana, ikkje betalar kayreveg-
savgift og at all kombitransport med jernbane er frite-
ken fra & betale keyrevegsavgift. Dersom Jernbanever-
ket likevel hadde hatt hgve til & ta opp lan, matte staten
ha betalt lanet gjennom & lgyve midlar til renter og
avdrag over statsbudsjettet. Den einaste meininga med
eit slikt opplegg ville vere ei forskottering av utgiftene.
Samferdselsdepartementet ser difor ikkje noko mei-
ning med & la Jernbaneverket ta opp l&n i den private
lanemarknaden til jernbaneinvesteringar.

Det har inga meining & snakke om eigenkapital for
Jernbaneverket slik det er organisert i dag. Spersmalet
om eigenkapital og 14n har relevans for ei verksemd
som er organisert som eit eige rettssubjekt/selskap,
som f.eks. NSB AS. Departementet har konkurranseut-
sett produksjonsverksemda til Statens vegvesen og
arbeider no med sikte pa konkurranseutsetjing av pro-
duksjonsverksemda i Jernbaneverket. Det foreligg
ikkje planar om a gjere kjerneverksemda i Statens veg-
vesen eller i Jernbaneverket om til selskap.

Sporsmdl 117

KALKULASJONSRENTA (DISKONTERINGSRENTA )
Kalkulasjonsrenta som vert nytta i samferdselssekto-

ren er sett saman av to komponentar, ein risikofri del pa

3,5 pst. og eit risikotillegg som varierer fra 1,5 pst. til

6.5 pst., avhengig av transportgrein. I NTP er ikkje
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grunngjevinga for variasjonane i risikotillegget presen-
tert, og det kan i utgangspunktet verke ulogisk at det er
sé store variasjoner i risikotillegget mellom dei ulike
transportgreinene. Samstundes har variasjon i risikotil-
legget mykje & seie for den samfunnsekonomiske
lonnsemda i dei ulike samferdselsprosjekt. Det har
ogsd kome fram at mellom anna kalkulasjonsrenta for
veginvesteringar i Noreg ligg vesentlig over nivaet i
andre land i Vest-Europa.

- Vil departementet ta initiativ for & endre utforminga
av dagens kalkulasjonsrente?

Svar:

Som nemnt i spersmalet er kalkulasjonsrenta sett
saman av to komponentar, risikofti rente og risikotil-
legg:

Risikofti rente er fastsett av Finansdepartementet og
er for tida 3,5 pst. Den risikofrie renta er den same for
heile statsforvaltninga. Som omtalt i St.meld. nr. 24
(2003-2004) folgjer Finansdepartementet utviklinga i
rente- og bersmarknader og vil oppdatere denne for &
fange opp langsiktige endringar.

Grunnlag for fastsetting av risikotillegget er gitt av
Finansdepartementet, men det mé gjerast vurderingar
av einskilde prosjekt eller grupper av prosjekt. Ifolgje
Veiledning i samfunnsokonomiske analyser (Finansde-
partementet 2000) og rundskriv R-14/99 Behandling
av diskonteringsrente, risiko, kalkulasjonspriser og
skattekostnad i samfunnsekonomiske analyser skal det
for eit prosjekt som er utsatt for om lag same risiko som
eit gjennomsnittleg prosjekt finansiert i aksjemarkna-
den leggjast til eit risikotillegg pé 4,5 pst. Dette gjev ei
diskonteringsrente pa 8 pst. I Veileder og rundskriv er
det gitt fire risikoklasser som kan nyttast for mindre
enkeltstdande prosjekt dersom det ikkje blir gjort ser-
skilte analysar. Disse er ikkje brukande for samferd-
selssektoren, det vart difor gjort ei sarskilt utgreiing
for Samferdselsdepartementet. Denne utgreiinga tar
utgangspunkt i Finansdepartementets retningsliner, og
gjev eit grunnlag for fastsetting av kalkulasjonsrenter
for transportsektorane.

Som det gar fram av dette er ansvaret for kalkula-
sjonsrenta som nyttast i transportsektorane delt mellom
Finansdepartementet og Samferdselsdepartementet/
Fiskeridepartementet. Finansdepartementet har det
overordna ansvaret for retningslinene for fastsetting av
kalkulasjonsrenta i konkret bruk. Samferdselsdeparte-
mentet og Fiskeridepartementet har ansvar for & til-
lempe retningsliner til bruk i transportsektorane. Inna-
for overordna retningsliner vil Samferdsels-
departementet og Fiskeridepartementet vurdere kritik-
ken som har kome fra ymse hald. Samferdselsdeparte-
mentet har mellom anna fatt gjort nokre mindre utgrei-
ingar som er omtalt i St.meld. nr. 24 (2003-2004).
Departementet legg opp til & gjere nye vurderingar, og
deretter eventuelt gjere endringar i dei fastsette kalkula-
sjonsrentene.
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Sporsmdl 118

JERNBANE - ALNABRUTERMINALEN/KONSEKVENSER
VED EVENTUELL FLYTTING

i) Hva blir konsekvensene for luftforurensing og
bomiljo i Groruddalen hvis Alnabruterminalen blir
flyttet?

ii) Hvilke nye trafikkstremmer kan tenkes, avhengig
av ev. alternativ til Alnabruterminalen?

Svar:

i) I St.meld. nr. 24 (2003-2004) foreligger ingen pla-
ner om 4 flytte Alnabruterminalen. Alnabru er Jst-
landets viktigste omlastingsterminal for transport
av varer og gods og godslogistikken i Oslo med
Alnabru som nav for jernbanetransport og videre
transport med bil, vurderes til & vaere sveert gunstig
transport- og miljemessig i forhold til de fleste
byer i Europa det er naturlig & sammenlikne seg
med.

Alnabruterminalen med tilherende virksombhet,
er forholdsvis liten bidragsyter til stay og utslipp til
luft i Groruddalen. Den store bidragsyteren er bil-
trafikken, og av denne utgjer trafikk til og fra Alna-
bruterminalen en liten andel. I et snitt tvers over
Groruddalen ved Alnabruomradet har de fire store
vegene (Trondheimsveien, Ostre Aker vei,
Stromsveien og E6) en degntrafikk pd over
150 000 kjeretoyer. En trafikkundersekelse fra
2000 konkluderer med at Alnabruterminalen ska-
per en trafikk p4 sterrelsesorden 13 000 kjeretoyer
til og fra omrddet i gjennomsnitt per virkedegn
(ADT er ca. 10 000). Noe over halvparten av dette
er privatbiltrafikk, hovedsakelig knyttet til arbeids-
plassene i omradet. Vegtrafikken til og fra Alnab-
ruterminalen utgjor sdledes mindre enn 10 pst. av
korridortrafikken.

Til sammenlikning skaper de store publikums-
rettede handelsbedriftene i Groruddalen (Alnasen-
teret, IKEA, og Smart Club) ca. 3 ganger sé store
trafikkvolumer som godsterminalen, men tungtra-
fikkandelen til/fra terminalen er sterre enn hos
handelsbedriftene. Lokalt er godsterminalen pa
Alnabru en betydelig bidragsyter til trafikken, men
denne trafikken gar hovedsakelig direkte ut pa
hovedvegene og belaster i liten grad boligomra-
dene i Groruddalen, med unntak av bomiljeet i
Tittutgrenda.

Det har tidligere vaert noe stoy i forbindelse med
skifting av godstog inne pa skiftestasjonen. Skifte-
virksomheten har imidlertid pa det neermeste opp-
hort, slik at denne ikke lenger er noen stoykilde.
CargoNet AS, som driver containerterminalen, har
i samarbeid med Linjegods gjennomfert omfat-
tende stoytiltak og miljgopprusting mot Tittut-
grenda boligomréde. I folge CargoNet har dette
veert vellykket, slik at de ikke lenger far noen kla-
ger pa stoy fra virksomheten.

ii) Dersom Alnabruterminalen blir flyttet, vil dette
mest sannsynlig fore til redusert andel godstran-
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sport pa jernbane og dermed ogsd medfore en
vesentlig ekning i godstransport pd veg i Oslo-
omradet. Dersom godsterminalen flyttes ut av Oslo
vil vegkorridorene inn mot Oslo fa gkt belastning
fordi sveert mye av godset som i dag fraktes med
jernbane, skal til/fra Oslo og omegn. Trafikksitua-
sjonen vil selvsagt avhenge av hvilken modell for
flytting man eventuelt ser for seg og den totale ter-
minalstrukturen en far pa det sentrale Ostlandet
etter flytting.

Ny aktivitet p4 Alnabruomradet, dersom gods-
terminalen skulle bli flyttet, vil ogsa skape trafikk.
Far omradet nye aktiviteter i form av nering og/
eller boliger, vil dette gi betydelig nyskapt trafikk.
Et scenario med hey arealutnyttelse med en blan-
ding av naering og boliger (18 000 arbeidsplasser
og 7 000 boliger) vil selv med hey kollektivandel
gi nyskapt trafikk pa 35 000 ADT, dvs. vesentlig
heyere enn trafikken til/fra dagens Alnabrutermi-
nal.

Sporsmdl 119

ARBEIDS- OG PROSJEKTKONTRAKTER PA
SAMFERDSELSOMRADET

i)

Er konkurranseloven til hinder for at sma
entreprenerer kan samarbeide organisatorisk om
arbeids- og prosjektkontrakter pa samferdselssek-
toren?

Hvordan kan departementet sikre at smi og mel-
lomstore entreprengrer ikke mister fotfestet i kon-
kurransen om offentlige kontrakter?

Svar:

)

Den nye konkurranseloven inneholder et generelt
forbud mot avtaler og andre former for samordnet
opptreden mellom foretak som har som formal
eller virkning & hindre, innskrenke eller vri kon-
kurransen.

Dette generelle forbudet gar pad den ene siden
lenger enn de tematisk avgrensede forbudsbestem-
melsene som fantes i den gamle konkurranseloven.
P& den andre siden folger det av forarbeidene til
bestemmelsen at samarbeid likevel kan veere tillatt
dersom det kun i mindre utstrekning pavirker kon-
kurransen (gjerne kalt merkbarhetsvilkaret). Der-
som de samarbeidende bedriftene i samme produk-
sjonsledd (horisontalt samarbeid) har under 5 %
markedsandel er det grunn til & tro at samarbeidet
vil gé klar av forbudet.

