DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

— I

Meld. St. 33

(2016-2017)
Melding til Stortinget

Nasjonal transportplan 2018-2029







1.1
1.2
121
1.2.2
1.2.3

1.2.4
1.2.5

2.1.1

2.1.2
2.2

2.3
24

3.1
3.2
3.2.1

3.2.2
3.2.3

3.24

3.2.5
3.3
3.3.1

3.3.2

Innledning og sammendrag —
En malrettet og historisk
satsing pa transportsystemet ...
Innledning ......ccoeeeeveveieceeiieeeene
Sammendrag .......cceeeeeeeeveeveenenene.
Mot en moderne og effektiv
transportsektor .......oceeevvevveevevennen.
Bedre framkommelighet for
personer og gods i hele landet ......
Transportsikkerheten bedres .......
Bedre klima og milj ......................
Status ved inngangen til en ny
transportplanperiode ......................

Grunnlaget for meldingen ........
Oppfelging av Nasjonal
transportplan 2014-2023 ...............
Oppfelging av skonomisk ramme
for perioden 2014-2017 .................
Oppfelging av hovedmalene ..........
@konomisk oppfelging i fire
planperioder .......ococvevveeeevieneenens
Planprosess ......cooeeeeeveeveeveeveevenenn.
Hoeringsuttalelser ............ccoueuun.....

Fremtidens mobilitet -
transportsystemet i en
brytningstid ...........cccoceerveereninnenenn.
Digitalisering og
lavutslippsteknologi endrer
transportsektoren .........oceeeeeveuveneee.
Kunnskapsgrunnlag og
utviklingstrekk ......cccoevvveviieinnnns
Utviklingen i persontransporten ...
Utviklingen i godstransporten ......
Betydning og bruk av prognoser
og fremsKkrivinger .........cccoeveuveneee.
Fremskrivinger av klimagass-
utslipp fra transportsektoren .........
Forskning og kompetanse-
utvikling for fremtidens
transportsystem ........cccececeeeveenneeeen.
Bruk og utvikling av ny teknologi
— strategisk tilnzerming og

bred INNSats ......ccceeeveeveevvereeneeriennen,
Lovverk, reguleringer, avgifter og
statlige innkjep skal stette opp
under ensket utvikling ...................
Betydelig gkt innsats innen
teknologi gjennom Nasjonal
transportplan .........ccoeeeeevveeveevennenns

Innhold

3.3.3

3.4

3.4.1

3.4.2
3.4.3
3.44
3.4.5

4.1

41.1
412
4.1.3
414
4.1.5
4.1.6
4.1.7
4.2

4.3

43.1
4.3.2
4.3.3
434
4.4

441
44.2
443
44.4

4.4.5

5.1
5.2

Ny satsing pa forskning, innovasjon

og pilotering med Pilot-T,

Smartere transport i Norge-
konkurransen og pilot for

alternativt kjernenett ..................... 38
Videre utvikling av de ulike
transportformene — med nye
teknologiske muligheter ............... 39
Ambisjoner for byomradene —
kollektivtransport og nye

mobilitetslgsninger ...........c........ 41
Ambisjoner for vegnettet .............. 41
Ambisjoner for jernbanen ............. 44
Ambisjoner for luftfarten ............... 47
Ambisjoner for sjotransporten ...... 48
En moderne og effektiv
transportsektor ..o 50
Modernisering gjennom reformer

og digitalisering .........cceceevevvevuennn. 50
Bedre organisering ........ccoeeueu... 51
Jernbanereform ........cocoeeeevveevennen. 53
Bompengereform .........ccceveeneeenen. 55
Offentlig-privat samarbeid (OPS) 56
Kystforvaltning ........cccoeveevveevenenen. 57
Luftfart ...c.ooveeeeeeeeeeeeee, 57
Styring og tilknytningsform .......... 57
Motorvegplan ........ccceceeeveveeeveennnns 57
Bedre organisering og heyere
effektivitet ....ovvrevreeereeerieeereeens 59
Effektivisering og bedre

1610)312] (<41 1Y N 59
Gjennomferingsevne ..................... 66
Kostnadsdeling ........ccoceevevevienns 66
Felles direktoratsoppgaver og
vegadministrasjon .........ceeeeveenenne. 67
Raskere planlegging og mer

fleksibel bruk av standarder ......... 67
Planarbeidet etter plan- og
bygningsloven .........ccccceeeeveevenne. 67
Mer effektive planprosesser ......... 68
Redusert planleggingstid .............. 69
Bedre rutiner for innsigelses-
behandling .......ccceevevveeivveeieiennen. 70
Fleksibel bruk av standarder og
NOIMAlEr ...ceeveververerererererverennen 71

Pkonomiske ressurser og
lonnsomhet ............c.oocoeerenennnen. 73
Jkonomiske hovedprioriteringer 73
Regjeringens mél med Nasjonal
transportplan ........cceceeveeeveeeenennen. 74



5.2.1
5.2.2

9.2.3

5.3
5.3.1
5.3.2

0.4

0.9
9.0.1

5.5.2
9.5.3

5.5.4
5.5.5

5.5.6
5.5.7
5.5.8
9.5.9

5.6

5.6.1
5.6.2
5.6.3
5.6.4
0.7

5.7.1
5.7.2
5.7.3
0.74
5.7.5
5.7.6
5.8

0.8.1
5.8.2

5.8.3

Bedre framkommelighet for
personer og gods i hele landet ......
Redusere transportulykker i trad
med nullvisjonen .........cccoceeevenneneene.
Redusere klimagassutslippene i
trdd med en omstilling mot et
lavutslippssamfunn og redusere
andre negative
miljokonsekvenser ...........ccouuuve...
Samfunnsekonomisk lennsomhet
Netto ringvirkninger ......................
Forhold som pavirker
maéloppnaelse og samfunns-
okonomisk lennsombhet .................
Narmere om gkonomiske
Prioriteringer .........occevveeveeveereenenne
Hovedprioriteringer veg ................
Drift og vedlikehold av riksveger,
trafikant- og Kjoretoytilsyn m.m. ...
Investeringer pa riksvegnettet ......
E16 over Filefjell og E6 vest for
AlQ e
Skredsikring pa riks- og fylkesveg
Rentekompensasjon for
transporttiltak i fylkene ..................
Tilskudd til gang- og sykkelveger
Kjop av riksvegferjetjenester ........
Nye Veier AS ...
Rammetilskudd fylkesveger, inkl.
tunnelsikkerhetsforskrift ...............
Hovedprioriteringer jernbane .......
Driftsutgifter ......cccooceeveeiveveerenn.
Spesielle driftsutgifter — planer

og utredninger ........coceeeeevevvevennee.
Kjop av infrastrukturtjenester —
drift og vedlikehold ........................
Kjop av infrastrukturtjenester —
investeringer i jernbanen ..............
Hovedprioriteringer kystformal ....
Driftsutgifter ......cccoveeveevvveeienns
Nyanlegg og storre vedlikehold ...
Sterre utstyrsanskaffelser og
vedlikehold .......c.coeeeveeeerivverierenenens
Fiskerihavner og havnesamarbeid
Tilskudd overfering av gods .........
Tilskudd havn ......cccceeeveecveeerennne.
Serskilte transporttiltak mv. og
ovrige NTP-formal ..........ccoeueune..e.
Belonningsordningen for bedre
kollektivtransport mv. ...........c........

Belenningsmidler til bymiljeavtaler

og byvekstavtaler .........cccceeveveneee..
Seerskilt tilskudd til store
kollektivprosjeKkter ..........cceevervennen.

82

86

86

86
89

90
90

99

5.8.4
5.8.5
5.9
9.9.1
5.9.2
5.9.3
59.9.4
5.10
5.10.1

5.10.2
5.10.3

6.1
6.1.1

6.1.2
6.2
6.3
6.3.1

6.3.2
6.3.3

6.3.4
6.3.5

6.3.6
6.4

6.5

6.6
6.7

7.2
7.3

7.4
7.5

7.6

Pilot-T, Konkurranse om Smartere
transport og alternativt kjernenett 101
Tilskudd for reduserte bompenge-

takster utenfor byomradene ......... 101
Hovedprioriteringer luftfart .......... 101
Drift og vedlikehold ....................... 102
Flysikring ....ccceeeeeveveveececeeeenee 102
Investeringer .......ccceevvvevveevnennen. 102
Tilskudd til lufthavner utenfor

AVINOT ..ottt 103
Saravgifter og brukerbetaling ..... 103
Bompenger ........ococoveveeeeieceeienne. 103
Kjerevegsavgift jernbane .............. 103
Brukerbetaling Sj@ ........ccoveveeneeen. 104

Framkommelighet for alle i

hele landet .............cooveverenennnne. 105
God mobilitet — en forutsetning ... 105
God mobilitet krever godt

vedlikeholdt infrastruktur ............. 106
Mobiliteten bedres med kortere
reisetider og bedre kapasitet ........ 108

Mobilitet for alle — universell
utforming av transportsystemet ... 118
Kollektivtransport og Kjep av

transporttjenester .........cceevvennenen. 120
Ny handlingsplan for
kollektivtranSport ........ccceceeveevennenee. 120

Reiseplanlegging og billettering .. 121
Utvidet togtilbud og kjep av
persontransporttjenester ............... 123
Kjeop av persontransport — luftfart 124
Kjop av transporttilbud pa

kystruten Bergen — Kirkenes ....... 124
DIOSJE vt 125
Ferjene — behov for en nasjonal
ferjestrategi .....cccoeeeeeeeeeveeneennnee. 125
Nasjonale turistveger .................... 126
Nordomradene ..........cccoevevrerrervennens 126
Elektronisk kommunikasjon ........ 128
Barnas transportplan ................ 130
Barn og unge er dagens og

fremtidens trafikanter ................... 130
Barns reisevaneridag .................. 132
Horingsuttalelser — hva mener

barn 0g UNGE? ......oovvevverveveerrerenen. 133
Barn og unge sterkere inn i
planleggingen ........ccocoevevvevevennnen. 135
Bedre trafikksikkerhet for barn

0Q UNEZE ..evveeerieereereeereeereeeeeeeeeeanas 137
Oppfelgingen og gjennomfoeringen

av tiltak ma gjeres lokalt ............... 140



8.1
8.1.1

8.1.2
8.1.3
8.1.4
8.2

8.2.1
8.2.2

8.2.3

8.3

8.3.1

8.3.2

8.3.3
8.3.4

8.3.5
8.3.6

8.3.7
8.4

8.4.1
8.4.2

8.4.3

8.4.4

God byvekst og mobilitet .......... 142
Befolkningsvekst og reisevaner ... 143
Fortsatt befolkningsvekst og okt

sentraliSering ......ccecevveeveevenveenenne. 144
Arbeidsreisene gir press i
transportsystemet ..........cccoeevennenn. 144
Andelen gaturer og sykkelreiser

er relativt stabil .......c.cccoveeveeerennnee. 145
Transportmiddelfordeling pa

daglige reiSer ........ooveveeveeveevenenne. 145
Nullvekstmalet for persontransport
med bil i byomradene .................... 145
Definisjon av nullvekstmaélet for
persontransport med bil ................ 147

Hvor godt er byomradene

tilrettelagt for & na nullvekstmalet? 147
Bymiljeavtaler og byvekstavtaler

er det viktigste grepet for en

malrettet areal- og transportpolitikk

i byomradene .........cccceevvevvervenvenene. 148
Mer effektiv utnyttelse av transport-
infrastrukturen gir bedre

bytransport, klima og bymiljo ....... 148
Bytransport i endring — fremtidens
mobilitet i by pa vei mot
nullvekstmalet ..........cccoovvevevenenee. 149
Okt utnyttelse av kapasiteten i
transportsystemet og bedre lokal
luftkvalitet gjennom

prismekaniSmer .........cccoveevvevennen. 151
Bedre samordning av det samlede
transporttilbudet; takster, tilbud

og utvikling i knutepunkter ........... 153
Sterkere satsing pa syklister og
fotgjengere i byomradene ............. 153

Nullutslippskjeretey i byomradene 154
Effektiv og miljevennlig neerings-

og nyttetransport i bysentra .......... 155
Fortsatt behov for veginvesteringer
i byomradene ........ccooeveevveverinenene. 156

Bymiljgavtaler og byvekstavtaler

— et viktig grep for helhetlig og

effektiv virkemiddelbruk pé tvers

av forvaltningsnivaer ...................... 156
Mer langsiktig og samordnet areal-

og transportplanlegging i bymilje-
avtalene og byvekstavtalene .......... 157
Fremdrift for forhandlinger og
inngaelse av bymiljgavtaler og
byvekstavtaler ........cocoovveeeeeeeenne. 158
Midler fra Belenningsordningen
viderefores i bymiljgavtalene og
byvekstavtalene .........ccoceveeveeene. 158
Satsing for & na nullvekstmalet i
bymiljgavtaler og byvekstavtaler .. 158

8.4.5
8.4.6

8.4.7
8.4.8
8.4.9

8.4.10

8.4.11

8.5
8.5.1

8.6

8.6.1

8.6.2

8.6.3

8.6.4
8.6.5

8.7
8.7.1
8.7.2
8.7.3
8.74
9.1
9.2

9.3

9.4
9.5

9.5.1
9.5.2

Okt satsing pd sammenhengende
sykkelvegnett i bymiljgavtalene

og byvekstavtalene .........cccccueuuene.. 159
Statlig delfinansiering av

heykvalitets kollektivlgsninger

(50/50-ordningen) .......ccceceeveevennee 160
Jernbanen sterkere inn i bymilje-

avtalene og byvekstavtalene ......... 161
Drift av kollektivtransport ............. 161

Det faglige grunnlaget for bymilje-
avtalene og byvekstavtalene skal

videreutviKkIles ........ccoevevvereerernennnes 163
Indikatorer for oppfelging av
bymiljeavtalene og

byvekstavtalene ..........cccoeveeverennnen. 164

Videre arbeid med 4 inngé
bymiljeavtaler og byvekstavtaler .. 165
Bypakker i mindre byomréder ..... 165
Prinsipper for bypakker i mindre
byomrader ........coeeeeeveveveveeenenne. 166
Jkonomiske rammer og

prioriteringer for perioden

2018=2029 ....oeereerereerereeee e 167
Transportetatenes vurdering av
behov for tiltak i byomradene ...... 167

En sterk satsing pa kollektiv-

transport, sykkel og gange i
bymiljeavtalene og

byvekstavtalene ...........ccceeevevennenen. 168
Veg- og jernbanesatsing — store
investeringsprosjekter og -tiltak ... 169

@vrige byomrader ........ccocoeveenenne. 169
Effekter av foreslatt ressursbruk
i planperioden .........cccccevvevvevennenen. 169

Arbeidet med bymiljeavtaler og
byvekstavtaler i de fire storste

byomradene ........ccecevvevveevervenennn. 170
Oslo og Akershus ......ccccceeeeveevenne. 170
Bergen ..o 174
Trondheim .....cccovevveeveveveeeieienne, 177
Nord-Jeeren .......ccooeeevveveeenreveenennn, 179
Godstransport ............ccceeeevennenn. 182
Transportstremmer og forventet

utvikling i godstransporten ........... 183

Trender i godsmarkedet og
utfordringer i transportpolitikken 186
Ambisjonsniva for godsoverforing

fra veg til sjo og bane ..................... 190
Regjeringens godsstrategi ............ 191
Narmere om de enkelte

transportformer ..........coceeveeveenennen. 193
VG o 193
Jernbane ......cooeeeveeeveeeeeeeeeene 195



9.5.3
9.54

10
10.1

10.2

10.2.1

10.2.2

10.2.3
10.2.4

10.3
10.3.1

10.3.2

10.3.3

10.3.4
10.3.5

104
10.5

10.5.1

10.5.2
10.5.3
10.6

10.6.1
10.6.2

11
11.1
11.2
11.21
11.2.2
11.2.3
11.24
11.2.5
11.2.6
11.2.7
11.2.8

11.2.9

SJOtransport .........coeeeevevveereerenrennenn. 197
Luftfart .....oooeveeeeeeeeeee, 199
Transportsikkerhet ..................... 201
Hovedutfordringer for okt
transportsikkerhet .......cccooveueennenn. 201
Reduksjon av antall drepte og

hardt skadde i vegtrafikken .......... 202
Hovedtrekk og hovedutfordringer

i ulykkesbildet .......cccovvvevevenrennnee. 202

Mal for reduksjon i antall drepte
og hardt skadde i vegtrafikken ..... 204

Innsatsomrader .......ccceceeeveeeueennee. 204
Kkt samordning av
sikkerhetsarbeidet ......ccocovvveennennne 209

Jkt sikkerhet i jernbanetransport 209
Sikkerhetsnivéet skal

opprettholdes eller gkes ................ 209
Satsingsomréder — Tiltak for &
opprettholde eller oke

sikkerheten ........ccccoceeeeeeveeveeveenenne. 210
Reform av jernbanesektoren og
Sikkerhet ......occoeeevevveeeeeveereeriereenenne. 210

Internasjonalt samarbeid/avtaler . 210
Tilrettelegge for risikobasert
sikkerhetsstyring for jernbane-

virksomhetene ..........cccevvveveerennenens 211
Dyrepakjorsler .........oceevevvevvevennee. 211
Styrket sikkerhet innen

sjetransport og for fritidsbater ...... 212
Tiltak og virkemidler for & styrke

sikkerheten ........ccccecevevveeeveeerennene. 212
Utviklingstrekk og utfordringer ... 212
Satsingsomrader .........ccoceevevenee. 212
Okt sikkerhet i luftfarten ............... 214
Ulykkesfrekvenser ...........oeuvn.e.. 215
Utviklingstrekk og utfordringer ... 215
Klima og miljo ...........ccoceeveenneene. 217
Hovedutfordringer ... 218
KImMa oo 219

Utviklingen i klimagassutslippene 219
Norges internasjonale klimafor-

PHKLEISET ..., 219
Fremskrivinger av klimagass-
ULSHIPPENE .. 220
Hvordan redusere klimagass-
utslippene i transportsektoren ...... 223
Effektforbedringer i konvensjonell

172) 54 1 10) (oY <5 NN 224
Lav- og nullutslippsteknologi ........ 225
Biodrivstoff ........ccceveeveeerecierereinee. 227

Innsats for klimagassreduksjoner
i alle deler av transportsektoren ... 228
Sektorovergripende innsats .......... 228

11.2.10
11.2.11
11.2.12
11.2.13
11.2.14
11.2.15
11.2.16
11.2.17
11.2.18
11.2.19
11.3
11.3.1
11.3.2
11.3.3
114
114.1
11.4.2

11.5
11.5.1

11.5.2

12

121
12.2

12.2.1
12.2.2
12.3
12.3.1
12.3.2
12.3.3
124
12.5

12.5.1

Maltall for lav- og nullutslipps-

kjeretay i vegtrafikken .................. 232
Innsats for ekt bruk av biodrivstoff

i vegtrafikken ........cccceceeveeveevennee. 233
Innsats rettet mot personbiler

og varebiler ........cocooeieeeininninen, 233
Innsats rettet mot tungtransport
PAVEEZ et 235
Innsats rettet mot

kollektivtransSport ........ccceceeveeeenneee. 236
Innsats innen jernbane .................. 237
Innsats innen luftfart ..................... 238

Innsats innen maritim transport ... 240
Endret transportmiddelfordeling

IDYENE et 242
Reduserte utslipp fra bygging,

drift og vedlikehold av

infrastrukturen .........ccoceeveevevveennne. 243
Naturmangfold og vannmiljo ........ 243
SEALUS ceveveeveiereeeeeeeeeee e 243

Innsats for & redusere
belastningen péa naturmangfoldet

0g VaNNMiljg ......ccoevevvvveevreeiirenenen, 243
Naturmangfoldets betydning for
Klimatilpasning .........ccceceeveeveevennee. 246
Ren luft 0g StOy ....cvevervevererenene. 246
StAtUS .o 246
Innsats for 4 redusere lokal
luftforurensning og steyplage ...... 247
Dyrka jord og kulturminner ......... 248
Innsats for 4 unnga

omdisponering av dyrka mark ..... 249

Innsats for & hindre forringelse
og odeleggelse av kulturminner

og kulturmiljger ........cccceevevvevuenne. 249
Samfunnssikkerhet i transport-

sektoren ...........cocoeeeievieeieereennn, 250
Hovedutfordringer ........ooveuvenen... 250

Mal og strategi for samfunns-
sikkerhet i samferdselssektoren .. 251

MAL vt 251
Krav og virkemidler ............c......... 251
Prioriterte omrader i samfunns-
sikkerhetsarbeidet .........cccoeuerennene. 251
Klimatilpasning .......cccceeeevvevennnee. 252
IKT-sikkerhet .......ccooevevevreveerennenens 253
Sikring av kritiske objekter,

systemer og funksjoner ................. 254
Statlig beredskap mot akutt
forurensning fra sjetransport ........ 256
Transportberedskap og

totalforsvaret .........ccocevvevvevrevvenenne. 256
Fylkeskommunen .........ccccoovene... 256



13

13.1

13.2

13.2.1
13.2.2

13.2.3

13.24
13.2.5

13.2.6

Investeringsprogram
transportnettet —

prioriteringer i korridorene .....
Transportkorridorene — nasjonalt
og internasjonalt .........ccccevevvennnenee.
Prioriteringer i korridorene —
samlet oversikt ........ccccceveveeenrennnne.
Store investeringsprosjekter .........
Rutemodell 2027 Jstlandet og ny
regiontogtunnel i Oslo ...................
Korridor 1: Oslo — Svinesund/
KOornsjo .....cceeveeveeieeeeieeeeeeeeens
Korridor 2: Oslo — Orje/Magnor ..
Korridor 3: Oslo — Grenland -
Kristiansand — Stavanger ...............
Korridor 4: Stavanger — Bergen —
Alesund - Trondheim ....................

