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Hovedpunkter

Endringer i naeringsstruktur og gkende urbanisering vil forsterke kravene til
transportapparatet i arene framover.

@kt kapasitet, bedre palitelighet og reduserte miljgplager i alle trafikkslag ma sta
sentralt i neste NTP.

Staten ma saerlig legge til rette for en mer effektiv utnyttelse av det enkelte
trafikkslags fortrinn.

Investeringene bgr vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomme, men dagens
analysemetoder fanger ikke opp samfunnsmessige ringvirkninger godt nok.

| utbyggingen av vegkorridorene bgr det szerlig satses pa:

o E39 fra Kristiansand til Trondheim

o E6 fra Hamar til Trondheim; utbyggingen av firefelts motorveg til Lillehammer
ma fortsette for fullt

o Fergefri E6 i Nord-Norge for a sikre paliteligheten

o E18 mellom Oslo og Kristiansand; staten ma gve stgrre patrykk for a sikre
utbygging av Vestkorridoren.

o E134 over Haukeli som helars hovedare mellom Vestlandet og @stlandet.

| jernbaneutbyggingen bgr det szerlig satses pa:
o Flere og lengre krysningsspor pa Nordlandsbanen, Dovrebanen,
Sgrlandsbanen og Bergensbanen.
Tronderbanen elektrifiseres og bygges ut med dobbeltspor til Stjgrdal
Ofotbanen bygges ut med dobbeltspor
Nordlandsbanen for a fa opp hastigheten
IC-nettet pa @stlandet ma bygges ut med dobbeltspor til Lillehammer og
Halden.
o Ny tunnel for tog i Oslo er avgjgrende for en samlet forbedring av togtrafikken
i hele landet.

o O O O

Alnabru-terminalen som er det nasjonale navnet for kombinert veg- og
banetransport ma rustes opp. Muligheten for framtidig avlastning av Alnabru bl.a.
gjennom gkt direkte import til havner pa Vestlandet bgr utredes.

Det store vedlikeholdsetterslepet i veg- og banesektoren ma fjernes. Det er behov for
pkte statlige midler til drift og vedlikehold av fylkesveger.

Det ma settes av langt stgrre midler til rassikring av jernbanen og riks- og fylkesveger
pa grunn av gkende ekstremveer.

For a sikre sgmlgse transporter bgr det apnes for @ bruke modulvogntog pa
naeringsmessig viktige fylkesveger.



Det ma etableres dggnhvileplasser langs hovedvegnettet for & bedre yrkessjafgrenes
arbeidsmiljg og muligheten til 8 overholde lovpalagt kjgre- og hviletid.

Ved alle knutepunkter rundt st@rre byer bgr det bygges ut vesentlig flere gratis
plasser for innfartsparkering. Staten bgr gve stgrre patrykk for bruk av
rushtidsavgifter i de store byene.

Varedistribusjon og annen naeringstrafikk ma sikres god tilgjengelighet i
framtidens”bilfrie byer”.

Arealer til framtidige utvidelser av havner og terminaler ma bli bedre ivaretatt i
integrert areal- og transportplanlegging.

Staten bgr bidra til raskere utbygging av infrastruktur for alternative drivstoffer (LNG,
biodrivstoff 0.a.). | dag er tilgjengeligheten for darlig og prisene for hgye.

Avgiftsregimene for vegtransport og sjgtransport bgr gjennomgas for a sikre like
konkurransevilkar.

Overfgring av transport til mer miljgvennlige transportformer bgr kunne stimuleres
gjennom ikke-diskriminerende tilskuddsordninger.




Innledning

Samferdselsdepartementet har i forbindelse med revisjonen av Nasjonal Transportplan for
perioden 2018-2029 gjennomfgrt fem regionale dialogme@ter med neeringslivet. Det er tredje
gang en slik mgterunde er gjennomfgrt.

Hensikten med mgtene har veert a innhente synspunkter fra neaeringslivsrepresentanter og
representanter for organisasjoner som departementet kan ta med i sitt videre planarbeid.
Stortingsmeldingen om Nasjonal Transportplan vil bli lagt fram for Stortinget i slutten av neste
ar eller tidlig 2017.

Mgtene ble avholdt i Bodg (25. august), Trondheim (1. september), Bergen (8. september),
Kristiansand (15. september) og Hamar (22. september) med til sammen 140 pameldte
deltakere.

Denne rapporten er et sammendrag av de synspunktene som er framkommet i mgtene. |
tillegg finnes det referater fra hvert mgte som fortlgpende er sendt mgtedeltakerne.

Fra Samferdselsdepartementets side har fglgende personer deltatt i planlegging og
gjiennomfgring av mgtene: Tore Raasok, Kjell Rosanoff, Inger-Lise Olsen, Anders-Martin Fon
og Torbjgrn Traholt (koordinator).

Til @ delta i planleggingen, lede dialogmgtene, samt skrive denne rapporten har
departementet engasjert Olav Grimsbo som konsulent.

Opplegget for mgtene har vaert en kombinasjon av foredrag, samtaler og drgftelser.
Felgende personer har holdt innledende foredrag:

Alle mgter
Gunnar Lindberg, direktgr, Transportgkonomisk Institutt
Globale trender og utfordringer for Norge

Bodg
Stig Kjeervik, daglig leder, Samferdsels Forum Nord
Regionale utfordringer og behov — region Nord

Trondheim
Amund Saxrud, direktgr, Norske Skog Skogn
Regionale utfordringer og behov — region Midt

Bergen
Ole Szevild, managing director, Sea Cargo AS

Regionale utfordringer og behov — region Vest



Kristiansand
Reidar Fuglestad, konsernjef, Dyreparken Utvikling AS
Regionale utfordringer og behov — region Sgr

Hamar
Kirsten Steenberg, Head of Direct Freight, DB Schenker AS
Regionale utfordringer og behov — region @st

Rapporten gjengir fgrst synspunkter nevnt i to eller flere av mgtene. Noen av synspunktene
var det bred enighet om, mens andre var mer kontroversielle. Synspunktene er gruppert
under noen sammenfattende overskrifter.

Tilslutt i rapporten er det gjengitt saerskilte synpunkter som kom fram i det enkelte mgte.



