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NASJONAL TRANSPORTPLAN 2010 - 2019

Innledning

Dct overordnede mélet med transportpolitikken er a tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og
miljevennlig transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer
regional utvikling. Gode transportlesninger er en forutsetning for hey sysselsetting, god
distriktsutvikling og verdiskaping. LO er spesielt opptatt av at transportpolitikken legger til
rette for utvikling av trygge og gode arbeidsplasser med fokus pa kvalitet og kompetanse, og
som ivarctar de ansatte 1 transportscktoren.

LO stetter fagetatenes anbefaling om a prioritere drift og vedlikehold heyt, og mener dette er
en helt nedvendig prioritering. Dette vil nedvendigvis medferc mindre penger til
investeringer, og innenfor de skonomiske rammene som er gitt, vil konsekvensen vere at
mange viktige veg- og jernbaneprosjekter ikke realisercs i planperioden. Skal en ha hdp om &
né dc overordnede malsetningene, samt utvikle cn barekraftig transportsektor, mener LO at
de ekonomiske rammene til Nasjonal Transportplan ma ekes til det dobbelte, slik at viktige
storre investeringsprosjckter ogsa kan gjennomteres i planperioden. Norge trenger et
samferdselspolitisk loft!

Kystverket har behov for en kraftig styrking av investeringsbudsjettet, og ekte investeringer
ma i forste rekke rettes inn mot farledsmerking, oljevernberedskap og elektroniske sjokart.

Avinor legger opp til betydelige kapasitetsokende investeringer for 4 hindtere veksten i
flytratikken, men kan ikke mete investeringsbehovet innenfor gjeldene rammevilkar, LO
mencr det viktig a finne lasninger pd investeringsbehovet, som ivaretar en videreforing av
dagens lufthavnstruktur i Avinor.

LO stotter ogsa hovedprioriteringen om & satse pa bane og kollektivtratikk i og rundt byene.
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Tilknytningen mellom stamhavner og stamveger ma bedres, slik at mer gods kan sendes
sjgvegen.

1O har merket seg at det i den inncvacrende stortingsperiode, er farste gang at en regjering har
tulgt opp de ekonomiske rammene for nasjonal transportplan. LO mener at Regjeringen og
Stortinget ma sarge for at NTP blir en reell langtidsplan, og ikke et uforpliktende dokument.
For 4 nd malene i NTP er det i tillegg til en betydelig heving av ressursbruken, viktig at
finansieringen er langsiktig og forutsigbar, og at det er mulig & se finansiering av driftstiltak
og investeringer 1 infrastruktur i sammenheng.

Klima

Transport star i dag for 29 prosent av klimagassutslippene 1 Norge, cller 15,4 mill. tonn.
Milene 1 klimameldingen er at utslippene skal reduseres med 2,5 — 4 mill. tonn i forhold til en
prognose 1 2020 pa 19,8 mill. tonn.

LO er svert fornagyd med at klimautfordringen har en fatt betydelig okt oppmerksomhet i
planprosessen, og 1 starre grad legger foringer for transportpolitikken og ulike prioriteringer,
Prognoscne for forventet transportvekst, synliggjor ogsa behovet for og viktigheten av
malrettede tiltak 1 utviklingen av en baerekraftig transportsektor. LO mener at teknologisk
utvikling har vaert og vil vaere ot viktig bidrag til reduksjon av klimagassutslipp, men til nd
har denne reduksjoncn blitt mer enn oppveid av veksten i transportvolumenc, Det cr dermed
avgjerende at det tas i bruk flere virkemidler — bade tilrettelegging og bergrensning, for & vri
transportbruken over pa mer klimavennlige transportformer, samt oppné en reell reduksjon av
transportbehovet. Et sentralt mal ma veere a frikople transportveksten fra den ekonomiske
veksten.

LO mencr det cr viktig 4 se {lere virkemidler i sammenheng om en skal ha hap om 4 fa til
vesentlige endringer nar det gjelder klimagassutslipp {ra transportsektoren. Det er i denne
sammenheng avgjorende at myndighctenc bidrar med ekonomiske insentiver som fremmer
miljovennlig transport, gjennom utvikling av infrastruktur og stette til transporterer. Det ma
innforcs cn cflektiv avgiftspolitikk som fremhever miljoriktige kjorctay, og infrastruktur for
biodrivstoll ma bygges ut.

For cksempel bar en folge opp EUs biodrivstottfdirektiv som omhandler avgiftsfritak pad E85
drivstoff, samt omsetningspabud for oljeselskaper/bensinstasjoner. LO er imidlertid svaert
opptatt av at det stilles krav til produksjonen av biodrivstoff. Forelopig kommer mesteparten
av rastoffet til produksjon av biodrivstoff fra landbruket, og en kraftig ekning i bruk av
biodrivstoft vil kunne medfore store negative konsekvenser. Dette er en internasjonal
problemstiling som cr kjent, og det utvikles stadig ny kunnskap pa omridet som er viktig  ta
med seg videre. [ den sammenheng er det viktig at Norge cr aktive padrivere for ctablering av
et internasjonalt sertifiseringssystem for baerckraftig produksjon av biodrivstoft.

Restriktive tiltak for a begrensce biltrafikken vil isolert sett ikke gi full effekt, uten at det ses i
en sammenheng med en kraftig satsing pa alternative transportformer. @kt satsing pa
kollektivtransport fremstar som det mest effektive virkemidlet, og pd mange omréider en
forutsctning for & f4 effekt av andre tiltak. Kombinasjonen av tilretteleggingstiltak for ekt



kollektivtransport, og begrensningstiltak for biltrafikken, vil gi storst bidrag til reduksjon av
klimagassutslipp fra transportsektoren. Rundt storre byer bor det tas 1 bruk vegprising.

Et viktig bidrag til reduksjon av klimagassutslippene er 4 {3 mer av godstransporten som gar
over lengre distanser pa veg, over pa jernbanc og sjo. | den sammenheng mener LO at tiltak
for okt kapasitet for gods pa jernbane pa prioriteres, blant annet gjennom bygging av nye
krysningsspor, og forlengelse av korte krysningsspor.