13.2.7

13.2.8

13.2.9

13.2.10

Vedlegg

Korridor 5: Oslo — Bergen/
Haugesund med arm via Sogn til

FIOTG oo 295
Korridor 6: Oslo — Trondheim

med armer til Méloy, Alesund og
Kristiansund ........ccecovvevevevennennee 301
Korridor 7: Trondheim — Bode

med armer til svenskegrensen ..... 307
Korridor 8: Bode — Narvik —

Tromse — Kirkenes med arm til
Lofoten og armer til grensene mot
Sverige, Finland og Russland ....... 312
VEG e 320
Jernbane ......coooeeeeeeeeeeeeeeeeeene 326
KYSt oot 328






DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

T

Meld. St. 33

(2016-2017)
Melding til Stortinget

Nasjonal transportplan 2018-2029

Tilrading fra Samferdselsdepartementet 5. april 2017,
godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Solberg)

1 Innledning og sammendrag - En malrettet og historisk satsing
pa transportsystemet

1.1 Innledning

Gode velferdstjenester og konkurransekraft for
nearingslivet krever bade en moderne infrastruk-
tur med hey kvalitet og effektive og sikre trans-
portlesninger. Nasjonal transportplan svarer pa
utfordringene og den helt nedvendige omstillin-
gen landet star overfor.

Det skal bygges, vedlikeholdes og organiseres
bedre. Dette er ogséd en plan for redusert klima-
avtrykk og for 4 ta i bruk de mulighetene ny tek-
nologi gir. Regjeringen har allerede, i inne-
veerende firedrsperiode, stoppet forfallet pa veg og
jernbane og fortsetter satsingen med fremleg-
gelse av den sterste og mest ambisigse transport-
planen noen sinne.

Fremtidens transport er rask, effektiv, utslipps-
fri og sannsynligvis ogsé fererles. Det er behov for
et mangfold av lesninger for 4 dekke det skende
transportbehovet folk flest og naeringslivet har. Vi
vet at muligheter for vekst og arbeidsplasser hen-
ger neye sammen med at samferdselslesningene
er pa plass. Jernbane, veg, havn, lufthavn og digi-

tal infrastruktur er nedvendig bade for & fa byom-
radene til & utlese sitt potensial, og for at vi skal
kunne ta hele landet i bruk. For 4 f4 folk til og fra
jobb, for & fa vare produkter til markedet, og for &
kunne ta del i den stadig mer digitaliserte hverda-
gen, ma vi styrke var infrastruktur.

Vi skal bygge mye nytt, men samtidig ta godt
vare pa det som er bygget fra for. Denne regje-
ringsperioden er den ferste hvor vedlikeholdet
har veert tilstrekkelig til at eksisterende veger og
jernbaner er i bedre stand ved slutten av perioden
enn ved starten. Denne transportplanen viderefo-
rer denne satsingen.

Denne transportplanen er ogsa en satsing pa
myke trafikanter og kollektivtrafikk. Vi serger for
Bussveien i Rogaland, Superbuss trinn 1 i Ser-
Trendelag, Bybane i Bergen, ny metrotunnel og
Fornebubane i Oslo/Akershus, for & nevne noe.
Sammen med en malrettet innsats gjennom by-
miljeavtaler og byvekstavtaler, vil dette ogsa gi sy-
Klister, fotgjengere og kollektivpassasjerer bedre
og flere tilbud. Det blir lettere & velge kollektivt,
og byluften blir renere.
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Jernbanen skal ogsa fi et helt nedvendig loft.
Vi skal né inn i den mest hektiske og ambisiose
byggeperioden for jernbanen siden Nordlandsba-
nen med sine over 700 km ble ferdigstilt i 1962.
Togtilbudet vil fremsta i en ny, bedre, raskere og
mer palitelig drakt. InterCity pa Ostlandet, elektri-
fisering pa Trender- og Merdkerbanen, nye spor
mellom Bergen og Voss og forkorting av Bergens-
banen, apner for et mer attraktivt og konkurranse-
dyktig gods- og passasjertilbud. Gjennom god-
spakken legges det ogsd opp til en seerskilt sat-
sing pa godstransport pa jernbane.

De siste fire arene har bompengeveksten blitt
redusert med bade nedleggelse av en rekke bom-
stasjoner, okte statlige andeler i prosjekter og re-
duserte takster i distriktene. Denne trenden fort-
setter med denne transportplanen med en lavere
bompengeandel av investeringene.

Nasjonal transportplan 2018-2029 peker frem
mot et Norge med sterre mobilitet, lavere trans-
portkostnader og lavere utslipp. Kort sagt er dette
en plan for 4 bygge landet, og for 4 bygge det
gront.

1.2 Sammendrag

Nasjonal transportplan 2018-2029 er en plan for
hvordan man de neste tolv drene skal arbeide i
retning av det overordnede og langsiktige malet i
transportpolitikken, som er:

Et transportsystem som er sikkert, fremmer ver-
diskaping og bidrar til omstilling til lavutslipps-
samfunnet.

Dette maélet peker ut retningen for utviklingen av
transportsystemet frem mot 2050 og gir rammen
for innsatsen i denne transportplanen.

Transportsystemet har stor betydning for
béade folk og naringsliv. God mobilitet gir men-
nesker en enklere hverdag og frihet til 4 bosette
seg der man ensker, med tilgang til varer og tje-
nester, mulighet til ta utdanning, skaffe seg jobb
og delta i fritidsaktiviteter. For neeringslivet er
transportsystemets kvalitet avgjerende for kon-
kurransekraften.

Vilever i, og méa planlegge for, en verden i end-
ring. Befolkningsutvikling, bosettingsmenster,
nearings- og handelsmeonstre har alltid veert vik-
tige forutsetninger for utforming av transportsys-
temet. Statistisk sentralbyras fremskrivinger viser
at folketallet i Norge vil gke til seks millioner like
etter 2030 og passere sju millioner i 2060. Ifelge
fremskrivinger vil veksten i transportarbeidet for

béde personer og gods fortsette frem mot 2050, jf.
omtale i kapittel 3, men fordeles ulikt pa de ulike
transportmidlene. Transportmidlene har forskjel-
lige kvaliteter. Hvordan man best kan utnytte de
ulike transporttilbudenes styrker og svakheter vil
folgelig avhenge av hvor transportbehovet er og
hvilke typer reiser og frakt som ettersporres.

Samtidig blir var hverdag stadig mer digitali-
sert. Den teknologiske utviklingen skjer i stor fart
og nye losninger vil prege transportsystemet vart
i naer fremtid. Vi ser ogsé at klimaendringer setter
transportinfrastrukturen pé sterre prever, og at vi
er avhengige av at infrastrukturen blir mer robust.
Transportsystemet er sarbart for et klima i end-
ring.

I arbeidet med transportplanen er det lagt stor
vekt pa & analysere hva som kan oppnas med de
okonomiske rammene som er lagt til grunn. Sam-
funnsekonomiske analyser gir en systematisk
oversikt over prissatte og ikke prissatte effekter
og utgjer en viktig del av beslutningsgrunnlaget.
Analysene gir ogsa informasjon om kostnadene
ved 4 gjore andre prioriteringer. De transportpoli-
tiske malene har veert et viktig grunnlag for regje-
ringens prioriteringer i transportplanen.

Regjeringen har lagt vekt pa en balansert méal-
oppnaelse. Dette innebaerer a gjore prioriteringer
slik at ressursbruken bidrar i retning av de tre ho-
vedmalene:

— Bedre framkommelighet for personer og gods

i hele landet
— Redusere transportulykkene i trdd med nullvi-

sjonen
— Redusere klimagassutslippene i trdd med en

omstilling mot et lavutslippssamfunn og redu-
sere andre negative miljekonsekvenser

Denne regjeringen har gjennom hele perioden
prioritert samferdsel heyt og det har veert en stor
vekst i samferdselsinvesteringene. De store be-
hov og utfordringer vi star overfor gjor at regjerin-
gen vil styrke satsingen i sektoren utover det som
er bevilget de siste drene. For 4 f4 et mer moderne
transportsystem som handterer fremtidens trans-
portbehov i lys av de tre hovedmalene legger re-
gjeringen til grunn en statlig ramme pa 933 mrd.
kr for hele perioden. I tillegg er det lagt til grunn
om lag 131 mrd. kr i bompenger. Samlet utgjor
dette om lag 1064 mrd. kr i planperioden. Det
gjennomsnittlige arlige nivaet i statlig ramme blir
pa 77,7 mrd. kr, som er 37 pst. heyere enn saldert
budsjett for 2017, jf. tabell 1.1. Det innebarer et
sveert heyt bevilgningsniva til samferdselssekto-
ren.
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Tabell 1.1 Rammefordeling statlige midler og annen finansiering. Inklusiv tekniske budsjettendringer.

Arlig gjennomsnitt. Mill. 2017-kr.

Saldert budsjett 2017 NTP 2018-2029

Vegformal 35100 44 669
Jernbaneformal 18272 26 578
Kystforvaltning 1485 2 644
Serskilte transporttiltak mv. 1 806 3445
Nye NTP-tiltak - 412
Sum statlige midler 56 663 77 748
Annen finansiering (anslag) 8 500 10 900

De gkonomiske rammene regjeringen legger
opp til i denne meldingen ligger pa et betydelig
heyere niva enn inneveerende transportplan, jf. ka-
pittel 5. Regjeringen legger til grunn en okt
ramme til veg, bane, sjo og seerskilte transporttil-
tak med 253 mrd. kr sammenliknet med en videre-
foring av nivaet i 2017. Endringer i handlingsrom-
met, i prosjektenes kostnader eller utgifter pa an-
dre samfunnsomrader vil kunne pavirke innfasing
og gjennomfering av planen. Ressursbruken i de
enkelte budsjettar vil bli tilpasset det arlige hand-
lingsrommet i budsjettene.

Regjeringen vil utvikle effektive transportkor-
ridorer som binder landet sammen. Det legges
opp til over 400 mrd. kr til investeringer pa veg,
jernbane, kyst og luftfart i perioden 2018-2029.
Investeringene bidrar til 4 lese dagens utfordrin-
ger, men er ogsa med pa & bygge fremtidens
transportsystem. I og mellom de storste byene vil
det bli store loft i jernbanetilbudet, sarlig i Inter-
Cityomradet pa Ostlandet, men ogsd omkring
Bergen, Trondheim og Stavanger. Indre InterCity
omfatter strekningene mellom Oslo og Hamar,
Sarpsborg og Tensberg, mens ytre InterCity om-
fatter strekningene mellom Oslo og Skien, Halden
og Lillehammer. Ringeriksbanen inngéar i Inter-
Cityomradet. Gjennom godspakken prioriteres
det ogséa betydelige investeringer i infrastruktur
for & styrke godstransporten pa jernbane. Fram-
kommeligheten bedres betydelig og avstanden
mellom landsdelene vil reduseres betraktelig
gjennom ferjeavlgsningsprosjekter og andre store
vegtiltak som korter ned reisetiden. Det vil gjen-
nomferes nye store grep for sjetransport og luft-
fart. Av de store tiltakene inngar:

— To fellesprosjekter for veg og bane:

— E16 Skaret — Honefoss og bygging av Rin-
geriksbanen (byggestart i forste seksarspe-
riode)

E16 og dobbeltspor pa jernbanen pa stek-
ningen Stanghelle — Arna (byggestart i
siste seksérsperiode)

Pa bane:

Indre InterCity: Dobbeltspor pa jernbanen
til Hamar (Akersvika), Fredrikstad (Seut)
og Toensberg i 2024. Videre til Sarpsborg i
2026.

Ytre InterCity: Dobbeltspor pé jernbanen til
Porsgrunn (Eidanger) i 2032 og til Halden
og Lillehammer i 2034
Tilbudsforbedringer i Osloomradet, pa Vos-
sebanen, Jeerbanen og Trenderbanen med
mindre tiltak (Ruteplan 2027)

Oppstart av ny jernbanetunnel gjennom
Oslo

Oppstart av Grenlandsbanen
Elektrifisering av Trender- og Merdker-
banen

Pa veg:

E39 Rogfast (byggestart i forste seksars-
periode)

E39 Adland - Svegatjern (Hordfast) — (byg-
gestart i siste sekséarsperiode)

E39 Alesund - Molde (Moreaksen) — (byg-
gestart 1 siste seksarsperiode)

E18 Vestkorridoren — strekningen Lysaker-
Slependen (fullfinansiert i perioden)

Pa sjo:

Stad skipstunnel (byggestart i forste seks-
arsperiode)

Borg Havn (byggestart i forste seksars-
periode)

Havne- og farledsprosjektet Longyearbyen
(byggestart i forste seksarsperiode)
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— Andenes fiskerihavn (byggestart i forste
seksarsperiode)
— Til luftfart:
— Flytting av Bode lufthavn (bidrag til byg-
gestart i forste seksarsperiode)
— Ny lufthavn i Mo i Rana (bidrag til byg-
gestart i siste seksérsperiode)

For & kunne realisere store kollektivtiltak i de fire
sterste byene («50/50-ordningen»), er det lagt til
grunn 24 mrd. kr som statlige bidrag. Totalt legger
regjeringen til grunn 155,9 mrd. kr til investerings-
prosjekter i regi av Statens vegvesen. Videre er
det forutsatt 61,7 mrd. kr til Nye Veier AS i plan-
perioden til utbygging av portefeljen. P4 jernbane
er det lagt til grunn en ekonomisk ramme pa
183,2 mrd. kr til investeringsprosjekter. Av dette
er det lagt opp til 18 mrd. kr til godstiltak pa jern-
bane. Det legges opp til & starte 43 store veg- og
baneprosjekter med kostnadsramme over 3 mrd.
kr, og det er lagt opp til at 23 av disse prosjektene
vil bli fullfinansiert i perioden.

I tillegg til satsingen pé store investeringspro-
sjekter er det ogsa en betydelig satsing pa pro-
gramomradetiltak pd veg, knutepunkt- og sta-
sjonstiltak og farledstiltak. P4 vegbudsjettet er det
lagt til grunn en ekning i det arlige rammenivaet
til programomradetiltak med 1,5 mrd. kr, som er
near en dobling sammenliknet med nivaet i 2017.
For midler avsatt til bymiljeavtaler legges det opp
til en tidobling i planperioden. Til jernbane er det
forutsatt over 1 mrd. kr arlig til tekniske tiltak, sik-
kerhet og milje samt stasjoner og knutepunkt. Til
kystformal er det forutsatt 240 mill. kr arlig.

I denne transportplanen inviterer vi til ny-
tenkning og utpreving. Det handler om & folge ut-
viklingen neye og & legge til rette for at vi kan ta
de riktige valgene til riktig tid nar store samferd-
selsinvesteringer fremover skal gjores under en-
drede teknologiske forutsetninger. A gripe mulig-
hetene som ligger i ny teknologi er derfor sentralt
for 4 na malene for transportsektoren. Regjerin-
gen vil ta et nytt grep og legger til grunn om lag
1 mrd. kr til utpreving og uttesting av ny teknologi
som skal eke effektiviteten og redusere klima-
gassutslippene fra transportsektoren. Videre leg-
ger regjeringen opp til midler til et pilotprogram
for alternativt kjernenett for a sikre robuste elek-
troniske kommunikasjonstjenester (ekom) i frem-
tiden. Ekom er en sentral forutsetning for fremti-
dens transportsystem.

1.2.1 Mot en moderne og effektiv transport-
sektor

Konkurransekraft, verdiskaping og et fortsatt
heyt velferdsniva krever et moderne og effektivt
transportsystem. Regjeringen har derfor gjen-
nomfert en rekke reformer i transportsektoren.
Dette skal bidra til & nd de transportpolitiske mal-
setningene mer effektivt. Behovet for reformer og
mer effektiv ressursutnyttelse forsterkes av at
handlingsrommet i den norske gkonomien i de
neste arene vil veere mindre enn det har veert de
siste drene. Regjeringen vil fortsette arbeidet med
4 utvikle og effektivisere transportsystemet.

Reformene kommer i tillegg til innovasjon og
modernisering i alle deler av sektoren. Mye av
denne moderniseringen har bakgrunn i digitalise-
ringen som gir helt nye muligheter for & tilby
bedre og mer effektive tjenester. Samferdselsde-
partementet vil ogsd felge opp underliggende
virksomheter for & sikre god ressursutnyttelse og
effektive organisasjoner. Regjeringen vil ogsa ef-
fektivisere planprosessene ytterligere og fi bedre
kontroll med prosjektkostnadene.

1.2.2 Bedre framkommelighet for personer
og gods i hele landet

God mobilitet er en forutsetning for et moderne
samfunn. Tilrettelegging for at transport kan gjen-
nomferes pa en effektiv og forutsighar mate er
viktig for et velfungerende samfunn hvor verdier
kan skapes. Dette gjenspeiles i et av hovedmaélene
for transportpolitikken, som er bedre framkomme-
lighet for personer og gods i hele landet.

Et pdlitelig og tilgjengelig transportsystem

A sikre god mobilitet i hele landet krever innsats
pa en rekke omrader, fra kapasitetssterke trans-
portsystemer i sentrale strok til skredsikre veger
langs fjordene. Transportsystemet skal veere til-
gjengelig og palitelig hele aret. Infrastrukturen og
transporttilbudet skal videreutvikles for & héand-
tere transportbehovene som befolkningen og nae-
ringslivet har. Regjeringen legger vekt pa a binde
sammen regioner og landsdeler ved & prioritere
tiltak som korter ned reisetider. Utviklingen av in-
frastruktur og bedre kollektivtilbud utvider bo- og
arbeidsmarkedsregionene. Viktige hensyn er a
sikre god tilgjengelighet og universelt utformede
reisekjeder, og gjore reiseplanlegging enklere
med bedre informasjonsverktey. I planperioden
legges det opp til & styrke persontogtilbudet gjen-
nom utbygging og forbedringer av jernbanenettet
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i og rundt de storste byomradene og tilrettelegge
bedre for godstransport pa jernbane. Gjennom til-
tak i farleder og utvikling av navigasjonstjenester
skal det legges til rette for en effektiv og sikker
sjetransport.

Regjeringen vil fortsatt bidra til opprusting og
fornying av fylkesvegene som et viktig bidrag til
en god helhet i vegsystemet. Standarden pé trans-
portsystemet er viktig og regjeringen vil stoppe
forfallet av infrastrukturen. P4 veg og jernbane
legges det opp til midler til fornying slik at deler
av vedlikeholdsetterslepet tas igjen. Langs Kkysten
vil vedlikeholdsetterslepet pd navigasjonsinfra-
strukturen fjernes i forste del av planperioden og
vesentlige deler av vedlikeholdsetterslepet pa mo-
loer og kaier dekkes inn i lepet av planperioden.

Regjeringen vil legge til rette for en fremtids-
rettet lufthavnstruktur og sikre et landsdekkende
transporttilbud gjennom a Kkjepe transporttjenes-
ter pa jernbane, fly og kystruten Bergen—Kirke-
nes. Satsingen i nordomradene skal videreferes
gjennom et palitelig transportnettverk, grense-
kryssende forbindelser og pigaende samarbeid i
nord.

En transportplan for barn og unge

I denne transportplanen vil regjeringen ikke bare
ha et langsiktig perspektiv pa utviklingen av trans-
portsystemet — det legges ogsa vekt pa & vurdere
transportbehovene i et livslopsperspektiv. Barn og
unge er bade dagens og fremtidens trafikanter, og
deres perspektiv er viktig i planleggingen av frem-
tidens transportsystem. Dette innebzrer 4 ta hen-
syn til deres ensker om, behov for og muligheter
til & ha aktive liv, god helse og til 4 vaere bevisste
trafikanter. Regjeringen er opptatt av at ressur-
sene prioriteres og tiltakene utformes slik at barn
og unge kan fa nytte av forbedringene som gjores
i transportsystemet.