Naeringsutvikling, konkurransekraft og infrastrukturens betydning
Det ble bl.a. papekt at:

e Alle nzeringer vil i gkende grad bli avhengig av effektiv logistikk og gode
transportlgsninger for @ kunne veere konkurransedyktige, ogsa mot
verdensmarkedet. Bedre infrastruktur og andre transportpolitiske rammebetingelser
spiller en avgjgrende rolle.

e Fallende oljepriser vil skape endringer i naeringsstrukturen, ikke bare pa Vestlandet,
men ogsa i andre regioner. Men oljebaserte naeringer vil i lang tid framover spille en
vesentlig rolle.

e Sjpgmatnaeringen er stor i dag langs kysten, og forventes a gke vesentlig i arene
framover. Naeringen har szerlige krav til rask og effektiv transport med hgy kvalitet.

e Reiselivsnaeringen forventer stor vekst og gkt sysselsetting i arene framover. Veksten
avhenger bl.a. av at man kan fa turistene til regionene og attraksjonene pa en enkel
mate med bil, buss, fly, tog, og bat. De er ogsa avhengige av forutsigbarhet i
planleggingen av reiselivspakker, noe som planlegges opptil ett ar i forveien.

e Teknologinaeringer, land- og skogbruk vil utvikle seg videre i byomradene, langs
kysten og i innlandet. Ngdvendige fornyelser er bl.a. avhengig av god tilgjengelighet.
Enkelte av naeringene — bl.a. skipsbygging og skogbruket — kan bidra til nye, mer
miljgvennlige transportlgsninger (elektriske ferger og skip) og drivstoffer
(biodrivstoff).

e Det er gkende urbanisering i regionene. Mye verdiskaping skjer i byene, men i enda
st@rre grad spredt. Dette krever infrastruktur som utvider bo- og
arbeidsmarkedsregionene.

e | den videre utbyggingen av infrastrukturen i landet ma man ikke undervurdere den
forventet sterke tilflyttingen til hovedstadsregionen og andre store byomrader. For at
disse omradene skal kunne fungere optimalt i framtida ma en moderne og
kapasitetssterk infrastruktur bygges ut.

e Lokaliseringsmgnsteret forutsetter gode tilfgrselsveger og annen infrastruktur til og
fra hovedarene. Naeringslivet trenger gjennomgaende god standard uavhengig av
vegholder.

e NTP ma analysere hvordan forbedringer i infrastrukturen og andre transportpolitiske
rammebetingelser kan utlgse naeringsaktivitet. En del veger og havner er i dag
begrensende for hva slags varer som kan handteres; i slike tilfelle bremser
infrastrukturen neaeringsutviklingen.

e Infrastruktur og transport skal veere et verktgy for a gjgre norsk nzeringsliv mer
konkurransedyktig. Det ma etableres systemer og samspill mellom transportgrenene
som bidrar til 3 gjgre Norge billigere.



Klimastrategier og alternative drivstoffer
Det ble bl.a. framholdt at:

e Det er gkende bevissthet i naeringslivet om behovet for omlegging av logistikken i
mer baerekraftig retning. Mange bedrifter har strategier for a gjgre transportene
klimangytrale i Igpet av fa ar.

e Staten ma bidra med de riktige incitamentene slik at det fremmer bruk av alternative
drivstoffer (LNG, el, biodrivstoff og lignende). Bedrifter som skifter til miljgvennlig
drivstoff i sine kjgretgy bgr for eksempel kunne fa bompengerabatter; og rederier
som legger om til LNG eller batteridrift bgr kunne fa tilsvarende incitamenter el-
kjgretgy har.

e Infrastruktur for alternative drivstoffer ma bygges ut. Mangel pa infrastruktur
hemmer omstillingene til klimangytral transport og distribusjon.

e Lettere tilgang og bedre priser pa LNG er viktig for en mer miljgvennlig sjgtransport. |
dag er distribusjonsnettet darlig, og konkurransen mellom et fatall leverandgrer
fungerer ikke.

e Elektriske skip og ferger kan bli en del av framtida. Mange fergesamband bgr kunne
elektrifiseres pa noe sikt. Det vil imidlertid ta tid fgr batteridrift er realistisk for store
skip som seiler over lange distanser.

e Godt samspill mellom myndigheter og privat sektor er ngkkelen til store utslippskutt i
transport. De statlige bevilgningene til innovasjon og tilrettelegging (avgifter,
stgtteordninger, infrastruktur) bgr gkes vesentlig slik at banebrytende transport- og
miljgteknologi kan bli tatt i bruk sa raskt som mulig.

e Gjennom avgiftene kan myndighetene stimulere til kjgp av lastebiler med de mest
miljgvennlige motorene, for eksempel sa rask utskifting som mulig til den nye Euro 6-
klasse motoren.

e Stat og kommune er den stgrste kjgperen av transporttjenester, og bgr ga foran med
et godt eksempel, og legge szerlig vekt pa miljghensyn i sine kjgpsavtaler.

e Tillatelse til & bruke modulvogntog ma utvides til 3 gjelde fylkes- og kommunale
veger. Bruene ma forsterkes der det er ngdvendig. Dette vil kraftig redusere antall
tunge biler pa vegnettet, bidra til "sgmlgse” transporter og reduserte utslipp



Overfgringspotensiale - effektivisering av transportmidlenes fortrinn

Det ble bl.a. papekt at:

Begrenset, men viktig overfgringspotensiale
e Selvom det er begrenset hvor mye vegtransport som kan overfgres til bane eller sj@
malt i prosent, ma man ikke glemme at dette likevel tilsvarer 300 000 - 500 000
lastebiler.

e Sterkt voksende handel pa Internett styrker lastebilens rolle. Pr. i dag er det ingen
alternativer til lastebilen i distribusjon av varene fra Internett-handel. Derfor er det
seerdeles viktig a satse pa utvikling av og tilgang pa renere drivstoffer. Tiltak for a
bedre framkommeligheten i vegnettet er ogsa viktig fordi dieseldrevne lastebiler (og
privat biler) som star i kg gar pa tomgang, og avgir ungdig hgye skadelige utslipp.

e Teknologisk utvikling vil over tid bidra til endringer i transportmgnstrene. Men
gkende produksjon etter ordre med levering “just-in-time” befester vegtransportens
posisjon. Denne type logistikk vil sjelden kunne ivaretas med tog eller bat. Derfor er
det viktig at vegnettet bygges ut slik at vegtransporten blir mest mulig effektiv.