Kollektivtransport
Kollektiv persontrafikk 1 Norge dreier seg i hovedsak om transport med buss og bane, men
lufttratikk, riksveiferger, hurtigbater og drosje spiller ogsa viktige roller. Kollektivtrafikken
skal fylle vesentlige sam funnsmessige oppgaver som a:
o Sta for sikker transport til og fra arbceid, skolc og studicr, samt muliggjerc aktiv
deltakelse i fritidstilbud, kultur- og samfunnsliv.
e Sikre geografisk mobilitet for grupper som ikke har tilgang til privatbil (cldre, unge,
funksjonshemmede, skonomisk vanskeligstilte osv.)
e Bidra til & redusere privatbilismen og fremme cn mest mulig miljovennlig
persontransport.
e Vare et viktig virkemiddel for politisk styring av samtunnsutviklingen.
» Utvikle gode og trygge arbeidsplasser med fokus pa kvalitet og kompetanse.

I store deler av vart land gjenstdr det mye for & utvikle et framtidsrettet og effektivt
kollcktivsystem. [ europeisk sammenheng har vi ct lavt subsidicniva, og vére sterre bycr
ligger langt etter de ledende byene pa kontinentet. Det mangler tilrettelegging, koordinering
og helhetlig planlcgging. 1 stor grad vet vi hva som ma til for & styrke kollcktivtrafikken, men
det ekonomiske og politiske handlingsrom utnyttes ikke. Utviklingen i samferdselssektoren
ma derfor underkastes sterkere politisk styring, og det ma satscs betydelig sterre ressurser pa
kollektive transportmidler i drene som kommer,

LO mener at de institusjonelle rammebetingelsene for kollektivsatsing mé endres.
Kollektivsektoren er i dag avhengig av rammeoverforinger til tylkeskommunen, og i direkte
konkurranse mcd andre viktige sektorer. Rammebetingelsene for kollektivtratikken er i denne
situasjonen 1 stor grad fastsatt av andre forhold enn en malsetting om en miljoriktig
barekraftig utvikling.

For at kollektivtrafikken og transportsektoren generclt skal vare et trygt og godt sted 4 jobbe,
vil okte bevilgninger og tilretteleggingstiltak for mer kollektivtratikk ikke vare tilstrekkelig. T
Norge har vi na 10 drs erfaring med bruk av anbud i organisering av kollektivtrafikken, uten
at det kan vises til betydelig bedre og billigere tilbud. Mye tyder pa at gkt
konkurranseutsetting snarcre har medfort okte kostnader, gjennom mer byrikrati og
kontroll/tilsyn med ordningenc. P4 denne maten bidrar anbudssystemet til 4 undergrave
satsingen pd kollektivtrafikk. LO har ogsa god dokumentasjon pé at ordningen har medfort
svekkelse av lonns- og arbeidsvilkar, press pé tariffavtaler og opparbcidede rettigheter som
pensjon, samt et betydelig okt arbeidspress. Spesielt alvorlig er mangelen pa stillingsvern,
med kontrakter som vanligvis varer i 5 ar. Skal man ha hdp om 4 utvikle gode og trygge



arbeidsplasser med fokus pd kvalitet og kompctanse, samt fremtidig rekruttering til yrket, vil
organiseringen av kollektivtransporten vaere av helt avgjorende betydning.

Strukturert omstilling — integrert planprosess

Samfunnets transportbehov krever i pkende grad samordning og koordinering. Transportenc i
seg selv vokser sammen — 1 godssektoren gjennom utviklingen av omfattende
logistikksystemer, og 1 persontransporten gjennom smidig samordning og overgangsordninger
mellom dc ulike akterene i kollektivtrafikken. I tillegg har milje- og klimaproblemene
kommet inn som ct nytt overordnet hensyn i transportplanlcggingen, Alle disse forholdene
tilsier okt samordning ogsa innen transportpolitikken og i utviklingen av transportens
intrastruktur,

Det var et viktig steg i riktig retning da man gikk fra etatsvise planer til en samlet Nasjonal
Transportplan. Dctte har fort til en samtidighet i planleggingen og en samling av planene i
felles perm, noe som har gjort det lettere & sc sammenhengen mellom de ulike
transportslagene.

N4 ma imidlertid tiden veere inne til 4 ga videre — slik at planprosessen ogsa skjer pa en
integrert mate. Spersmalct om & utrede muligheten for et eget transportdirektorat eller et
felles planleggingssekretariat for alle transportslag i Samferdselsdepartementet, har vert
fremmet av flerc. Det avgjorende er at det etableres konkrete strukturer for en slik integrert
Prosess.

Dect cr flere gode grunner for en slik organisering:

e FEtter som transportene integreres 1 stadig sterrc grad, blir det viktig at dimensjonering
av infrastrukturens kapasitet, terminaler, omlastings- og omstigningspunkter scs i
sammenheng mellom de ulike transportslagene.

s Store infrastrukturprosjekter krever stor innsats av entreprengrer og arbeidskraft, Det
er viktig at man sorger for en jevn utnyttelse av disse ressursene, bade tor a hindre
downperioder med arbeidsloshet og mulig tap av kompetanse, og for & hindre unadig
press 1 markedet med omfattende prispkninger som resultat. Dette kan bare skje i en
integrert planprosess der prioritcringene ses i sammenheng.

¢ Samordnet utbygging mellom infrastrukturen for ulike transportslag (eksempelvis vei
og banc) kan forenkle planprosesser og reduscre utbyggingskostnader.

* Overordnete miljohensyn gjor det nadvendig med en integrert planproscss for a sikre
cn prioritering av infrastruktur som gjor det mulig a overfore transport fra mer til
mindre forurensendc trafikkslag.

Prosjektfinansiering

Bevilgningssystemet har til nd bygget pa drlige budsjetter og kontantprinsippct, og
hoveddelen av utgittenc pa statsbudsjettet er sakalte “bundne utgitter” gjennom regelstyrte
overferinger. Derlor har konkurransen om de "frie midlene” innenfor en ansvarlig
budsjettramme veert meget hard mellom ulike sektorer.