De store investeringstiltakene som ligger i
transportplanen pavirker barn og unges reisemu-
ligheter. Det er imidlertid seerlig de mindre, lo-
kale tiltakene som gang- og sykkelveger og utfor-
ming av holdeplasser og stasjoner, som har stor
betydning for barns hverdagsliv og muligheter til
4 bevege seg trygt i neermiljoet. Barns sikkerhet i
og utenfor transportmidlene er et viktig hensyn i
trafikksikkerhetsarbeidet.

Sterk satsing i byomrddene

Frem mot 2050 er det store transportbehov som
ma héndteres hvis vi skal ha god framkommelig-
het og bidra til et godt bymilje i vire byomréader.

Nye teknologiske muligheter vil kunne bidra til &
lose utfordringene. De ulike byene vil ut fra bade
naringsstruktur, befolkningssammensetning og
topografi kunne ha ulike transportutfordringer, og
losningene vil derfor variere mellom byomradene.
Regjeringen vil prioritere midler til effektive areal-
og transportlesninger, som gir mindre utslipp.

Regjeringen vil eke innsatsen for at person-
transportveksten i byomradene skal tas med kol-
lektivtransport, sykkel og gange. Mobiliteten i by-
omradene skal bedres gjennom malrettede inves-
teringer, bedre kollektivtransporttilbud og frem-
tidsrettede losninger. Dette krever koordinert inn-
sats og godt samarbeid mellom akterene i
byomréadene. Regjeringen vil serge for en ster-
kere koordinering av bolighygging, arealbruk og
utbygging av transportsystemet ved 4 samordne
bymiljeavtalene og byutviklingsavtalene til byvek-
stavtaler. Samordningen vil i forste omgang gjelde
de fire storste byomradene. For de fem ovrige by-
omradene vil innfering av byvekstavtaler skje pa
bakgrunn av erfaringene fra inngaelse av avtalene
med de fire storste byomradene.

Gjennom byvekstavtaler, bymiljgavtaler og Be-
lenningsordningen vil regjeringen bidra med 66,4
mrd. kr i planperioden. Et viktig bidrag i de fire
storste byomradene er det statlige finansieringsbi-
draget pa 50 pst. av prosjektkostnadene for Forne-
bubanen i Oslo og Akershus, ny metrotunnel i
Oslo, Bybanen til Fyllingsdalen i Bergen, Super-
buss trinn 1 i Trondheim og Bussveien pa Nord-
Jaeren. Det statlige bidraget til disse prosjektene
er grovt anslatt til 24 mrd. kr i planperioden. Vi-
dere apner regjeringen for at belenningsmidlene i
sin helhet kan brukes til drift av lokal kollektiv-
transport. Regjeringen vil integrere jernbanen i
storre grad i bymiljeavtalene og byvekstavtalene,
og det legges til grunn 1 mrd. kr til stasjons- og
knutepunktstiltak som en del av forhandlingspot-
ten.

En betydelig del av transportveksten fremover
kan tas med sykkel og gange hvis forholdene leg-
ges bedre til rette. Et viktig grep i transportplanen
er 4 oke innsatsen rettet mot syklister og fotgjen-
gere gjennom bymiljeavtalene og byvekstavta-
lene. Uthygging av sykkelekspressveger er aktu-
elt i noen av byomradene.

Bruk av ny teknologi kan bade gi en markant
reduksjon i transportmidlenes negative klima- og
miljeeffekter, og bidra til en semles og mer indivi-
duelt tilpasset mobilitet. Myndighetenes rolle er
forst og fremst & utvikle og tilpasse lovverk og
rammebetingelser som legger til rette for gode
tjenester og innovasjon. Videre vil regjeringen
legge til rette for at byene i fremtiden kan fastsette
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bompengetakstene i bypakkene mer fleksibelt
enn i dag og ut fra lokale forhold. Det dpnes bl.a.
for at byene kan fastsette takster som varierer ut
fra tiden pa degnet eller ulike kjoretoys miljgegen-
skaper.

Effektiv og miljevennlig godstransport

Godstransportsektoren vil mete store utfordrin-
ger og nye muligheter de naermeste tiarene. Aktiv
deltakelse i internasjonal handel er avgjerende for
fortsatt verdiskaping og velstand i en liten og dpen
okonomi som den norske. Norsk neeringsliv har
lange avstander til internasjonale markeder. Pa
verdensbasis, og ogsé i Norge, ventes det fortsatt
vekst i godstransporten. Imidlertid vil bide méaten
vi produserer varer pad og hvor transportstrem-
mene gir endres, og vi ma veare forberedt pa
storre strukturelle og teknologiske endringer. Vi
maé forseke 4 unnga kostnadskrevende investerin-
ger i dag som pa sikt ikke lenger vil veere aktuelle.
Samtidig ma transportsystemet fungere godt pa
kort og mellomlang sikt. Regjeringen er opptatt av
4 gjore valg i denne transportplanen som vil veere
gode, varige lesninger. En mer effektiv norsk
transportsektor vil veere avgjerende for 4 veere
konkurransedyktig fremover.

Regjeringens etappemal for godstransport er
at transportkostnader for godstransport skal redu-
seres, de ulike transportmidlenes fortrinn utnyt-
tes og mer gods overfores fra veg til sjo og bane.
Dette innebeerer a legge til rette for at alle trans-
portformer blir mer effektive, sikre og miljevenn-
lige.

Regjeringen vil sette av betydelige ressurser
for a effektivisere godstransporten og legge til
rette for en omlegging i mer miljovennlig retning.
Pa jernbane legges det opp til en satsing pa 18
mrd. kr i planperioden. Godspakken pa jernbane
inneholder terminaltiltak, kapasitetsekende tiltak
som bygging/forlenging av kryssingsspor og ba-
nekoblinger. For & styrke sjetransporten priorite-
res tilskuddsordning for overfering av gods, til-
skuddsordning for investering i effektive og miljo-
vennlige havner og tilskudd til havnesamarbeid.
Til sammen utgjer disse tiltakene om lag 3,7 mrd.
kr i planperioden. I tillegg kommer den store sat-
singen pd bedre framkommelighet i vegnettet
som i stor grad bidrar til en mer effektiv god-
stransport.

Klimavennlige transportmidler og drivstoff
kan bidra til omstilling til lavutslippssamfunnet.
Regjeringen vil stotte opp om innfasing av nye tek-
nologi, bl.a. gjennom Enova og Pilot-T. De tekno-
logiske endringene forventes gradvis a utjevne

forskjellene mellom transportmidlene nar det gjel-
der miljo- og klimaegenskaper og transportsikker-
het. Dette vil kunne fa stor betydning for hvordan
de ulike transportmidlene kan utnyttes og hvor-
dan det skal tilrettelegges for transport av gods.

I planperioden vil regjeringen styrke god-
stransporten slik at norsk naeringsliv sikres gode
konkurransevilkar, og vil legge til rette for ekt
bruk av sterre kjoretoy som modulvogntog slik at
transportkostnadene kan reduseres. Regjeringen
legger til rette for at mer gods pé de lange distan-
sene transporteres pa sjo og bane. I planperioden
vil regjeringen gjennomfere store investeringer pa
jernbanen for a bedre paliteligheten og effektivite-
ten for godstransport pa bane. Det opprettes en in-
centivordning for overforing av transport til sjo og
tiltak som stimulerer til mer miljevennlige og ef-
fektive havner. Regjeringen vil videre stimulere til
4 ta i bruk miljevennlig transportmiddelteknologi,
alternative drivstoff og effektivisere transport og
logistikk.

1.2.3 Transportsikkerheten bedres

Regjeringens hovedmal for transportsikkerhet er
4 redusere transportulykkene i trad med nullvisjo-
nen. I planperioden vil regjeringen gke transport-
sikkerheten innen vegtrafikk, jernbanetransport,
sjotransport og luftfart. Hovedmalet innebaerer en
visjon om at det ikke skal forekomme ulykker
med drepte eller hardt skadde i transportsekto-
ren. Innen 2030 skal antall drepte og hardt skadde
i vegtrafikken reduseres til maksimalt 350, mens
det hoye sikkerhetsnivaet innen gvrige transport-
former skal opprettholdes og styrkes. Samfunns-
utviklingen og teknologiske fremskritt vil i planpe-
rioden og utover 2030 ha stor innvirkning pa
transportsikkerheten.

Regjeringens innsats pd omradet skal baseres
pa risikovurderinger. Selv om det over tid har
veert en Kklar reduksjon i antall alvorlige ulykker,
er det fortsatt et heyt antall drepte og hardt
skadde i vegtrafikkulykker sammenliknet med
ulykkesbildet for fly, tog og sjetransport. Utfor-
dringene knyttet til sikkerhet er derfor storst for
vegtrafikken. For de evrige transportformene er
det nedvendig & opprettholde og styrke dagens
hoye sikkerhetsniva. Nar det gjelder fritidsfartey,
innlands helikopteroperasjoner og allmennflyg-
ning (luftsport mv.) er det imidlertid sterre sik-
kerhetsutfordringer. 1 sjotransporten er sikker-
hetsutfordringer ogsa knyttet til ulykker med
akutt forurensning.

For 4 na etappemaélet om maksimalt 350 drepte
og hardt skadde i vegtrafikken innen 2030, vil re-
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gjeringen rette innsatsen mot fem hovedsatsings-
omréader: sikre veger, risikoatferd i trafikken, spe-
sielt utsatte grupper i trafikken, teknologi og
tunge kjoretay. I tillegg vil Meld. St. 40 (2015-
2016) Trafikksikkerhetsarbeidet — samordning og
organisering, bli fulgt opp i planperioden.

Innen jernbanesektoren vil regjeringen folge
opp gjeldende risikoforhold, tidlig identifisere nye
risikoforhold og prioritere tiltak ut fra risikovurde-
ringer, investere i ny og vedlikeholde eksis-
terende jernbane, samt delta aktivt i utviklingen
av EQS-regelverket pa omradet med betydning for
sikkerheten.

For & opprettholde og styrke det hoye sikker-
hetsnivaet innen sjotransporten, handtere forven-
tet okning i skipstrafikken og unnga akutt foru-
rensning, vil regjeringen spesielt prioritere & ut-
vide tjenesteomradet til sjotrafikksentralene,
bygge ut den maritime trafikkovervakingen rundt
Svalbard, modernisere maritim infrastruktur, ut-
vikle intelligente transportsystemer (ITS) for ekt
sjosikkerhet og styrke det forebyggende arbeidet
rettet mot fritidsflaten.

Innen luftfartssektoren vil regjeringen seerlig
satse pa forebygging av rusmiddelmisbruk hos
flygende personell, hensiktsmessige tiltak for sik-
ker bruk av droner, innlands og offshore helikop-
teroperasjoner og forebygge terrortrusselen ge-
nerelt. Regjeringen legger ogsa vekt pa at det i ar-
beidet med flysikkerheten tas heyde for utviklin-
gen nar det gjelder globalisering og okt konkur-
ranse.

Samfunnssikkerhet - et stadig viktigere hensyn i
transportsektoren

Samferdselssektoren stir overfor et komplisert
og sammensatt risiko-, trussel- og sarbarhets-
bilde. Sikkerhetsutfordringene er i stor grad knyt-
tet til klimaendringer, storulykker og terrortrus-
ler og -anslag. Samtidig blir IKT-sikkerhet, inkl.
cybersecurity, stadig viktigere for 4 sikre et trygt
og palitelig transportsystem.
Arbeidet med samfunnssikkerhet i sektoren
tar utgangspunkt i tre overordnede mal:
— Unngé store ugnskede hendelser som medfe-
rer skader pa personer, miljo eller materiell
— Minske folgene av slike hendelser hvis de
skulle oppsta
— Sikre pélitelighet og framkommelighet i trans-
port- og kommunikasjonsnett, bade i normalsi-
tuasjon og under pakjenninger

For & mote en fremtid med storre klimatiske varia-
sjoner vil regjeringen gke robustheten i transport-

infrastrukturen gjennom betydelig innsats pa
drift, vedlikehold og fornying, samt infrastruktu-
rens omgivelser. Regjeringen vil videre serge for
at Norge har en god beredskap mot akutt foru-
rensning som bidrar til 4 nd malet om ingen varig
miljoskade.

Regjeringen vil styrke sikkerheten og bered-
skapen mot tilsiktede hendelser ved viktige sty-
ringssystemer og terminaler. Styrket evne til &
forebygge, avdekke og héandtere uenskede IKT-
hendelser vil seerlig prioriteres.

Digitaliseringen av transportsektoren eker av-
hengigheten av elektronisk kommunikasjon. For
a sikre robuste ekomtjenester for fremtiden vil det
i planperioden etableres en pilot for alternativt
kjernenett.

1.2.4 Bedre klima og miljg

Regjeringens hovedmal for klima og milje i trans-
portsektoren er 4 redusere klimagassutslippene i
trad med en omstilling mot et lavutslippssamfunn
og redusere andre mnegative wmiljokonsekvenser.
Bade transportaktiviteten og bygging, drift og
vedlikehold av infrastrukturen medferer klima- og
miljeutfordringer.

Norge har en betinget forpliktelse om minst
40 pst. reduksjon i klimagassutslippene i 2030
sammenliknet med 1990. Omfanget av de nasjo-
nale utslippskuttene vil avhenge av avtalen med
EU om et maél for ikke-kvotepliktig sektor, samt
fleksible mekanismer og prisen pa disse. Regjerin-
gen vil serge for at transportsektoren bidrar til &
oppfylle Norges klimamal.

Transportsektoren star for om lag 60 pst. av de
ikke-kvotepliktige utslippene i Norge, og store de-
ler av de innenlandske utslippsreduksjonene i
ikke-kvotepliktig sektor ma dermed tas i trans-
portsektoren. Etatene og Avinor viser i grunnlags-
dokumentet til at potensialet for utslippsreduksjo-
ner er sterst innen teknologi og drivstoff (9 mill.
tonn CO,), mens potensialet for andre typer tiltak,
herunder godstiltak, kollektivtiltak og gang- og
sykkeltiltak, samlet er pd om lag 1 mill. tonn.
Denne transportplanen vil legge til rette for kutt i
klimagassutslippene fra sektoren.

Det teknologiske skiftet vi er i gang med gir
muligheter til & motvirke mange av de negative ef-
fektene fra transportsektoren, og teknologiutvik-
lingen har allerede bidratt til 4 redusere utslip-
pene innen alle deler av sektoren. Sterke virke-
midler har f.eks. bidratt til at Norge har en hey an-
del lav- og nullutslippsbiler. En ekende andel slike
biler har bidratt til at gjennomsnittlig CO-utslipp
for forstegangsregistrerte personbiler har blitt be-
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tydelig redusert. Regjeringen forventer at tekno-
logiutviklingen bade innen energibruk, nye ener-
gibaerere og ny motorteknologi vil kunne redu-
sere kostnadene ved utslippsreduksjoner betrak-
telig i drene fremover. Enova er et viktig virkemid-
del for 4 fremskynde overgangen til ny teknologi.

Fremskrivinger av utslipp til luft er oppdatert i
Perspektivmeldingen 2017, og viser utslipp fra
vegtrafikk pa 8,4 mill. tonn CO, i 2030, basert pa
dagens virkemidler og antakelser om teknologisk
utvikling. Teknologiutviklingen fremover er usik-
ker og historisk har utviklingen innen null-
utslippsteknologi gétt raskere enn mange forven-
tet. For 4 illustrere hva betydningen av et fremti-
dig teknologiskifte kan bli for klimagassutslip-
pene fra vegtransport, har Samferdselsdeparte-
mentet utarbeidet et «disruptivt» scenario, altsa et
scenario hvor teknologien introduseres langt ras-
kere enn i referansebanen. I dette scenariet er ut-
slippene pa 3,8 mill. tonn CO, i 2030, dvs. under
halvparten av referansescenariet.

Regjeringen gjor en rekke grep for & bidra til
en vesentlig reduksjon i utslippene fra transport.
Regjeringen vil bl.a. legge til rette for at det skal
lenne seg a velge nullutslipp ved kjop av bil og leg-
ger til grunn at nye personbiler og lette varebiler
skal vaere nullutslippskjeretoy i 2025. Nye bybus-
ser skal veere nullutslippskjeretey eller bruke bio-
gass i 2025. Innen 2030 skal nye tyngre varebiler,
75 pst. av nye langdistansebusser og 50 pst. av nye
lastebiler veere nullutslippskjeretoy. Videre skal
varedistribusjonen i de sterste bysentra veere til-
naermet nullutslipp innen 2030. Forbedringer av
teknologisk modenhet i kjoretoysegmentene slik
at nullutslippskjeretey blir konkurransedyktige
med fossile lgsninger ligger til grunn for maltal-
lene. Regjeringen vil innfere et omsetningskrav pé
1 pst. beerekraftig biodrivstoff i luftfart fra 2019
med mal om 30 pst. i 2030. I jernbanen vil regjerin-
gen legge til grunn nullutslippslesninger i alle
fremtidige offentlige materiellanskaffelser. Ved
kjop av nytt rullende materiell skal dette skje i den
grad teknologiutviklingen tillater det. Det vil ogsa
bli utarbeidet en handlingsplan for fossilfrie byg-
geplasser/anleggsplasser innen transportsekto-
ren. Samferdselssektoren pavirker naturmangfold
gjennom a veere utbygger og forvalter av infra-
struktur med tilherende aktivitet. Etatene og un-
derliggende virksomheter skal arbeide for a redu-
sere pavirkningen pa naturmangfold og vannmilje,
samt for & redusere bruken av miljgskadelige kje-
mikalier fra sektoren. Det skal tas hensyn til na-
turmangfold og ekologisk og kjemisk vannkvalitet

gjennom planleggingsfasen, byggefasen og ved
drift og vedlikehold. Det skal jobbes for 4 unngi at
plast fra sektoren spres til vannforekomster. Re-
gjeringen vil bidra til at norske gkosystemer hol-
der en god tilstand over tid. Dette omfatter ogsé &
sikre at skade sa langt som mulig unngés for det
vurderes avbetende tiltak, restaureringstiltak eller
okologisk kompensasjon.

Utbygging av veger og annen infrastruktur fo-
rer til endret arealbruk. En mer bilbasert bolig-,
neaerings- og handelsvirksomhet kan utsette flere
for stoy og lokal luftforurensning. Stey og redu-
sert luftkvalitet er lokale miljeproblemer som pé-
forer befolkningen helseproblemer. Regjeringen
vil bidra til at Forurensningsforskriftens grense-
verdier overholdes og at kommunene har tilstrek-
kelige virkemidler for 4 overholde nasjonale mal
for lokal luftkvalitet og stoy. Regjeringen har bl.a.
laget lovhjemmel for lavutslippssoner, og har bedt
Vegdirektoratet om & tilrettelegge for at bompen-
ger kan miljedifferensieres innenfor Autopass.
For 4 redusere stoyplagen prioriteres kilderettede
tiltak som for eksempel skinnesliping, mer stille-
gaende togmateriell og stoysvake vegdekker.

1.2.5 Status ved inngangen til en ny
transportplanperiode

I den forste firedrsperioden av Nasjonal transport-
plan 2014-2023 har regjeringen bevilget mer mid-
ler til transportsektoren enn det som var lagt til
grunn i forrige transportplan, og resultatet ved
inngangen til den nye planperioden er at:

— Klimagassutslippene fra vegtrafikken har okt,
men mindre enn veksten i antall kjeretoykilo-
meter

— Framkommeligheten har blitt bedre, bade reise-
tider pa veg og kapasitet og punktlighet pa jern-
bane er forbedret

— Transportsikkerheten er forbedret, antall
drepte i vegtrafikken har gétt ned, mens antal-
let hardt skadde endres lite

— Den universelle utformingen blir bedre, bade
som folge av satsing og av okt kunnskap om
god tilrettelegging

Regjeringen har utvidet planperioden til tolv ar og
har delt perioden inn i to seksérsperioder. En na-
turlig foelge av dette er at transportetatene skal ut-
arbeide handlingsprogram for seksarsperioden
2018-2023. Det legges med dette til rette for mer
forutsigharhet i planleggingen og at tiltakene kan
veere klare for gjennomfering i rett tid.
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2 Grunnlaget for meldingen

De eokonomiske planrammene i de foregiende
stortingsmeldingene om Nasjonal transportplan
har veert delt inn i en firears- og en seksérsperi-
ode, med vekt pa de fire forste arene. Her blir
hovedtrekkene i skonomisk oppfelging og resul-
tatoppnéaelse presentert. Regjeringen har for peri-
oden 2014-2017 overoppfylt de skonomiske ram-
mene og nar man gjer opp status for méloppnael-
sen kan man konstatere at:
— Klimagassutslippene fra vegtrafikken har okt
mindre enn veksten i antall kjeretoykilometer
— Framkommeligheten er blitt bedre, bade reise-
tider pa veg og kapasitet og punktlighet pa jern-
bane er forbedret
— Transportsikkerheten er forbedret, nedgang i
antall drepte i vegtrafikken, mens antallet hardt
skadde endres lite
— Universell tilgjengelighet blir bedre, ekt opp-
merksomhet og kunnskapsniva forer til gkt til-
gjengelighet

Grunnlaget for denne meldingen er bla. tran-
sportetatenes og Avinors grunnlagsdokument og
heringsuttalelsene til grunnlagsdokumentet.