Markedet styrer
e Bedriftene bestemmer selv hvordan godset skal transporteres. Slik er det i et fritt
transportmarked. Kunstige reguleringer og avgifter vil bare gke neaeringslivets
kostnader uten a gi positive miljgvirkninger.

e | mange bransjer er logistikken en del av den strategiske kjernen til bedriftene. Det er
vanskelig a overtale noen til 3 endre et stort og komplekst logistikksystem som
allerede fungerer, og som man har brukt i mange ar pa a bygge opp.

e Siden det er begrensede konkurranseflater mellom bane-, sj@- og vegtransport bgr
naeringene samarbeide bedre om ”sgmlg@se” transporter, og fokusere pa a gjgre hvert
trafikkslag mest mulig effektivt pa egne vilkar.

Si@ og bane ma matche vegtransportens kvalitet
e Transportkjgperne velger gjerne jernbane eller sjgtransport som alternativ til lastebil,
men det forutsetter at det kommer konkurransedyktige tiloud. Det er for fa slike i
dag.

e Endringer ivalget av transportmiddel er avhengig av kvaliteten pa frakttilbudet.
Framfgringstiden med skip og tog kan som regel ikke matche lastebilen.

e | utgangspunktet er bane billigere enn bil, men den er for lite forutsigbar. Skal
kundene velge bane, ma togtransporten bli mer forutsigbar.



Ulike konkurransevilkar
e Det er for stor ubalanse i avgiftssystemet mellom transportgrenene. Det ma foretas
harmonisering og forenklinger av gebyr- og avgiftsstrukturen.

e Det er 26 ulike avgifter pa sjgtransporten, lastebilen belastes med 8, tog har 4.
Dersom den samlede avgiftsbelastningen svekker overgangen fra veg til sjg ma det
gjeres noe med dette fordi det er konkurransevridende.

e Sjgtransporten betaler for alt den koster samfunnet. Det bgr innfgres en
kilometeravgift for lastebil som dekker alle kostnader vegtransporten medfgrer. Pa
den annen side blir det feil 3 gjgre sjgtransporten mer attraktiv ved a gjgre
vegtransporten dyrere.

Havne- og farledsavgiftene svekker sigtransporten
e Reduksjonen av de statlige farledsavgiftene er et steg i riktig retning. Men de bgr
fiernes i sin helhet for a styrke sjgtransporten.

e Den statlige lostjenesten er selvfinansierende. Kravene til losing og kostnadene ma
gjennomgas i lys av teknologisk utvikling med sikte pa forenklinger og reduserte
avgifter.

e ISPS-forskriftene, bl.a. om inngjerding og andre sikkerhetstiltak i havnene, pafgrer
sjgtransporten urimelige merkostnader. ISPS-forskriftene bgr gjgres mer fleksible
tilpasset de faktiske forholdene i havnene.

Tiltak for a styrke naerskipsfarten
e Det trengs forutsigbare finansieringslgsninger for nye miljgvennlige skip, for
eksempel gjennom en ”skattefunn”-ordning for naerskipsfarten. Pa grunn av dagens
avgiftsberegning har nye bater drevet av naturgass hgyere avgifter enn gamle bater.
Slik kan det ikke veere.

Togets kigreveg har for lav standard
e For jernbanens del er hovedproblemet for lav standard pa kjgrevegen. Problemer
med kjgreledning, flom og ras gj@r at togene ikke kommer fram som forutsatt. Det
ma foretas en kraftig oppgradering av standarden for a styrke konkurransekraften.

e Det bgr foretas omprioriteringer i framfgringsregelverket slik at godstog far hgyere
prioritet. P4 den annen side er det viktig at pendlertrafikken ogsa har prioritet slik at
man kan sikre effektive arbeidsreiser.

e Jernbanen kan bli mer konkurransedyktig gjennom gkt toglengde. Dersom man
kunne gke til 800 m lange godstog (med to lokomotiver) vil enhetskostnadene
reduseres vesentlig. Til dette trengs det flere og lengre krysningsspor.

Tilskuddsordninger for a velge annerledes
e En offentlig tilskuddsordning til kunde/vareeier for a fgre last sjgvegen er et incentiv
som vil ha stor virkning for valg av transportmate.
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Det bgr etableres en offentlig kompensasjonsordning til kundene for avvik i
godstransporten pa jernbane som ikke skyldes togselskapene.

Det er vanskelig a se at jernbanen skal kunne bli like effektiv som lastebil. Dette ma
derfor kompenseres gjennom prisen kundene betaler slik at jernbanen kan tilby en
lavere pris.

Tilskuddsordninger til vareeiere som utvikles for a stimulere til at man i stgrre grad a
velger bat eller tog ma gjgres pa en slik mate at det ikke virker konkurransevridende,
for eksempel overfor eksisterende sjgruter.

Effektiv omlasting og drift i havnene

Mer frakt til sjgs, krever effektiv omlasting til/fra lastebil i havnene. Her er det
flaskehalser i dag. Blant annet ma vegene forbedres, og havneoperasjonene ma
effektiviseres.

Havneterminalene ma kunne veaere selvbetjente fordi moderne skip har
laste/losseutstyr om bord. Rapporteringskravene i havnene ma forenkles.

Havnenes dpningstider og stgyrestriksjoner svekker konkurransekraften. Havner ma
kunne vaere dggnapne. Dette krever aktiv arealtilrettelegging slik at boligomrader
skjermes.

Havnestrukturen — organisering og gkt statlig medvirkning

Det er for mye fokus pa store sentralhavner, men samtidig ma staten vaere sitt ansvar
bevisst dersom to eller flere havner ikke er i stand til 3 enes om samling av
godsstremmer i én felles havn, slik at en oppnar flere anlgp og reduserte utslipp.

Kommunene som eier havnene har ofte ingen tanker om hvordan havnene kan
utvikles som godsknutepunkter. Vi har nok havner i Norge, men det er behov for
tydeligere arbeidsdeling. Havnene som skal lykkes i framtiden ma ha de stgrste
godsstrgmmene.