LO er svart positiv til forslagene fra fagetatene om & prosjcktfinansiere sterre
investeringsprosjekter, for  sikre forutsigbarhcet og en effektiv gijennomfering av prosjckter.
Dette vil lette bade planprosessen og gjiennomteringsprosessen, gi sterre forutsigbarhet og
kunne bidra til reduserte utbyggingskostnader. Finansieringen ber gis gjennom statlige
laneopptak fra avsatt fond pd ca. 50 milliarder kroner eremerket prosjcktfinansiering av
infrastruktur, Fondet kan ogsa forvaltes ved inntak av brukerfinansiering gjennom
bompenger.

Prosjektfinansicring brukes i dag i mange sammenhenger, for eksempel i tilknytning til
bygging av offentlige bygg, og ber derfor ogsd kunne brukes pa veg- og jernbaneprosjekter.
Det er en forutsctning at midler til prosjcktfinansiering er statlig lanefinansiert.

LO finner det litc hensiktsmessig at dagens begrensninger 1 det offentliges budsjett- og
okonomireglement bidrar til 4 tvinge fram ugnskedc finansierings- og organisasjonstormer
(OPS), ndr det offentlige 1 siste instans uansctt ma bare kostnadene til en hoyere totalkostnad
enn det ellers ville blitt.

JERNBANE

LO mener det ma satses betydelige ressurser pd jernbanen, for sikre en fortsatt vekst i person-
og godsmarkedet, samt gjorce jernbanen til et attraktivt og godt alternativ til privatbil i og
rundt byene. Bade for gods- og persontrafikken cr det kapasiteten i infrastrukturen som legger
begrensninger for ylterligere vekst, og dette arbeidet ma derfor ha hey prioritet.

Anbcfalingene fra Jernbaneverket innebzrer cn okt satsing pd vedlikehold, og 1.O stetter en
slik prioritering. Prioriteringen innenfor den ekonomiske rammen medferer at
investeringsbudsjcttet blir kraftig redusert, og vil i uakseptable store konsekvenser. Selv med
+20 prosent pa planrammen, vil det totale investeringsbudsjettet ligge langt under behovet for
a dekke de mest nedvendige investeringsprosjektene.

Investeringer
LO mener det nd cr sveert viktig a f ferdigstilt et dobbeltsporet jernbanenett for hoy hastighct
(opp til 250 km/t) i triangelet Halden-Skien-Lillehammer, innen utgangen av planperioden.

Samtidig kan jernbanens kapasitet for frakt av gods tredobles i planperioden ved relativt smé
pkninger i forhold til foreslattc investeringer.

Investeringsrammen med +20 prosent pa planrammen vil ligge pd ca. 27 mrd. 1 planperioden,
og dette vil ikke veere tilstrekkelig til 4 fullfinansiere de prioriterte prosjcktene i perioden. LO
mener dct cr nakseptabelt at nytt dobbeltspor Oslo-Ski, og andre store investeringsprosjekter
kun er pabegynt innen utgangen av 2020. Dette er ikke en framtidsrettet og baerekraftig
transportpolitikk, og synliggjor veldig tydelig behovet for ekte investeringsmidler.

Jernbaneverket har anslatt, med utgangspunkt i dagens situasjon ct investeringsbehov pa
minst 50 mrd. i planperioden for & kunne realiscre folgende prioriterte investeringsprosjekter:
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Full utbygging i Oslo-omrdde med nye dobbeltspor
Dobbecltspor pd Vesttoldbanen til Tensberg
Dobbeltspor pa Ostfoldbancen til Fredrikstad
Dobbeltspor Sandnes - Stavanger

Dobbeltspor Bergen - Arna

Oppgradering av Vosscbanen (Voss-Bergen)
Dobbeltspor Eidsvoll - mot Hamar

Ringeriksbanen Sandvika- Henefoss

Ny Eidangertorbindelse Farriscidet - Porsgrunn.
Gevingisen tunnel

Kapasitctsokning pa Nordlandsbanen

Utbygging av lengre krysningsspor og nye krysningsbelter pa hovedstrekningene
(gods og hoyhastighetstog)

Utbygging og fornyelse av godsterminaler
Signalanlegg - ERTMS

LO mener at full utbygging 1 Oslo-omrdde med nye dobbeltspor mé prioriteres og forseres.
Videre mé dobbeltsporet jernbancnett for hoy hastighet (opp til 250 km/t) i triangelet Halden-
Skien-Lillchammer, ferdigstilles innen utgangen av planperioden. Kapasitetstiltakene for ekt
godstransport, samt utbygging og fornyclsc av godsterminalenc, cr svart viktige investeringer
for & kunnc eke andelen transportert gods med jernbane. I tillegg mener LO at innforing av
ER'TMS 1 Norge ma prioritercs hayt 1 planperioden, bade for & styrke sikkerheten innen
togfremforing og punktlighet. LO mener at disse prioriterte investeringsprosjektene som ma
ferdigstilles innen utgangen av planperioden, vil kreve om lag 5 mrd. pd ar. Qvrige
investeringsprosjekter har betydning for en fremtidig infrastruktur for heyhastighetstog, og
ber inngd i en langtidsplan for utbygging av jernbanen. LO mener det er sveert viktig at det
utarbeides en langtidsplan, i ¢t 30 rs perspektiv. LO forutsetter at intercitytrianglet str ferdig
utbygd ved utgangen av planperioden (2019), og at langtidsplanen i tillegg ma omhandle
konkrete planer og prioriteringer av utbyggingsprosjekter i det evrige jernbanenettet.

Drift og vedlikehold

Vedlikeholdet av jernbaneinfrastrukturen ligger pa ct alt for lavt niva til & kunne opprettholde
dagens standard. Dette medforer darligere kvalitet pa framforing av person- og

godstransport pa jernbanc, samt flere feil pd infrastrukturen, som igjen medfarer lengre
kjeretid og darligere punktlighet.

LO statter derfor anbefalingen fra Jernbaneverket om 4 eke vedlikeholdsbudsjettet til 17 mrd.
1 planperioden. Dette vil sammen med driftsbudsjecttet pa 21 mrd. ligge pa nivad med LOs
forslag til drift- og vedlikchold. @kningen fra dagens ramme m4 i hovedsak legges til
fornyclse, med serlig lokus pa Oslo-omradet.