2.1 Oppfelging av Nasjonal
transportplan 2014-2023

2.1.1 Oppfolging av skonomisk ramme for

perioden 2014-2017

Meld. St. 26 (2012-2013) Nasjonal transportplan
2014-2023 1a opp til en gjennomsnittlig arlig eko-
nomisk ramme pa 49,8 mrd. 2017-kr i de forste fire
arene i perioden. Regjeringen har overoppfylt
denne rammen med 10 mrd. kr, som tilsvarer en
samlet oppfelgingsgrad pa 105 pst. etter fire ar.
Dette viser at regjeringen har gitt hey prioritet til
transportformaél, noe som betyr sikrere og bedre
mobilitet for folk og naeringsliv over hele landet.
Oppfelgingen i innevaerende firearsperiode
fremgér av tabell 2.1. Satsingen pa jernbane og
kollektivtransport har veert betydelig sterkere enn
det var lagt opp til i Nasjonal transportplan 2014—
2023. Innenfor drift og vedlikehold er innsatsen
okt kraftig ut over det som ble forutsatt. Etter en

lang periode der etterslepet i vedlikeholdet ble
sterre for hvert ar, er dette for forste gang redu-
sert. Regjeringen har ogsé forsert planleggingen
av en rekke store prosjekter. Etablering av et
infrastrukturfond pa 100 mrd. kr, der avkastnin-
gen har gitt til veg-, jernbane- og kystformal, har
bidratt til 4 sikre ressurser til oppfelgingen av
Nasjonal transportplan. Regjeringen har lagt inn
flere tiltak enn det som opprinnelig 14 inne i den
gkonomiske rammen, herunder tilskudd til store
kollektivprosjekter i de storste byomradene (50/
50-ordningen), og tilskudd for & redusere bom-
pengetakster utenfor byomradene. Satsingen i
perioden bidrar til at vi raskere nir malene for
transportpolitikken.

2.1.2 Oppfolging av hovedmalene

Regjeringen har fulgt opp malene i Nasjonal trans-
portplan 2014-2023. Regjeringens politiske platt-
form har veert styrende for prioriteringene innen-
for de skonomiske rammene.

Hovedmalene i Nasjonal transportplan 2014-

2023 er:

— Bedre framkommelighet og reduserte
avstandskostnader for 4 styrke konkurranseev-
nen i naringslivet og for 4 bidra til 4 opprett-
holde hovedtrekkene i bosettingsmensteret

- Envisjon om at det ikke skal forekomme ulyk-
ker med drepte eller hardt skadde i transport-
sektoren

— Begrense klimagassutslipp, redusere miljoska-
delige virkninger av transport og bidra til &
oppfylle nasjonale mal og de internasjonale for-
pliktelsene Norge har pa helse- og miljgomra-
det

— Ettransportsystem som er universelt utformet

Framkommelighet

Framkommeligheten i transportsystemet er forbe-
dret i perioden 2014-2017. Det ble i meldingen
om Nasjonal transportplan 2014-2023 beregnet et
omfattende etterslep i vedlikeholdet pad veg og
jernbane, og regjeringen har prioritert a ta igjen
dette. I firedrsperioden er veksten i vedlikeholds-
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Tabell 2.1 Oppfoelging Nasjonal transportplan 2014-2023 etter fire ar.

(mill. 2017-kr)

Saldert Oppfelging

Gj. snitt pr. ar Bevilgning Bevilgning Bevilgning budsjett NTP etter

NTP 2014-2017 2014 2015 2016 2017 4 aripst
Veg (inkl. fylkesveger) 30008,9 270584 29411,8 32768,6 34001,2 102,7
Jernbane 17094,2 174734 18927,7 18637,8 18594,3 107,7
Sarskilte tiltak kollektivtransport 1031,5 11024 13751 1418,0 15757 132,6
Tilskudd reduserte bompenge-
takster 0,0 0,0 0,0 102,80  502,8 -
Kystformal (NTP-del) 16356 13093 14162 15483 14199 87,0
Sum 49770,2 469434 51157,3 54670,6 56 323,7 105,0

Tekniske endringer i 2017, som fering av pensjonspremie for Samferdselsdepartementets virksomheter, er holdt utenfor for & sikre
sammenlignbare tall gjennom perioden. Rammen for perioden 2014-2017 og bevilgningene er justert for effekten av mellomfering

av merverdiavgift til Kystverket.

etterslepet stoppet for forste gang pa flere tiar, og
det er samlet sett redusert med over 5 mrd. kr.

I Meld. St. 26 (2012-2013) Nasjonal transport-
plan 2014-2023 ble det presentert riksveg- og
jernbaneprosjekter med kostnadsramme over 750
mill. 2013-kr og som skulle startes opp i perioden
2014-2017 (jf. tabell 15.2 i meldingen), som dan-
net utgangspunkt for transportetatenes handlings-
program. I statsbudsjettet legges veg- og jernba-
neprosjekter med kostnadsramme over 500 mill.
kr frem for Stortinget.

I perioden 2014-2017 har 37 riksvegprosjekter
over 500 mill. kr blitt startet opp, og 30 riksveg-
prosjekter over 500 mill. kr fullferes. Nye Veier AS
har i tillegg til to prosjekter overtatt fra Statens
vegvesen med planlagt oppstart i 2014-2017, fatt
ansvar for vegprosjektet E6 Kolomoen — Moelv i
Hedmark, som i Meld. St. 26 (2012-2013) hadde
planlagt oppstart i perioden 2018-2023. Ved
utgangen av 2016 er 626 km av riksvegnettet fire-
felts veg, og 335 km to-eller trefelts veg har midt-
rekkverk.

I perioden vil elleve riksvegprosjekter ikke bli
startet opp som planlagt i etatenes handlingspro-
gram. Kostnadsekninger og manglende planavkla-
ringer er de vanligste arsakene til at prosjektene
har forsinket oppstart.

Alle jernbaneprosjektene som var planlagt i
forste firedrsperiode er startet opp, med ett unn-
tak. Det var lagt opp til oppstart av Oslo — Ski/
Follobanen, Sandbukta — Moss — Sastad, Bergen —
Floen — Ulriken — Arna, Alnabru godsterminal og
modernisering av Trender- og Merdkerbanen. I
2014 ble Follobanen, Ulriken tunnel og Hell —

Varnes startet opp, mens Alnabru godsterminal
fase én startet opp i 2015/2016. Elektrifisering av
Trender- og Merakerbanen var opprinnelig plan-
lagt med byggestart i 2017, men planleggingen
har tatt noe lengre tid enn det som ble lagt til
grunn i Nasjonal transportplan 2014-2023.

I alt 32 farleds- og fiskerihavneprosjekt var
planlagt sluttfert eller startet opp i 2014-2017. Av
disse er 22 satt i gang eller gjennomfort. I tillegg
er tre farledsprosjekt med planlagt start i siste del
av planperioden forsert som folge av ompriorite-
ringer. Nordlig innseiling Bergen blir ikke startet
opp da det ikke er mulig 4 realisere prosjektet
som forutsatt. Det vil bli jobbet videre med et jus-
tert prosjekt inn mot neste rullering av Nasjonal
transportplan. Prosjektet Borg havn er utsatt pa
grunn av kostnadsekninger som felge av at pavist
mengde forurenset masse har okt betydelig, og
behov for sikker hindtering av disse massene.

I Nasjonal transportplan 2014-2023 var det
lagt opp til at punktligheten og regulariteten for
lokaltog i rushtiden skulle bli bedre i perioden
som folge av den store innsatsen i vedlikeholdet
av infrastrukturen og bygging av nye dobbeltspor.
Seerlig i Osloomradet er det gjort mye for a bedre
kapasiteten og driftsstabiliteten i togtrafikken.
Med ruteomleggingen i desember 2014 okte tra-
fikken med mer enn 100 flere tog i degnet pa
Oslo S. Dette innebar en skning pa over 10 pst. til
over 1 000 tog i degnet. Likevel har punktligheten
pa jernbanenettet veert hoy. I 2016 var punktlighe-
ten for persontogene samlet pd 91 pst., mens
maélet var 90 pst. Rushtidsforsinkelser for kollek-
tivtransport pa veg holder seg i det store bildet
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stabilt. Det gar fortere mellom holdeplassene,
men fordi flere velger a reise kollektivt eker opp-
holdstiden noe pé holdeplassene. I perioden er det
bygd 15,1 km med kollektivfelt pa riksveg, og i alt
185 km er lagt til rette for gdende og syklende.
Ved inngangen til planperioden 2014-2023 var det
om lag 2 100 km gang- og sykkelanlegg langs riks-
vegene. Etter de forste fire rene i planperioden er
tallet okt til 2 285 km.

Gjennom en kraftig overoppfylling av rammen
til belenningsordningen i firedrsperioden, og stat-
lig tilskudd med inntil 50 pst. av prosjektkostna-
dene til viktige fylkeskommunale kollektivtrans-
portprosjekter, er ogsi den lokale kollektivtrans-
porten styrket utover det som det var lagt opp til i
Nasjonal transportplan 2014-2023.

Transportsikkerhet

Regjeringen har en visjon om at det ikke skal skje
ulykker med drepte eller hardt skadde i transport-
sektoren. I Nasjonal transportplan 2014-2023 er
det satt som etappemal & halvere antall drepte og
hardt skadde i vegtrafikken innen 2024 sammen-
liknet med gjennomsnittet for perioden 2008—
2011. Det innebaerer at det i 2024 maksimalt skal
veere 500 drepte og hardt skadde. For evrige
transportformer skal det heye sikkerhetsnivéet
opprettholdes og styrkes.

Malrettet arbeid for ekt trafikksikkerhet pa
veg har gitt resultater. Antall drepte og hardt
skadde i trafikken er redusert de siste drene. I
2015 ble 810 drept eller hardt skadet i vegtrafik-
ken. Av disse omkom 117, det laveste antall drepte
i vegtrafikken siden 1947. Utviklingen har ikke
veert like positiv for hardt skadde, og summen av
drepte og hardt skadde i 2015 er sa vidt heyere
enn det malkurven i Nasjonal transportplan 2014 -
2023 viser er nedvendig progresjon for 4 kunne na
etappemalet for 2024. Forelopige ulykkestall for
2016 viser 135 drepte. P4 grunn av et etterslep i
registrering foreligger ikke pélitelige tall for hardt
skadde for 2016. En rekke akterer har, i tillegg til
Statens vegvesen, bidratt til 4 oke sikkerhets-
nivaet i vegtrafikken.

Sikkerhetsnivaet pa det norske jernbanenettet
er blant de beste i Europa. Ulykkesutviklingen for
2014-2016 (01.11.2016) viser at det er en sakte
nedadgéende trend for antall drepte, hardt skadde
og jernbaneulykker. Jernbaneverket har gjennom-
fort tiltak for & opprettholde eller forbedre sikker-
heten og miljeet rundt eksisterende infrastruktur.

Sjotransport er en miljevennlig og sikker
transportform, og sjesikkerheten i norske farvann
er gjennomgiende hey. Ulykkesstatistikk for

antall navigasjonsulykker de siste arene kan tyde
pa at det mélrettede arbeidet med 4 eke sjosikker-
heten har hatt god effekt. Antall ulykker med
alvorlig skade pa fartey har blitt redusert siden
2010, samtidig som skipstrafikken har ekt noe.
Rutetiltak utenfor territorialfarvannet, losplikt pa
Svalbard, utvidet overvikning av skipstrafikken
og farledsutbedringer er eksempler pa forebyg-
gende tiltak som er gjennomfert de senere arene.
Utviklingen i risiko forbundet med sjetransporten
i norske farvann, og beskrivelse av forebyggende
tiltak, er naermere omtalt i Meld. St. 35 (2015—-
2016) Pad rett kurs. Forebyggende sjosikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning.

Luftfarten har generelt et hoyt sikkerhetsniva.
Sikkerheten ivaretas gjennom flere mekanismer,
bade regulatoriske og kulturelle, og omfatter alle
deler av luftfartsneeringen. P& globalt nivad har
ulykkesfrekvensen for tunge rutefly stabilisert
seg pa fire-fem ulykker med dedelig utgang pr. ar.
For norsk ruteflyging er ulykkesfrekvensen
25 pst. lavere enn gjennomsnittet for alle euro-
peiske land.

Milje

Ett av hovedmalene i Nasjonal transportplan
2014-2023 er at transportpolitikken skal bidra til &
begrense klimagassutslippene, redusere miljgska-
delige virkninger av transport, og til & oppfylle
nasjonale mal og de internasjonale forpliktelsene
Norge har pa helse- og miljgomradet.

Transportsektoren innenlands (inklusive fiske
og anleggsmaskiner) slapp i 2015 ut 16,7 mill.
tonn COZ-ekvivalenterl, noe som utgjer om lag en
tredel av Norges klimagassutslipp. Utslippene fra
sektoren er tilneermet uendret fra 2014. I perioden
2005-2009 var det en ekning i klimagassutslip-
pene pa om lag 3 pst., mens det i perioden 2010-
2013 var en reduksjon pa om lag 2 pst. Ved utgan-
gen av perioden 2014-2017 vil klimagassutslip-
pene fra sektoren vaere pd omtrent samme niva
som ved starten av perioden. I 2015 fordelte utslip-
pene seg som vist i figur 2.1.

Det har veert en stor teknologisk utvikling de
siste ti arene. Mens antall kjeretoykilometer (total
kjerelengde) har okt med om lag 17 pst. siden
2005, sa ekte klimagassutslippene med 7 pst. i
samme periode. Gjennomsnittlig COs-utslipp for
alle nye personbiler registrert i 2014 var 110 g/
km. Tilsvarende tall for 2016 var 93 g/km. Denne
reduksjonen skyldes bdde mer energieffektive

1 Dersom ikke annet er spesifisert, refererer CO, til COy-

ekvivalenter gjennomgéende i meldingen
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Figur 2.1 Klimagassutslipp fra transportsektoren 1990-2015

Kilde: SSB

kjeretoy og elektrifisering. Ved inngangen til 2014
var det 17 702 el-personbiler og 17 803 ladbare og
ordinzere hybridbiler i Norge. Ved utgangen av
2016 er dette okt til 97 315 el-personbiler, 2 652 el-
varebiler og 90 980 ladbare og ordinzere hybridbi-
ler. COq-utslippene fra tyngre kjoretoy har ikke
vist samme positive utvikling som for personbiler.

Enova har blitt et viktig virkemiddel ogsé i
transportsektoren og har siden 2015 stottet en
rekke transportprosjekter. Blant annet har flere
fylkeskommuner fatt stotte til ladeinfrastruktur til
null- og lavutslippsferjer. Batteriferjen Ampere
traffikerer sambandet E39 Lavik-Oppedal.

Det vil i perioden 2014-2017 bli utbedret 38
konfliktpunkt mellom veg og naturmangfold.
Enkelte konflikter har ikke blitt lost, da en losning
ville innebare flytting av vegen. Det ble ikke
apnet vegprosjekt med sveert stor negativ konse-
kvens for naturmangfold i perioden, men om lag
45 daa i naturreservat ble utsatt for effekter av
inngrep eller neerhet til veg. For jernbanen ble det
utbedret 270 registrerte konflikter mellom trans-
portnett og naturmangfold i firearsperioden,
hvorav de fleste konfliktene kommer av bruk av
plantevernmiddel. Disse konfliktene vil langt pa
vei utbedres med det pigdende arbeidet med &
integrere hensyn til verdifull natur i vedlikeholds-
planer for vegetasjonsrydding langs sporet.

I firedrsperioden har det blitt startet pilotpro-
sjekter for ekologisk kompensasjon for veg og
baneprosjekter. Etatene og Avinor har deltatt i
arbeidet med & folge opp vannforskriften. Vannfor-
valtningsplanene for perioden 2016-2021 ble fast-
satt sommeren 2016. For vegsektoren er det i
hovedsak avrenning fra veger og tunneler som
pavirker vannkvaliteten. Vegsalting kan pévirke
jordsmonn, grunnvann, overflatevann og natur-
mangfold bade i vann og pa land. Den samlede
saltbruken i vegsektoren har ekt de siste arene, til
tross for at det har blitt satt i verk flere tiltak for &
redusere bruken.

Departementet har tilrettelagt for en rekke
nye virkemidler for & bedre den lokale luftkvalite-
ten. For ytterligere informasjon se kapittel 11. I
2014 og 2015 ble kravene i forurensningsforskrif-
ten innfridd i alle byer unntatt Oslo, hvor kravet til
arsmiddel for NO, ble overskredet. Bergen og
Oslo har hatt piggdekkgebyr i perioden. I Oslo og
Bergen var piggfriandelen henholdsvis 87 og
86 pst. i sesongen 2015/2016, en gkning fra seson-
gen 2014/2015. Trondheim innferte piggdekkge-
byr igjen fra sesongen 2016/2017. Stavanger kom-
mune har vedtatt & innfere piggdekkgebyr i 2016.

Utslippene av NOy fra transport har hatt en
nedadgéende trend siden 2000.
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Det er krevende & néd de nasjonale mélene for
stoy, spesielt for vegtrafikken. Statens vegvesen
har regnet ut at om lag 13 000 personer, som er
bosatt langs riksveg, har innenders stoy pa over
38 dB i boligen sin. I perioden 2014-2017 gjen-
nomferte Statens vegvesen stoytiltak i nye vegpro-
sjekter og langs eksisterende veg. Steykravene i
forurensningsforskriften vil veere innfridd for til-
neermet alle boliger der det var kjente overskridel-
ser ved inngangen til perioden. Pa jernbane er
steykravene i hovedsak innfridd. For flytrafikken
gir utfasing av eldre fly og nye rutiner for inn- og
utflyging reduksjon av flystey, til tross for betyde-
lig trafikkekning.

I firedrsperioden har 2 292 daa dyrket jord blitt
omdisponert til vegformal. Tilsvarende tall for
jernbane er 114 daa og for luftfart 25 daa.

Universell utforming

Om lag 190 holdeplasser og tolv viktige kollektiv-
knutepunkt pé riksvegnettet blir utbedret til uni-
versell utforming i perioden 2014-2017. Ved inn-
gangen til perioden var to stasjoner pa jernbane-
nettet klassifisert som universelt utformet. Ingen
stasjoner hadde universelt utformet informasjons-
system. Prognosen for utgangen av 2017 er at 30
stasjoner vil veere klassifisert som universelt utfor-
met, og informasjonssystemet pi alle stasjoner vil
oppfylle minstekrav til universell utforming. Avi-
nor legger universell utforming til grunn ved
nybygging og ombygging av lufthavnene. Pa de
store lufthavnene er kravene til universell utfor-
ming 70 — 80 pst. oppfylt.

2.2 @konomisk oppfelgingifire
planperioder

Melding til Stortinget om Nasjonal transportplan
ble forste gang utarbeidet for perioden 2002-2011
og erstattet systemet med meldinger med sektor-
vise planer. Planperioden for de fire foregiende
transportplanene har vert ti ar, mens planperio-
den i denne meldingen er utvidet til tolv ar.

I det folgende oppsummeres den skonomiske
oppfelgingen av de nasjonale transportplanene for
firedrsperiodene 2002-2005, 2006-2009, 2010-
2013 og 2014-2017. Det er gjort overordnede kor-
rigeringer for storre strukturendringer i perioden
som pavirker sammenlikningsgrunnlaget. Utvik-
lingen i planrammer og bevilgninger er vist i 2017-
kroner.