Staten ma plukke ut noen knutepunkthavner og knytte dem sterkere opp mot
Kystverket.

Det er behov for statlig medfinansiering, men ikke statlig eierskap i de store
trafikkhavnene. Det bgr foretas en naermere grenseoppgang av hvor statens ansvar
for tilretteleggingen av farledene inn mot kai. For a kunne foreta ngdvendige
utvidelser kreves det investeringer som gar utover det havnene selv makter a
finansiere.
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Havnestrukturen i Oslofjord-omradet
e Det er ikke ngdvendigvis noe problem med selve strukturen i dag. De navaerende

havnene betjener markedet godt.

e Den naveerende desentraliserte strukturen kommer noen aktgrer til gode. Men pa
sikt vil havnene og sjgtransporten tape i konkurransen med mindre det blir faerre og
stgrre havner i regionen. Dette vil bidra til bedre utnyttelse av kostbart
handteringsutstyr.
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Samfunnsgkonomisk Ignnsomhet og mernytte

Det ble bl.a. hevdet at:

e Samfunnsnytte, verdiskaping og ringvirkninger ivaretas for darlig i dagens
analysemodeller. Virkningene av samferdselsinvesteringene ma komme bedre fram,
og synliggjgre produktivitetsgkninger som fglge av utvidede bo- og arbeidsmarkeder,
okt arbeidskrafttiloud, med mer.

e Prosjekter kan veere ulgnnsomme isolert sett, men nytten kan bli positiv nar flere
prosjekter sees i sammenheng over lengre strekninger.

e |lgnnsomhetsmodellene ma det sees naermere bade pa tidsverdier, prosjektenes
levetid og diskonteringsfaktoren som anvendes.

e Estimatene pa trafikkvekst settes ofte for lavt; den reelle trafikkveksten blir alltid
hgyere. Dermed undervurderes ogsa Isnnsomheten i prosjektene.
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Investeringsbehov

Blant forutsetningene for investeringspolitikken ble det papekt at:

Samferdselens infrastruktur ma bygges kraftig ut for at nzeringslivet skal kunne mgte
utfordringene i arene framover. Det gjelder alle trafikkslag, men fortsatt er
vegsektoren viktigst.

Transportformene ma ses i sammenheng, samtidig som hver gren har saerskilte
fortrinn som ma optimaliseres. Det er viktig at NTP far fram bredden i dette.

Kger og darlig framkommelighet er svaert darlig miljgpolitikk.

@kt kapasitet, bedre palitelighet og reduserte miljgplager i alle trafikkslag ma sta
sentralt i neste NTP.

Ressursene ma i stgrre grad fokuseres pa korridorene, som ma bygges ut til en
standard og kapasitet som holder mange ar frem i tid.

| planleggingen av de store prosjektene, bgr tilfgrselsvegene til/fra produksjonssted,
havn eller terminal tas med. Der det er relevant bgr prosjektbeslutningene omfatte
bade hovedveg og tilfgrselsveg. Da vil man fa stgrre samlet nytte av investeringene.

Det er behov for langt bedre vedlikehold av bade veg og bane. Etterslepet ma fjernes.
Bedre vegtilgjenglighet og kortere reisetider kan tilsi endringer i lufthavnstrukturen.

Planlegging av den framtidige lufthavnstrukturen bgr integreres sterkere i det
samlede NTP-arbeidet.

For de enkelte transportsektorene ble det bl.a. krevd at:

Vegutbygging

Pa grunn av gkende ekstremveaer ma det settes av langt st@rre midler til rassikring
bade av riks- og naeringsmessig viktige fylkesveger.

Det ma satses store ressurser pa utbyggingen av E39 fra Kristiansand til Trondheim.
Mellom Bergen og Stavanger bgr utbyggingen legge til rette for firefelts veg i

framtiden.

Det er store investeringsbehov i E6 fra Hamar til Trondheim. Utbyggingen av fire-felts
motorveg fra Hamar til Lillehammer ma fortsette for fullt.

Det ma bygges ut en fergefri E6 gjennom Nord-Norge for 3 lgse problemene med ofte
innstilte ferger. Tilfgrselsvegene bl.a. fra sjpmat-produksjonen ma rustes opp.
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E16 trenger opprustningstiltak bl.a. i omradet Bergen — Voss, i Valdres og mot
svenskegrensa.

Utbyggingen av E18 mellom Oslo og Kristiansand gar i riktig retning med unntak av
Vestkorridoren i Oslo-omradet. Utbyggingen av E18 vestover er sveaert viktig. Uten en
slik utbygging blir det fullt kaos. Naeringslivet vil fa gkte kostnader. Sykkel og
kollektivtrafikk vil ikke kunne ta unna den store trafikkveksten som forventes i ara
framover.

For a avlaste vegtrafikken i Oslo-omradet bgr man begynne planleggingen av en “ring
4” i et 30-3ars perspektiv. Fgrste steg vil veere en fast forbindelse over Oslo-fjorden
naer Moss-Horten.

E134 over Haukeli bgr satses pa som helars hovedare mellom Vestlandet og
@stlandet. Det er store utbyggingsoppgaver bade i Buskerud og Hordaland.

Rv3 gjennom @sterdalen er en viktig transittare og avlastningsveg for E6. Det trengs
bl.a. breddeutvidelser og fjerning av flaskehalser som skaper risiko og darlig
framkommelighet.

Bompenger er viktig supplerende finansiering for a fa bygd ut vegnettet sa raskt som
mulig. Men naeringsliv, turister og folk flest reagerer pa stadig kortere avstand
mellom bomstasjonene.

For a sikre rettferdig konkurranse ma staten kontrollere at utenlandske transportgrer
betaler bompenger og avgifter pa samme mate som norske aktgrer.

Det bgr kunne bygges mer helhetlig og raskere bl.a. giennom OPS. Det nye
vegselskapet kan bidra til raskere og mer helhetlig utbygging.

Maskinentreprengrene og lastebilnzeringen frykter at stadig gkt stgrrelse pa
utbyggingskontraktene vil redusere sysselsetting og kompetanse i naeringene.

Jernbaneutbygging

For nzeringslivet er gkt regularitet og palitelighet viktigere enn hastighetsgkninger.