Loven lister selv opp eksempler pa former for
samarbeid som typisk vil bli rammet av forbudet.
De viktigste i denne sammenhengen antas & vare
samarbeid om priser og andre forretningsvilkar,
begrensning og kontroll av teknisk utvikling eller
investeringer, deling av markeder og krav om at
samarbeidspartnernes medkontrahenter ma godta
tilleggsytelser som etter sin art ikke har noen saklig
sammenheng med hovedytelsen.

Arbeids- og administrasjonsdepartementet har
nylig sendt pd hering forslag til forskrifter om
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sdkalte gruppefritak. Gruppefritak innebarer at
bestemte former for samarbeid (som er listet opp i
forskriftene) ikke rammes av den generelle for-
budsregelen som er nevnt innledningsvis. Eksem-
pler pa dette er avtaler om gjensidig spesialisering
og produksjonssamarbeid, avtaler om teknologio-
verforing og avtaler om forsknings- og utviklings-
samarbeid.

Dersom ingen av disse retningslinjene gir noe
klart svar, ma det foretas en konkret vurdering av
det aktuelle samarbeidets konkurransebegrensende
virkninger. Ved denne vurderingen vil det aktuelle
markedets struktur vare av sentral betydning. Det
er ikke noe 1 veien for at bade lgsere, og fastere
samarbeid vil kunne virke konkurransefrem-
mende, og derfor g klar av forbudsbestemmelsen.
Viktige momenter er hvorvidt de samarbeidende er
aktuelle eller potensielle konkurrenter og hvilken
styrke de ovrige akterene i det aktuelle markedet
har alene, eller sammen.

Statens vegvesens egenproduksjon ble utskilt fra
Statens vegvesen 1. januar 2003. I lepet av 2006 vil
alle arbeider pa vegnettet knyttet til investeringer,
drift og vedlikehold utferes av entreprenerer i mar-
kedet. MEF, interesseorganisasjonen til de sma og
mellomstore entreprenerene, har flere ganger hen-
vendt seg til Samferdselsdepartementet om at det
ma tas hensyn til denne delen av markedet ved
utlysning av kontrakter. Det er bl.a. pekt pa kra-
vene som stilles til skonomisk evne (egenkapital)
og sterrelsen péd kontraktene. Samferdselsdeparte-
mentet har bedt Vegdirektoratet folge opp saken pa
bakgrunn av disse henvendelsene, fordi departe-
mentet er opptatt av et velfungerende konkurranse-
marked hvor mange akterer har anledning til &
delta. Her kan smd og mellomstore entreprenerer
spille en viktig rolle. Vegdirektoratet har allerede
revurdert og senket kravene nér det gjelder egenka-
pital.

Samferdselsdepartementet er kjent med at
entreprengrer i stor utstrekning knytter til seg
underentreprengrer i gjennomferingen av arbeidet
kontrakten regulerer. Dette er ogsa tilfelle innen
investeringer, drift og vedlikehold av veger. Pa
denne maten vil ogsd mindre entreprenerselskap
bli tatt inn og fa fotfeste.

Samferdselsdepartementet legger til grunn at
Vegdirektoratet utformer funksjonskontraktene
med det formal & oppna effektiviseringsgevinster
gjennom reell konkurranse om oppdragene. Depar-
tementet vil folge med pa utviklingen i markedet,
herunder at det oppnés reell konkurranse og at sma
og mellomstore entreprenerer far mulighet til a
delta. Innenfor annleggsdriften er det for tiden i
storrelsesorden 500 kontrakter under 10 mill kr.

I forbindelse med arbeidet med omdanningen av
Jernbaneverkets forretningsenhet BaneService til
aksjeselskap, pagar det et omfattende arbeid med &
se nermere pad hvordan Jernbaneverkets produk-
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sjonsvirksomhet pd en hensiktsmessig méte kan
konkurranseutsettes. Et viktig hensyn i dette arbei-
det er 4 gjore opplegget ved okt konkurranseutset-
ting forutsigbart for leverandermarkedet til Jernba-
neverket slik at det blir enklere for aktuelle
leveranderer & planlegge sine egne aktiviteter.
Samferdselsdepartementet legger vekt pa a legge
til rette for okt konkurranseutsetting og at konkur-
ranseutsetting i seg selv legges opp pé en slik méte
at den stimulerer konkurransen i det private leve-
randermarkedet til Jernbaneverket.

Sporsmal 120

JERNBANE - BESPARELSE VED NEDLEGGING AV
JERNBANESTREKNINGER

Hva ligger det i arlige besparelser pé drift, vedlike-
hold, nyinvesteringer og statlige tilskudd ved en ned-
leggelse av folgende jernbanestrekninger:

— Arendalsbanen: Nelaug - Arendal

— Bratsbergbanen: Skien - Nordagutu, Hjuksebg -
Notodden

— Solerbanen: Kongsvinger - Elverum

— Rerosbanen: Steren - Hamar

— Raumabanen: Andalsnes - Dombas

— Merakerbanen: Hell - Storlien

Svar:

Parallelt med utarbeidelsen av det tverretatlige for-
slaget til Nasjonal transportplan 2006-2015 ba Sam-
ferdselsdepartementet om at Jernbaneverket utredet
jernbanenettets standard og omfang, herunder en vur-
dering av konsekvensene av 4 legge ned trafikksvake
baner. ECON fikk i oppdrag av Jernbaneverket & utfore
samfunnsekonomiske analyser av ni banestrekninger.
De seks strekningene nevnt i spersmaélet var alle blant
disse. Analysen skulle vise om det er mulig & oppna en
bedre utnyttelse av den samlede ressursinnsatsen i sam-
ferdselssektoren, for eksempel ved & erstatte togtilbu-
det med et annet kollektivt transporttilbud pa streknin-
ger med lav togtrafikk. ECON presenterte resultatene i
"Rapport 02/03 Trafikksvake jernbanestrekninger - En
samfunnsgkonomisk analyse". ECON har forsekt &
sammenlikne de samfunnsekonomiske kostnadene ved
et gitt togtilbud med et tilsvarende tilbud utfert med
buss og/eller lastebil.

Vi har tolket samferdselskomiteens spersmal om
besparelser til & gjelde kostnadene ved a opprettholde
jernbaneinfrastrukturen (drift, vedlikehold og investe-
ringer over Jernbaneverkets budsjett) og Samferdsels-
departementets kjop av persontransporttjenester pa
jernbane. Tabellen under viser hvilke arlige besparelser
i infrastrukturkostnader som ECON beregnet at innstil-
ling av trafikk pa disse strekningene vil kunne medfere.
Tallene er altsa et uttrykk for sparte kostnader for Jern-
baneverket og ikke for samfunnsekonomiske besparel-
ser. | tillegg viser tabellen bevilgningen til statlig kjop
for 2004 med anslatt fordeling pa de aktuelle streknin-
gene.
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Banestrekning Infrastrukturkostnader* Offentlig kjop**
Arendalsbanen (Nelaug - Arendal) 3 9
Bratsbergbanen (Skien - Nordagutu) 5 8
Bratsbergbanen (Hjuksebo - Notodden) 2 3
Solgrbanen (Kongsvinger - Elverum) 10 -
Rorosbanen (Steren - Hamar) 64 69
Raumabanen (Andalsnes - Dombas) 12 30
Merakerbanen (Hell - Storlien) 13 8
Sum 109 127

* Arlig gjennomsnitt for drift, vedlikehold og investeringer i jernbaneinfrastrukturen. Mill 2001-kr.
** Anslatt strekningsvis offentlig kjop av persontransporttjenester. Mill 2004-kr.

Av tabellen framgér de direkte statlige kostnadene
knyttet til opprettholdelse av togtilbudet. Hvorvidt en
eventuell endring i transporttilbudet pavirker behovet
for offentlig kjop (for eksempel i form av kjop av alter-
native transporttjenester) er ikke vurdert i analysen.
Videre er det ikke realistisk a regne med at hele bespa-
relsen kan tas ut umiddelbart ved en evt. nedlegging, da
det er knyttet faste kostnader til togdriften (bl.a. mate-
riell- og personalkostnader) som vil matte avvikles
over en noe lengre periode. De aktuelle strekningene
trafikkeres 1 ulik grad av gods og persontrafikk.
ECONSs analyse tar utgangspunkt i det togtilbudet som
var operativt, og det volumet som ble transportert pa et
gitt tidspunkt. Analysen inkluderer ikke vurderinger av
hva endringer i togproduksjonen vil kunne bety for
infrastrukturkostnadene eller for det samfunnsekono-
miske resultatet. Tallene i tabellen inkluderer ikke okte
kostnader som ma paregnes som folge av okt trafikk pa
annen infrastruktur (i hovedsak veg) dersom jernbane-
tilbudet bortfaller.

I ECONSs analyse er strekningene vurdert isolert fra
det gvrige jernbanenettet, noe som medforer at system-
virkninger i nettet ikke fanges opp. En del av togtilbu-
det pé de aktuelle strekningene inngér som forbindelser
med destinasjoner utenfor analyseomradet. Bortfall av
muligheten for togtrafikk pa delstrekninger vil endre
utnyttelsen ogsa av det gvrige jernbanenettet.

Det er videre forutsatt at det alternative kollektive
transporttilbudet (buss) har samme kvalitet og attrakti-
vitet som togtilbudet. Ringvirkninger for bosetting og
naringsliv er ikke vurdert, men vil avhenge av om det
etableres et alternativ kollektivtilbud f.eks. med buss.
For narmere utdyping av den samfunnsekonomiske
analysen vises det til ECON-rapporten.

Sporsmdl 121
INVESTERINGER - UTSLIPP AV KLIMAGASSER
Virkningskapitlet i meldingen viser ikke hvordan de
planlagte investeringene vil pavirke utslippene av kli-
magasser fra samferdselssektoren.
- Det bes om en oversikt over dette.

Svar:

Det vil 1 hovedsak vere andre forhold enn de virke-
midlene som inngar i Nasjonal transportplan som
pavirker utslippene av klimagasser, og CO,-avgiften
vil fortsatt vare det viktigste virkemiddelet for &
begrense klimagassutslippene fra transportsektoren.

Arsaken til at det ikke er vist virkninger av tiltakene
i meldingen pé utslipp av klimagasser er at disse virk-
ningene er svaert sma, jf. St.meld. nr 46 (1999-2000)
Nasjonal transportplan 2002-2011 hvor slike beregnin-
ger er presentert. Der er det vist at anbefalt strategi
forer til en reduksjon av klimagasser pa 0,5 pst. i for-
hold til referansestrategien for 2012. I tillegg til sméa
beregnete virkninger vil det ogsé vaere stor usikkerhet
om de faktiske realiserte verdiene. Samferdselsdepar-
tementet og Fiskeridepartementet har vurdert det slik at
det ikke er forsvarlig & presentere disse beregningene.