Godstransport

Det er uomtvistclig at mer godstrafikk pa lange strekninger vil bidra til & bedre miljoct og
hindre trafikkulykker, samt resultere i bedre og billigere logistikk og transportopplegg for
industri og naeringsliv. LO mener derfor at det ma legges til rette for 4 nd mélet om & i mer
av godstrafikken som gar over lengre strekninger pa veg over pa jernbane, blant annet



gjennom 4 bygge lengre krysningsspor og nye krysningsbelter pa alle hovedstrekningene. [
tillegg til flere og lengre krysningsspor, er utbygging og fornyelse av godsterminalene de
viktigste tiltakene, og som ma prioriteres.

Terminaler og stasjoner.

Det er dpnet for at tlere aktercr kan transportere bade gods og personer pé jernbanc i Norge.
Dette gir utfordringer for rasjonell drift av godsterminalene. Alnabru godsterminal, som er
navct for transportkorridorene pa jernbane i Norge, ma sikres gode utviklingsmuligheter og
effektiv forbindelse til Oslo Havn. Dagens godsterminaler ma utvides og bygges mer
hensiktsmessig. Utstyr og lastegater, ma tilpasses kombitransporter. Utvidelse av
godsterminalen i Bodo ma forseres for 4 utnytte den okte kapasiteten pd Nordlandsbanen nar
fiernstyringen pd strekningen star ferdig. LO mener at planene om en internasjonal
transportkorridor fra Kina/Russland til Narvik, hvor Narvik har rollen som utskipningshavn
for varer fra Asia, md utvikles videre med politisk stette og bevilgninger. Nordomrade
satsingen krever samarbeid over landegrensene. 1 forbindelse med Nordomridesatsingen, kan
det ogsd vare aktuelt & vurdere mulighetene for & planlegge en oppstart av Nord-Norgebanen,
og 1 farstc omgang strekningen Narvik-Tromse.

Signalanlegg - ERTMS

Mange av punktlighetsproblemene man sliter med innen jernbanesektoren skyldes feil ved
signalanlegg, og dette er ogsd med pd a svekke sikkerheten innen togtremforing. 1 Europa er
det nd 1 gangsatt innfering av et nytt signalsystem, kalt ERTMS, og Jernbaneverket er 1
planleggingstasen av dc ferste strekningene med ERTMS 1 Norge. LO mener at innfering av
ERTMS 1 Norge ber prioriteres hoyt 1 Nasjonal Transportplan 2010-2019.

Offentlig kjop av persontransporttienester pd jernbane

Deler av togproduksjonen krever okt offentlig kjop for a sikre ct velfungerende tilbud. Dette
gjelder nattogsproduksjoncen pd hovedstrekningene, Dovrebanen, Nordlandsbanen,
Serlandsbanen og Bergensbanen, samt grenseoverskridende persontog mellom Oslo-
Stockholm og Oslo-Kabenhavn. Dersom det ikke bevilges ekstra midler til offentlig kjop av
nattogsproduksjon, vil konsekvensen bli et dyrere nattogstilbud. Mulighetene for okt
togtransport i form av nattog er stor pa strekningene mellom de store byene, med okt komfort
og til en fornuftig pris.

Samfunnsmessig er det et mal at mer transport skal over fra veg til bane. Dette med bakgrunn
1 at person- og godstransport bidrar til en baerekraftig og miljomessig utvikling. Dette bor
belonnes i form av okt offentlig kjop som fremmer denne utviklingen. Dette er viktig
insentiver for transportscktoren som er 1 sterk vekst. Bevisst okt bruk av offentlig kjop vil
sikre at jernbanen bedrer sin konkurransekraft pa fjernstrekningene mellom byene og ikke
bare innenfor nertrafikken i befolkningssterke omrader og de store byene. Samtidig ber
Staten bruke gkonomiske insentiver, som stimulerer godstransporterer til & bruke jernbane
tramfor vei, der dettc cr samfunnsmessig lannsomt, i forhold til miljg, helse og
trafikksikkerhet. Det ma vaere en klar malsetting & styrke kollektivtrafikken i de store byene.
LLO mener at offentlig kjop av persontransporttjenester rundt de store byene bor gkes, slik at
billettprisene holdes pa et lavest mulig niva.



Hoyhastighetstog

LO mener det er nadvendig a utvikle en infrastruktur i Norge, og til Sverige som medforer
bruk av heyhastighetstog. Dcttc ma gjores ved oppgradering av ndvarende jernbanenett og
bygging av nye traseer. De fleste investeringsprosjekter som LO foreslar vil vaere en del av
fremtidige hoyhastighetsbancr, Det gjelder blant annet Eidangertunnelen, Ringeriksbanen,
dobbelspor til Hamar, dobbelspor pa Vestfoldbanen og @stfoldbanen og oppgradering av
Vosscbanen. I Nasjonal T'ransportplan ma dct presiseres at minstekrav til hastighetsstandard
ved nybygging av strekninger settes til 250 km/t. For 4 sikre en fremtidig infrastruktur for
hoyhastighetstog, ma disse prosjektene inngd i en langtidsplan slik LO foreslér.

Oppsummert mener LO:

e At full utbygging 1 Oslo-omradet ma prioriteres og forseres.

e Atdeter svaert viktig & ferdigstille et dobbelsporet jernbanenett for hey hastighet 1
triangelet Halden-Skicn-Lillchammer innen utgangen av perioden.

e Atdet utarbeides en langtidsplan mcd konkrete planer og prioriteringer av
utbyggingsprosjekter 1 det evrige jernbanencttct.

¢ At infrastrukturen utvikles som del av et fremtidig heyhastighetsnett, med minstekrav
til hastighetsstandard pa 250 km/t.

e At jernbanenes kapasitet for gods tredobles 1 planperioden, gjennom bygging av flere
og lengre krysningsspor og nye krysningsbelter pd alle hovedstrekningene.

o Atutbygging og fornyclse av godsterminalene ma prioriteres.

e Atinnfering av ERTMS prioriteres hayt 1 planperioden.

o At offentlig kjop av persontransporttjenster rundt de store byene ma okes.