Det store vedlikeholdsetterslepet ma tas igjen, samtidig som
hastighetsbegrensninger og andre flaskehalser ma fjernes.

Det ma anlegges flere og lengre krysningsspor pa Nordlandsbanen, Dovrebanen,
Sgrlandsbanen og Bergensbanen.

Ofotbanen ma bygges ut med dobbeltspor. Dette vil i et langtidsperspektiv styrke den

inntektsgivende malmtrafikken, gi bedre vilkar for container-togene, og styrke
passasjertrafikken.
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e Nordlandsbanen ma rustes opp. Den har andre funksjoner enn Ofotbanen. Det ma
investeres for a fa opp hastigheten som er den samme i dag som i 1962. Forbedringer
pa Dovrebanen vil styrke Nordlandsbanens betydning.

e Trgnderbanen bgr elektrifiseres raskt og bygges ut med dobbeltspor til Stjgrdal. Hvis
ikke Trgnderbanen elektrifiseres nd ma NSB investere i nytt dieselmateriell; det vil
ikke veere klimamessig fornuftig.

e Sammenkoblingen mellom Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen er en viktig
investeringsoppgave for a styrke Sgrlandsbanens konkurransekraft og stgtte opp
under den sterke befolkningsveksten som forventes.

e P3 Pstfoldbanen gjelder det & opprettholde framdriften i utbyggingen av Follo-
banen. Det ma satses mer pa opprustning mot svenskegrensa dersom det skal vaere
mulig a gke den internasjonale godstrafikken.

e |C-satsingen i @stlandsomradet ma fglges opp fullt ut. Dobbeltspor i IC-nettet ma
bygges ut helt fram til Lillehammer og Halden.

e Bygging av Ringeriksbanen vil stptte opp under IC-trafikken og styrke Bergensbanens
rolle.

e Bygging av dobbeltspor mellom Heimdal og Stjgrdal vil gi et godt IC-tilbud i
Trondheimsregionen.

e Dobbeltspor pa Jaerbanen vil bidra til a fa flere pendlere over pa tog, og avlaste
vegnettet.

e Det ma bygges ny tunnel for tog og T-bane i Oslo. Dette er avgjgrende for en samlet
forbedring av togtrafikken i landet.

Terminaler
e | korridorplanleggingen ma muligheten for avlastning av Alnabru som nasjonalt nav
for veg- og banetransport vurderes, bl.a. gjiennom gkt direkte import til havner
utenom Oslo-fjorden og Ggteborg.

e Pkt direkte import inn til Vestlandet vil kunne avlaste Alnabru som i dag handterer
mye importgods som kommer via Oslo havn, men som skal videre bl.a. til Vestlandet
og Nord-Norge. Potensialet begrenses imidlertid av at Oslo havns importgods i stor
grad har sitt nedslagsfelt i @stlandsomradet.

e Det er behov for en ny godsterminal i Bergen. Det finnes ikke mange

lokaliseringsalternativer, men Fleslandsomradet kan apne muligheter for kombinert
terminal.
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e Det haster med a fa bygget en ny kombinert godsterminal i Trondheimsomradet.
Terminalen ma lokaliseres s@r for byen (Torgard) med gode veg- og
banetilknytninger. Dessverre har det vist seg vanskelig a finne en lokalisering som
ogsa integrerer sjgtransporten.

Stad skipstunnel
e Det er bra at planleggingen er kommet i gang. Tunnelen vil styrke bade
godstransporten og passasjertrafikken (reiselivet) langs kysten.
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Transport i byene

Blant utfordringer og malsettinger for transport og trafikk i byene ble det papekt at:

For at byene skal kunne fungere tilfredsstillende ma det legges til rette for en effektiv
varedistribusjon i framtidens bilfrie by-sentra. | dag blir ofte behovet for varelevering
undervurdert i byplanleggingen. Det ma gj@res en helhetlig vurdering av hvordan
byrommet skal fordeles mellom ulike trafikantgrupper og behov.

De overordnende malene om at veksten i persontransporten skal tas av
kollektivtrafikk, gange og sykkel er ngdvendig i et klimaperspektiv.

Politikken ma nyanseres i forhold til sma byer og tettsteder uten alvorlige
trafikkproblemer. Den kommende NTP ma veaere tydelig pa en slik differensiert
politikk; klar pa i hvilke byer man skal ha nullvekstmal for persontrafikk, og hvilke
byer hvor man fortsatt kan la privatbilen vaere en del av bildet.

Det er behov for a doble kapasiteten i kollektivtransporten i de stgrste byene. Dette
krever et forsterket samarbeid pa tvers av kommunegrenser.

| Oslo-omradet og rundt Bergen, Stavanger og Trondheim ma jernbanen spille en
stgrre rolle i kollektivtrafikken.

Kollektivtrafikken utenom byene ma styrkes for na mal om mindre bruk av privatbil.
Bussene skal bl.a. muliggjgre trygg og enkel ferdsel til skole, arbeid og handel.

Neeringstrafikken i byene - varedistribusjon med lastebil, handverkere og annen
tjenesteyting - ma sikres enkel tilgjengelighet til kundene med ngdvendige
parkeringsmuligheter.

Blant konkrete tiltak ble det foreslatt at:

Belgnningsordningen og bymiljpavtaler er viktige virkemidler og ma gjgres mer
omfattende. Bypakker med ulike tiltak (”pisk og gulrot”) er viktig for a sikre gode
samlede Igsninger.

Fylkeskommunene ma settes bedre i stand til @ gi gode kollektivtransport tilbud.

Det ordinzere kollektivtilbudet ma gjgres mer fleksibelt og bedre tilpasset
sesongmessige svingninger i etterspgrselen ikke bare etter arbeidsreiser, men ogsa i
hgysesongen for feriereisende.

Ved alle knutepunkter (tog og buss) i Oslo-omradet og andre stgrre byer bgr det
bygges ut vesentlig flere gratis plasser for innfartsparkering. For a stimulere til 3 velge
kollektivtransport bgr reduksjoner i billettprisene vurderes. Dette tiltaket kan
gjennomfgres raskt, og er billig sammenlignet med store utbygginger.
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I neste NTP ma det sta klart at det skal veere mulig a distribuere varer i byer med
lastebil pa en enkel mate. | dag er det ofte tungvint, og sjafgrene har et darlig
arbeidsmiljg.