Sporsmdl 122
VEG - GASSFERJER

Gassferjer er noko dyrare enn dieseldrivne ferjer, og
bransjen har peika pd at konsesjonsperioden burde
utvidast for & gjere ei investering i gassferjer lettare.

- Har departementet vurdert & auke konsesjonstida
for gassdrivne ferjer pa Vestlandet?

Svar:

Gjeldande regelverk gjev ikkje rom for lengre konse-
sjonstid enn det som er vanleg for ruteloyve, nemleg 10
ar. Departementet har forholdt seg til dette.

Sporsmdl 123
VEG - MIDTDELARAR

Det er i meldinga gjort greie for at det skal vere midt-
delarar pé ca. 10 pst. av vegnettet. Dette vil omfatta dei
vegstrekningane som etter visse kriterium kjem verst
ut. Kriteria tykkjest forst og fremst & vere basert pa
erfaringar.

- Kva system vert nytta ved vurdering av nye veg-
strekningar?
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Svar:

Av spersmalet kan det sjd ut som ein har oppfatta
St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015, slik at det skal byggjast midtrekkverk pa ti
prosent av vegnettet. Omtalen pé side 107 i meldinga er
ikkje slik. Midtrekkverk er nemnt som eitt av fleire
ulykkesreduserande tiltak som er aktuelle & gjennom-
fore innan utgongen av 2009 pé den ti-prosentdelen av
riksvegnettet der det skjer serleg mange og/eller alvor-
lege ulykker.

Inntil vidare blir midtrekkverk vurdert som mest
aktuelt pé eksisterande vegar med mange meteulykker.
I praksis betyr dette at bygging av midtrekkverk er
mest aktuelt & vurdere pa vegar der trafikkmengda til-
seier at det burde vere fire felt, men der utbygging ligg
langt fram i tid.

Statens vegvesen har allereie godkjent femten pro-
sjekt med midtrekkverk pa to- og trefelts vegar som til
saman utgjer litt over 60 km. Sju er allereie bygd og
ytterlegare sju vil sté ferdig i lapet av 2004.

Regionvegkontora har utarbeidd ein oversikt som
viser at vel 500 km av riksvegnettet er aktuelt for vur-
dering av midtrekkverk med bakgrunn i de retningslin-
jer som Statens vegvesen har utarbeidd. Utbygging av
midtrekkverk i eit slikt omfang er kostnadsrekna til om
lag 5-6 mrd. kr. Eit forebels forslag til prioritering av
midtrekkverk innanfor denne delen av riksvegnettet
har vore lagt fram for regionvegkontora til uttale, og vil
bli drefta mellom Statens vegvesen og departementet.
Som grunnlag for prioriteringa vil det bli lagt vekt pa
kor mange meteulykker som har skjedd, og kostnad for
tiltaket. Endeleg omfang og prioritering av dei eins-
kilde strekningane vil skje i samband med utarbeiding
og fastlegging av handlingsprogrammet for perioden
2006-2009. I dette arbeidet vil forslaget bli vurdert opp
mot andre aktuelle tiltak for betre trafikktryggleik.

Bygging av nye vegar skal utformast i samsvar med
vegnormalane. Gjeldande vegnormalar krev bygging
av midtrekkverk pa to- og trefeltsvegar berre der det er
naudsynt med eit seerskilt forbikjeringsfelt med lengd
over ein kilometer.

Den nye normalen for stamvegar fra 2002 legg opp til
bygging av smal firefelts veg m/midtrekkverk nér tra-
fikkmengda i prognosearet (20 ar etter at vegen blir
teke i bruk) er storre enn ADT 10 000 pa vegar gjen-
nom omrade med ingen eller fa hus (H1-omréade). Tid-
legare har denne grensa vore ADT 15 000. Dette betyr
at fleire vegar vil bli bygd med eit fysisk skilje mellom
kjereretningane enn ut fra tidlegare normalar.

Ei vurdering av i kva grad og korleis midtrekkverk pé
to- og trefeltsvegar skal nyttast som normal lgysing ved
bygging av nye vegar, blir no gjort i samband med ein
omfattande revisjon av normalen for veg- og gateutfor-
ming som ein ventar ferdig mot slutten av 2005. Ogsa
andre tiltak enn midtrekkverk kan vere aktuelle for &
redusere faren for meteulykker.
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Sporsmdl 124
JERNBANE - PLANSTATUS EIDANGERTUNNELEN

Kwva er planstatusen for Eidangertunnelen, og kva er
det siste kostnadsoverslaget?

Svar:

Eidangertunnelen er delt i to parsellar etter fylkes-
grensene; parsell 12.1 (Farriseidet - Telemark grense)
og parsell 12.2 (Telemark grense - Porsgrunn stasjon).

Detalj- og reguleringsplanarbeidet for parsell 12.1
blei sett i gang i oktober 2001, med sikte pa & utarbeide
ein felles reguleringsplan med Statens vegvesen. Etter
ein innleiande fase blei arbeidet midlertidig stansa.
Arbeidet vil bli teke opp att etter at kommunedelplan
for ny E18 i Larvik er godkjent. I folgje Statens vegve-
sen vil dette venteleg kunne skje omkring arsskiftet
2004/2005.

Det ligg fore godkjent reguleringsplan for parsell
12.2 fra februar 2002. Fram til detaljplan for heile par-
sell 12 er utarbeida, nyttast kostnadsoverslaget i hovud-
planen. Heile prosjektet er i hovudplanen kostnads-
rekna til 2053 mill. kr omregna til 2004-prisar.

Sporsmal 125
LUFTFART - RYGGE FLYPLASS

Det er i meldinga gjort greie for at Rygge flyplass
berre kan byggjast dersom dette er foreinleg med
almenne omsyn (jf. side 132).

- Korleis er saka tenkt handsama av politiske styres-
makter?

Svar:

Lovheimlane styresmakta har & halde seg til i spers-
mal om konsesjon er a finne i luftfartslova § 7-5 til § 7-
9, og den refererte ordlyden er henta fra luftfartslova
§ 7-6: "Konsesjonen md bare gis ndr det finnes forenlig
med allmenne hensyn. For avgjorelsen treffes, skal det
veere innhentet uttalelse fra vedkommende kommunale
og andre myndigheter."

Samferdselsdepartementet er styresmakt etter luft-
fartslova i spersmél om konsesjon, og departementet
har delegert styresmakta si til Luftfartstilsynet pa det
vilkar at saker av politisk karakter skal leggjast fram
for departementet, jf. vedlegg 1. Dette inneber at
departementet kan gjere vedtak i saka og at Kongen i
statsrad blir klageinstans. Nar det gjeld spersmalet om
konsesjon til sivil lufthamn pa Rygge flyplass vil Sam-
ferdselsministeren/ Samferdselsdepartementet gjere
vedtaket om eventuell konsesjon.

Luftfartstilsynet har med heimel i § 7-5 gitt Forskrift
om konsesjon til a anlegge, drive eller inneha lan-
dingsplasser mv. Forskrifta gjer bl.a. greie for den for-
melle sakshandsaminga og krav til seknad om konse-
sjon, jf. vedlegg 2.

Alle saker som gjeld spersmél om konsesjon til sivil
lufthamndrift blir ferebudde av Luftfartstilsynet som
gir si tilrading til departementet i dei tilfelle Luftfarts-
tilsynet ikkje sjolv gjer konsesjonsvedtaket. Fore-
buinga omfattar og & innhente uttale frd ulike partar og
styresmakter, sja til at stoyutrekningar ligg fore og at
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reguleringsplan er godkjend. I spersmal som har med
sikker drift av flyplassen & gjere er Luftfartstilsynet sty-
resmakt, saleis bade nar det gjeld uforminga av flyplas-
sen og teknisk/operative anlegg og driftsopplegg.
Krava Luftfartstilsynet set pd disse omrada er neye
definerte bl.a. i hegve til kva slag fly landingsplassen er
tenkt brukt til. Nar styresmakta gir konsesjon blir det
sett vilkdr om at definerte krav som forebels ikkje er
oppfylte, skal vere oppfylte for landingsplassen kan
apnast for trafikk. Lufthamneigaren kan sa investere i
samsvar med planane, og med visse om at dei er god-
kjende.

Kwva for struktur ein skal ha i flyplassnettet er ei sak
av allmenn interesse. Eg legg til grunn at samfunnse-
konomisk lensemd er retningsgivande, jf. svar pa
spersmal nr. 106 om den nytte/kostnadsanalysen som
er gjennomfort. Auka samfunnsekonomisk effektivitet
vil kome dei reisande til gode. Verknadene som drifta
av flyplassen og flytrafikken vil ha for miljeet og
stoytilheva rundt flyplassen, ma det ogsé leggjast vekt
paiavgjerda.

Konsesjon til & drive allmenn landingsplass gir ikkje
berre rett, men og plikt for konsesjoneren til & halde
flyplassen é&pen til allmenn bruk. Eg reknar med at
eventuell konsesjon til sivil drift pd Rygge flyplass vil
virke inn pa konkurransen i luftfartsmarknaden i Oslo-
omrddet, og saka ma difor og vurderast i have til kon-
kurranselova.

I samband med gjennomferinga av E@S-avtala er det
gitt fleire forskrifter som gjeld for flyselskapa si verk-
semd, bl.a. Radsforordning (EQF) 2408/92 som med
mindre anna er fastlagt i forordninga gir alle flysel-
skapa innanfor Fellesskapet rett til ruteflyging pa dei
lufthamnene dei sjolv enskjer. Dette skaper uvisse om
den trafikale utviklinga og verknadene flyplassen vil gi
i nermiljeet. Ei lufthamn kan berre fungere godt inn-
anfor dei anleggstekniske rammene den er bygd for. Eg

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

vil difor i behandlinga av konsesjonen ta omsyn til kva
for formél sekjaren har med lufthamna. Eg reknar med
at Luftfartstilsynet vil gi si tilrdding i Rygge-saka om
kort tid.