VEG

Forslagene fra transportetatene viser at Norge er havnet pd etterskudd i lasningen av
nasjonens behov for infrastruktur bade nar det gjelder jernbane og vei. Transportetatenes
utredninger viser et utbyggingsbehov for & oppna god standard pa stamnettet (stamvei,
jernbanc og farled) pa rundt 400 mrd., hvorav 230 mrd. relateres til veg. Til sammenligning
var de statlige bevilgningene til investeringer 1 stamnettet 5,5 mrd. 1 2007. I tillegg til store
investeringsbehov er ogsa vedlikcholdsbehovet stort. Samlet tor veg og jernbanc er forfallet
beregnet til over 20 mrd.

Stamvegnettet

Stamvegnettet 1 Norge spiller en scntral rolle for transporttilbudet regionalt, nasjonalt og for
trafikken til utlandet, og ma gis hey prioritet. Selv med en kraftig satsing pé jernbanen, er det
likevel nedvendig a heve nivact pa tildelinger til stamveger, slik at ogsé sterrc
utbyggingsprosjekter skal kunne realiscres i kommende planperiode.

I henhold til stamvegutredningen er kostnaden for 4 bygge ut stamvegnett til
vegnormalstandard beregnet til minst 230 mrd., og vil kreve om lag 7,5 mrd. pr ér for & nd
mélsettingen innen 30 dr. Kostnadsberegningene 1 stamvegutredningen er svart grove, og
usikkerheten i tallene er stor. T tillegg vil dct faktiske behovet endre seg i takt med
tratikkveksten, og kostnadene oke over tid. LO anbefaler derfor Samferdselsdepartementet 4



legge fram en nermere analyse av faktisk ressursbehov for & sikre stamvegutbyggingen i
torbindelse med Stortingsmeldingen om Nasjonal Transportplan 2010 — 2019,

Transportctatenes forslag om en vesentlig styrking av vedlikeholdet framstar som en
nedvendig konsekvens av at den statlige transportinfrastrukturen har forfalt i mange ar.
Manglende opptuelging pa dette omradet vil fore til et vegnett med redusert akseltrykk pd en
del strekninger. Prioriteringen av drift og vedlikehold medferer lave investeringsrammer. For
a oppna best mulig maloppndelse med en begrenset ressursinnsats, gr Statens vegvesen inn
for en sterk satsing pa mindre, malrettede investeringstiltak knyttet til trafikksikkerhet, miljo,
kollektivtransport, universell utforming, sykkel og gangveger. I tillegg prioriteres tiltak for a
rette opp forfallet, torst og fremst 1 tunneler, bruer og vegkropp. LO mener dette er viktige og
nedvendige tiltak

Innsatsen pd vegsiden ma ogsd bli rettet mot mindre utbedringer som, breddeutvidelser,
flaskchalser, sikkerhet, kollektivtratikk, universell utforming og parseller for gang- og
sykkeltrafikk. LO er derfor positiv til transportctatens forslag om utpreving av alterative
kontraktsformer for mindre prosjekter, og for utbedring av eksisterende vegnett. Dette kan
vare kontrakter som knyttes opp mot drift og vedlikehold av vegnettet, samt kontrakter som
sikrer at en storst mulig andel av anleggsbransjen kan delta i konkurransen.

Heldrsdpne raste- og hvileplasser med dusj og toalett m.m. for tungtrafikksjaforene, er et
viktig og nadvendige tiltak. Slike tiltak cr en forutsctning for at lovpélagte kjore- og
hviltidsbestemmclser kan overholdes, samt at det bedre arbeids- og hvileforholdene for
ansatte i transportsektoren. Slike tiltak gir ogsd god effekt og maloppndelse i forhold til
kostnadene.

Det cr nedvendig & bedre tilknytningen mellom havner og stamveger slik at mer gods kan
sendes sjovegen.

Regionalt vegnett og ovrige riksveger

LO har merket scg at staten legger opp til overforing av evrige riksveger til fylkeskommunene
gjennom forslag til ny forvaltningsreform, uten at dette kompenseres med standardheving pa
det samme vegnettet. Etterslepet pa vedlikehold av vegene som skal overfores {ra Staten til
fylkeskommunene anslas 4 utgjore ca. 10 mrd. Statens vegvesens tilstandsanalyser viser
videre at standarden pa det ovrige riksveinettet ogsa trenger betydelig opprustning bide av
synlig og usynlig forfall. Samtidig er det mye som tyder pé at behovet for rehabilitering av
eksisterende vegnett fortsatt vil eke i drene som kommer, blant annet som folge av okt
tungtrafikk. Det er derfor spesielt store behov for ekte rammer innenfor gvrige riksveger der
det cr nedvendig & lose forcestdende utbedringsbehov.

Nar det gjelder overforing av midler til vedlikehold, mener LO at trafikkbelastning bar ligge
til grunn for fordeling av midler. Ved & legge folketall og veilengde til grunn, vil dette kunne
sld uheldig ut i omrader med mye gjennomgangstrafikk og tungtrafikk. Det er derfor viktig at
midlene tildeles ut i tra den faktiske slitasje og trafikkbelastning pa veibanen i de ulike
omridene, i tillegg til strekningsvise forhold.
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Rassikring

Det mad satscs pa rassikringstiltak som bidrar til 4 sparc liv og hclse, samt tap av materielle
verdicr. Det ma jobbes aktivt for fierre ulykker og skadde pa norske veier, bla. gjennom
midtdelere i veinettet, gjennomgdende gang- og sykkelstier og trygge krysningspunkt. Det ma
avsettes cn cgen post til statens vegvesen regionalt til tiltak av ekstraordingr karakter, for
eksempel bygging av busslomme, overgangsfelt m.m. Midlene kan bl.a. komme til
anvendelse ved oppforing av kommunaltekniske anlegg, som for eksempel vann- og
kloakkutbygging i veikroppen.

Bompengefinansiering, vegprising og rushtidsavgifter

For & sikre investeringer i ny infrastruktur mener LO at fortsatt bruk av bompenger er
nedvendig. Bompenger ber tas ut i trafikksterke omrader der det er grunnlag for dette, mens
statlige midler ma dckke prosjekter i distriktene som ikke kan finansieres med bompenger.

Bruk av bompenger, vegprising og rushtidsavgifter er finansieringsformer som gjor det mulig
a gjennomfore vegprosjekter som ellers ville ha blitt stdende pd vent. LO mener at dette er
viktige virkemidler, men vil understreke at dette forutsetter lokalt vedtak. T tillegg er det
viktig & sikre at disse {inansieringstormene ikke utgjor en for stor del av den totale
vegfinansieringen.

