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Uttalelse til NTP 2010 - 2019

Vedlagt folger uttalelse til NTP fra.de norske partnerne i Interreg-prosjektet *Nordlig Maritime Korridor”
(NMC). NMC-prosjektet har.som mélsetting 4 bidra til overforing av gods fra veg til sjo og intermodale
transporter i et samarbeid mellom en rekke regioner i landene rundt Nordsjeen og opp til Barentshavet, inkludert
Nord-Vest Russland: Alle de norske fylkene fra Vest-Agder til Finnmark har vert med i NMC-prosjektet.

Vedlagte uttalelse er utarbeidet av Rogaland fylkeskommune (som er Lead Partmer i NMC-prosjektet) etter

innspill fra en rekke av de norske partnerne. Uttalelsen tar utgangspunkt i NMC-prosjektets stisted som en arena
for internasjonalt samarbeid for utvikling av intermodal transport pa tvers av landegrenser.
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MEMO

From: Northern Maritime Corridor Project

To: Samferdselsdepartementet, NTP-sekretariatet
Copy:

Date:  29.4.2008
Subject: Uttalelse til Nasjonal Transportplan 2010 - 2019

Northern Maritime Corridor Project (NMC) er et Interreg-prosjekt med partnere fra ca. 20
regioner i 9 land, fra Kontinentet og UK til Norge og Russland. Prosjektet har som maélsetting
4 bidra til utvikling av sjetransport som en del av en intermodal transportkjede. Derfor er
logistikknutepunkter og forbindelser til omlandet ogsé viktige aspekter ved NMC-prosjektet.

Denne uttalelsen er utarbeidet av prosjektledelsen 1 prosjektet etter innspill fra norske
partnere i prosjektet. De norske partnerne omfatter fylkene fra Vest-Agder til Ser-Trandelag,
Troms og Finnmark samt Landsdelsutvalget for Nord-Norge og Barentssekretariatet.

En uttalelse fra NMC-prosjektet vil naturlig nok fokusere pa aspekter som har relevans for
internasjonal trafikk. Kommentarene er inndelt tematisk og gir dermed innspill til ulike deler
av NTP-dokumentet. Kommentarene er konklusjonsrettet og gitt i form av kulepunkter.

1. Sammenhengende nasjonalt transportnett

e NTP pongterer at intensjonen er & lage en helhetlig plan for ¢t sammenhengende
nasjonalt transportnett, men sluttproduktet preges likevel mye av en sammenstilling av
fire sektorplaner.

» Kravene til effektiv transport oker og logistikkindustrien mé stadig utvikle seg og
investere 1 nytt utstyr og nye anlegg. Det er et problem at investeringer 1 offentlig
infrastruktur ikke har et tempo og en samtidighet som disse endringene krever.

e For & lykkes med intermodale transporter er det avgjerende viktig at transportetatene
tenker helhetlig og tar hensyn til avhengigheter i sine planer, men ogsd at aktorene i
transportbransjen tenker helhetlig. Dette innebaerer samhandling pa flere plan:

o Samhandling mellom transportetatene/Avinor
o Samhandling mellom offentlig og privat virksomhet
o Samhandling mellom private akterer



Sektorplanlegging ma ogsd motvirkes med samhandling mht. plan — budsjett -
gjennomfering.
Helhetlig planlegging krever et grep pad tvers av sektorer. Oslopakkene og andre
tilsvarende pakker demonstrerer at helhetlig planlegging generelt sett krever en
geografisk ramme:

o Lokalt

o Regionalt

o Nasjonalt
Eksempler pa en mer helhetlig drefling og finansiering vil vare 4 se pa sammenhenger
og avhengigheter mellom ulike transportformer i de nasjonale transportkorridorer, i
nasjonale logistikknutepunkter for 4 sikre sammenheng mellom ulike terminalomrider
samt generelt for de sterre byomrader.

Overfering av gods fra veg til sje/bane
NTP-forslaget peker i mange sammenhenger pa viktigheten av a overfore gods fra veg til
sje og bane. Men man sier at dette er vanskelig og at statens mangler virkemidler.
Vi vil imidlertid understreke at NTP-forslaget selv peker pa en rekke tiltak der staten har
ansvar og kan gjere noe. Dette gjelder ikke minst at dagens avgiftsregime ikke fremmer
overgang fra veg til sje.
Vi vil i den sammenheng papeke det skjeve forholdet som eksisterer i dag mellom
avgiftsbelastningen til de ulike transportformene (vei, sjg og bane). Det er av stor
betydning at lovverket bidrar til at den skjevheten som fremgar av figuren nedenfor blir
redusert. Overgang av gods fra veg til bat vil lettere lykkes med mer balanserie
rammebetingelser.

Seatransport pays
30-200%5 of the infrastructure cost

Stotteordninger til sjeruter og infrastruktur for intermodale transporttjenester, som Marco
Polo-programmet og Motorway of the Sea programmet, ma Norge gjennomfere parallelt
med EU. Ordninger som “Ecobonus”, der vareeierne favoriseres ekonomisk hvis de
bruker intermodale transportformer, ma ogsd vurderes.