Sporsmdl 126
LUFTFART/JERNBANE — PASSASJIERTALL

i) Det onskes en sammenliknende oversikt over
antallet/andel passasjerer per ar (s& aktuelt ar som
mulig) for bade fly og jernbane pé folgende strek-
ninger:

- Oslo — Bergen,

- Oslo — Haugesund (jernbane ev. via Stavanger/
Bergen),

- Oslo — Stavanger,

- Oslo — Kristiansand,

- Oslo — Trondheim,

- Oslo — Stockholm,

- Oslo - Kgbenhavn

i) Kan det ogsa gis tall for passasjermengde per ar
mellom noen destinasjoner i utlandet, fordelt pa
jernbane og fly:

- London — Paris,

- Madrid — Sevilla,

- Paris — Lyon

- Washington — New York

Svar:

Samferdselsdepartementet har ikke lopende oversikt
over trafikk pa utenlandske fly- og togstrekninger. Med
bistand fra Jernbaneverket og Avinor har vi likevel klart
a framskaffe trafikktallene gjengitt nedenfor. Tabellen
viser antall reisende hhv. med tog og fly i 2003 (evt.
annet arstall er oppgitt i parentes), samt togets andel av
det totale tog-/flymarkedet, pé folgende strekninger:

Strekning Tog Fly Togandel
Oslo - Bergen 288 000 1323 000 18 %
Oslo - Haugesund 265 000

Oslo - Stavanger 87 000 999 000 8%
Oslo - Kristiansand 174 000 377 000 32%
Oslo - Trondheim 233 000 1322 000 15%
Oslo - Stockholm 185 000 758 000 20 %
Oslo - Geteborg 90 000 (2002) 88 000 51%
Oslo - Kabenhavn 1228 000

London - Paris 11 138 000 7 400 000 60 % (1999)
Madrid - Sevilla 85 % (2000)
Paris - Lyon >20 000 000 90 %
Washington - New York 1 627 000 (2002)

Underveistrafikk pa strekningene inngar ikke 1 tal-
lene over. For tog inngar kun endepunktstrafikk pa
strekningene, mens for fly inngar ogsa reisende som
skal videre pd nye lenker. Dette betyr at trafikktallene
for fly og tog ikke er direkte sammenlignbare. Togan-

delen vil pa enkelte strekninger vaere noe hoyere enn
det tabellen gir uttrykk for.

For strekningen Washington - New York har det dess-
verre ikke vaert mulig & fremskatte antallet - og dermed
andelen togreiser. Det finnes tall for det totale passa-
sjerantallet til det enkelte togselskap men ikke fordelt
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pé hver enkelt strekning (de fleste togselskapene trans-
porterte pa flere stekninger). Det har heller ikke veert
mulig & framskaffe antallet togreiser pa strekningen
Oslo - Kebenhavn (ikke mulig & isolere endepunktstra-
fikken), og antallet og tog-/flyreiser pa strekningene
Madrid - Sevilla og Paris - Lyon.

Sporsmdl 127

VEG - E6 RIKSGRENSEN/SVINESUND-OSLO - SANNE-
SUNDBRUA; OPPFOLGING AV SPGRSMAL/SVAR NR. 40

Det bes om a fa bekreftet at ogsa Sannesundbrua over
Glomma er prosjektert med utvidelse til firefelt som
vegen for gvrig, og at kostnad for utbygging av denne
brua er inkludert i det angitte kostnadsoverslaget pa 3,0
mrd. kroner for strekningen E6 Riksgrensen-Oslo (jf.
svar pa spersmal 40).

Svar:

Samferdselsdepartementet kan bekrefte at Sanne-
sundbrua over Glomma er prosjektert med utvidelse til
fire felt som vegen for ovrig, og at kostnaden ved dette
er inkludert i det angitte kostnadsoverslaget pa 3 mrd.
kr. Kostnadsoverslaget er grovt og har stor usikkerhet.

Sporsmdl 128

MUSEER/SAMLINGER - BEVILGNINGER/@KONOMISKE
BIDRAG

Det onskes en totaloversikt over:

i) Bevilgninger og ekonomiske bidrag ellers til
museer/samlinger, samt beslektede samferdselsre-
laterte virksomheter som er tilknyttet og naturlig
horer hjemme under norsk samferdselshistorie.
(Fagomradene til disse museer/samlinger og virk-
somheter kan f.eks vare innenfor jernbane, fly,
biler, skipsfart, post og telegraf.)

ii) I tillegg til hva som er bevilget de siste ar til disse
forskjellige fagomréder, onskes ogsd & vite hva
som ligger inne av midler i innevarede periode.

(Det kan i denne forbindelse vises til Samferd-
selsdepartementets brev av 12. november 2003 til
samferdselskomiteen; jf. Dokument nr. &:121
(2002-2003/Innst. S. nr. 61 (2003-2004)

Svar:

i) Under Samferdselsdepartementets ansvarsomrade
har Norsk Jernbanemuseum og Norsk vegmuseum
status som nasjonale etatsmuseum.

Driften av Norsk vegmuseum er finansiert over
Vegdirektoratets budsjett. I 2004 nytter Vegdirek-
toratet 18,6 mill. kr til den ordineere driften av
Norsk vegmuseum. [ dette belopet ligger
lennskostnader, husleier, arbeidet med faste og
temporare utstillinger, annet kulturminnearbeid
og tilskudd til bevaring og restaurering av en rekke
veger, bruer og bygninger som ikke er i ordiner
bruk (1,1 mill kr). I regionene er det nyttet 3 mill kr
til regionalt og lokalt kulturminnearbeid i 2003.

Disse belgpene er i om lag samme sterrelsesor-
den som i de tidligere arene.

Fra 2002 til 2004 er det i tillegg nyttet 20 mill kr
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til & fullfere Norsk Fjellsprengningsmuseum som
en del av Norsk vegmuseum (Se St.prp. nr. 1
(2001-2002) jf. Inst. S. nr. 13 (2001-2002)).
Museet apner 19. juni 2004.

Statens vegvesen har utarbeidet en nasjonal ver-
neplan for veger, bruer og vegrelaterte kulturmin-
ner som ble godkjent i 2002. Arbeidet med verne-
planen gjores i samarbeid med Riksantikvaren og
andre vernemyndigheter. Utgiftene til drift og ved-
likehold av de kulturminner som er i bruk (under
trafikk) belastes den ordinzre drift og vedlikehold.

Jernbaneverket har ansvar for driften av Norsk
Jernbanemuseum. Museet har i 2004 et driftsbud-
sjett pa 13 mill. kr. For perioden 1996-2003 var de
gjennomsnittlige arlige driftsutgiftene 12,2 mill. kr.

Av driftsbudsjettet fordeles et arlig belop pa i
gjennomsnitt 670 000 kr som stette til definerte
prosjekter i regi av museumsbanene. Rallarmuseet
pé Finse mottar et arlig driftstilskudd pa 250 000
kr.

For driftsaret 2003 ble museets budsjett gkt med
10 mill. kr utover ordineert driftsbudsjett for avslut-
ning og ferdigstillelse av nytt museumsbygg, jf.
svar til Stortinget i brev av 12. november 2003.

11995-1996 ble det investert 10 mill. kr til spor-
tilknytning for jernbanemuseet. I perioden 2000-
2003 ble museets nybygg reist til en samlet kost-
nad pa om lag 70 mill. kr.

Norsk Luftfartsmuseum i Bode er et nasjonalt
museum som mottar bevilgninger over Kultur- og
Kirkedepartementets budsjett. Avinor Museum
inngar som en selvstendig del av Norsk luftfarts-
museum. Avinors bidrag til museets drift har i de
siste arene ligget pd rundt 2 mill. kr, som det ogsé
er lagt opp til 1 2004.

Det finnes et museum for post (tidligere Postmu-
seet, lokalisert i Oslo), "De posthistoriske samlin-
ger", lokalisert pd Maihaugen pa Lillehammer.
Museet apnet i 2003. Posten AS er forpliktet til
finansieringen, men det gis ingen bevilgninger til
dette over statsbudsjettet.

Norsk telemuseum er lokalisert pa teknisk
museum i Oslo. Museet er fra 2002 drevet av en
egen stiftelse eiet av Telenor. Det arbeides imidler-
tid med & etablere et nytt media- og kommunika-
sjonsmuseum, bl.a. i samarbeid med NRK, NTB
og Norsk Filminstitutt.

Ved Stortingets behandling av St.meld. nr. 28
(2000-2001) Fyrstasjonene - posisjon og betydning
i en moderne navigasjonsinfrastruktur, ble det
understreket at Fiskeridepartementet og Kystver-
ket har ansvar for & ta vare pa kulturminneverdier
innen egen sektor. I statsbudsjettet for 2003 ble det
opprettet en ny tilskuddsordning for & felge opp
arbeid og delansvar for kystkultur og kulturminner.
Tilskuddet var pa 2 mill. kr (Kap. 1000 post 71 Til-
skudd til kystkultur). Innenfor denne bevilgningen
var 1 mill. kr eremerket til Norveg-prosjektet — et
prosjekt som er etablert som en integrert del av
Kystmuseet i Nord-Trendelag. Fiskerimuseenes
Nettverksrad fikk tildelt 450 000 kr, Norsk fyrmu-
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seum fikk tildelt 200 000 kr, Havressurssenteret i
Maley 125 000 kr, mens de resterende midler ble
gitt til mindre tiltak.

Som det er opplyst i St.prp. nr. 1 (2003-2004) har
Kystverket utredet kostnadene ved & etablere et
etatsmuseum for Kystverket, med utgangspunkt i
et nettverk som er satt sammen av Lindesnes fyr,
Tungenes fyr, samlingen i Dalsfjorden og Lofot-
museet. Ogsé for budsjettaret 2004 har Regjerin-
gen funnet det nedvendig & prioritere arbeidet med
sjosikkerhet fremfor & etablere et etatsmuseum.
Fiskeridepartementet har derfor etablert en
arbeidsgruppe som skal arbeide videre med etable-
ring av et etatsmuseum for Kystverket.

For budsjettaret 2004 har Fiskeridepartementet
1,5 mill. kr til rddighet for tilskudd til kystkultur.

For perioden 2006-2009 regner Statens vegvesen
med & nytte om lag 20 mill kr. &rlig til ordineer drift
av Norsk vegmuseum. @kningen skyldes driften av
det nye Fjellsprengingsmuseet jf. St.prp. nr. 1
(2001-2002). Av investeringer som er nedvendig i
perioden er en fornying av vegmuseets faste utstil-
ling som da er 15 ar gammel. Stipulert kostnad er
om lag 10 mill kr.