Oppsummert mener LO:

e At stamvcgtilknytning til viktige nasjonale transportknutepunkter ma prioriteres

e At det mi etableres intermodale knutepunkter for 4 kunne fi effektiv godshandtering

e At dct ma satses pd bedre vegkvalitet, bade gjennom gkte veginvesteringer og
vedlikehold av eksisterende vegnett.

e Atdetinnferes bruk av offentlig prosjektfinansiering som vil gi samfunnsekonomiske
gevinster ved forsert utbygging.

e At vintervedlikeholdet ma bedres

» At det bor ctableres flere ekspressbusser pd stamvegene med godt utbygde
holdeplasscr

e Atdet mi etablercs gode rutiner for trafikkopplaring gjennom holdningstiltak

o At det bor satscs pd miljotiltak og servicetiltak som gir mindre utslipp og bedre
sikkcrhet langs norske veier

e Atdet er viktig med tilrettelegging for samarbeid, 1 regionen og pa tvers av regionene
og at veiene far sin rcttmessige del av budsjettene.

e At det md satscs pa rassikringstiltak som bidrar til 4 spare liv og helsc og tap av
materielle verdier.

e Atdet mi jobbes aktivt for faerre ulykker og skadde pa norske veier, bla. gjennom
midtdelere 1 veinettet, gang og sykkelveier og trygge krysningspunkt

e Atdet er viktig 4 bedre rammevilkdrene for neeringslivsvirksomhet og
eksportneringen pa transportsektoren

» At en helhetlig arealplanlegging av infrastrukturen og universell utforming er viktig,

e Atraste- og hvileplasser for tungtrafikken ma prioriteres.



SJO

Kystverkets anbetfaling innenfor den gkonomiske planrammen, er i hovedsak & opprettholde
aktivitetsnivaet innenfor alle virksomhetsomradene. Marginalvurderingene som er gjort, viser
likevel et betydelig behov for ekte ressurser for 4 nd malsettingene om 4 utvikle et effektivt
stamnett pa sjo, og ct intermodalt transportsystem med fokus pé sikkerhet og milje.

LO mener at det er nodvendig med en nasjonal strategi som kan medvirke til en ensket
transportoverforing til sjoen, for & oppna en mer miljovennlig transport badc nasjonalt og
internasjonalt. For & sikre at en slik strategi kan gjennomteres ma det satses sterkere pé
forbedring av infrastrukturer, spesielt gjelder det strukturer som skipstart og sjetransport er
avhengig av for & utfere eftektiv og sikker transport og for a ivareta sikkerhet for det ytre
milje, samt sikkerheten for de som til daglig skal utfere disse tjenestene badc pa sjo og land.

LO mener at en slik satsing forst og fremst ma rettes inn mot en kraftig styrking av
Kystverkets investeringsbudsjett knyttet opp mot farledsmerking, elektroniske sjekart og
oljevernberedskap. ©Okte investeringer til utbedring og merking av farledene vil bedre
fremkommeligheten og redusere risikoen for grunnsteting med pafelgende miljoforurensing.
P43 samme mate vil en okt investering i oppmaling og innfering av elektroniske kart langs helc
norskekysten gi tilsvarende virkning. At oljevernberedskapen ma ha hey prioritet bade pa
investeringssiden og i form av samordning og opplaring, ble grundig dokumentert med
havarict til M/S ”Rocknces™ og Sleipner. Med den sterkt ekende oljetransporten 1
Nordomradene (Russland — Kontinentet og USA) mener LO at det er behov for en markant
styrking av den totale beredskapen. LO ser positivt pd at seilingsleden nylig ble tlyttet lenger
fra land pa strckningen Varde-Rest, men dette er alene ikke nok. Blant annet gjelder det
overvakning og oljevern, men kanskje like viktig blir det & ta tilfert tilstrckkclig kapasitet
knyttet til slcpebatberedskap som star 1 forhold til den risiko oljetransport og anncn farlig
godstransport 1 disse farvannene representerer.

Malsettingene om okt skipstrafikk i stamleden de neste 30 arene med storre skip, mer
persontransport og flere spesialtransporter gir bchov for en betydelig utbedring av
stamledene. Her cr det ogsa viktig & ha fokus pa sikkerhet og krav om reduksjon av antall
ulykker langs Norges sarbare kyst. Kystverket ma i kommende planperiode vaere 1 stand til 4
bedre sikkerheten ved utdypninger, breddeutvidelser, utretting av leden og bedret
oppmerking. LO mener at det ma vare en klar malsetting at Kystverket skal bidra til at
framtidas skipstransport kan utfores i samsvar med brukernes og samfunnets interesser.
Bercdskapen mot skipsulykker 1 norske farvann ma derfor veere etablert slik at den er
tilgjengelig i hele landet til enhver tid, inkludert kystomradene pa Ser- og @stlandet. For a
kunne meote disse utfordringenc cr Kystverket avhengig av en betydelig fornyelse av egne
fartoyer.

Norge har cn tradisjonelt hatt en sterk rolle innenfor skipsfart. LO mener dette ma
viderctores, og at det ma settes inn tiltak for skipstarten som gir konkurransedyktige vilkar
bdde nasjonalt og internasjonalt. Det ma videre legges til rette for en avgifispolitikk som gjor
det attraktivt 4 bruke sjotransport som alternativ transportmiddel for gods framtfor veg.



Nasjonalt er det | dennc sammenheng viktig med likeverdighet i skatte- og avgiftsnivaet
overtor de ulike transportuteverne.

For LO er det ogsa viktig a rcttc oppmerksomheten pa den gkende bruk av utenlandsk
tonnasje 1 regulaer tratikk pa norskekysten. Ofte er disse” Sub standard” tonnasje uten ordnede
lonns- og arbeidsvilkar, og selvsagt i sterk konkurransc med norsk tonnasje. Dette er sosial
dumping som ikke kan aksepteres. Stor bruk av ”sub standard” tonnasjc og fokus pa
kostnadsreduksjoner, vil redusere sikkerheten og oke faren for forurensing ved forlis.