Figur 2.2 viser skonomiske rammer og bevilg-
ninger til veg, jernbane og kystformal i forste fire-
arsperiode i fire meldinger om Nasjonal transport-
plan. Med unntak av 2002-2005, har bevilgnin-
gene til disse forméalene oversteget den ekono-
miske rammen i alle periodene. Som felge av
finanskrisen i 2009 okte bevilgningene kraftig i
siste aret av planperioden 2006—2009. De to siste
planperiodene er kjennetegnet av at rammene har
okt markant. Rammen i 2014-2017 var pa neer-
mere 192 mrd. 2017-kr, mens den samlede bevilg-
ningen i perioden frem til og med saldert budsjett
2017 er 197,2 mrd. kr.
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Figur 2.2 @konomiske rammer og faktiske bevilgninger i fire planperioder
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2.3 Planprosess

Neermere om prosessen

Samferdselsdepartementet har i to omganger gitt
retningslinjer for transportetatene og Avinors
arbeid med grunnlaget for denne transportplanen.
I de forste retningslinjene ble det gitt foringer for
arbeidet i analyse- og strategifasen, som munnet
utien analyse- og strategirapport fra transporteta-
tene og Avinor 25. februar 2015. Retningslinje
nummer to for planfasen munnet ut i transporteta-
tene og Avinors grunnlagsdokument for denne
transportplanen, som ble overlevert Samferdsels-
departementet 29. februar 2016. Grunnlagsdoku-
mentet ble sendt pa hering med frist 1. juli 2016.
Transportetatenes grunnlagsdokument og
heringsinnspillene er viktige underlag for regje-
ringens arbeid med Nasjonal transportplan 2018-
2029.

Etter at Stortinget har behandlet meldingen
rapporteres det pa oppnadde resultater av bevilg-
ningen i statsbudsjettet, og her bevilges ogsa mid-
ler til videre gjennomfering. Nasjonal transport-
plan har vert revidert hvert fjerde ar. Planperio-
den har tidligere veert ti ar, men er nd utvidet til
tolv ar, med perspektiver mot 2050. Investerings-
programmet for Nasjonal transportplan 2018-
2029 presenteres for 6 + 6 ar, og med storst detal-
jering i forste del av planperioden. En naturlig
folge av dette vil veere at transportetatenes hand-
lingsprogram utarbeides for seksarsperioden
2018-2023.

Endringen av periodiseringen kan ha konse-
kvenser for hvor ofte Nasjonal transportplan ber
revideres. Nasjonal transportplan ma legges fram
ofte nok til at det sikres tilstrekkelig fleksibilitet i
styringen av en sektor som star overfor raske og

store endringer, ikke minst nar det gjelder tekno-
logisk utvikling, urbanisering og omstilling til lav-
utslippssamfunnet. Det kan veere fordeler ved a
legge fram meldingen tidligere i en stortingsperi-
ode enn hva som har veert praksis fram til nd — slik
at regjeringen i storre grad kan styre etter eget
planverk. P4 den annen side ligger det en omfat-
tende prosess til grunn for en revisjon av Nasjonal
transportplan — der det gis politiske foringer ved
igangsettelsen av arbeidet. Dette tilsier at meldin-
gen vanskelig kan legges frem helt i starten av en
stortingsperiode. Det vil vaere naturlig 4 gjere en
grundig vurdering av de ulike elementene i til-
knytning til oppstart av arbeidet med neste Nasjo-
nal transportplan.

Hovedtrekk i transportetatenes og Avinors
plangrunnlag

Etatene har prioritert innenfor en felles ekono-
misk ramme og har i grunnlagsdokumentet utar-
beidet forslag basert pa Samferdselsdepartemen-
tets foringer innenfor fire skonomiske ramme-
niva; lav, basis, middels og hey ramme. Basisram-
men ligger i gjennomsnitt 6,6 mrd. kr heyere enn
statsbudsjettet for 2016. Sammenliknet med bud-
sjettet for 2016 er drift og vedlikehold for alle ram-
meniva prioritert heyt, investeringer pa riksveg er
prioritert lavt i de tre laveste rammenivaene, mens
programomrader (serlig pa veg) og midler til til-
tak i byer er prioritert hoyt i alle rammeniva.

I retningslinjene for transportetatene sitt
arbeid er det lagt stor vekt pa at prioriteringen av
ressursbruken skal baseres pad samfunnsekono-
miske analyser. Kravet for alle rammenivaer er at
prioriteringene samlet sett er samfunnsekono-
misk lennsomme. I tillegg har etatene lagt vekt pa
a presentere en prosjektportefelje der ogsa hensy-

MARS 2014 FEBRUAR 2015 MAI 2015 MARS 2016 MARS 2016 JULI 2016 APRIL 2017
Samferdsels- Etatene og Samferdsels- Etatene Herings- Frist for Meld.St.33
departementet Avinor avgir departementet og Avinor periode for heringsperi- (2016-2017)
bestiller rapport bestiller leverer grunnlags- oden - over Nasjonal
analyser og > fra strategi- > grunnlags- > grunnlags- > dokumentet > 400 innspill > transportplan
strategier fra og analyse- materiale til dokumentet - mgter med fra fylkes- 2018-2029
etatene og fasen NTP 2018- for NTP fylkeskom- kommuner, oversendes
Avinor 2029 fra 2018-2029 muner og organisa- Stortinget

etatene og omfattende sjoner,
Avinor magtevirk- bedrifter
somhet og enkelt-
landet rundt personer
r r r r r r r

Figur 2.3 Tidslinje for arbeidet med Nasjonal transportplan 2018-2029
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net til sammenhengende standard, sammenheng-

ende utbygging og krav til samfunnssikkerhet og

beredskap er ivaretatt.

Transportetatene har i grunnlagsdokumentet
lagt stor vekt pa & ivareta eksisterende infrastruk-
tur. Reduserte klimagassutslipp og transportsik-
kerhet er heyt prioritert og nullvisjonen ligger
fast. Innenfor etatenes ansvarsomrade er det spe-
sielt viktig med tiltak som kan bidra til at veksten i
persontransporten i tett befolkede byomrader tas
av kollektivtransport, gaing og sykling. Etatene
anbefaler at det innferes mer malrettet trafikant-
betaling, samtidig som Kkapasiteten og attrak-
tiviteten for kollektivtrafikken og gang- og sykkel-
trafikken bedres vesentlig. Ogsa effektivisering
og tiltak for overfering av gods fra veg til sjo og
bane prioriteres innenfor transportetatenes
ansvarsomrade.

NTP godsanalyse, som etatene har gjennom-
fort, viser at konkurranseflatene mellom trans-
portmidlene er relativt sma. Overforing av gods
fra veg til sjg og bane i stor skala blir derfor mer
krevende og dyrere enn tidligere antatt. I byomréa-
dene blir det viktig 4 koordinere innsatsen fra
mange involverte akterer bade nar det gjelder are-
albruk til ulike formal og transporttilbudet. I etate-
nes klimastrategi er det beregnet hvordan norsk
transportsektor kan halvere sine utslipp. Etatenes
analyser viser at satsing pa teknologi og alterna-
tive drivstoffer har sterre potensial for utslippsre-
duksjon enn tiltak knyttet til & endre transport-
middelfordelingen i mer miljgvennlig retning.

Etter en samlet vurdering med utgangspunkt i
retningslinjene anbefalte transportetatene a legge
folgende overordnede prioriteringer til grunn for
Nasjonal transportplan 2018-2029:

— Bruk av incentiver for null- eller lavutslippstek-
nologi, alternative drivstoff og bedre kapasi-
tetsutnyttelse for 4 nd klimamalene uten redu-
sert mobilitet

— Prioritering av samfunnssikkerhet, klimatilpas-
ning og beredskap

— Satsing pa samordnet areal- og transportplan-
legging, kollektivtrafikk og sykkelekspressve-
ger i de storre byomradene for & nd nullvekst-
maélet, og for & bidra til reduserte klimagassut-
slipp og bedre luftkvalitet

— Mer bruk av ITS (intelligente transport-
systemer) og ny teknologi for a eke effektivite-
ten og na de transportpolitiske mélene

— Et effektivt, palitelig og miljetilpasset trans-
portsystem for godstransport, der samspillet
mellom transportmidlene styrkes og potensia-
let for & overfore godstransport fra veg til sjo
og bane ivaretas

— Tiltak for 4 eke sikkerheten i transportsys-
temet i trdd med nullvisjonen og med mal for
vegtrafikken om maksimalt 350 drepte og
hardt skadde per ar innen 2030. @kt oppmerk-
somhet pa a redusere antallet drepte i fritidsfar-
toy

— Sikring av en optimal standard pa drift og ved-
likehold som gir god framkommelighet og sik-
kerhet. Satsing pa fornying for a fijerne eksis-
terende forfall og fi en mer robust og pélitelig
infrastruktur

— Satsing pé gode internasjonale forbindelser for
béde persontransport og godstransport

— Okt samarbeid mellom forvaltningsniviene og
stotte til fylkeskommunale og kommunale
transportsystem

2.4 Horingsuttalelser

Departementet mottok om lag 400 heringsut-
talelser til etatenes grunnlagsdokument fra fylkes-
kommuner, kommuner, regionrad, neeringsforum,
bedrifter, interesseorganisasjoner og privatperso-
ner. Alle heringsuttalelser er gjennomgétt og vur-
dert i arbeidet. I tillegg kom det inn om lag 40
heringsinnspill i forbindelse med Barnas trans-
portplan, som er neermere omtalt i kapittel 7.
Horingsuttalelsene er tilgjengelige pd Samferd-
selsdepartementets nettsider.

Horingsinstansene er positive til at transporte-
tatene har prioritert innenfor en felles skonomisk
ramme. Mange gir stette til innholdet i grunnlags-
dokumentet, overordnede maél og strategier, her-
under klimastrategien og bypolitikken. Det er stor
enighet om at det er en riktig strategi a prioritere
drift og vedlikehold av transportinfrastrukturen.
Videre er det er sveert mange som er opptatt av &
bygge konkrete nye prosjekter, bade pa veg og
bane. Derfor ber de aller fleste som uttaler seg om
rammenivdi om at minimum hey ekonomisk
ramme ma legges til grunn. Mange er ogsa opp-
tatt av vedlikeholdsetterslepet pé infrastrukturen
og at dette ma tas igjen.

Fylkeskommuner og storbykommuner

Fylkeskommunene og de fire storste bykommu-
nene ble invitert saerskilt til & avgi heringsut-
talelser. Det er gjennomgéaende for alle uttalelsene
at det er behov for gkte rammeoverforinger til fyl-
keskommunene for 4 styrke finansieringen av kol-
lektivtransport slik at malet om nullvekst i person-
transporten med bil kan nas. Her er det pekt pa
behov for okt statlig stette til bade investeringer
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og til drift. For drift av kollektivtransport er forut-
sigharhet i finansieringen avgjerende for & gi et
godt kollektivtilbud. I tillegg er det mange som
uttrykker stotte til etatenes forslag om et eget pro-
gram for & ta igjen etterslep for fylkesveger (inkl.
ferjekaier, bruer og tunneler).

Storbyene ensker i sine innspill at store kollek-
tivprosjekter finansieres med minst 70 pst. statlige
midler. Bystrategien og nullvekstmaélet er en vik-
tig del av klimastrategien. Bymiljeavtalene, med
sterk satsing pa kollektivtransport, sykkel og
gange, er avgjerende for & na overordnede mal om
bymilje og klima og det bes derfor om at ogsa
bymiljesatsingen sikres en ekt og forutsighar
finansiering.

Avtalene fordrer forpliktende samarbeid mel-
lom partene. Mange fylkeskommuner ensker &
utvide ordningen med bymiljgavtaler til & omfatte
flere enn de ni sterste byomradene. Forslaget om
sykkelekspressveger blir godt mottatt, men flere
papeker at pengene ber kunne brukes fleksibelt
pa de sykkelvegprosjektene som gir sterst nytte.
Sykkelveger ma i storre grad tilpasses lokale for-
hold. Flere mener areal- og transportpolitikken
ber samordnes bedre og at staten ber stille ster-
kere krav til kommunene om & fere en arealpoli-
tikk som bygger opp under de transportpolitiske
malene ved realisering av sterre infrastrukturpro-
sjekter. Flere papeker ngdvendigheten av at staten
bidrar vesentlig mer til drift av kollektivtrafikk
ogsé i distriktene, herunder bestillingstranspor-
ten. For at fylkeskommunene skal bidra til at kol-
lektiv- og ferjetjenestene blir levert med lav- og
nullutslippslesninger, ma det opprettes ordninger
som dekker merkostnadene ved & velge slike los-
ninger. Det er i dag underfinansiering av anbuds-
kostnader og behov for et forsterket tilbud for
hurtigbéat- og ferjetrafikk. Forslaget om tilskudds-
ordning for a utvikle effektive og miljemessig
gode havner er bra og mé folges opp med ekono-
miske virkemidler. Mange fylkeskommuner
understreker behovet for tilstrekkelige ressurser
til tunnelsikkerhet og ras- og skredsikring.

Milje og teknologi

En del av heringsinstansene savner en tydeligere
konkretisering av tiltak og virkemidler for a na kli-
mamélene. Flere av miljgorganisasjonene peker
pa at teknologiskifte og drivstoffskifte er det som
gir sterst reduksjon i klimagassutslipp, mens
andre understreker behovet for 4 redusere trans-
portbehovet bl.a. gjennom mer effektiv arealplan-
legging og -bruk. I tillegg ber jernbanen rustes
opp og utvikles slik at en del av transporten som i

dag gar med fly kan overfores til tog. Nasjonal
transportplan ma i sterre grad gjores til et verktoy
for & fa til grenn omstilling og strategien ma folges
opp med koordinering av ansvar og virkemidler
pa tvers av sektorer. For & {3 til overgang til null-
eller lavutslippsteknologi pa ferjer, hurtigbater,
busser og biler, etterlyses en helhetlig plan for
infrastruktur for fylle-/ladestasjoner. Flere bilor-
ganisasjoner mener sarfordelene for nullutslipps-
biler (elbiler) ikke ber fjernes for teknologiene er
konkurransedyktige mot konvensjonelle alternati-
ver. Flere etterlyser ogsé en vurdering av hvordan
Stortingets vedtak om utslippsfri kollektivtrafikk
innen 2025 skal realiseres og finansieres. Organi-
sasjonen Spekter anbefaler 4 bruke teknologi og
ITS mer aktivt bl.a. for & utnytte kapasiteten i
eksisterende infrastruktur bedre gjennom infor-
masjon og prisdifferensiering som speiler miljoe-
genskaper.

Naeringslivets transporter, framkommelighet

Mange mener staten ma inn med incentivordnin-
ger dersom vi skal fa til overfering av gods fra veg
til sje. Det er ogsa viktig at staten ruster opp stam-
netthavnene. Flere savner omtale av havnestrategi
(struktur, organisering) som folge av NTP
godsanalyse. Staten ma bidra internasjonalt for a
etablere nedvendige standarder slik at landstrem
skal bli tilgjengelig i de storste havnene. NHO
(med stotte fra flere) foreslar at det etableres et
naringslivets COy-fond, etter modell av NO,-fon-
det. Det etterlyses ogsd en egen neerskipsfarts-
strategi. Vareforsyning i byer ber vies sterre opp-
merksomhet. Organisasjonen Virke papeker at til-
tak for bedre framkommelighet ikke har like
fremtredende plass som andre overordnede tiltak
og at NTP godsanalyse gir et godt faglig belegg
for & satse mer pa effektivisering av godstransport
innen alle transportformer, fremfor ensidig fokus
pa overforing fra veg til sjg og bane. Tungtrafik-
kens behov ber bla. avhjelpes med «no-car-
lanes», samkjeringsfelt for buss og annen tungtra-
fikk. LO er generelt opptatt av at transportpolitik-
ken legger til rette for gode og trygge arbeidsplas-
ser og fokus pa kvalitet og kompetanse samt &
sikre at arbeidsgiver stiller heoye krav til ryddige
arbeidsforhold, herunder norske lenns- og
arbeidsvilkar.

Rammen til skredsikring mé okes i samsvar
med Nasjonal rassikringsgruppe sitt krav for a na
malsettingen om at det offentlige nettet skal veere
sikret mot skred innen 2030. Kostnadene som
folge av tunnelkrav pa fylkesvegnettet ma kom-
penseres av staten. Ved nye investeringsprosjek-
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ter ber jordvern vektlegges ved valg av trasé. tive til & bygge en tredje rullebane pd Garder-
Flere etterlyser okt vektlegging av det internasjo- moen, mens neeringslivets organisasjoner stotter
nale perspektivet. Miljgorganisasjonene er nega-  dette tiltaket.
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3 Fremtidens mobilitet - transportsystemet i en brytningstid

Transportsystemet har stor betydning for bade
folk og neeringsliv. God mobilitet gir mennesker
en enklere hverdag og frihet til 4 bosette seg der
man ensker med tilgang til varer og tjenester,
mulighet til 4 ta utdanning, skaffe seg jobb og
delta i fritidsaktiviteter. For naeringslivet er trans-
portsystemets kvalitet avgjerende for konkurran-
sekraften.

Nasjonal transportplan 2018-2029 er en plan
for hvordan man de neste tolv arene skal jobbe
mot det overordnede og langsiktige malet i trans-
portpolitikken: Et transportsystem som er sik-
kert, fremmer verdiskaping og bidrar til omstil-
ling til lavutslippssamfunnet.

Var hverdag blir stadig mer digitalisert. Den
teknologiske utviklingen skjer i stor fart og nye
losninger vil prege transportsystemet vart i naer
fremtid. Ingen vet sikkert hvor raskt dette kom-
mer og neyaktig hva som kommer. I denne trans-
portplanen inviterer vi til nytenking, diskusjon og
utproving. Det handler om & folge utviklingen
neoye og a legge til rette for at vi kan ta de riktige
valgene til riktig tid nar store samferdselsinveste-
ringer fremover skal gjeres under endrede tekno-
logiske forutsetninger.

Regjeringen vil:

— Utvikle et transportsystem som er sikkert,
fremmer verdiskaping og er omstilt til lavut-
slippssamfunnet

— Gripe mulighetene som ny teknologi gir ved a:
— sorge for tilrettelagt infrastruktur
— sikre et robust og oppdatert regelverk som

tilrettelegger for bruk av ny teknologi
innenfor transportsektoren

— delta aktivt i internasjonalt samarbeid for &
sikre at norsk regelverk tilpasses interna-
sjonale standarder, og at standarder som
utvikles tar heyde for norske forhold
(eksempelvis klimatiske forhold)

— bruke brede virkemidler som avgifter og
statlige innkjep for 4 fremme teknologisk
utvikling

— drive en forsterket og kontinuerlig kunn-
skapsinnhenting for 4 se hvordan teknologi

kan bidra til at vi nar de transportpolitiske
malene
— undersoke potensialet for nye teknologiske
losninger gjennom bruk av forsek og pilo-
ter
— Fremme en egen innovasjonssatsing i denne
transportplanen pd én mrd. kr ut over satsin-
gen pad ny teknologi som skal skje i regi av
transportetatene og Avinor. Satsingen vil skje
gjennom den nye ordningen Pilot-T, samt gjen-
nom en konkurranse om Smartere transport i
Norge. Den nye satsingen skal legge til rette
for utpreving av ny teknologi som kan bidra til
at de transportpolitiske mélene om framkom-
melighet, transportsikkerhet, miljeg og klima-
gassreduksjoner kan nds pa en mer effektiv
mate
— Sette av midler til et pilotprogram for alterna-
tivt kjernenett for & sikre robuste elektroniske
kommunikasjonstjenester i fremtiden

Regjeringens malstruktur for transportsektoren
er grunnlaget for prioriteringene i denne trans-
portplanen. Det overordnede mélet Et transport-
system som er sikkert, fremmer verdiskaping og
bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet peker
ut den langsiktige retningen for utviklingen av
transportsystemet (frem mot 2050). De tre hoved-
maélene beskriver bade hva som er transportsys-
temets primere funksjon (framkommelighet) og
hvilke hensyn som skal tas ved utviklingen av
dette (trafikksikkerhet og klima og milje). Etappe-
maélene uttrykker konkrete mal for planperioden,
med indikatorer knyttet til seg. Disse gir viktig
informasjon om hva som oppnaés i planperioden og
om oppfelgingen av Nasjonal transportplan i de
arlige budsjettene.

Vilever i, og ma planlegge for, en verden i end-
ring. Befolkningsutvikling, bosetting, naerings- og
handelsmeonstre har alltid veert viktige forutset-
ninger for utformingen av transportsystemet.
Samtidig ser vi raske teknologiske endringer som
kan gjere det enklere & skape et transportsystem
som er sikkert og omstilt til lavutslippssamfunnet,
og som fremmer verdiskaping. A gripe mulighe-
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Figur 3.1 Malstrukturen for transportsektoren
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tene som ligger i ny teknologi er derfor sentralt
for 4 n&d malene for transportsektoren.

Beslutninger som tas i denne transportplanen
angar en fremtid som kan se veldig annerledes ut.
Det er derfor viktig at transportplanen jevnlig rul-
leres slik at vi pd bakgrunn av erfaring og ny
kunnskap kan korrigere kursen, justere innrettin-
gen av ressursbruken og vurdere mélene.