Internasjonale logistikknutepunkt
Fire havner er utpekt som internasjonale logistikknutepunkt, og NTP legger opp til &
bidra spesielt til & utvikle disse.
Statlige midler ma settes av til utvikling av disse logistikknutepunkter knyttet bade til
havner og jernbaneterminaler. Det er foreslatt stamveger til nasjonale havner og
jernbaneterminaler, men der havn og jernbaneterminal er atskilt md ogsd vegnettet
mellom disse terminalene prioriteres.
For gvrig ma statlige midler ogsd kunne brukes i logistikknutepunkt som fremmer
seknader i hht. Marco Polo-programmet og MoS-programmet, se punktet ovenfor. Det er
viktig & merke seg at MoS-konseptet nd ikke lenger satser pd at nasjonale myndigheter
skal utpeke hvilke havner som skal kunne f& MoS-midler. Det satses pa at MoS-midler
gis til prosjekter som dokumenterer sannsynlig overfering av gods fra veg til sjo, og det
kan like gjerne veere et kluster av havner som dokumenterer overferingseffekt. Det er
ogsd wokende grad av forstdelse for at de store europeiske havnene har
kapasitetsproblemer pa sikt, slik at MoS-konseptet bare kan lykkes dersom man har et
fleksibelt syn pa hva slags havner som skal fA MoS-midler. Dette innebarer at MoS-
konseptet ogsé for Norge vil vere anvendelig, men et nekkelord er samhandling mellom
havner og satsing pd komplementaritet snarere enn bare ren konkurranse.
I tillegg til utvikling av de fysiske forhold ma det legges vekt pd at akterene i de
internasjonale logistikknutepunktene samhandler og organiserer seg pa en hensiktsmessig
mate slik at de fremstdr i markedet med et samlet tilbud i en effektiv transportkjede. De
regionale maritime klustre som ble etablert 1 forbindelse med NMC-prosjektet vil kunne
veere an basis for slikt samarbeid. _

Nordomriadene
NTP-dokumentet peker pa at planen folger opp regjeringens nordomréadesatsing. Det er
sterkt fokus pa sjesikkerhet, men det kunne vaert enda mer fokus pa behovet for utvikling
av gode logistikklesninger for & betjene og styrke regionene i nord samt betjene
petroleumsvirksomheten.
Skal Norge lykkes med en konstruktiv nordomradepolitikk, méa infrastruktur og
logistikklasninger fungere som en "grunnmur" og ikke vere til hinder for en mulig
positiv utvikling i nord
Vi vil poengtere at dette ikke er noe som bare kan loses gjennom regionale tiltak, men
krever en nasjonal og internasjonal tilnzring. I denne sammenheng vil vi peke pd EU-
prosjektet *Nordlig Maritime Korridor” (NMC) der alle fylkene fra Vest-Agder til
Finnmark har vert med. Dette er en arena som bidrar til utvikling av logistikklesninger i
et europeisk og globalt perspektiv som er viktig for utvikling av nordomradene.
Konkret arbeides det med et delprosjekt kalt “Barents Sea Intermodal Service” der
rederier, spediterer, havner, tollvesen m.fl. bidde fra Nord-Vest Russland og land rundt
Nordsjeen deltar. I forste omgang tilstrebes en samhandling mellom akterene for a
utnytte kapasiteten bedre, og pad lengre sikt vil man kunne betjene den okte
petroleumsvirksomheten pa en effektiv mate.



NMC vil vare en nyttig arena for samhandling mellom Norge og Russland, og det vil
kunne vere grunnlag for 4 skaffe midler til infrastruktur gjennom Nordlig Dimensjon.
Som nevnt har NTP et sterkt fokus pé sjosikkerhet 1 nordomrddene. Vi vil pdpeke at
NMC-prosjektet og andre internasjonale prosjekt representerer en arena der sjosikkerhet
kan diskuteres og utvikles pd tvers av landegrensene, ikke minst mht. Russland.

Klimamal
NTP fokuserer pa reduksjon av CO2 og NOX i trad med regjeringens klimamelding.
Forbedring av CO2- og NOX-utslipp fra skip kan reduseres gjennom bedre teknologi,
men for at dette skal tas 1 bruk i storre skala er det behov for positive insentivordninger i
samsvar med europeiske ordninger. Ensidig bruk av avgifter pd CO2 og NOX er ikke
tilstrekkelig, og dette forsterker behovet for endringer i avgiftsregimet som NTP
poengterer
Det ber lages en strategi for miljosatsing innen sjetransport slik som man har gjort for
lufttransport

Okonomiske rammer
NTP-forslaget er basert p& ekonomiske rammer som er langt lavere enn behovet tilsier.
Derfor er forslaget om prosjektfinansiering som kommer i tillegg til de gkonomiske
rammer i statsbudsjettet, av szerdeles stor betydning.
Men uansett er det viktig & utnytte de ressurser som kan gjeres tilgjengelig pd en mest
. mulig effektiv méte. T denne sammenheng blir det for eksempel viktig & utnytte ordninger
gjiennom Marco Polo og MoS, og & forhandle frem finansieringspakker som utlgser
midler fra privat sektor.
Med den rolle som havnen har i et regionalt logistikknutepunkt ber lovverket justeres slik
at havnekassen kan benyttes til tiltak innenfor logistikknutepunktet nar det penbart
bidrar til & videreutvikle havnen. Derfor burde havnekassen i prinsippet kunne brukes til
vegstrekninger og jernbanespor som binder havnen sammen med andre elementer i
logistikknutepunktet. Fagetatenes forslag om statlig medfinansiering til stamhavntiltak

ma folges opp gjennom en gremerket investeringsramme som disponeres av fagetatene i
samarbeid med fylkeskommunen/regionen i lepet av 2009.