I neste periode er det ikke foreslatt bevilgninger
til museumsformal utover de arlige driftsmildlene
til Norsk Jernbanemuseum. Disse forventes a ligge
pa samme niva som for 2004. Den nasjonale verne-
planen for kulturminner i Jernbanen som né er ute
pa hering, kan imidlertid medfere kostnader for
jernbaneverket i perioden.

Sporsmdl 129
VEG — VEGPAKKE DRAMMEN M.M

i)

ii)

iii)

Star avtala om Vegpakke Drammen fra august
2000 som staten (ved Statens vegvesen) er part i,
ved lag?

Av prosjekt som star att i vegpakka er parsellen
rv 319 Terkop-Eik som er foresett finansiert ved
statlege loyvingar. (Jf. departementets svar pa
spersmal 37 frd komiteen i samband med statsbud-
sjettet for 2004 og omtalen der ogsé av prosjekta
rv 283 Kreftingsgate og rv 283 Qvre Sund bru.)

- Blir det tatt sikte pé at denne parsellen og andre

prosjekt som ligg inne i pakka blir fullfert i perio-
den fram til 2015?
Om det skulle sta att ein restsum frd Kjennstadbom-
men, kunne det vere ein moglegheit for ”Oslofjord-
forbindelsen” & ’lane” slike midlar til startkapital til
a utvide bomprosjektet til og & gjelde rv 23 Dagslett-
Linnes, og fa refundert summen til Konnerudnedfe-
ringa etter investeringsplanen som ligg i NTP?

Svar:

)

I samband med behandlinga av statsbudsjettet for
2000 ba samferdselskomiteen om at det blei utar-
beidd ein oppdatert framdriftsplan for gjennomfe-
ring av Vegpakke Drammen. I august 2000 blei det
inngétt ein avtale mellom Drammen kommune,

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

Buskerud fylkeskommune og Statens vegvesen
Buskerud om vidareforing av pakka. I avtala heiter
det at partane vil arbeide for at heile pakka skal gjen-
nomferast innan utgangen av 2008. Det er vidare
lagt til grunn at fordelinga mellom statleg finansierte
og bompengefinansierte prosjekt i Stprp. nr. 1
(1993-94) skal oppretthaldast. Dette foreset at det
blir arbeidd med nye opplegg for tilleggsfinan-
siering, mellom anna for 4 kunne gjennomfore den
planlagde utbygginga av Konnerudnedferinga.

Drammen kommune vedtok i februar 2004 &
utsetje Konnerudnedforinga, d& det ikkje wvar
mogleg & komme fram til lokal semje om nye opp-
legg for brukarfinansiering. Samferdselsdeparte-
mentet kan derfor ikkje sjd at grunnlaget for den
inngatte avtalen stir ved lag, men departementet
vurderer det likevel som enskjeleg & folgje opp den
statlege delen av Vegpakke Drammen. Priorite-
ringa av dei prosjekta som star att, ma imidlertid
vurderast i forhold til andre prosjekt som er aktu-
elle & prioritere innafor den fylkesfordelte investe-
ringsramma til Buskerud.

Anleggsarbeida pa rv283 Kreftingsgate vil
komme i gang i juni 2004, og prosjektet er venta
opna for trafikk i 2007. Som det gér fram av Sam-
ferdselsdepartementet sitt svar pa spersmaél 37 fra
komiteen i samband med handsaminga av stats-
budsjettet for 2004, var det foresett at prosjekta
rv 283 @vre Sund bru og rv 319 Terkop - Eik skal
finansierast med statlege midlar innafor fylkesfor-
delt ramme til Buskerud. I tillegg har Samferdsels-
departementet lagt til grunn at forskotteringa av
undergangen under jernbanen pa Grenland skal
refunderast i perioden 2006-2009. Statlege midlar
til vidarefering av Vegpakke Drammen vil forst bli
narare avklart i samband med utarbeidinga av
handlingsprogrammet for perioden 2006-2015.
For prosjektet rv 319 Terkop - Eik ligg det enno
ikkje fore planar. Kostnadene er derfor usikre. Det
er lagt opp til & utgreie ulike trasealternativ i 2004,
og deretter folgjer arbeid med konsekvensutgreiing
og kommunedelplan.

ii1) Det star att om lag 110 mill. kr i ubrukte midlar fra

bompengeinnkrejinga i Kjellstadbommen. Desse
midlane var foresette & inngd i finansieringa av
Konnerudnedferinga, dersom det blei semje om eit
nytt opplegg med brukarfinansiering. Derfor er det
teke initiativ til ein prosess for & klarleggje kva
desse midlane no skal nyttast til. Det er lagt opp til
at dette vil bli avklart i samband med utarbeidinga
av handlingsprogrammet for perioden 2006-2015.
Samferdselsdepartementet har ikkje funne rom
for & prioritere statlege midlar til rv 23 Linnes -
Dagslett i perioden 2006-2015, jf. svar pd spersmal
71. Med prosjektkostnader pa 750-800 mill. kr for
firefelts veg er det ikkje midlar til & gjennomfore
prosjektet sjolv om det skulle vere lokal tilslutning
til eit mellombels 1an av ubrukte midlar fr4 bom-
pengeinnkrevjinga i Kjellstadbommen.
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Sporsmdl 130
VEG - FORSERT UTBYGGING AV E18 I VESTFOLD

Nar kan man forvente at saken om forsert utbygging
av E18 i Vestfold blir fremmet for Stortinget?

Svar:

Som det framgar av St.meld. nr. 24 (2003-2004), er
Samferdselsdepartementet positiv til initiativet fra
Vestfold og Telemark fylkeskommuner til utforming av
et samlet opplegg for a ferdigstille utbyggingen av E18
i Vestfold til firefelts veg innen 2015. Et samlet opplegg
medforer imidlertid at bade finansieringslesninger og
innkrevingssystem for bompenger ma vurderes pa nytt.
Det ma videre igangsettes planlegging for de delstrek-
ninger som mangler planavklaring. Det gjenstar der-
med mange avklaringer for et forslag til samlet utbyg-
ging av E18 i Vestfold kan fremmes for Stortinget.
Dersom utbyggingen skal gjennomferes som ett OPS-
prosjekt, ma det foreligge godkjente reguleringsplaner
for samtlige delstrekninger for saken fremmes.

Samferdselsdepartementet er innstilt pd & bidra til
rask framdrift i arbeidet, og gitt Stortingets tilslutning
til initiativet om forsert utbygging, vil en komme til-
bake til framdriftsplanen nar opplegg for innkrevings-
system og finansiering er mer avklart.

Sporsmdl 131

JERNBANE - INVESTERINGER I DE ENKELTE
KORRIDORER

(Jf. svar pa spersmal 65.)

Hvor mye av investeringsmidlene for jernbane som
er foreslatt i NTP i de enkelte korridorene er bundet
opp 1 kontrakter?

Svar:

Per dags dato utgjer bundne kontrakter for perioden
2006-2015 kun et mindre belop knyttet til avslutning av
nytt dobbeltspor péd strekningen Sandvika-Asker (pa
Drammensbanen i korridor 3). Avslutningen innebzrer
opprydding og istandsetting av eiendommer som er
berert av anleggsarbeidet. I tillegg forutsettes noe mid-
ler til & ferdigstille rehabiliteringen/oppgraderingen av
Lierasentunnelen (ogsé pd Drammensbanen).

Sporsmdl 132

LUFTFART - OSLO LUFTHAVN GARDERMOEN

i) Nér har departementet planlagt & komme med en
klargjering om 3. rullebane pa Gardermoen og
plasseringen av denne?

ii) Er bagasjemottaket pa Gardermoen dimensjonert
etter dagens trafikk?

Svar:

i) Jeg viser til St.meld. nr. 36 (2003-2004) Om virk-
somheten til Avinor AS, side 51, hvor Avinor i sin
"§ 10 plan" redegjor for sine synspunkter og bl.a.
understreker nedvendigheten av & iverksette pre-
ventive tiltak na, slik at fremtidige interessekon-
flikter unngés ved at lufthavnen ikke blir innebygd.
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Som det videre fremgar side 28 i meldingen fin-
ner departementet det naturlig at Oslo Lufthavn AS
vurderer behovet for framtidig kapasitet og konse-
kvenser av alternative tiltak, herunder avlastende
rullebanekapasitet, uten at det né tas stilling til rea-
lisering av et slikt prosjekt.

Jeg legger til grunn at det vil vare behov for en
naermere vurdering av det trafikale kapasitetsbeho-
vet for en 3. rullebane, og av de konsekvenser
alternativ lokalisering av banen vil medfere, for
spersmalet om eventuell bandlegging av arealet tas
opp. Det vil i1 utredningssammenheng ogsa vere
vesentlig for selskapet & definere naermere hvilken
del av trafikkmarkedet pad Gardermoen en eventu-
elt 3. rullebane er ment & betjene. Jeg vil komme
tilbake til Stortinget med saken ndr Avinors ner-
mere utredninger foreligger, og som nevnt uten at
det n4 tas stilling til realisering av et slikt prosjekt.

ii) Spersmalet har vert forelagt Avinor. Avinor opp-
lyser at bagasjehandteringsystemet for ankom-
mende bagasje pd Gardermoen er dimensjonert
etter dagens trafikk, med tre karuseller for utlands-
og tre for innlandstrafikk. Det er videre gjort plass
i ankomsthallen for utvidelse med to nye karuseller
(en for innland og en for utland).

Avinor gjer videre oppmerksom pé at det er Oslo
Lufthavns ansvar & bygge ut og drive systemet,
mens handlingoperaterene har ansvaret for & hente
bagasjen fra flyene og plassere den pé bandene.

Sporsmdl 133
VEG - FERJESAMBAND/STANDARDAR

i) Det er onskjeleg med ei oversikt over standard pa
opningstid og frekvens for ferjene i stamvegnettet
og det @vrige riksvegnettet.

ii) Kor mange, og kva slags samband, er det som fra-
vik fra denne standarden?

Svar:

i) I ny standard for ferjesamband, jf. tabell 7.8 i
St. meld. nr. 24 (2003-2004), er sambanda delt inn
i 10 klassar. Det er to klassar for stamveg og atte
for anna riksveg. Oppdelinga er basert pa trafikk-
volum.

Malsetjinga for stamvegsamband er ein frekvens
pa 30-35 avgangar fra kvar ferjekai og ein
opningstid pa 18 til 24 timar.