3.1 Digitalisering og
lavutslippsteknologi endrer
transportsektoren

Det pagar en omfattende utvikling innen teknologi
og elektronisk kommunikasjon som tas i bruk i
transportsektoren. Et av omradene hvor den tek-
nologiske utviklingen gar sveert raskt er autonom
kjoring. Dette gjelder bade i luften — med okt
utbredelse av droner, til vanns — med pilotering av
selvkjerende skip og pa land — med selvkjerende
biler, minibusser og skinnegiende Kjoretoy. Seer-
lig innenfor vegsektoren har det skjedd mye pa
kort tid, og det er sannsynlig at markedsandelen
for biler som har mulighet for datautveksling bil-
bil og bilinfrastruktur vil eke raskt fremover.
Ogsi lesninger for helt selvkjorende biler vokser
frem i okende grad. Autonome Kjoretoy er ikke et
entydig begrep. Det kan omfatte sterre eller min-
dre grader av autonomi i et Kjoretoy — fra enkelt-
stdende forerstottesystemer, via en gradvis sam-
menkobling, til selvkjerende, helt autonome Kjo-
retoy. Det er ikke gitt hvilken teknologisk lgsning
som vil dominere. Selv om utviklingen gar raskt
mot stadig mer selvkjerende kjoretoy, er det fort-
satt utfordringer som maé leses for maskinene kan
overta forerrollen og man kan fullt ut utnytte det
potensialet som ligger bl.a. i gkt trafikksikkerhet,
jf. omtale i kapittel 10.

Autonome Kjoretay er ikke det eneste omradet
der vi ser at digitalisering kan endre transportsek-
toren. Bruk av IKT apner ogsé for at det kan veere
trygt at flere kjoretey enn i dag bruker samme
veg eller skinner, blant annet fordi bedret kommu-
nikasjon kan gjere det mulig 4 kjore med kortere
avstand uten & eke ulykkesrisikoen. Nye mulighe-
ter til 4 samle inn og analysere store mengder
data legger grunnlaget for bedre trafikkstyring og
mer brukertilpassede tjenester. Samtidig utvikles
nye forretningsmodeller som kan bidra til innova-
sjon og et bredere spekter av transporttjenester.
Mobilitet blir et stadig viktigere begrep i trans-
portpolitikken — fordi bedret informasjon, tilrette-
legging og integrasjon kan gjore det mulig & tilby
flere og mer attraktive transporttjenester, ogsa

gjennom bedre bruk av dagens fysiske infrastruk-
tur.

De siste tidrene har vi sett en svert positiv
utvikling innen lav- og nullutslippsteknologi, bade
nar det gjelder bedrede funksjoner og reduserte
kostnader. Ikke minst har utviklingen innen sol-
celler og batterier lagt et viktig grunnlag for &
redusere utslipp fra energisektoren internasjo-
nalt. Transportsektoren er i gang med lavutslipps-
omstilling, bade fordi det fores en politikk som tar
sikte pa & redusere utslipp, og fordi teknologiut-
viklingen er i ferd med & gjore nullutslippslesnin-
ger til gode og rimelige alternativer til mer foru-
rensende teknologier. Til nd er det utviklingen i
personbilsegmentet som har kommet lengst, hvor
utviklingen av batteriteknologien de siste arene
har gitt lavere kostnader og lengre rekkevidde for
elbilene.

Sa langt har ny teknologi bidratt til at utslipps-
intensiteten i transportsektoren har gitt ned. Pa
grunn av et gkt transportomfang har imidlertid
ikke de samlede utslippene gitt tilsvarende ned,
og transportsektoren star fortsatt for om lag en
tredjedel av Norges klimagassutslipp dersom vi
inkluderer anleggssektoren og fiske. Selv om vi
ser en tydelig retning pa den teknologiske utvik-
lingen, er det betydelig usikkerhet knyttet til hvor
raskt summen av ny teknologi og andre faktorer
vil fore til faktiske endringer for transportsys-
temet og nedgang i utslippene.

De folgende studiene publisert i 2016 og 2017
gir et nyttig utgangspunkt for a forstd mulighets-
rommet som ligger i bruk av ny teknologi i trans-
portsektoren:

An Integrated Perspective on the Future of
Mobility, Bloomberg New Energy Finance/
McKinsey & Company!. Rapporten trekker frem
en rekke trender som pavirker mobilitet, eksem-
pelvis elektrifisering av kjeretoy, delt mobilitet,
selvkjorende Kkjeretey, Internet of Things, sam-
menkobling, kollektivtransport, barekraftige
boomrader, urbanisering, desentralisering av
energisystemet og hvordan interaksjonen mellom
disse virker forsterkende péa de enkelte effektene.
Det fremheves i rapporten at byene blir sentrale i
forste stadium i endringen av transportsystemet,
og at det kan ta svaert ulik form i ulike byer. Dette
avhenger av hvor tettbygd byene er, inntektsniva
og hvordan transportsystemet i byen er i dag,
eksempelvis hvor mange som i dag eier egen bil.
Utfra dette identifiseres tre mulige «mobilitets-
fremtider»: «Clean and shared (ren og delt)», Pri-

L https://about.bnef.com/white-papers/integrated-perspe-

ctive-future-mobility /
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Figur 3.2 Et mulig fremtidsbilde for mobilitet i by — “Clean and shared”

Kilde: Illustrasjon gjengitt med tillatelse fra Bloomberg New Energy Finance/McKinsey & Company

vate autonomy (privat autonomi)» og «Seamless
mobility (semles mobilitet)». Rapporten konklu-
derer med at myndighetene kan realisere sam-
funnsmessige goder ved & fijerne hindringer for
omlegging til mer avansert mobilitet. Myndighe-
tene bor ifelge rapporten serge for reguleringer
som tar hensyn til teknologiske muligheter, ogsa i
forkant av at forbrukerne tar disse i bruk. Videre
pekes det pa behovet for tilrettelegging for lad-
bare Kkjoretoy og for & se pa incentiver som styrer
mot delte autonome kjoretoy fremfor private.

Bade figur 3.2 og 3.3 viser en fremtid med
bruk av autonome kjeretey og lavutslippsteknolo-
gier. Antall biler og nedvendig plassbruk til veg og
parkering er imidlertid sveert ulikt. Det er med
andre ord ikke teknologien alene som avgjer hvor-
dan fremtidens transportsystem ser ut.

New Zealand Ministry of Transport sitt Future
De;'mmd—prosjekt‘2 er et storre scenarioarbeid.
Utgangspunktet var en observert endring i etter-
sporsel etter transport: Fra 1980-2004 s man en
arlig ekning i reiser pa omtrent tre pst. pr. ar,
mens det i perioden fra 2005 til 2013 bare var en
okning pa 0,25 pst. pr. ar. Dette skapte usikkerhet
om hva som var rett niva pa fremtidige infrastruk-
turinvesteringer. Scenarier ble benyttet for 4 si

2 http://www.transport.govt.nz/ourwork/keystrategiesand-

plans/strategic-policy-programme/future-demand/

noe om utfallsrommet. En interessant konklusjon
fra arbeidet er: «When we think about creating a
thriving New Zealand we should recognise we are
trying to improve access not just mobility. There
are three different ways we can achieve this: with
good transport systems; with good spatial plan-
ning; or by improving digital access. We need to
integrate our thinking across these three areas to
achieve the optimal outcome.» Lederen for Future
Demand-prosjektet, professor Glenn Lyons, frem-
hever at New Zealand mé forholde seg til at frem-
tiden er usikker og at tradisjonelle prognoser som
beslutningsgrunnlag ma suppleres ved & aktivt
definere handlingsrommet og vurdere muligheter
til &4 respondere pa endringene i samfunnet.
International Transport Forum (ITF) har i
flere rapporter sett pad potensialet som ligger i
delte, selvkjerende Kkjoretoy. En av de nyeste rap-
portene, Shared Mobility — Innovation for Liveable
Cities®(2016) er en case-studie av hva som kan
skje hvis man erstatter alle bil- og bussturer i en
mellomstor europeisk by (Lisboa) med selvkjo-
rende der-til-der-tjenester (minibusser). Resulta-
tet av denne simuleringen er at keene blir elimi-
nert, klimagassutslippene kuttes med 1/3, at kjo-
retoyfliten beslaglegger kun fem pst. av parke-

3 http://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/shared-
mobility-liveable-cities.pdf
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ringsarealet til dagens kjeoretoyflite og at selve
kjeretoyflaten utgjer bare tre pst. av dagens Kkjore-
toyflate. Totalt antall kjeretoykilometer beregnes
a bli 37 pst. lavere enn dagens niva og kjoretoyene
brukes omtrent ti ganger si mye som dagens.
Rapporten peker pa at dette betyr kortere levetid
for kjereteyene og muliggjer hyppigere utskif-
tingstakt og folgelig raskere teknologiskifte til
kjeretoyteknologier med lavere utslipp. Rappor-
ten inneholder ogsé en analyse av hvordan lading
av kjereteyene kunne foregd dersom dette var en
elektrisk kjoreteyflate. Det understrekes at gevin-
stene ved delt mobilitet er avhengig av rette mar-
kedsbetingelser og reguleringer. Delt mobilitet
reduserer utslipp gjennom mer effektiv bruk av
kjeretoyene og kan gjennomfores med elektriske
kjoretoy. Videre pekes det pa at delt mobilitet vil
bety en radikal endring av kollektivtransporten og
at det meste av tradisjonell busstransport vil
erstattes av ettersperselsdrevne taxibusser. Delt
mobilitet vil ogsid endre forretningsmodellen til
bilindustrien. Det konkluderes med at myndighe-
tene ma forsta virkningene som delt mobilitet har
pa transportsystem og arealbruk, og legge til rette
for at utrullingen av delt mobilitet skjer pd en
maéte som utleser gevinster for fellesskapet.

Det er ikke gitt at kapasiteten i vegsystemet
oker umiddelbart ved innfering av sammenkob-
lede og selvkjerende kjoretoy, siden det ma antas

at trafikken i en periode vil besta av bade eldre og
nye kjoretoy. Et modelleringsarbeid gjort pa opp-
drag fra Department for Transport i UK, Research
on the Impacts of Connected and Autonomous
Vehicles (CAVs) on Traffic Flow®, tilsier at det forst
er nar andelen er et sted mellom 50 og 75 pst. at
man vil se vesentlige forbedringer pa veg med hoy
fart og kapasitet (motorveg). Imidlertid kan effek-
tiv kapasitet pd vegen bli redusert nar andelen
selvkjorende og sammenkoblede Kjoretoy er lav,
fordi disse mer konsekvent holder sikker avstand
til bilen foran uten at den bedrede trafikkflyten
som folger av en mer lik kjorehastighet kan reali-
seres.

Studiene som refereres over gir ikke nedven-
digvis fasitsvar pa hvordan fremtidens transport-
system vil se ut. Eksempelvis bergrer de i mindre
grad hvorvidt lavere transportkostnader (som vil
kunne folge av eventuell bedret kapasitetsutnyt-
telse og reduserte lennskostnader dersom kjore-
tay blir selvkjerende) vil pavirke bosettingsmen-
ster, reisevaner og volum for bade person- og god-
stransport. En fellesnevner er imidlertid at de ser
en transportfremtid som kan vaere radikalt anner-
ledes enn dagens. Samferdselsdepartementet vil
legge betydelig vekt pa & styrke kunnskapsgrunn-

4 https://www.gov.uk/government/publications/driverless-
vehicles-impacts-on-traffic-flow
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laget knyttet til konsekvenser av den teknologiske
utviklingen for behovet for Kkapasitetsekende
transportinfrastruktur.

3.2 Kunnskapsgrunnlag og
utviklingstrekk

Kunnskap om utviklingstrekk og fremskrivinger
er et viktig verktey for transportplanleggingen. A
vedlikeholde og styrke kunnskapsgrunnlaget for
transportmodellering og -planlegging er derfor en
viktig oppgave for Samferdselsdepartementet,
transportetatene og Avinor. Sentralt i dette arbei-
det er den nasjonale reisevaneundersokelsen®
som gir nyttig informasjon om status og
utviklingstrekk for befolkningens reiser. Hittil har
de nasjonale reisevaneundersegkelsene vart gjen-
nomfert hvert fierde ar siden 1984/85. Fra 2016
gjennomferes  undersgkelsene  kontinuerlig.
Dette, ssmmen med lokale tilleggsvalg, vil gi ver-
difull informasjon, bade pa nasjonalt nivd og for
utviklingen regionalt, spesielt for oppfelgingen av
bymiljeavtalene/byvekstavtalene. I kapittel 6, 7 og
8 omtales reisevaner knyttet til hhv. daglige reiser,
barns reisevaner og reiser i by.

I arbeidet for & forberede denne transportpla-
nen ble det gjort en betydelig innsats for a styrke
kunnskapsgrunnlaget om godstransporten. Den
brede samfunnsanalysen av godstransport (NTP
Godsanalyse)®, har gitt et viktig grunnlag for 4 for-
std utviklingen i godstransporten, de ulike trans-
portformenes fortrinn og konkurranseflatene mel-
lom disse. Videre gjennomferte Statistisk sentral-
byrd (SSB), pa oppdrag fra Samferdselsdeparte-
mentet i 2015, en ny undersekelse av innenland-
ske varestremmer innenfor og mellom regioner,
samt varestremmer inn og ut av Norge7 (forrige
varestromsundersegkelse var fra 2008). Underso-
kelsen gir viktig detaljkunnskap om omfanget og
hvor varestremmene gar, og den vil styrke det
fremtidige arbeidet med & beskrive og modellere
godstransporten.

Prognoser og fremskrivinger av transportom-
fang og transportmiddelbruk gir ikke uttrykk for
en onsket utvikling, men beregner transportutvik-
lingen blant annet basert pa historisk utvikling,
antatt befolkningsutvikling, forutsetninger om

https://www.toi.no/rvu/

http://www.ntp.dep.no/Nasjonale+transportplaner/2018-
2029/ Godsprosjektet/bred-samfunnsanalyse-av-godstrans-
port

http://ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/vsu

okonomisk utvikling og en viderefering av dagens
virkemidler.

Som en del av forberedelsene til transportplan-
arbeidet er det gjennomfert en sammenlikning av
prognoser og prognoseforutsetninger med faktisk
utvikling for perioden 2006-2014 (T@I-rapport
1468/2016). Gjennom dette arbeidet kom det frem
at prognosene for denne perioden stemte relativt
bra med den faktiske veksten. Imidlertid var det
store arlige variasjoner, eksempelvis gjorde
finanskrisen betydelige utslag for godstranspor-
ten fra 2008. Dette innebar at denne veksten forst
var lavere enn antatt og deretter kom en periode
med kraftigere vekst. Det har folgelig stor betyd-
ning hvilket ar analysene er beregnet ut fra, og det
er derfor viktig & utarbeide prognoser jevnlig.
Gjennom 4 fremskrive si godt det lar seg gjore
med den kunnskapen vi har tilgjengelig, far vi best
mulige beslutningsgrunnlag for valg som ma tas i
dag, jf. omtale i 3.2.3. Det er derfor viktig at vi
gjennom rulleringene av planen kan Kkorrigere
kursen, justere innrettingen av ressursbruken og
vurdere mélene.

Som grunnlag for transportplanen utarbeides
grunnprognoser/fremskrivinger som en
referansebane. For & fange opp utviklingen de
siste drene er det gjort en oppdatering av grunn-
prognosene som ble utarbeidet i 2014 med nye
befolkningsfremskrivinger fra Statistisk sentral-
byra (juni 2016) og det er lagt til grunn forutset-
ninger om gkonomisk utvikling som Perspektiv-
meldingen (2017) bygger pa. I fremskrivingene av
persontransport og godstransport i Norge 2016—
20508 9 er det lagt til grunn en videreforing av
dagens virkemiddelbruk og tilbudsendring som
folge av vedtatte investeringstiltak som er forut-
satt startet for 2018. Fremskrivingene represente-
rer ikke en fasit for transportomfang eller trans-
portmiddelfordeling i fremtiden, men de viser en
sannsynlig retning og sterrelsesorden pa utviklin-
gen. Det er usikkerhet knyttet bade til forutsetnin-
gene om befolkningsutvikling, ekonomisk utvik-
ling, det fremtidige transporttilbudet og utviklin-
gen i priser. Det forventes at ressurs- og virkemid-
delbruken i transportplanen vil pavirke utviklin-
gen.

I perioden fra 2006 til 2016 okte folketallet fra
4,64 til 5,2 mill., noe som er en kraftigere ekning
enn det som ble forutsatt i prognosene i Statistisk

8 Madslien, A., Steinsland, C. og Kwong, C. K. FremsKrivin-
ger for persontransport i Norge, 2016-2050. TOI-rapport
1554/2017

9 Hovi, LB, W. Hansen, G. N. Jordbakke og A. Madslien.
Fremskrivinger for godstransport i Norge, 2016-2050. TOI-
rapport 1555/2017.
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sentralbyra  (SSB) sitt midlere alternativ
(MMMM). Ifelge SSBs befolkningsfremskrivin-
ger (juni 2016) vil folketallet fortsette & oke og
passere 6 mill. like etter 2030 og 7 mill. i 2060.
Dette skyldes netto fedselsoverskudd og innvand-
ring. I folge fremskrivingene vil befolknings-
veksten bli sveert ujevnt geografisk fordelt. Vek-
sten ventes 4 bli sterkest i og omkring de storste
byomradene og avta med synkende sentralitet for
ovrige kommuner. Det fremgér av utviklingen fra
1991-2013 og prognosene frem til 2050 for bade
gods- og persontransport at det i hovedtrekk har
veert og forventes en vedvarende vekst i trans-
portarbeidet.}’ Befolkningsutvikling, bosettings-
menstre, produksjons- og konsummenstre,
neerings- og inntektsutvikling, samt handel er sen-
trale drivkrefter for utviklingen av transportstrem-
mene. Samtidig har den teknologiske utviklingen
stor betydning for utviklingen i de ulike transport-
formenes muligheter og egenskaper.

3.2.1

Reisevaneundersekelsen viser at befolkningen i
2013/14 foretok 3,26 reiser pr. dag pr. person.
Dette er om lag det samme som ved forrige reise-
vaneundersegkelse i 2009 og dette har ogsa vert
relativt stabilt bakover i tid (3,2 1 1984/85). Imid-
lertid oker det totale persontransportarbeidet.
Dette skyldes bade befolkningsekning og en
okning i reiselengde. Reisene var i 2013/14 i gjen-
nomsnitt 14,5 km lange og tidsbruken var om lag
24 minutter. Bade daglig reiselengde og reisetid
er lengre i 2013/14 enn i 2009, og har ekt betyde-
lig siden reisevaneundersekelsen i 1984/85 (fra
34,6 til 47,2 km og fra 60 til 78 minutter.).

Den gjennomsnittlige transportmiddelforde-
lingen i 2013/14 for hele landet pa de daglige rei-
sene viser at 55 pst. av alle reiser utferes som bil-
forer og 8 pst. som bilpassasjer. 10 pst. av reisene
ble foretatt med kollektivtransport, mens 21 pst.
ble utfert av fotgjengere og 5 pst. som syklister.
Det er betydelige variasjoner mellom de ulike
omradene — eksempelvis er kollektivandelen i
Oslo 26 pst. Sammenliknet med 2009 har det veert
en liten okning i andel bilferere og tilsvarende
nedgang i andel bilpassasjerer.

I fremskrivinger av persontransporten i
Norgell er det beregnet  bli en okning i antall
korte reiser (reiser under 70 km) frem til bade
2030 og til 2050, med henholdsvis 13 pst. og

Utviklingen i persontransporten

10° Transportarbeid er et samlet uttrykk for transportmengde
og transportavstand.

1 T@Lrapport 1554/2017

28 pst. I grunnprognosene beregnes den kraftig-
ste veksten i antall korte turer 4 komme for pri-
vate reiser, dernest «hente/levere-reiser» og fri-
tidsreiser. Alle reiseformél, med unntak av de pri-
vate reisene, beregnes 4 oke likt eller i lavere takt
enn befolkningsveksten (det er beregnet 28 pst.
befolkningsvekst frem til 2050). Dette skyldes
bl.a. at det blir en sterre andel eldre. Det vil veere
flere eldre som har fererkort og disponerer egen
bil. Dette bidrar til et gkt antall korte turer som
bilferer og lavere andel bilpassasjerer. Spesielt
frem til 2030 er veksten for antall bilferere bereg-
net a bli betydelig hoyere enn for de andre trans-
portmaétene.