Pa lengre sikt bg@r det kunne settes krav til at distribusjon av varer ma skje med el-
kjgretgyer eller andre miljgvennlige drivstoffer.

Kg-problemene vil kunne reduseres vesentlig giennom forsgk med rushtidsavgifter i
Oslo-omradet og andre st@rre byer. Rushtidsprisingen i Stockholm har gitt positive
resultater bade for framkommelighet og miljg.
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Arbeidsmiljg og trafikksikkerhet

Det ble bl.a. framholdt at:

e Transportneaeringen er i seg selv en stor arbeidsplass. Gjennom transportpolitikken
ma det legges til rette for vekst i gode arbeidsplasser. Det er viktig for a sikre en
konkurransedyktig norsk transportnaering.

e Mangel pa hvile- og rasteplasser, inkl. dggnhvileplasser, langs vegnettet svekker
yrkessjafgrenes arbeidsmiljg og muligheten til 8 overholde det lovpalagte regelverket
og kjgre- og hviletid.

e Skal sjafgrene kunne greie a gjgre jobben sin, ma staten bli mer aktiv, og legge til
rette for dggnhvileplasser pa hovedvegnettet. Det bgr bygges servicebygg med
fasiliteter som dusj og toalett. Det ma legges sterkere vekt pa dette i NTP, bl.a.
gjennom en separat budsjettpost.

e Statens vegvesen bgr utlyse konkurranser om drift av plassene med ngdvendige
incitamenter for a gjgre driften attraktiv.

e Sikkerheten pa vegene utfordres saerlig om vinteren av utenlandske kjgretgyer med
sjafgrer som har liten erfaring fra vinterforhold. Digital skilting om varierende
kjgreforhold ma brukes i langt st@rre grad; spesielt slik at utenlandske kjgretgy ikke
kjgrer seg fast.
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Reiseinformasjon og turisme

Det ble bl.a. papekt at:

e Reiselivet trenger flere raste- og hvileplasser tilrettelagt for gkende bobil-turisme og
vanlige bilturister. Offentlige toaletter langs vegene ma oppgraderes.

e For reiselivet er forutsigbarhet i rutetabeller minimum ett ar fram i tid viktig for de
som setter sammen reiselivspakker.

e Det er behov for langt bedre skilting til attraksjoner. Statens vegvesen ma ta i bruk
digitaliserte interaktive skilt. De Nasjonale turistvegenes attraksjonsverdi ville gke
sterkt dersom WiFi ble tilgjengelig.

e Det bgr satses mer pa butikker og annen kommersiell service pa rasteplassene.
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Ansvarsdelingen stat — fylke — kommune

Det ble bl.a. framholdt at:

Fylkeskommunene ikke har evne og midler til 3 ivareta infrastrukturen de har
ansvaret for.

Staten ma bidra mer aktivt for a ta igjen vedlikeholdsetterslepet pa fylkesvegene.

Vegtransportnaeringen gnsker at en del viktige fylkesveger tilbakefgres til staten, bl.a.
for a fa gjennomgaende krav til vintervedlikehold og samme friksjonskrav til tunge
kjgretgyer.

Uten a ta opp diskusjon om selve ansvarsdelingen trengs det vesentlig stgrre midler
for a kunne ta igjen etterslepet pa naeringsmessig viktige fylkesveger og kommunale
veger.

Naeringsmessig viktige fylkesveger bgr tas inn i NTP slik at tiltak pa disse kan
samordnes med de store prosjektene pa riksvegene for a fa maksimalt igjen for
investeringene, bl.a. ved at modulvogntog kan kjgre hele strekninger dgr-dgr, uten
kostbare omlastinger.

Staten ma sikre en integrert areal- og transportplanlegging. | dag foregar mye
planlegging pa ulike administrasjonsnivaer som ikke henger i sammen.

Staten ma legge klarere og sterkere fgringer pa kommunal og fylkeskommunal
planlegging slik at framtidige arealer til terminaler, veger og jernbaner sikres.

Viktig a sette av arealer til utvidelser av havner, terminaler, veg- og banetilknytninger
i kommunale og fylkeskommunale planer, slik at dette i framtida ikke blir hindret
fordi andre har etablert seg pa disse arealene.

Samordningen ma ogsa gjelde andre vegen: staten ma vaere bevisst pa hvor naeringer
og bosetting er planlagt, og planlegge vegutbygging og annen infrastruktur utfra
dette. Integrert arealplanlegging er viktig for a fa helheten i dette.
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Seerskilte synspunkter fra den enkelte region

Region Nord, Bodg 25. august

Det ble bl.a. sagt at:

Fa tankemuligheter og lange avstander hindrer omlegging til miljgvennlig drivstoff.
Mange av regionens fergesamband bgr elektrifiseres.

| Troms og Finnmark er det ingen dggnhvileplasser.

Forvaltningsreformen i 2010 har gitt fylkene betydelige skonomiske utfordringer, og
bl.a. bidratt til store vedlikeholdsetterslep pa fylkesvegene.

Dagens NK-analyser definerer viktige samferdselsprosjekter i regionen som
ulgnnsomme.

Lange avstander, krevende vinterforhold og svak vedlikeholdsstandard er sentrale
utfordringer.

Regionen trenger omfattende veginvesteringer for a fa bedre tilgjengelighet.
Fergeruter ma fastsettes med lengre tidshorisont enn i dag, slik at reiselivsnaeringen
kan sy sammen og selge fullstendige og palitelige turistpakker.

Problemet med hgye kommunale havneavgifter gjenstar. Hurtigruten har bedt om en
rettslig vurdering av havnenes avgiftsfastsetting.

Modulvogntog vil for alvor bli et alternativ nar Halogalandsbrua apneri 2017.
Tollstasjoner pa grenseoverganger hvor modulvogntog kan brukes, ma holdes
dggnapne.

Spgrsmalet om nedlegging av eksisterende flyplasser ma sees i lys av vegutbyggingen
pa samme mate som i Narvik. En viss reisetid til/fra flyplass ma aksepteres med den
spredte bosettingen i Nord-Norge.

| Helgeland og Lofoten bgr det bygges to nye, st@rre flyplasser, som bl.a. skal gi
mulighet direkte flyruter til/fra utlandet.