For anna riksveg er mélsetjinga ein opningstid pa
18 timar til lokal tilpassing for strekningar som har
arsdegntrafikk under 100 personbil-einingar.
Malsetjinga for frekvens fra kvar ferjekai er pa 30
avgangar til lokal tilpassing for strekningar som
har arsdegntrafikk under 100 personbileiningar.

ii) Vegdirektoratet har bare oversikt over samband pa
aggregert niva. I forhold til ny standard fravek pr.
2003 4 av 11 av stamvegsamband standarden
m.o.t. frekvens, og 5 av 11 m.o.t. opningstid. I til-
legg fravek 22 av 75_andre riksvegsamband stan-
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darden m.o.t. frekvens og 1 av 75 m.o.t. opnings-
tid. Oversikt over enkeltsamband vil bli ettersendt
tidlig i neste uke.

Sporsmdl 134
JERNBANE - STATUS FOR JERNBANETRYGGLEIK/ATC

Det er onskjeleg med ein status nar det gjeld ATC og
kva som eventuelt star att, og kostnad, for & fa full

utbygging.

Svar:

Vedlagte tabell viser ein samla status for gjenstaande
strekningar som ikkje har CTC/ATC 1 togframferinga.
Alle andre banestrekningar er bygde ut med CTC/ATC.
Oversikten viser bade pagdande CTC/ATC-utbyggin-
gar, prosjekt i oppstartfasen, samt strekningar der Jern-
baneverket ikkje legg opp til utbygging av ATC.

Dei gjenstaande kostnadene, som totalt summerer
seg til ca. 1 mrd. kr, er i tabellen oppgitt medrekna
avgifter og gitt i 2004-kroner. Kostnadene inkluderer
CTC/ATC, med tilhgyrande kabelanlegg og blokktele-
fonar. Kostnader for togradio er ikkje medrekna da
desse anlegga er foresett ivareteke i samband med
GSM-R-utbygginga.

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

Departementet gjer merksam pé at det for tida pagér
ei omfattande teknisk utvikling innafor signal- og
transmisjonsteknikk, bade nasjonalt og internasjonalt,
som kan paverke tekniske valg, framdrift og kostnader.
Mellom anna kan nemnast utviklinga av sikringsanlegg
av typen Merkur, akseltellerkonseptet, teknisk utvik-
ling som folgje av krav til interoperabilitet, utvikling
og implementering av nye signal- og styringssystem
som til demes ERTMS/ECTS, FATC eller DATC og
utvikling av keyrevegrelaterte applikasjonar i GSM-R
(herunder bruk av GSM-R som transmisjonsmedium
for tryggleikskritisk informasjon i signal-/sikringsan-
legg 1 staden for kablar). Vidare ma det i tida framover
avklarast om strekningane mé ha blokktelefonar i til-
legg til GSM-R.

Vidare utbygging av GSM-R vil kunne ha konse-
kvensar for framdrift og kostnad for tiltaka nemnt over.
I tillegg kan endringar i feresegnene for togframfering
og signalstyring fi konsekvensar for dei tekniske valga
og dermed 6g for framdrift og kostnadsoverslag.

Nedanfor folgjer ei kort forklaring av dei ulike
omgrepa som blir nytta innafor dette omradet (og som
er nemnd i svaret over):

CTC: Fjernstyring (Centralised Traffic Control)
ATC: Automatic Train Control
DATC: Delvis ATC (Overvaker at lokomotivet ikkje passerer stoppsignal)
FATC: Full ATC (Overvaker 6g at lokomotivene ikkje kayrer snoggare enn den farten som er tilleten
pa dei ulike delane av strekninga)
ERTMS: European Rail Traffic Management System
ECTS: European Train Control System
Banestrekning Utbyggmgskostnader Merknader
(mill. kr)
Spikkestadlinjen:
Asker - Spikkestad ca. 20 Gjenstaende kostn. for ferdigstil-
lelse 1 2004
Pigdende utbygging Nordlandsbanen:
av CTC/ATC Grong - Mosjeen ca. 70 Gjenstaende kostn. for ferdigstil-
lelse 1 2005
Mosjeen - Bodo ca. 350 Oppstartsfasen, planlagt ferdigstil-
lelse 1 2008




Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

227

Banestrekning

Utbyggingskostnader
(mill. kr)

Merknader

Aktuelle strekninger
for utbygging av
CTC/ATC

Arendalsbanen:
Nelaug - Arendal
Bratsbergbanen:
Hjuksebg - Notodden
Flamsbana:

Myrdal - Flam
Gjovikbanen:

Roa - Gjevik
Merdkerbanen:

Hell - Storlien
Raumabanen:
Dombads - Andalsnes
Rorosbanen:

Roros - Steren
Solorbanen:
Kongsvinger - Elverum
Ostfoldbanen:

Ostre linje

E o

Sterrelsesorden: ca. 600

Ikke aktuelle strek-
ninger for utbygging
av CTC/ATC

Numedalsbanen:
Kongsberg - Flesberg
Namsoslinjen:

Grong - Namsos
Valdresbanen:

Eina - Dokka
Brevikbanen:
Eidanger - Brevik

Total sum: ca. 1.040

Sporsmdl 135

JERNBANE - INFRASTRUKTUR/EIGARSKAP TIL
STASJONAR OG GODSTERMINALAR

Det er anskjeleg med ein status for eigarskap for sta-
sjonsomrade/bygningar m.v. og godsterminalar, m.a.
sett 1 samanheng med opplegg frd Regjeringa si side
om fleire operaterar pa sporet.

Svar:

Eigarskap og organisering av stasjonar og godstermi-
nalar ved delinga av forvaltningsverksemda NSB blei
fastsett ved handsaminga av St.prp. nr. 2 / Innst. S. nr.
31 (1996-97).

Status nér det gjeld eigarskap til stasjonsomrade og
stasjonsbygningar er uendra sidan delinga av NSB i
1996. Med unntak for stasjonar som er bygde etter
delinga, eig NSB AS stasjonsbygningane, medan Jern-
baneverket eig spor og plattformar. Jernbaneverket lei-
ger og disponerer utvendige og innvendige areal
("offentlege rom") som skal tene som tilgang for trafi-
kantene til stasjonane og omfattar fasilitetar for
atkomst, opphald, informasjon og andre servicetilbod.
Pa denne maten er det Jernbaneverket som gjennom ei
avtale med NSB fastlegg premissane for bruken av og
tilgjenge til fellesareala. Etter Samferdselsdepartemen-
tet si vurdering vil dagens organisering av persontra-
fikkstasjonane ikkje vere til hinder for & konkurranse-
utsetje persontrafikken med jernbanen.

Jernbaneverket og NSB AS har inngatt ei avtale om
eigarskap til stasjonar. Samferdselsdepartementet er i
dialog med Jernbaneverket og NSB for & utgreie neer-
are korleis ei evt. endring av eigarskapet til stasjonane
kan handterast organisatorisk og gkonomisk.

Nar det gjeld godsterminalar er eigarskapet delt mel-
lom NSB AS og Jernbaneverket i samsvar med St.prp.
ar. 2 / Innst. S. nr. 31 (1996-97), slik at Jernbaneverket
disponerar atkomstvegar og eig minst eitt spor og ei
lastegate, samt spor og skifteomrade til alminnelig
bruk pa terminalane, medan NSB AS eig det gvrige ter-
minalomradet. Sidan delinga av det tidlegare NSB i
1996 har det skjedd store endringar innafor godstrafik-
ken med jernbane, med m.a. utskilling av NSB Gods i
eit eige selskap; CargoNet AS. Vidare har NSB omor-
ganisert sine eigedomsfunksjonar. Samferdselsdepar-
tementet er i dialog med Jernbaneverket, NSB AS og
CargoNet AS om handteringa av eigarskap og avtaletil-
heve pa godsterminalane nér det gjeld spersmélet om
sportilgang, terminalkapasitet og kapasitet for framfo-
ring av tog i dagens og framtidas godstransportmarked.
Eit viktig foremal er & sikre interessane til nye gods-
transportoperaterar som gnskjer 4 trafikkere det norske
jernbanenettet.

Dersom det blir aktuelt & gjere organisatoriske end-
ringar i eigarskapet til stasjonar og terminalar, vil Sam-
ferdselsdepartementet komme attende til dette pa egna
mate overfor Stortinget.



228

Sporsmdl 136

VEG - FORDELING AV STAMVEGMIDLAR VED EI AUKA
RAMME

Kunne departementet gi eit forslag til fordeling pa
stamvegprosjekt/ruter ved ei auke i ramma pa 4,5 mrd.
kroner til stamvegar i tidrsperioden?

Svar:

Vedlagt folgjer ei oversikt over kva stamvegeruter og
prosjekt Samferdselsdepartementet meiner er aktuelle
a prioritere dersom stamvegramma aukar med 4,5 mrd.
kr i perioden 2006-2015. Ved ein eventuell auke av
ramma gér departementet i hovudsak inn for & styrke
satsinga pa E6, E18, E39 og korridoren Oslo - Bergen,
serleg av omsyn til trafikktryggleiken og naringslivet
sine behov. Dette er dei viktigaste hovudtransportirene
gjennom landet, med dei storste trafikkmengdene og
dei sterste trafikktryggleiksproblema.

Aktuelle prosjekter ved okt stamvegramme

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

I St.meld. nr. 24 er det foresett delvis bompengefi-
nansiering av fleire prosjekt der dette enno ikkje er
endeleg avklart; til demes av E6 Jessheim - Kolomoen,
E6 Melhus- Tonstad, E18 gjennom midtre og serlege
del av Vestfold, E39 Svegatjorn - Rédal og E136 Brei-
vika - Lestad. I forslaget til fordeling av ein ramme-
auke pé 4,5 mrd. kr har Samferdselsdepartementet lagt
til grunn at det blir tilslutning til tilleggsfinansiering
som skissert i St.meld. nr 24. Det er ogsa lagt til grunn
delvis bompengefinansiering av fleire av dei prosjekta
som er foreslatt prioriterte ved ein evt. rammeauke, jf.
merknadsrubrikken i vedlegget.

Samferdselsdepartementet meiner at dei foreslegne
prosjekta forst er aktuelle & prioritere i siste seksarspe-
riode. Ved ein evt. rammeauke i forste firedrsperiode
gér departementet inn for & framskunde prosjekt som i
St.meld. nr. 24 er vurderte som aktuelle i siste seksérs-
periode, til demes E39 Svegatjorn - R&dal (jf. ogsd svar
pa spersmal 80).