For korte reiser er det beregnet at den sam-
lede veksten i transportarbeid er pa 0,7 pst. arlig
frem til 2050. Veksten er i hovedsak heyest i perio-
den 2016-2022, spesielt for togreiser (3,4 pst.),
men ogséa for bilferere (1,3 pst.). I folge fremskri-
vingene vil veksten avta utover perioden, med
unntak av for syklister, som beregnes & oke fra
0,2 pst. til 0,4 pst. i perioden. Den samlede gjen-
nomsnittlige arlige veksten i transportarbeid for
hele perioden er omtrent pa samme niva som sam-
let arlig vekst i antall korte reiser. Beregnet vekst
for lange reiser er betydelig hoyere enn veksten
som beregnes for de korte reisene. Dette kommer
ogsa til uttrykk gjennom at det beregnes en hoy-
ere vekst i transportarbeid i prognoseperioden
enn i antall turer (44 pst. ekning i transportarbeid
mot 48 pst. ekning i antall turer). I og med at de
lange reisene i antall utgjer mindre enn 2 pst. av
de korte reisene, si er utviklingen for summen av
alle reiser lik den vi finner for de korte reisene
(0,74 pst.). For de lange reisene er det bilturer
som beregnes 4 oke mest, etterfulgt av flyreiser.
Det er fritidsreisene som stir for den sterste
okningen, etterfulgt av beseksreiser og private
reiser.

Figur 3.4 viser historisk utvikling i transportar-
beid pr. transportform 1990-2015, markedsande-
ler i 2015 og estimert utvikling fra 2016 til 2050.
Historisk utvikling i innenriks transportarbeid og
markedsandeler i 2015 (kakediagrammet) er
basert pa transportytelsesstatistikken (T@I-rap-
port 1544/2016), mens utviklingen 2016—-2050 er
basert pad modellberegnede resultater.

Av figuren ser vi at det er beregnet en sarlig
hey vekst tidlig i perioden, som i hovedsak skyl-
des effekten av de store tilbudsendringene som
forutsettes pa jernbanen pa det sentrale Ostlandet
(InterCity og Ringeriksbanen). Veksten i samlet
persontransportarbeid er avtakende utover i prog-
noseperioden. I gjennomsnitt over hele perioden
2016 til 2050 eker det samlede transportarbeidet
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Figur 3.4 Historisk utvikling i innenlands persontransportarbeid 1990-2015 (T@I rapport 1544/2016),
markedsandeler i 2015 og fremskrivinger 2016-2050. Indeks normert til ar 2016 (=100)
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med 0,9 pst. pr. ar. Dette kan ha sammenheng
med forventningene om avtakende befolknings-
vekst og avtakende vekst i privat konsum. I tillegg
kan okt andel eldre i befolkningen bidra til dette.

3.2.2 Utviklingen i godstransporten

Den norske godstransportsektoren har vert pre-
get av vekst og strukturendring de siste tidrene.
Innenlands godstransportarbeid (ekskl. petrole-
umstransport fra sokkelen) har ekt med 2,6 pst. i
gjennomsnitt pr. ar i perioden 2005-2015, hvorav
veksten i transportavstand har veert 0,8 pst. pr. ar,
mens veksten i transporterte tonn har veert om
lag 1,8 pst. pr. ar, ekskl. petroleumstransport fra
sokkelen.

Utviklingen for innenlands godstransport
(maélt i transportert mengde) i perioden 2005-—
2015 viser en gjennomsnittlig arlig vekst pa
1,6 pst. for vegtransport, 4,2 pst. for jernbane-
transport og 2,9 pst. for sjefart ekskl. petroleum.
Den heye veksten i jernbanetransport skyldes
stor ekning i transport av malm over korte avstan-
der innenlands. Gjennomsnittlig arlig vekst i
transporterte tonn i norsk utenrikshandel var pa
2,5 pst. 1 perioden 2005-2015 for vegtransport,
4,4 pst. for jernbanetransport, 1,6 pst. for sjetrans-

port ekskl. eksport av petroleum og -2,7 pst. for
ferjene.

Pa grunnlag av den makroskonomiske plan-
leggingsmodellen DEMEC (Finansdepartementet
2017) og Statistisk sentralbyras befolkningsprog-
noser fra juni 2016, har Transportekonomisk insti-
tutt utarbeidet nasjonale fremskrivinger'? for
godstransport pa norsk omrade, dvs. bade innen-
lands transport, import og eksport. Det er lagt til
grunn at det ikke foretas nye investeringer ut over
tiltakene som er igangsatt senest 2018.

Den historiske utviklingen i innenriks trans-
portarbeid 1991-2015, markedsandeler i 2015 og
estimert utvikling 1 2016—-2050 er vist i figur 3.5.

Den gjennomsnittlige arlige veksten i totale
godsstrommer pa norsk omrade beregnes & bli
1,5 pst. frem mot 2050. Dette innebarer at gods-
volumet samlet eoker med naermere 70 pst. fra
2015 til 2050. Lastebil har raskest beregnet vekst
for transportarbeid pa norsk omrade, med om lag
en dobling frem mot 2050. Ogsa for jernbane-
transport er det beregnet en relativt hey prosent-
vis vekst. Dersom bildet omfatter transport pa
norsk omrade er veksten i absolutte tall storst for

12 T@Lrapport 1555/2017.



34

Meld. St. 33

2016-2017

Nasjonal transportplan 2018-2029

Yo

250 \ \ \ \
~ Skip Lastebil Tog ——Sum
o 200
=
" /
©
(=]
) h ///A
/ m Skip ™ Lastebil mTog
/ 3%
100 =
% Y
50 ,/
76
0
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050 2060
Ar

Figur 3.5 Historisk utvikling i innenlands godstransportarbeid 1991-2015, markedsandeleri 2015 og
estimert utvikling 2016-2050. Eksklusive rdolje og naturgass

Kilde: TOI rapport 1555/2017

sjotransport, bade nar sjetransport av petroleum
inkluderes og ikke.

I kapittel 9 omtales status og utviklingstrekk
for godstransporten naermere.

3.2.3 Betydning og bruk av prognoser og
fremskrivinger

Pa samme maéte som scenarier representerer hel-
ler ikke prognoser og fremskrivinger av transport-
strommer en fasit. Fremskrivingene er nyttige
som referanse og illustrerer forventningene pa
gitte tidspunkt slik at ressursbruken og eventuelle
andre virkemidler kan korrigeres underveis. De
representerer ikke nedvendigvis en ensket utvik-
ling. Siden fremskrivinger lages med bestemte
forutsetninger er de beheftet med betydelig grad
av usikkerhet. Beregningene vil treffe best nar
utviklingen er en videreforing av tidligere trender
og utviklingstrekk og der eventuelle trendbrudd
har utgangspunkt i endringer vi er kjent med i dag
(eksempelvis ny tilgjengelig teknologi). Grunn-
prognosene/fremskrivingene viser en langsiktig
utvikling av transportstremmene og tar i mindre
grad hensyn til variasjoner innenfor et kort tids-
rom. I en situasjon med store teknologiske

endringer vil det veere enda viktigere 4 sammen-
ligne fremskrivinger og prognoser med faktisk
utvikling for & vurdere om endringene fanges opp.
Dette er sentralt for & kunne ta gode beslutninger.

3.2.4 Fremskrivinger av klimagassutslipp fra
transportsektoren

Dersom teknologiutviklingen gar raskere enn det
den historisk sett har gjort, eller dersom bilbruks-
mensteret endrer seg i fremtiden, vil ikke
utslippsfremskrivningene fra modeller som base-
rer seg pa historiske data fange opp dette. Dette
kan resultere i at utslippsfremskrivingene blir for
heye.

I kapittel 11 presenteres oppdaterte fremskri-
vinger av utslipp. Sammen med disse presenteres
utslippstall fra vegtrafikken i et «disruptivt» scena-
rio som er beregnet med andre forutsetninger.
Det siste er utarbeidet av Samferdselsdeparte-
mentet med samme modell som er brukt i frem-
skrivingene i Perspektivmeldingen og viser at et
fremtidig teknologiskifte — og hvor raskt et slikt
skifte eventuelt skjer — kan fa stor betydning for
klimagassutslippene fra transportsektoren.
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3.2.5 Forskning og kompetanseutvikling for
fremtidens transportsystem

Kartlegging av hvilke forutsetninger som gjelder
for dagens transportmenster og utarbeiding av
fremskrivinger og scenarier er viktig for & forsta
hvordan et teknologisk skifte kan pavirke trans-
portsektoren. Samtidig er det nedvendig med god
kunnskap om de teknologiske mulighetene -
béade de vi kan realisere i dag og de vi er i ferd
med 4 utvikle — og det er nedvendig med innsikt i
hvordan nye teknologiske muligheter kan pavirke
transportekonomi og konkurranseflater mellom
ulike transportformer. Videre er det behov for inn-
sikt i hva som skal til for at en teknologisk mulig-
het kan bli en lgsning som folk ensker 4 benytte
seg av i hverdagen. Forskning og kompetanse er
viktig for & fa frem ny kunnskap og nye lgsninger.
Forskningen skal bade bidra til de konkrete los-
ningene i samspill med innsats innen innovasjon,
utvikling og demonstrasjon, til & bygge opp en
kunnskapsbase for & vurdere fremtidig politikk og
til & bygge opp nedvendig kompetanse innen sek-
toren. Mange av mulighetene innenfor stordata og
intelligente transportsystemer (ITS) krever
eksempelvis ny kompetanse om analyse av data,
men ogsé bedre grunnleggende ferdigheter innen
kryptering. Innsikt i hva som pavirker trafikant-
atferd i dag er et nedvendig grunnlag for 4 lage
nye tjenester som forsgker & endre hvordan vi
organiserer reisehverdagen i fremtiden.

Norges forskningsrad finansierer forskning pa
transportomradet og innen elektronisk kommuni-
kasjon pd vegne av Samferdselsdepartementet.
Stetten gar i dag til Forskningsradets satsing pa
IKT og innovasjon IKTPLUSS, til Transport2025
som sikrer det helhetlige kunnskapsgrunnlaget
om transportsystemet og til ENERGIX som frem-
mer langsiktig og beerekraftig omstilling av ener-
gisystemet, bade i transportsektoren og i stasjo-
naer bruk. Videre etablerte Norges forskningsrad
i 2016 to Forskningssentre for miljovennlig energi
(FME) med serlig relevans for transportomradet.
Senteret MoZEES (Mobility Zero Emission
Energy Systems), med Institutt for energiteknikk
(IFE) som vertsinstitusjon, skal utvikle ny tekno-
logi for batterier og hydrogen til transportformal
pa veg, bane og til sjgs. Senteret skal oke den
vitenskapelige, teknologiske og teknogkonomiske
kompetansen knyttet til nullutslippstransport. Det
andre forskningssenteret, Bio4Fuels (Norwegian
Centre for Sustainable Bio-based Fuel and
Energy) ved Norges milje- og biovitenskapelige
universitet (NMBU), skal bidra til gjennombrudd
for produksjon av andregenerasjons biodrivstoff.

Ett av malene er & oppna inntil 30 pst. reduksjon i
produksjonskostnader sammenliknet med dagens
nivi. Begge sentrene har et stort antall forskn-
ingspartnere og brukerpartnere fra privat og
offentlig sektor. FME-ordningen administreres av
Norges forskningsrad og finansieres i all hoved-
sak over Olje- og energidepartementets budsjett.
Til sammen gir denne innsatsen et godt grunnlag
4 bygge videre pa. Samtidig skjer det ogsa en bred
innsats innen FoU i transportetatene og Avinor.
Deler av dette arbeidet er rettet inn mot effektivi-
sering og forbedring av virksomheten, mens
andre deler av transportetatene og Avinors arbeid
innrettes mot prosjekter som bidrar til bedre
kunnskaps- og beslutningsgrunnlag for morgen-
dagens transportsystem.

3.3 Brukog utvikling av ny teknologi -
strategisk tilneerming og bred
innsats

Ny teknologi har betydelig potensial for & bidra til

det overordnede maélet om et transportsystem

som er sikkert, fremmer verdiskaping og omstil-

ling til lavutslippssamfunnet. Regjeringen vil fore

en politikk der vi aktivt griper mulighetene ny tek-

nologi gir til 4 skape et bedre transportsystem for

fremtiden. Regjeringens strategiske tilnaerming til

ny teknologi i transportsektoren kan oppsumme-

res med at regjeringen vil:

— sprge for tilrettelagt infrastruktur

— sikre et robust og oppdatert regelverk som til-
rettelegger for bruk av ny teknologi innenfor
transportsektoren

— delta aktivt i internasjonalt samarbeid for &
sikre at norsk regelverk tilpasses internasjo-
nale standarder, og at standarder som utvikles
tar heyde for norske forhold (eksempelvis Kli-
matiske forhold)

— bruke brede virkemidler som avgifter og stat-
lige innkjep for & fremme teknologisk utvikling

— drive med en forsterket og kontinuerlig kunn-
skapsinnhenting for & se hvordan teknologi
kan bidra til at vi nar de transportpolitiske
malene

— undersgke potensialet for nye teknologiske los-
ninger gjennom bruk av forsek og piloter

3.3.1 Lovverk, reguleringer, avgifter og
statlige innkjgp skal statte opp under

onsket utvikling

Innen digitalisering av transportsektoren skjer det
viktige utviklingslep i EU. Standardisering av ny
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teknologi ber vaere felles mellom land for a legge
til rette for effektiv utrulling og oppskalering av
losninger. Regjeringen legger vekt pa at Norge
aktivt bidrar i EUs felles innsats for gode standar-
der. EU-kommisjonen kan bla. gjennom ITS-
direktivet fastsette forordninger pa ITSAeltet. I
Norge forankres denne type regulering gjennom
ITS-loven som tradde i kraft i 2015. EU-kommisjo-
nens initiativ handler om 4 understotte utviklin-
gen mot en mer digitalisert transportsektor i
Europa, samtidig som et slikt marked skal utvikle
seg pa en harmonisert og semles méte, der los-
ninger som fungerer i ett land ogsa skal fungere
nar trafikanter eller Kkjoretey krysser grenser i
Europa. For bade Samferdselsdepartementet og
underliggende etater er det viktig 4 felge utviklin-
gen i EU tett, da direktivene og forordningene blir
bindende for Norge gjennom EQS-avtalen.
Vegtrafikkomradet er videre underlagt inter-
nasjonale konvensjoner som regulerer blant annet
forhold rundt fereransvar og kjeretey. Ogsa inter-
nasjonalt pagar det for tiden arbeider med & vur-
dere og tilrettelegge internasjonal regulering slik
at selvkjorende Kjoretoy kan tas i bruk i stadig
sterre grad, slik at man kan hente ut det potensial
som ligger i disse losningene nar det gjelder tra-
fikksikkerhet, framkommelighet og milje. Det vil
veere nedvendig a felge med og trekke veksler pa
det arbeidet som foregar i internasjonale fora.
Regjeringen er opptatt av at lovverket ikke skal
veere til hinder for god bruk av ny teknologi. Kje-
ring med motorvogn uten forer bryter i dag med
foreransvaret som ligger til grunn for gjeldende
vegtrafikklovgivning. Regjeringen ensker imidler-
tid 4 legge til rette for forsek med selvkjerende
kjoretey i Norge. Samferdselsdepartementet har
derfor startet et lovarbeid for 4 fierne eventuelle
rettslige hinder for 4 kunne preve ut ulike grader
av autonomi i kjeretoy i Norge. Departementet tar
sikte pa & fremme en lovproposisjon for Stortinget
om forsek med selvkjerende kjoretey i lopet av
2017. Foruten de juridiske hindringene, vil det
imidlertid gjensta en lang rekke utfordringer som
ma loses for at slike kjoretoy skal kunne brukes i
alminnelig trafikk med stor utbredelse. Frem-
veksten av denne typen Kjoretoy vil stille store
krav bl.a. til den digitale infrastrukturen som skal
overfore store mengder data til og fra kjeretoyene
uten tidsforsinkelse, og det vil stille krav til stat-
lige/regionale/lokale trafikkmyndigheter hva
gjelder merking, skilting, vinterdrift, m.m. Kom-
munikasjon bil-bil og bil-infrastruktur vil kunne
kreve dedikert digital infrastruktur, spesielt pa

heytrafikkert vegnett i byomrader. Veien videre
mot reell utbredelse av selvkjerende Kjoretoy pa
veg er kompleks og vil kreve mye arbeid fremover
hos samferdselsmyndighetene pa ulike niva. Ogsa
i EU, og i internasjonale fora for evrig, jobbes det
med initiativer knyttet til teknologiske spesifika-
sjoner pa dette feltet, et arbeid som vil folges tett
fra norsk side.

Gjennom E@S-avtalen har Norge sluttet seg til
EUs lovgivningspakker for det sakalte felleseuro-
peiske luftrommet (Single European Sky). Som en
del av dette er det etablert et eget forsknings- og
utviklingsprogram (SESAR) som bidrar til utvik-
ling av ny teknologi for en mer effektiv styring av
lufttrafikken.

Innen jernbane pagar det et tilsvarende arbeid
for & etablere en felleseuropeisk jernbanearena
(Single European Railway Area, SERA). Det er
etablert et forsknings- og utviklingsprogram
Shift2Rail, som fokuserer pa togmateriell, infra-
struktur, trafikkstyring og tjenester for persontra-
fikk og godstransport. Dette administreres av et
offentlig-privat eid foretak (Shift2Rail JU).

Pa det maritime omradet etablerer FNs sjo-
fartsorganisasjon IMO e-navigasjon, som er en
strategi for videre utvikling av elektroniske navi-
gasjons-, kommunikasjons- og informasjons-
systemer. E-navigasjon skal muliggjere bedre inte-
grasjon mellom systemer om bord pa skip og elek-
tronisk kommunikasjon mellom skip og mellom
skip og land og legger med det et grunnlag for
digitalisering innen sjotransport

Avygiftspolitikken har lenge vaert et sentralt vir-
kemiddel for a stette opp under utvikling av lav-
og nullutslippsteknologi i transportsektoren.
Dette har gitt viktige bidrag til at ny teknologi tas i
bruk i Norge — eksempelvis er avgiftspolitikken
en viktig arsak til at Norge sammenliknet med
andre land har en hey andel elbiler i nybilsalget.
Som omtalt i Nasjonalbudsjettet for 2017 mener
regjeringen det fortsatt ber vaere incentiver til &
anskaffe kjoretoy med lavere utslipp. Avgifter pa
fossil energi gir incentiver til 4 redusere utslipp og
ta i bruk ny teknologi.

Statlige innkjep kan fremme teknologisk utvik-
ling. Statens vegvesen har gjennom krav til
anskaffelser spilt en sentral rolle for utvikling av
nullutslippsferjer i Norge og Kystverket tar i bruk
hybridteknologi ved anskaffelser av nye multi-
funksjonsfartey. Transportetatene kan ogsa gi vik-
tige bidrag til digitalisering i anleggsbransjen ved
a stille krav i anbudsprosessen for bygge- og
anleggsprosjekter.
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3.3.2 Betydelig gkt innsats innen teknologi
gjennom Nasjonal transportplan

Teknologiske losninger og ressurser er viktige
verktey som kan brukes og utvikles pad ulike
mater i hele bredden av transportsektoren. Dette
omfatter muligheter som felger av en mer data-
drevet transportsektor, digitalisering, samvir-
kende ITS og sterre grad av autonomi. I transport-
sektoren gar den teknologiske utviklingen séa
raskt at det ikke er hensiktsmessig at Samferd-
selsdepartementet eller underliggende etater og
Avinor gjer konkrete prioriteringer knyttet til ITS
og digitalisering for hele planperioden. Det er der-
for lagt vekt pa & fremme etatsspesifikke satsinger
for den forste delen av planperioden. Pa bakgrunn
av anbefalinger fra etatene og Avinor om hva som
kan oppnas gjennom ulike digitale lgsninger, gitt
usikkerheten om tempo og omfang i utbredelsen,
kan ITS/digitaliseringssatsingen som gjores i regi
av etatene og Avinor summeres opp i fire til-
takskategorier; tjenester rettet mot persontrafikk,
tienester rettet mot naeringsliv og godstransport,
trafikkstyringstiltak og tiltak innenfor omradet
overvaking, varsling, drift og vedlikehold. Disse
tiltakene inngar felgelig pa et bredt spekter av
omrader i transportplanen og utgjer viktige ele-
menter i den langsiktige utviklingen av transport-
systemet. Under listes det opp eksempler p4 tiltak
innen ITS/digitalisering:

Tjenester rettet mot persontransporten

Fremtidens transportbrukere vil ettersperre mer
attraktive og helhetlige transport- og informa-
sjonstjenester enn i dag. Statens vegvesen vil til-
rettelegge for tjenester som okt bruk av ITS (intel-
ligente transportsystemer) i vegnettet, sanntids
informasjonstjenester, utvikling av systemer med
prediksjonsstette for driftsvirksomhet og tra-
fikkstyring i vegnettet, samt bruk av ITS som
verktoy for prioritering av kollektivtrafikk,
neaeringstrafikk og sykkeltrafikk i by. Jernbanedi-
rektoratet vil serge for at det videreutvikles et sys-
tem for kunde- og trafikkinformasjon, legge til
rette for tradlest internett i tog og pa stasjoner og
arbeide videre med et funksjonelt samlet billett-
system for jernbanereiser og tilstotende kollektiv-
reiser. For tilbringertransportene inn mot jernba-
nen inngar ogsa lesninger for innfartsparkering
med skilting, sanntidsinformasjon om tilgjenge-
lige plasser og integrerte betalingslesninger. For
& gjore passasjeropplevelsen bedre pa lufthavner
ensker Avinor 4 bruke «beacons» for & forenkle
sjekkpunkter og gi bedre veivisning gjennom ter-

minalen. Dette vil pa flyplassene vare et viktig
verktoy for & forutsi flaskehalser og tilrettelegge
for bemanning pa rett sted og til riktig tid. Kyst-
verket vil bl.a. styrke sjosikkerheten for fritidsfar-
toy ved a bidra til 4 utvikle nye systemer for & for-
midle navigasjonsrelevant informasjon til fritids-
batferere.