Lufthavnene i Tromsg, Alta og Kirkenes lufthavner ma oppgraderes.

Region Midt, Trondheim, 1. september

Det ble bl.a. sagt at:

Varedistributgrene har 200 lastebiler som star i kg i hver dag i Trondheimsomradet,
hver pa 400 hk med 4 % energiutnytting i kgen. Resten er rent utslipp.

Et enkeltmannsforetak (lastebileier) kjgper ikke en bil klargjort for alternative
drivstoff nar den koster 150 000 kr ekstra.

Tre store LNG-aktgrer har delt landet mellom seg, og dermed blir det dyrt. Det er like
dyrt a bunkre LNG lokalt, som a kjgpe den i Danmark.

Tidligere fikk yrkessjafgrer oppleering i Forsvaret. Men det er det slutt pa. Det ma
gjores noe for a sikre utdanning av sjafgrer.

Lagerlokalisering bgr i stgrre grad planlegges slik at det apner muligheter for
sjgtransport.
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Merakerbanen bgr oppgraderes og elektrifiseres. Elektrifiseringen er en liten kostnad
i en samlet pakke som vil gi en god jernbaneforbindelse mellom Midt-Norge og Midt-
Sverige med kobling til Trondheim havn.

Mellomriksvegen E14 over Storlien krever investeringer for a styrke den regionale
utviklingen i Trgndelag.

Fv17 Steinkjer — Namsos ma rustes opp. | ett av trasé-alternativene gker reisetiden
ift. i dag. Det er ikke framtidsrettet.

Det er uviktig hvor en stor terminal ligger i Midt-Norge, men regionen bgr ha en
terminal som ogsa inkluderer sjgtransport. Det blir for passivt med sjgtransport til
Ggteborg eller Oslo og sa lastebil/tog derfra til var region. Det er behov for en stor
logistikkterminal som inkluderer bil, bane og sj@.

Fra Hitra gar det et femtitalls vogntog med laks hver dag. Med lavere losavgifter og
havnegebyrer ville man kunne gke anlgpsfrekvensen og ta semitrailere med fisk over
pa skip for transport til kontinentet.

| den voksende byregion Trondheim vil “superbusser” ikke veaere tilstrekkelig. Det ma
0gsa satses pa toglgsninger for a handtere det store omfanget av jobbreiser.
Marienborg, Brattgra, Nyhavna, Lilleby og Heimdal er viktige utbyggingsomrader
hvor toget trengs som viktig del av kollektivsystemet. Investering i dobbeltspor vil
kunne resultere i en femdobling av antall reisende.

Dobbeltspor mellom Stjgrdal og Heimdal vil gi en god InterCitylgsning i
Trondheimsregionen.

Region Vest, Bergen, 8. september

Det ble bl.a. sagt at:

| Sogn og Fjordane gar det i dag en batteridrevet ferge. | framtida vil moderne skip
kunne seile fra Vestlandet til Skottland med batteridrift.

Det er viktig at man for skip som bygges i dag kan veere sikker pa at LNG har
konkurransedyktige priser i skipets levetid pa 25 ar.

Utbygging av fergefri E39 fra Kristiansand til Trondheim er den viktigste
samferdselsinvesteringen i regionen.

Det er betydelige utfordringer i og rundt Bergen. Her trengs bade nye traseer og
miljgtiltak.

Standarden pa E16 Bergen-Voss-Fagernes gir naeringslivet store merkostnader i dag,
og vegen trenger utbedringer.

En eventuell hgyhastighetsbane mellom Stavanger og Bergen vil bli sveert
utfordrende og kostnadskrevende. Fergefri E39 ma prioriteres foran.

Rasutsatte strekninger mellom Bergen og Voss ma sikres. Gudvangatunnelen ma
oppgraderes og brannsikres.

Alle riksveger i regionen ma utbygges slik at de kan fa gul midtstripe. Dette ma pa
plass f@r bruavigsninger i enkelte fjordkrysninger.

Opprustning av Rv 15 over Strynefijellet er viktig for naeringslivet i bl.a. Malgy og sgre
Sunnmgre.

Rv52 som heldrs veg over Hemsedal trenger utbygging og vil veere viktig for
nzringslivet i Sogn.

24



Pa jernbanen er det behov for utbedringer pa strekningen Bergen-Voss. For
godstogene er stigningsgrad en utfordring for effektiv utnyttelse av lastekapasitet.

| tillegg til storflyplassene Sola og Flesland har regionen i dag 6 andre lufthavner apne
for kommersiell trafikk. Etter full utbygging av vegnettet i regionen vil behovet for
endringer kunne aktualiseres.

Det a sende alt stykkgods via Ggteborg og Oslo og sa pa jernbane eller lastebil til
Vestlandet er ikke en optimal Igsning for framtida. Det ma satses pa direkte
sjgtransport inn til Vestlandet. For a fa til dette ma det skapes et fatall stgrre
knutepunkter med tilstrekkelig areal for samordning sjg/land. Og det trengs gode
veg- og banetilknytninger. Bade Stavangerregionen og Bergensomradet ligger
naturlig til rette.

Bade i Bergen og Stavanger er det kgproblemer som ma lgses gjennom samarbeid pa
tvers av kommunegrensene. For a lette trykket ma kollektivtrafikken fordobles.
Bypakke Fgrde er en pakkelgsning som skal hindre at byen blir en flaskehals for
utbyggingen av E39.

Region Ser, Kristiansand 15. september

Det ble bl.a. sagt at:

Lastebiler med kjgle- og fryseaggregater basert pa miljgvennlig drivstoff er dyrere
enn vanlige aggregat.

Kristiansand Havn har et samarbeid med en LNG-leverandgr, hvor det er en
forutsetning at bade skip og lastebiler skal kunne fylle LNG fra samme anlegg, ikke
bare leverandgrens kunder.

Deler av havneomradene gjgres ofte om til boligutvikling uten at erstatningsarealene
er tilgjengelig. Her trengs det en langt mer balansert areal- og transportplanlegging.
Rv 9 gjennom Setesdal med Kristiansand som knutepunkt mot Arendal i gst (E18) og
Flekkefjord og Stavanger i vest (E39) trenger opprustning.