Korridor/rute (211(11111111{%) Merknad

Oslo - Svinesund/Kornsjo

E6 Riksgrensen/Svinesund - Oslo 0

Oslo - Orje/Magnor

E18 Riksgrensen/@rje - Oslo 800 | Forsering av @stfoldpakka m/delvis utbygging til firefelts veg. Delvis
bompengefinansiering av utbyggingen er vedtatt.

Rv 2 Riksgrensen/Magnor - Klefta 200 | Forsering av utbyggingen av rv 2 mellom Klofta og Kongsvinger m/
delvis utbygging til firefelts veg. Lokalpolitisk tilslutning til prinsip-
pet om delvis bompengefinansiering av utbyggingen foreligger.

Rv 35 Jessheim - Honefoss - 0

Hokksund

Oslo - Grenland - Kristiansand -

Stavanger

E18 Oslo - Kristiansand 300 | Utbygging av E18 til firefelts veg pa strekningen Dyreparken - Rona
vil sammen med OPS-prosjektet gi sammenhengende firefelts veg fra
Grimstad til Kristiansand.

E39 Kristiansand - Bergen 800 | Utbygging av E39 vest for Kristiansand, forutsatt tilslutning til forslag
om en bompengepakke for Kristiansandsregionen, jf St meld nr 24,
side 196.

Rv 23 Lier - Dregbak - Vassum 0

Rv 150 Ulvensplitten - Tjernsmyr 0

Stavanger - Bergen - Alesund -

Trondheim

E39 Bergen - Alesund med 100 | Videre utbygging av E39 ser for Romarheimsdalen.

tilknytninger

E39 Alesund - Trondheim 200 | Videre utbedring av E39 pa strekninger med dérlig standard, bla pa
strekningen Harangen - Hogkjolen i Ser-Trendelag.

Rv 13 Josendal - Voss 0

Rv 9 Kristiansand - Haukeligrend 0

Oslo - Bergen/Haugesund med arm

via Sogn til Forde

E134 Drammen - Haugesund 0

E16 Sandvika - Bergen 500 | Utbedring av E16 pa deler av fjellstrekningen @ye - Borlaug, samt
utbygging av parsellen E16 Wayen - Bjorum til fire felt. *)

Rv 7/52 Henefoss - Gol - Borlaug 200 | Forsert utbygging av rv 7 Sokna - Qrgenvika, forutsatt tilslutning til
delvis bompengefinansiering.

Rv 36 Seljord - Eidanger 0

Oslo - Trondheim med armer til

Alesund og Mdloy

E6 Oslo - Trondheim 700 | Forsert utbygging av E6 Gardermoen - Lillehammer - Qye til firefelts
veg, forutsatt tilslutning til delvis bompengefinansiering.
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Korridor/rute (gll(ﬁmll(% Merknad

Rv 15 Otta - Malay 0

E136 Dombis - Alesund 200 | Videre utbedring av strekninger pa E136 gjennom Romsdalen med
dérlig standard, bla pa strekningen Flatmark - Monge - Marstein.

Rv 3 Kolomoen - Ulsberg 0

Rv 4 Oslo - Mjosbrua 0

Rv 70 Oppdal - Kristiansund 0

Trondheim - Bodo med armer til

svenskegrensen

E6 Trondheim - Bode med 200 | Videre utbedring av strekninger pa E6 i Nordland med lav standard.

tilknytninger

Bodo - Narvik - Tromse - Kirkenes

med armer til Lofoten og

riksgrensene

E6 Bodg - Nordkjosbotn med 100 | Omlegging av E8 langs Ramfjorden ser for Tromse. Prosjektet var pri-

tilknytninger oritert i St meld nr 46 (1999-2000) **)

E6 Nordkjosbotn - Kirkenes med 200 | Videre utbedring av E6 vest for Alta.

tilknytninger

Sum 4500

Merknad:

*)  Ttilegg kommer 70 mill. kr i frigjorte midler dersom det ikke blir flertall for & legge ned anbudsruten p& Fagernes

lufthavn.

**) 1 tilegg kommer 50 mill. kr i frigjorte midler dersom det ikke blir flertall for & legge ned Narvik lufthavn.

Sporsmdl 137

VEG - FORDELING AV MIDLAR TIL RASSIKRING PA
FYLKE VED EI AUKA RAMME

Kunne departementet gi ei grov skisse/antydning til
fordeling pa fylke av ei auke i ramme til rassikring pa
1 mrd. kroner i tirsperioden?

Svar:

I St.meld. nr. 24 er det lagt til grunn ei statleg ramme
til post 31 Rassikring pa til saman 2 mrd. kr i perioden
2006-2015. Etter Samferdselsdepartementet si vurde-
ring ligg det enno ikkje fore tilstrekkeleg fagleg grunn-
lag til & foresla ei fylkesfordeling av denne ramma. Fol-
gjeleg har departementet heller ikkje grunnlag for &
foreslé fylkesfordeling av ein rammeauke pa 1 mrd. kr.

For mellom anna & fa rom for & gjennomfere storre
rassikringsprosjekt er det enskjeleg at prioriteringane
innafor post 30 Riksveginvesteringar og post 31 Ras-
sikring blir sett i samanheng. P& grunnlag av Statens
vegvesen sitt arbeid med handlingsprogrammet, tek
derfor Samferdselsdepartementet sikte pa a leggje fram
eit forslag til fylkesfordeling av ramma pa post 31 for
forste firedrsperiode i statsbudsjettet for 2006.

Sporsmdl 138
KYSTFORVALTNING - RAMME FOR KYSTVERKET
Tabell 7.6 pé side 110 i meldingen gir en opplisting
over gkonomiske rammer for Kystverket fordelt pa
virksomhetsomrdde. Under "Maritim infrastruktur" er
det listet fire strekpunkter, herunder "Havner".
- Innebzrer dette at det bevilges midler til trafikkhav-
ner over statsbudsjettet/Kystverkets budsjett?

Svar:

Kystverket har en styringsmodell som er basert pa
virtksomhetsomréder. Ett av virksomhetsomradene
heter "Maritim infrastruktur", og dette omfatter fiskeri-
havner, farleder og navigasjonsinfrastruktur, jfr. kapit-
tel 7.2.3 Sjetransport i Stortingsmelding nr. 24 (2003-
2004) og St.prp. nr. 1 (2003-2004) for Fiskerideparte-
mentet. Kystverkets bevilgninger til havner omfatter
séledes kun fiskerihavner og ikke midler til trafikkhav-
ner.

I tillegg til at "Maritim infrastruktur" er navnet pa ett
av virksomhetsomradene, brukes denne betegnelsen
ogsé for budsjettposten Kap 1062, post 30, jfr. tabell
7.7 i stortingsmeldingen om NTP 2006-2015.

Virksomhetsomradet "Maritim infrastruktur" omfat-
ter hele post 30 (dvs. utbygging av fiskerihavner, farle-
der og navigasjonsinstallasjoner), deler av post 01 (den
delen som utgjer drift av navigasjonsinstallasjoner),
deler av post 45 (den delen som utgjer investeringer i
navigasjonsinstallasjoner) og post 60 (tilskudd til fiske-
rihavneanlegg). Virksomhetsomradet "Maritim infra-
struktur" omfatter séledes et storre budsjettomrade enn
post 30 Maritim infrastruktur.

Fiskeridepartementet ser nytten av at det ryddes opp
i begrepene som benyttes for & beskrive Kystverkets
virksomhet. Fiskeridepartementet ser ogsa at det kan
oppsté uklarhet knyttet til at det bade finnes en bud-
sjettpost og et virksomhetsomride i Kystverkets sty-
ringsmodell med tittelen "Maritim infrastruktur". I for-
bindelse med fremleggelsen av St. prp. nr. 1 (2004-
2005) vil Fiskeridepartementet derfor gjere nedven-
dige endringer pa uklare betegnelser.



230

Sporsmdl 139
VEG - NYE FERJER
Kva ferjestrekningar vil bli prioritert for nye ferjer?

Svar:

Det er ikkje laga nokon plan for ferjestrekningar som
vil bli prioritert for nye ferjer. Det kan likevel opplysast
at det er kontrahert ei ny ferje som skal setjast inn i
sambandet Aukra-Hollingsholm i Mere og Romsdal. I
samanheng med fornying av konsesjonane pa riksveg-
ferjesambanda p& E39 mellom Stavanger og Bergen er
det set krav om kontrahering av nye gassferjer. | saman-
heng med konkurranseutsettinga av sambandet Bratt-
vég-Dryna-Nordegyane i Mere og Romsdal er det for-
venta kontrahering av nytt materiell.

Det er meininga at starstedelen av riksvegferjedrifta
skal konkurranseutsetjast. I samband med konkurran-
seutsetjinga vil det bli opp til selskapa sjolve & skaffe
passande materiell. I denne samanhengen vil vere
naturleg at styresmaktene set krav til tryggleik, kapasi-
tet osb., men utan at det vil vere naudsynt & setje krav
om nye ferjer.

Talet pa nye ferjer vil elles avhenge av dei langsiktige
rammene for kjop av ferjetenester.

Sporsmdl nr 140
VEG - RESTGIELD BOMPENGEPROSJEKTER

Kan det gis en oversikt som viser restgjeld pa bom-
pengeprosjekter, og brukket ned pa de enkelte prosjek-
ter/fylker?

Svar:

Vedlagt felger oversikt over restgjeld for bompenge-
prosjekter pr 31.12.2002. Oversikten er basert pa bom-
pengeselskapenes offisielle regnskaper, som er bear-
beidet i hver enkelt region. Alle tall er 1 2002-kr.

Regnskapstall pr. 31.12.2003 vil foreligge hesten
2004.