I slike tilfeller har det vist seg at det cr den norske stat som far regningen for opprydningen.
En fortsettelse av en slik politikk vil etter LOs mening, undergrave Norges fortrinn som c¢n
ledende skipsfartsnasjon.

Konkurranseutsetting

LO er 1 utgangspunktct motstander av konkurranseutsetting av kollektivtransporten, og
spesielt maten dette gjennomfores innen riksvegdriften. Det forutsettes i anbudsdokumentene
at rederiene skal ha en effektiviseringsgevinst som skal veaere nart knyttet opp til
bemanningen om bord 1 ferjene. En slik effektiviseringsgevinst vil bare kunne oppnas ved
ytterligere reduksjon 1 bemanningen, og/eller ved endring av arbetdsordninger for
mannskapet.

LO tar sterkt avstand fra at bemanningsreduksjoner og svekkede lonns- og arbeidsvilkar for
de ansatte skal brukes som konkurransefortrinn. LO frykter at en ytterligere reduksjon i
bemanningen og endrede arbeidsordninger vil fore til redusert sikkerhet for passasjerer, last
og mannskap.

Samtidig som myndighetene ved Statens Vegvesen konkurranseutsetter riksveifergedriften,
gir de fra seg styring med materiellet (fergenc). LO viser til at denne manglende mulighet for
offentlig styring og dirigering av riksveifergene, har medfort at ferger har blitt lagt i opplag til
tross for store behov for ferger 1 andre geogratiske omrader. Dette vil pa sikt ogsa medfore at
transportsclskapenes prising av fergetjenester okes. I tillegg ser en, en utvikling mot
monopollignende tilstander pa tilbyder siden, med store fusjoner av og samarbeidserklaringer
mellom transportselskapene, alt med formal & redusere konkurransen. Sett i lys av denne
utviklingen kan det i {remtiden ikke ventes statlige besparelser som folge av anbud 1
riksveifergedriften.

Det registreres den samme usikkerhet og frustrasjon blant de ansatte i riksvegfergedriften,
som for ansatte i landbasert kollektivtransport i forbindelse med anbud. Det er spesiclt
mangel péa stillingsvern ved endring av operator i riksvegsamband som skaper usikkerhet og
frustrasjon, i tillegg til at dc utsettes for trusler, og i beste fall, et utilberlig press for 4 fa
nedbemannc fergene som et middel for a vinne anbud. LO vil derfor presisere viktigheten av
at rcglene for virksomhetsoverdragelse ved bruk av anbud umiddelbart kommer pa plass.

Som et alternativ t1l en videre konkurranseutsctting vil L.O peke pd mulighetene
myndighetene har til 4 innga langsiktige kontrakter. (kjopskontrakter over flere dr) LO mener
at shike kontrakter er alt for lite utprevd og vil sterkt anbefale myndighetene & g videre med
utvikling av slike kontrakter, fremfor cn ytterligere konkurranseutsetting med bruk av anbud.
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Godstransport pa sjo

Stratcgicn om overfering av gods [ra veg til sjo og bane har statt sentralt i arbeidet med
planforslaget. Transportetatene har gjort analyser som viser at det er vanskelig a fa til store
overforinger. LO er enig i forslaget om at det ma vurderes om staten bar ga inn med ressurser
1 enkelte havner med tanke pd overfering av mer transport til sje. Dette er saerlig viktig i
havnecomrader som har potensial som mulitmodale transportkorridorer bade mot vei, bane og
sjo. Det ma i slike tilfeller legges opp til ¢t samarbeid der myndighcter og brukere av havnene
deltar, for & bedre sjotransporttilbudet. For a oppna en maksimal utnyttelse innen
transportsektoren er det nedvendig 4 utvikle og bruke logistikk som forhindrer at gods blir
lossct 1 en havn for sd a bli transportert pa veg, dersom fartoyet likevel skal passcre/anlepe
endelig bestemmelsessted.

Gassferjer

LO viser til at det né cr utviklet og kontrahert nye og miljovennlige gassferger, og som er satt
1 drift. LO mener dette fortsatt ma vere ett satsingsomrade innenfor riksveifergedriften. Dette
vil gi et helt nadvendig miljoleft, samtidig som norskc kompetansemiljocr blir tilfort nye og
nedvendige oppdrag, og at norske verft utvikler spesialkompetanse pa bygging og utrustning.
[ tillegg ma det g1 gevinst at en langt storre del av den norske gassen bearbeides og benyttes 1
¢t norsk samferdsclsmarked.

Stad skipstunnel

Farvannet ved Stad 1 Sogn og Fjordane er regnet for 4 vere et av de mest vacrutsatte pa
norskekysten. Stad skipstunnel er derfor ct viktig samferdsels- og sikkerhetsprosjekt langs
kysten. 85 prosent av skipsfarten, som 1 dag gar forbi Stad, vil kunne benytte skipstunnelen.
Prosjektet vil oke sikkerhecten betydelig bade for neringstransport og passasjertrafikk, og vil
ha stor betydning for trygghcten for sma fartoy i dette omréde. Prosjektet vil ogsa bidra til & {3
mer gods over til sjo, ved at péliteligheten i forhold til vaersituasjonen blir vesentlig bedret.
Kystdirektoratet har i sitt forprosjckt vist at det er samfunnsekonomisk lennsomt &
gicnnomfore tunnelprosjektet.