Rv 41 mellom Kviteseid og Kristiansand (Telemarksvegen) trenger oppgradering; det
samme gjelder rv 36 mellom Porsgrunn og Seljord med tilknytning til E134.
Etableringen av Nye Veger AS er bra og vil gi et ytterligere |gft i utbyggingen av E18.
Selv om det gar mye stykkgods pa jernbane mellom Stavanger-Kristiansand og
Kristiansand-Oslo i dag, kan jernbanen ta enda mer av container-gods. Samlasterne
produserer dggnet rundt, og dette godset passer glimrende for toget.

Det arbeides med utvikling av havneterminalen for gods utenfor bykjernen i
Kristiansand. Det er stor vekst i container-trafikken som i stor grad skal transporteres
videre — dels mot Rogaland og dels mot @stlandet/Trgndelag. Det er behov for bedre
veg- og banetilknytninger.

Det trengs en utvidet bymiljgavtale for Kristiansand for a sikre en helhetlig og
baerekraftig byutvikling. Gartnerlgkka er del av bypakken, og bygges av statens
vegvesen. Et annet viktig prosjekt er ringvegen, og denne skal bygges av
vegselskapet. Her er det behov for god samordning.

Bypakke Grenland ma videreutvikles.

Fellesterminal i Kristiansand mellom tog og fergene kunne veere en god lgsning. God
vegtilknytning er viktig for a gjgre tilgjengeligheten til byen, attraksjonene
(Dyrepraken) og naeringslivet best mulig.
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Region @st, Hamar 22. september

Det ble bl.a. sagt at:

Transportens klimaproblemer er ikke bare en utfordring i hovedstadsomradet, men
gjelder i hele regionen.

| rapporten “Konkurransekraft i lavutslippssamfunnet” foreslar NHO og LO en
malrettet satsing pa teknologiutvikling og markedsstimulering for a redusere utslipp.
De statlige bevilgningene foreslas gkt med flere milliarder arlig slik at bl.a.
banebrytende transportteknologi blir tatt i bruk sa raskt som mulig.

Gjennom samlasternes miljgkalkulatorer kan kundene selv velge transportlgsning og
pris. Det stilles krav til gkokjgring, bruk av miljgvennlige motorer, osv ved inngaelse
av kontrakter med transportgrene. Og det gves patrykk pa selskaper som distribuerer
alternative drivstoffer slik at tilgjengeligheten skal bli vesentlig bedre enn i dag.
Samlasterne stiller samme strenge krav til utenlandske lastebiler inn til Norge som til
norske aktgrer. Erfaringsmessig brukes det mye bra utstyr blant utenlandske
transportgrer. Utenlandske transportgrer har lavere kostnader enn norske; dette er
en stor utfordring for norske transportgrer.

Det trengs en dggnhvileplass i Oslo. Det holder ikke a tilby en bussholdeplass.
Midtdelere er bra som et sikkerhetstiltak, men kan ofte skape redusert
fremkommelighet. Dersom en trailer kjgrer seg fast, kommer en ambulanse ofte ikke
forbi f@r traileren er fjernet. Ekspressbussene klarer ikke holde rutene pa vegene
med midtdeler, og dette igjen gir igjen gkte utslipp.

I Innlandet vil det ha god effekt dersom det ble bygget firefelts veger mellom Gjgvik-
Hamar-Lillehammer. Det blir flere og flere pendlere, og da ma vegene ha god
standard.

| Oslo-omradet er det flere utbyggingsprosjekter som krever gkt statlig patrykk for a
fa fortgang i sakene. Det gjelder bla. E18 Vestkorridoren og bruk av vegprising.

Rv 4 ma rustes kraftig opp pa de strekningene hvor det er mest trafikk.
Kongsvingerbanen bgr utvikles til a ta gkende pendlertrafik.

Rgrosbanen kan vaere viktig, bl.a. som alternativ for eksempel nar Dovrebanen er
sperret. Elektrifisering av Rgrosbanen kan ikke prioriteres na. En reell forbedring vil
kreve store investeringer i selve sporet som vil koste for mye.

Leveringskravene til eksporten av bildeler fra Raufoss med slot-tider pa halvtimen
hos kundene i Tyskland, er det kun lastebil som kan oppfylle. Dette er transport som
ikke kan legges om til tog fordi ngdvendig fleksibilitet og forutsigbarhet ikke lar seg
planlegge ngyaktig nok.

Jernbanen er et integrert nettverk hvor det raskt kan dannes propper fordi det er lite
reserve-kapasitet. Dette er seerlig tydelig i Oslo-omradet.

Godstogene sikres tilstrekkelig plass i de store baneutbyggingene som na pagar
(Follo-banen) eller planlegges (Ringeriksbanen). Det ma veere mulig a sende ut tog
med ulik hastighet i nettet. Det blir feil a investere masse i jernbanenettet, og sa bare
bruke den nye infrastrukturen til en viss type transport.

Alnabruterminalen er navet i godssystemet. Nar denne terminalen stopper opp
stopper alt. | fgrste omgang ma terminalen rustes opp. Videre bgr en vurdere mulige
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alternative Igsninger, bl.a. muligheter for en ny terminal, og alternativ ruting av gods
som ikke skal til/fra Oslo-omradet.

e Det ma bygges en ny bussterminal i Oslo, fordi dagens ikke fungerer tilfredsstillende.
Det bgr overveies a fordele trafikken pa flere terminaler.

® Utbygging av T-banesystemet i Oslo er viktig, herunder en ny T-bane tunnel. Staten
ma ta del-ansvar gjennom oppfaglging av Oslo-pakke IlI.

e Oslo-pakke 1l ma brukes til a iverksette prgveordninger med rushtidsavgifter. Staten
ma sikre at Oslo-pakke IIl ikke smuldres opp. Den er avgjgrende for en samlet og
balansert utbygging og annen virkemiddelbruk.

Nittedal, 11. oktober 2015
Olav Grimsbo

Forsidefoto:
Skip, fly og jernbane: Olav Heggg.
Veg: Knut Opeide, Statens vegvesen.
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