Alle tall er i 2002-kr

1000 kr

Lanegjeld pr

Prosjekt 31.12.02
Hvalertunnellen 73 166
Ostfoldpakken 219 538
Hovedvegutbyggingen Oslo/Akershus 1168 315
Rv 35 Lunner - Gardermoen 151123
Rv 23 Oslofjordforbindelsen 862 000
E 18 Vestfold 920 000
Gjevik - Lunner 4973
E 18 Eidangerhalveya 2614
Rv 36 Menstad - Kulltangen 15986
E 18 Aust - Agder 60 000
E 18 Kristiansand 149 858

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

1000 kr

Lanegjeld pr

Prosjekt 31.12.02
Nord-Jaeren 134 495
E 39 Rennfast 343 853
Teigen - Bogen 9316
Rv 562 Askeybrua 349 670
E 39 Trekantsambandet 992 939
E 39 Nordhordlandsbrua 350 000
Rv 551 Folgefonntunnelen 56 700
Rv 566 Ostergybrua 248 539
Fv 207 Bjoroy 10 000
Rv 546 Austevollsbrua 2462
Rv 5 Fjarland-Sogndal 319 785
Rv 5 Fodnes Mannheller 155219
Rv 5 Naustdalstunnelen 202 203
Rv 61 Hareid-Sulesund 19 000
Rv 658 Alesundtunnelene " 1479113
E 39 Krifast 365792
Rv 64 Skalavegen 77075
Rv 653 Eiksundsambandet 11
Sykkylvsbrua 126 813
E 6 Trondheim- Stjordal 391 355
Hovedvegutbyggingen i Trondheim 197 188
Rv 714 Hitra-Froya 150 215
Thamshavn - Qysand 60 000
Rv 755 Skarnsundbrua 37783
E 6 rundt Leirfjorden 63
Rv 17 Helgelandsbrua 52 427
E 10 Nappstraumen 21318
Hovedvegutbyggingen i Tromse 13 091
E 69 Kafjord-Honningsvag (Fatima) 166 123
Samlet gjeld pr 31.12.2002 9960 121

1) Samferdselsdepartementet har bestemt at bompengeperioden
skal vare i 22 ar for dette prosjektet. Gjelden vil vere stadig
okende frem til bompengeperiodens slutt 20. oktober 2009.

Sporsmadl 141

JERNBANE - SIKKERHETEN VED PRIVATISERING OG
KONKURRANSEUTSETTING AV PERSONTRAFIKK PA
JERNBANEN I FORBINDELSE MED NTP

— Hva har Jernbanetilsynet uttalt/skrevet nér det gjel-
der sikkerheten pa toget ved konkurranseutsetting?
Hvis Jernbanetilsynet har skrevet brev til departe-
mentet om dette, kan komiteen fa det oversendt?

— Huvilke erfaringer og kunnskap bygger statsraden pa
ndr det slas fast at sikkerheten vil bli godt ivaretatt
og at det ikke blir gkt risiko for liv og helse nar drif-
ten av store togstrekninger som Bergensbanen og
Serlandsbanen, med sidespor konkurranseutsettes?
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Svar:

- Statens jernbanetilsyn er utevende kontroll- og til-
synsmyndighet for jernbanevirksomheten i Norge. Til-
synet skal arbeide for at jernbanevirksomheten uteves
pa en sikker og hensiktsmessig mate til beste for de rei-
sende, banens personale og publikum i alminnelighet.
Tilsynet skal fore tilsyn med at utevere av jernbane-
virksomhet oppfyller de vilkar og krav som er satt til
virksomheten i jernbanelovgivningen.

Statens jernbanetilsyn har pa spersmal vedrerende
sikkerheten pa jernbanen ved konkurranseutsetting
uttalt at det vil gjelde de samme krav til nye utevere av
jernbanevirksomhet som til de som driver slik virk-
somhet i dag. I denne forbindelse er det presisert at
virksomheten i tillegg til & vinne en tilbudskonkur-
ranse, ma ha tillatelse til & drive jernbanevirksomhet.
Det er Statens jernbanetilsyn som gir slik tillatelse. Til-
latelse vil ikke bli gitt dersom virksomheten ikke kan
vise at vilkérene for a fa tillatelse er oppfylt. I disse vil-
karene ligger det krav om evne til & drive jernbanevirk-
somhet pa en sikker mate. Statens jernbanetilsyn har i
tillegg ansvaret for & godkjenne alt rullende materiell
som skal benyttes pa det norske jernbanenettet.

Tilsynet folger ogsé arbeidet med konkurranseutset-
ting tett gjennom deltagelse i referansegruppen "Pro-
gram konkurranse om sporet".

- Samferdselsdepartementet mottok i april i &r et brev
fra Hovedverneombudene i NSB AS, der det ble uttrykt
bekymring for om jernbanens sikkerhetsniva vil kunne
opprettholdes med den fragmentering som skjer innen
jernbanen, bade nér det gjelder framtidig konkurranse-
utsetting av persontrafikken med tog og konkurranseut-
setting av deler av Jernbaneverkets virksomhet. I denne
forbindelse har departementet innhentet skriftlige utta-
lelser fra Statens jernbanetilsyn og Jernbaneverket som
grunnlag for svar pa brevet fra Hovedverneombudene i
NSB. Statens jernbanetilsyn sin uttalelse i denne anled-
ning av 14. mai 2004 felger pd komiteens anmodning
vedlagt i kopi.

- Samferdselsdepartementet legger opp til en gradvis
innfering av konkurranse om retten til & drive togtra-
fikk pa ulike persontogstrekninger ("trafikkpakker") i
Norge. Dette gjor vi nettopp for & heste erfaringer
underveis — og ikke minst for & laere av erfaringene fra
andre land. I krav og vilkér i det norske transportregi-
met, vil sikkerhet ha forsteprioritet. Bare selskap som
fyller fastsatte krav til sikkerhet vil fa mulighet til &
utgve jernbanevirksomhet.

Staten kjeper persontransporttjenester fra NSB for
om lag 1,4 mrd. kr per ar. Ved & ta i bruk konkurranse
onsker departementet & legge til rette for en mer offen-
siv jernbanepolitikk med klarere fokus pa de reisende.
All erfaring fra utlandet, bl.a. mange ars erfaring fra
Sverige, viser at slik konkurranse gir flere passasjerer
— samt mer og bedre jernbane for pengene. Ingen
kjente erfaringer tilsier at ordningen med & tildele
transportoppdrag gjennom konkurranse forer til at sik-
kerheten blir dérligere.

Det gjores for gvrig oppmerksom pa at det allerede er
flere aktorer som trafikkerer det nasjonale jernbanenet-
tet. Bade NSB AS, Flytoget AS og Ofotbanen AS driver
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i dag rutegdende persontrafikk med tog. Det er videre
apnet for konkurranse nar det gjelder godstransport,
bade nasjonalt og internasjonalt, og det har i denne for-
bindelse kommet flere nye godstransportakterer pa det
nasjonale jernbanenettet. Jernbanelovgivningens krav
til sikker drift gjelder alle akterer som far tillatelse eller
sikkerhetssertifikat til & drive jernbanevirksomhet i
Norge.

Sikkerheten stir i heysetet for all jernbanetrafikk.
Dette gjelder ogsa i forhold til det arbeidet som na
pagar med gradvis & tildele oppdrag om offentlige tje-
nester for persontrafikk pa jernbane gjennom konkur-
ranse. Behovet for justeringer og/eller presiseringer av
de ulike myndighetenes og akterenes roller pa
sikkerhetsomradet i forbindelse med det pégdende
arbeidet med & modernisere den norske jernbanesekto-
ren, blir lopende vurdert av Samferdselsdepartementet.
Videre arbeider Samferdselsdepartementet og Statens
jernbanetilsyn kontinuerlig med & videreutvikle regel-
verket som setter sikkerhetskrav til jernbanevirksom-
hetene. Samtidig arbeider Jernbaneverket og de
enkelte trafikkuteverne med 4 styrke sikkerheten i egne
virksomheter.

Sporsmdl 142
JERNBANE — KOSTNAD VED PROSJEKT

Hva er kostnaden ved de to jernbaneprosjektene
Haug-Onsey og Mossetunnelen?

Svar:

Kostnadsoverslaget for parsellen Haug-Onsey er
beregnet til 942 mill. kr (i 2004-priser). Nettonytte av
prosjektet er beregnet til 380 mill. kr. I St.meld. nr. 24
(2003-2004) NTP ( 2006-2015) er prosjektet foreslatt
fullfinansiert i planperioden. Utbyggingen vil mulig-
gjore okt toghastighet samtidig med at fleksibiliteten
og punktligheten forbedres, bl.a. gjennom fjerning av
12 planoverganger.

Parsellen Sandbukta-Moss-Séstad er kostnadsregnet
til 1840 mill. kr (i 2004-priser). Nettonytten av prosjek-
tet er negativ og beregnet til — 10 mill. kr. Delparsellen
Sandbukta-Moss st. (Mossetunnelen) er kostnadsreg-
net til 1360 mill. kr (i 2004-priser). Det er ikke bereg-
net nettonytte av dette delprosjektet, men den antas a
vaere lavere enn hele parsellen. Byggingen av delpro-
sjektet Sandbukta-Moss st. (Mossetunnelen) gir liten
effekt for jernbanedriften i forhold til ekt hastighet og
muligheter for gkt kapasitet. Prosjektet vil legge for-
holdene bedre til rette for byutvikling i Moss kommune
og er arealmessig gunstig for to bedrifter som er eta-
blert i omradet. En full utbygging av parsellen Sand-
bukta-Moss-Séastad kan ogsd gi positive effekter for
jernbanen, men effekten er vesentlig lavere enn for
Haug-Onsey som har en betydelig hayere nettonytte.

Tilleggsopplysninger til sporsmdl 133
VEG - FERJESAMBAND/STANDARDAR
i) Det er onskjeleg med ei oversikt over standard pa

opningstid og frekvens for ferjene i stamvegnettet
og det gvrige riksvegnettet.
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ii) Kor mange, og kva slags samband, er det som fra-
vik frd denne standarden?

Det vises til svar oversendt 28. mai 2004. Vedlagt fol-
ger oversikt over ferjesamband som ikke tilfredstiller
ny standard til riksvegferjedriften.

Tallene er oppdaterte og avviker derfor noe fra tidli-
gere oversendt svar pa spersmal 133. I folge Vegdirek-
toratet skyldes dette at sambandet Brimnes - Bruravik
er omklassifisert til stamvegssamband. Dette medferer
at ytterligere et stamvegsamband ikke tilfredstiller kra-
vene mht. frekvens og apningstid. Omklassifiseringen

Innst. S. nr. 240 — 2003-2004

far ikke konsekvenser for maloppnéelsen pa evrige
riksevegsamband, siden kravene til frekvens og
apningstid er lavere for disse sambandene.

Vegdirektoratet har opplyst at det vil vere store kost-
nader forbundet med & tilfredstille denne langsiktige
malsettingen. Bl. a. er utvidet apningstid erfaringsmes-
sig betinget av nye skift og dermed flere mannskaper.
Videre er gkt frekvens normalt avhengig av flere ferjer.
Mao. kan det paregnes en sprangvis ekning av kostna-
dene ved & bedre maloppnaelsen mht. frekvens og
apningstid.
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