Reisevaneundersekelser viser ogsd at det er et stort ikke-utnyttet potensial for hurtigbattratikk
mellom Bergen og Alesund, noc som forutsetter en realisering av Stad Skipstunnel

Havner

LO er tilfreds med at man na har toreslatt 20 stamnetthavner i Norge med stamvegtilknytning,
Hvis sjetransport skal videreutvikles som en attraktiv transportform for norsk naeringsliv, ma
havnene vare effektive knutepunkter mellom landbasert og sjobasert transport. Dérlig
fremkommelighet pa norske veger og for darlig tilknytning mellom havner og stamveger, gjor
situasjonen vanskelig for norsk godstransport. Det er derfor viktig at politiske myndigheter
medvirker til ctablering av konkurransedyktige multimodale havnelosninger, med effektive
tilknytningsarer til neeringsliv, terminaler, vegnett og jernbane. En effektiv havneutbygging i
samvirke med sjofarten er ogsa nedvendig for 4 na de miljemessige malscttingene innen
transportsektoren. Det er derfor avgjerende at sjotransportnaringen ogsé i framtiden har
rammevilkar som bidrar til & opprettholde en naring som béde er effektiv og mindre
miljobelastende bade nasjonalt og internasjonalt.
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Oppsummert mener LO:
o Atdect cr viktig a trygge og stabilisere sjgtransporten gjennom bedret havneutbygging,
farledsutbygging, navigasjonsinnstallasjoner, skipstunell og slepebatberedskap.
e At Kystverkets investeringer til farledsmerking, elektroniske sjekart og
oljevernberedskap styrkes krattig.
e Atdet er behov for en nasjonal strategi for transportovertoring til sjoen, og en mer
miljevennlig transport.
e At det er behov for en markant styrking av den totale beredskapen.
o Atdet er viktig med likeverdighet 1 skatte- og avgittsnivaet overtor de ulike
transportuteverne.
o At tilknytningen mellom stamhavner og stamveger ma bedres slik at mer gods kan
sendes sjovegen.
At regionalt samarbeid mellom havnene er viktig for transport pa sjo
At bygging av Stad skipstunncl ma gis prioritct
At det fortsatt ma satses pa miljevennlige gassferger.
At det er uakseptabelt at anbud i riksvegtergedriften skal fore til svekkelsc av ansattes
lenns- og arbeidsvilkar og bemanningsreduksjoner som reduserer sikkerheten for bade
mannskap, passasjerer og last.

LUFT

Luftfarten 1 Norge cr sclvfinansicrende og basert pa et solidarisk inntcktssystem via politisk
vedtatte avgifter, som ogsa er allment akseptert. Gjennom kryssubsidiering er overskuddet pa
4 av de store lufthavnene med pa a finansiere driften av de ovrige lufthavner 1 Avinor.

LO mener dette cr god distriktspolitikk og ct viktig bidrag til 4 sikre ct spredt
bosettingsmonster og naringsstruktur,

I forslaget til Nasjonal Transportplan for perioden 2010 — 2019 er det varslet en
giennomsnittlig vekst i flytrafikken pé 2,8 prosent pr. ar. Dette tilsvarer naer 40 prosent
okning 1 planperioden. Avinor understreker 1 sitt forslag at dette representerer betydelige
utfordringer, bade nér det gjelder investeringer i infrastrukturen og tiltak for reduserte
klimagassutslipp. Avinor varsler ogsa at de ikke kan mete investeringsbehovet innenfor
virksomhetens gjeldende ekonomiske rammevilkar.

Selve navet 1 det norske luftfartssystemet, ”Oslo Lufthavn Gardermoen”, har det klart storste
investeringsbehovet og kan 1 utgangspunktet ikke levere de samme overskuddene inn i
kryssubsidieringssystemet i drene som kommer. Sclv med cn arlig okning 1 avgiftsnivact
basert pa prisveksten, vil det vaere nedvendig d vurdere andre virkemidler for & mote
utfordringenc. For & overkomme de investeringsbehov som foreligger innen Avinor systemet,
ber man se pa telgende muligheter.

e (i1 Avinor mulighet for statlig lancopptak som prosjcktfinansicring.
e Fjerne Avinors lancbegrensninger.
o La Avinor beholde overskuddet i planperioden.
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¢ Slette navarende gjeld tit OSL og Avinor.
Forutsctningen for myndighetspalagte og andre investeringer er at Avinor er finansielt sterk.
Bare nye krav til sikkcrhetsomrader og lysanlegg belaper scg til minimum 4 milliarder
kroner. I tillegg kommer kapasitetsutvidelser gjennom utvidelse og ombygging av terminaler,
ikke minst terminal 2 pa Gardermoen som skal st ferdig 1 2012,

Avinors beregninger og anslag vedrarende utviklingen 1 antall flypassasjerer har hittil veert
langt unna den faktiske utviklingen. Dette har medtert at kapasitetsproblemenc har kommet
raskere enn ventet, og med utgangspunkt 1 dennc utvikling kan gjcnnomsnittlig vekst pd 2,8
prosent synes lavt. Fortsetter denne utviklingen vil behovet for en tredje rullebane pa Oslo
Lufthavn Gardermocn komme tidligere enn antatt, og det kan derfor synes fornuftig 4
bandlegge arcaler for tredje rullebanc sa tidlig som mulig.

[ tillegg vil bade planlegging og bygging starte langt tidligere enn det som hittil har vaert
antatt, med ferdigstillelse allerede for 2020. Dette vil sannsynligvis ogsé vere et viktig
miljetiltak for luftfarten i Norge. Med ndvarende tratikkvekst vil det, spesielt vintertid,
oppsta trafikkavviklingsproblemer i lufta. Dette forer til at man i langt storre grad ma benytte
omrader med sakalt holdingposisjoner som igjen medfercr unedvendig drivstofforbruk og
tilhgrende utslipp ved snover, broyting, tike og lignende. Dette reduserer ogsa flyselskapencs
muligheter (or gronne landinger som er en del av miljotiltakene som flysclskapene og Avinor
onsker 4 gjennomtore,

Selv om det na cr tilkommet en ny privat flyplass utenfor det solidariske system 1 Oslo-
omradet og som bryter med Stortingets forutsetninger om ikke & fa en delt lesning ved
beslutningen om bygging av Oslo Lufthavn Gardermoen, mener LO at det er nodvendig 4
gjore noc med avgiftsstrukturen. Siden Rygge og Torp drenerer flypassasjerer fra det
solidariske systemet, er det nodvendig at avgitiene innen luftfarten 1 Norge harmoniseres slik
at dette ikke er med pé a utvanne et tornuftig system.

Oppsummert mener LO at:
e OSL skal vidcreutvikles som nav i et norsk luftfartssystem,
e Avgiftssystemet méd harmoniseres slik at det gjelder alle lufthavner.
e Utvikling av norsk lufttart ma skje 1 bacrekrattig og samfunnsnyttig retning, basert pa
de omforente forslagene 1 prosjektrapporten fra Avinor.

Med vennlig hilsen
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