Tiltak rettet mot neeringsliv og godstransport

Digitalisering og ITS kan bidra til mer effektive og
intermodale transporttjenester, bedre utnyttelse
av den totale transportkapasiteten og reduserte
kostnader. Eksempler pa tiltak er & etablere en
mer omfattende portefelje av mélestasjoner for &
kunne gi informasjon om fere- og siktforhold til
lands og vind-, belge- og stremforhold til sjos.
Andre eksempler er at Statens vegvesen eker inn-
satsen for 4 gi neeringstransporter presis og lett
tilgjengelig informasjon om trafikk og vegforhold
pa flere sprik for & gjore det lettere for transporte-
rer 4 optimalisere rutevalg og gjennomfere sikker
og forutsighar transportfremforing. @kt utbre-
delse av datautveksling i sanntid fra Statens vegve-
sen vil ogsa bidra til ytterligere palitelighet og sik-
kerhet i transportfremferingen. Bane NOR inves-
terer i et nytt nasjonalt operasjonssystem for gods-
terminaler. Med dette effektiviseres driften, og
data om alt gods som géar inn og ut av terminalen
systematiseres og tilgjengeliggjores. Dette gir
dermed nye muligheter for deling av data, og for
at det kan utvikles attraktive informasjons-, plan-
leggings- og reservasjonstjenester for godstrans-
port i et der-til-der perspektiv pa tvers av akterer.
Kystverket vil viderefore arbeidet med & gjore
data om skipenes posisjon og planlagte seilas lett
tilgjengelig i elektronisk format i sanntid. Dette vil
gjore det mulig for akterer som utvikler systemer
som stotter drift av ulike deler av transportkje-
dene, skipsoperaterer og tjenestetilbydere & ta
disse i bruk i sterre grad enn i dag. Dette kan
eksempelvis fore til en bedret kapasitetsutnyttelse
gjennom at det blir enklere 4 identifisere uutnyttet
returlastkapasitet. Videre vil Kystverket videreut-
vikle den nasjonale nettbaserte meldingsportalen
SafeSeaNet Norway og det helhetlige overva-
kings- og informasjonssystemet BarentsWatch.

Trafikkstyringssystemer

Det skal gjennomferes ulike tiltak pa bade veg og
jernbane. Dette omhandler alt fra utredning av
fremtidige tiltak for trafikkstyring og trafikantbe-
taling pa veg, til innfering av nytt signal- og sik-
ringsanlegg for togtrafikken gjennom den euro-
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peiske standarden ERTMS. I Kystverket er dyna-
misk risikoovervaking for a styrke sjotrafikksen-
tralenes trafikkovervaking et aktuelt tiltak.
Systemet skal gjore sjotrafikksentralene bedre til
4 avdekke risikofartey, avvik og potensielt farlige
situasjoner si tidlig som mulig, og gjere dem i
stand til & gripe tidlig inn for & avverge ulykker.
Det foregar en parallell utvikling innenfor luftfar-
ten med Avinors etablering av fiernstyrte tirn.
Fjernstyrte tarn innebeerer et betydelig teknolo-
giskifte og betydelige investeringer for Avinor.
Avinor forventer at fijernstyrte tarn vil bidra til en
vesentlig kostnadsreduksjon og ogsa bidra til mer
stabil drift av tirntjenestene.

Digitalisering som et verktay for G oppna intelligent og
optimalt drift og vedlikehold av infrastruktur i alle
transportsektorene

Eksempler pa dette er bruk av droner for opp-
gaver knyttet til overvakning, inspeksjon, og kart-
legging innen alle transportformer. Dette mulig-
gjor inspeksjon av utilgjengelige omrader, samt
rask og god datainnsamling. Statens vegvesen
utferer overvikning og styring av mer enn seks
hundre tunneler og bruer, i tillegg til overvikning
av et betydelig antall andre vegstrekninger. Etaten
vil, ved & ta i bruk ITS-lesninger, nye typer senso-
rer og gode forvaltningssystemer, kunne gjen-
nomfere mer intelligent og effektiv feilhdndtering,
drift og vedlikehold. Dette arbeidet sees ogsa i
sammenheng med det arbeidet som er startet for
a effektivisere de fem regionale vegtrafikksentra-
lene. Pa jernbanen vil det bli tatt i bruk ny tekno-
logi for tilstandsovervikning i sanntid av infra-
strukturobjekter som kan bidra til at feilretting
kan gjeres for det fir konsekvenser for togtrafik-
ken. Kystverket vil blant annet innfere fjernover-
vaking av navigasjonsinstallasjoner. Dette vil gi
oversikt i sanntid over installasjonenes tilstand og
gi raskere og mer malrettet feilretting. Avinor ser
muligheter knyttet til bruk av droner for perimete-
rinspeksjoner og for tilsyn med vanskelig tilgjen-
gelige installasjoner.

3.3.3 Ny satsing pa forskning, innovasjon og
pilotering med Pilot-T, Smartere
transport i Norge-konkurransen og
pilot for alternativt kjernenett

Regjeringen vil, for forste gang i Nasjonal trans-
portplan-sammenheng, fremme en egen innova-
sjonssatsing ut over den satsingen pa ny teknologi
som vil skje i regi av transportetatene og Avinor.
Bakgrunnen for satsingen er at transportsektoren

endres pa en rekke mater samtidig: Ny teknologi
ledsages av nye forretningsmodeller, nye akterer
og endringer i brukeratferd. Regjeringen vil legge
til rette for at ny teknologi raskere tas i bruk i
transportsektoren gjennom utvikling av nye los-
ninger og gjennom at eksisterende losninger til-
passes bedre til norske forhold. I tillegg til viktige
bidrag fra transportetatene og Avinor, mi ogsa
neeringslivet og forskningsmiljgene mobiliseres
for & lykkes med et stort digitaliserings- og klima-
teknologiskifte i sektoren. Transportsektoren har
behov for drahjelp fra nye og eksisterende akterer
og fra digital spisskompetanse. Samtidig kan en
mer innovativ transportsektor ogsa bidra til at nor-
ske akterer fir en andel av verdiskapingen knyttet
til omstilling av transportsektoren pa verdensba-
sis.

Flere land har laget brede innovasjonsplattfor-
mer rettet mot innovasjon og digitalisering i trans-
portsektoren, eksempelvis Sverige med Drive
Sweden!?, eller Storbritannia som har dedikert en
av sine katapult-satsinger for innovasjon til trans-
port!®. 1 den britiske bakgrunnsrapporten anty-
des det at arlig BNP kan bli 50 mrd. pund lavere
hvis man ikke satser pé digitalisering i transport-
sektoren, enn det man kan oppnd med en vellyk-
ket satsing. Det skisseres at markedet internasjo-
nalt for smarte mobilitetslosninger vil veere pa
900 mrd. pund innen 2025. Dette er et marked det
er viktig at norske akterer kan ta del i. Samtidig vil
det vaere lettere 4 skape et godt transportsystem i
fremtiden i samspill med neeringslivet som kan
bidra med kreativitet og utvikling av nye losnin-
ger. Raskere innovasjonstakt og utskiftning av
gammel teknologi vil i tillegg bidra til at vi raskere
tar i bruk lesninger med heyere sikkerhet og
lavere utslipp — det kan ligge et betydelig poten-
sial for reduserte klimagassutslipp fra transport-
sektoren innen digitalisering og effektivisering.

Det er bade behov for utprevning av nye los-
ninger gjennom pilotprosjekter og for mer grunn-
leggende styrking av kompetansen i sektoren.
Forsterket samhandling mellom ulike akterer er
nedvendig for & utlese potensialet. P4 bakgrunn
av dette foreslas det for forste gang en innova-
sjonssatsing i Nasjonal transportplan ut over det
som skjer i regi av transportetatene og Avinor.
Ordningen, Pilot-T, vil forvaltes av akterer i det
eksisterende virkemiddelapparatet for forskning
og innovasjon. Gjennom ordningen skapes en
konkurransearena hvor et bredt sett med akterer

13 hitp://www.drivesweden.net

14 hitps://ts.catapult.org.uk/news-events-gallery/news/uk-
must-invest-skills-emerging-transport-technology/
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kan preve ut nye lesninger i praksis. For & sikre at
laeringseffekten av utprevings- og pilotvirksomhe-
ten er god, og for 4 kunne bidra der det identifise-
res kunnskapsbehov, vil ogsa midler til forskning
pa relevante omréader vaere en del av satsingen.
Eksempelvis kan det veere grunnleggende behov
innenfor IKT-sikkerhet som er en nedvendig for-
utsetning for gode pilotprosjekter. Forskning som
bygger opp slik kompetanse kan vare en del av
satsingen.

For & stimulere til lokal innovasjon og utvik-
ling vil Samferdselsdepartementet invitere fylkes-
kommuner og Oslo kommune til 4 delta i en kon-
kurranse om «Smartere transport i Norge». Det
legges opp til 4 tildele 100 mill. kr som fordeles pa
1-3 vinnere i forste del av planperioden. Det skal
konkurreres om midler til konkrete lgsninger
som tar i bruk ny teknologi og hvor det stilles krav
om at det skal brukes nullutslippslesninger der
det er relevant. Bruk av ny teknologi kan eksem-
pelvis bety prosjekter som fokuserer pa automati-
sering, autonome Kjoretoy (bade person- og god-
stransport) og sensorbasert infrastruktur.

Samferdselsdepartementet vil stille seg positiv
til at private og offentlige selskaper og akterer del-
tar 1 seknaden, men det vil veere fylkeskommu-
nene/Oslo kommune som deltar i konkurransen.
Vinnerbelopet skal brukes til utpreving og
testing. Midlene er ikke tenkt nyttet til eventuell
senere ordineer drift.

Samlet legges det i denne transportplanen til
grunn 1 mrd. kr til Pilot-T og Smartere transport i
Norge-konkurransen.

Sikre og robuste elektroniske kommunika-
sjonstjenester blir stadig viktigere i folks dagligliv,
i neeringsaktivitet, for samfunnskritiske funksjo-
ner, i transport og for den nasjonale beredskaps-
evnen. Selv om ekomnettene er sikrere enn for,
gjer flere tilfeller av ekstremveer, brudd i sentrale
fiberkabler og sterre alvorlige cyberhendelser det
nedvendig & trappe opp innsatsen for & sikre
trygge, robuste og fremtidsrettede ekomnett.

Samtlige ekomtilbydere er i dag avhengig av
sentrale funksjoner i Telenors kjernenett for &
kunne levere sine tjenester. Storre feil i kjernenet-
tet vil kunne lamme ekom over hele landet. Det
legges til grunn 80 mill. kr. i ferste del av planperi-
oden til en pilot for alternativt kjernenett. Pilotpro-
grammet skal demonstrere sikkerhetsbehovet og
det kommersielle grunnlaget for a investere i
alternative kjernenett med forsvarlig sikkerhet.
Malet for pilotprogrammet er a etablere et funge-
rende marked for alternative kjernenett som sam-
funnskritiske virksomheter og andre brukere kan
benytte for & oke sikkerheten i sine tjenester.

3.4 Videre utvikling av de ulike
transportformene - med nye
teknologiske muligheter

De ulike transportmidlene har forskjellige kvalite-
ter. Hvordan man best kan utnytte de ulike trans-
porttilbudenes styrker og svakheter vil folgelig
avhenge av hvor transportbehovet er og hvilke
typer reiser og frakt som ettersperres. Konkur-
ranseflatene og de relative fortrinnene til de ulike
transportmidlene  vil ogsd pavirkes av
utviklingstrekk og ytre drivkrefter som péavirker
transportsektoren.

De ulike transportmidlene har ogsa noen fel-
les utfordringer. Vi ser at klimaendringer setter
transportinfrastrukturen pa sterre prever, og at vi
er avhengige av at infrastrukturen blir mer robust.
Transportsystemet er sarbart for et klima i end-
ring. Okt frekvens og ekt intensitet i korttidsned-
beren bidrar til flom- og skredrelaterte hendelser
med skader pa infrastruktur og bygg. Manglende
drenering og system for flomhéndtering gjor
infrastrukturen seerlig utsatt ved ekt nedber. For a
redusere samfunnets sarbarhet, ma bade bygging
av ny og opprustning av eksisterende infrastruk-
tur tilpasses et klima i endring. For & holde trans-
portsystemet tilgjengelig og sikkert er det derfor
nedvendig med satsing pa midler til drift og vedli-
kehold. Den ekende digitaliseringen av transport-
systemene skaper ogsa utfordringer som ma
héandteres.

En mer datadrevet transportsektor

Digitalisering gjor store mengder data tilgjengelig
og dette gir nye muligheter til 4 tilpasse transport-
systemet til brukerne. Transportsektoren blir der-
med mer datadrevet.

Tilrettelegging av offentlige data er en opp-
gave som det er naturlig at staten legger vekt pa,
jf. ogsa Meld. St. 27 (2015-2016) Digital Agenda
for Norge, der regjeringen gjor det Kklart at den
onsker 4 styrke arbeidet med & gjore offentlige
data tilgjengelige for viderebruk. Samferdsel er et
av omradene som pekes ut som spesielt viktig i sa
mate. I bade veg- og kollektivsektoren jobbes det
med & tilgjengeliggjore og legge til rette for vide-
rebruk av offentlige data. I vegsektoren styres
dette i stor grad av feringer fra EUs ITS-direktiv,
hvor forordninger avledet av direktivet setter krav
til teknologiske standarder og format pa trans-
portdata fra vegsektoren og til en viss grad kollek-
tivsektoren. Forordningene setter ogsa krav til at
disse dataene skal gjores tilgjengelige i et nasjo-
nalt tilgangspunkt (national access point), slik at
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eksterne akterer lett kan fa tilgang pa disse. Sta-
tens vegvesen har gjort Norsk vegdatabank
(NVDB) apent tilgjengelig, se register over apne
data pa data.norge.no.

I kollektivsektoren har staten over lengre tid
hentet inn og gjort rutedata tilgjengelig. Statens
initiativer pa dette omrédet blir nd samlet i ett sel-
skap, omtalt i kapittel 6, som vil fi oppgaver knyt-
tet til drift en av rutedatabase, en nasjonal reise-
planlegger og elektronisk billettering for all kol-
lektivtrafikk. Gjennom samordning av statens ini-
tiativ pa omradet legges det til rette for at data gjo-
res tilgjengelig for alle eksterne akterer som
matte onske tilgang til disse dataene. Kystverket
gjer tilgjengelig maritime trafikkdata for offentlig-
heten, og legger til rette for viderebruk og utvik-
ling av nye tjenester. Samferdselsdepartementet
vil legge frem en mer detaljert strategi for tilgjen-
geliggjoring av data i transportsektoren som et
eget dokument. Strategien er forventet a foreligge
ilopet av 2017.

I tillegg til spersmal om ren tilrettelegging for
viderebruk av offentlige data, vil Samferdselsde-
partementet og underliggende virksomheter her
mete pa problemstillinger av nyere karakter, bl.a.
knyttet til muligheter som ligger i stordata (big
data) og muligheter for utnyttelse av data fra pri-
vate selskap. Et nyere trekk ved samferdselssek-
toren i dag er en relativt kraftfull inntreden i sekto-
ren av nye akterer som tidligere ikke har spilt en
sentral rolle i transportmarkedet, eksempelvis til-
bys flere trafikkstyringslesninger til trafikanter. I
fremtiden er det ikke utenkelig at slike lgsninger
blir sveert utbredt, og det er ogsé da sannsynlig at
samferdselsmyndighetene etter hvert ma for-
holde seg til denne utviklingen pd en annen mate
enn tidligere. Denne utviklingen kan reise nye
problemstillinger rundt grensedragningen mel-
lom offentlig og privat sektor om eksempelvis tra-
fikkstyring. Videre vil spersmal knyttet til IKT-sik-
kerhet og «cybersecurity», omtalt i kapittel 12, rei-
ses med full styrke her. NOU 2015: 13 Digital sar-
barhet — sikkert samfunn (Lysneutvalget) finner i
sin utredning at sentrale trafikkstyrings- og kon-
trollsystemer innenfor veg-, bane-, luftfarts- og sjo-
fartssektoren kan svikte pd grunn av bade tilsik-
tede og utilsiktede hendelser, og at dette vil kunne
medfere konsekvenser for trafikkavvikling og i
noen tilfeller true sikkerheten, spesielt om noen
far kontroll over eller manipulerer styringssys-
temene. Det samme gjelder spersmal om person-
vern, hvor samferdselsmyndigheter i sterre grad

vil std ovenfor utfordringen med at jo flere datakil-
der som kobles sammen, og dermed kan gi store
trafikale gevinster, jo sterre er utfordringene knyt-
tet til ivaretakelse av personvernet. Det er naturlig
at samferdselsmyndighetene vil méatte vie mer tid
til spersmal knyttet til personvern etter hvert som
utviklingen innen ITS og digitalisering gér frem-
over. Gitt okt betydning av data i transportsekto-
ren, er det naturlig at bade Samferdselsdeparte-
mentet og underliggende virksomheter mé vur-
dere fremtidig behov for kompetanse hva gjelder
stordata, dataanalyse og forstdelse av data som
strategisk ressurs.

Samvirkende ITS

Tiltakene som etatene og Avinor skal gjennom-
fore i tidlig del av planperioden er langt pa vei rela-
tivt etatsspesifikke. Imidlertid er det slik at de
kanskje storste gevinstene av ITS og digitalisering
i transportsektoren kan tas ut nir en begynner a
koble applikasjoner, lesninger og systemer
sammen pa tvers av transportformene, slik at
disse kan virke sammen. Ved samvirkende ITS
utnyttes kommunikasjon mellom Kjoretoy, trafi-
kanter og infrastruktur for & oppné bedre fram-
kommelighet, okt trafikksikkerhet og mer miljo-
vennlig mobilitet. Samvirkende ITS muliggjer
deling av informasjon om Kjeretoys plassering,
bevegelse og andre data fra mobiltelefoner og kjo-
retey. Dette kan gi bedre mobilitetstjenester for
alle trafikanter. I fremtiden vil samvirkende ITS
apne for mer komplekse anvendelser som vil
kreve kontinuerlig datakommunikasjon, som er
rask og kapasitetssterk gjennom hele transport-
systemet. Slike lgsninger apner for avansert sty-
ring av trafikken og helt nye muligheter som vil
kunne ha positiv effekt bade pa trafikksikkerhet,
framkommelighet og milje. I dag arbeider
myndigheter, industrien, standardiseringsorga-
ner, teknologi- og tjenesteleveranderer tett
sammen for 4 realisere mulighetene som ligger i
samvirkende ITS-systemer. Seerlig i byer har sam-
virkende ITS et potensial til 4 bidra til 4 n4 mal om
mer effektiv bruk av eksisterende fysisk infra-
struktur, bedre trafikkflyt og sterre overgang av
reisende fra bil til kollektiv, sykkel eller gange,
understottet av bedre og mer personaliserte tje-
nester fra mobilitetsleveranderer, eksempelvis
Mobility as a Service, som muliggjores av
softwareplattformer  gjennom  trafikantenes
mobiltelefoner.
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3.4.1 Ambisjoner for byomradene -
kollektivtransport og nye

mobilitetslgsninger

Frem mot 2050 er det store transportbehov som
ma handteres hvis vi skal ha god framkommelig-
het og bidra til et godt bymilje i vare byomrader. I
storbyene ser vi muligheter for 4 ta i bruk nye tek-
nologiske losninger for 4 héndtere de store tra-
fikkstremmene, jf. omtale av scenarier i 3.2. De
ulike byene vil pa grunn av bade naeringsstruktur,
befolkningssammensetning og topografi kunne ha
ulike transportutfordringer. Losningene vil derfor
variere mellom byomréadene. Regjeringen vil prio-
ritere midler til gode lesninger med hey kapasitet,
og som Kkrever mindre arealer og gir mindre
utslipp. I byomradene vil gkt utnyttelse av kapasi-
teten i dagens transportsystem bli prioritert for
store vegprosjekter, og malet om at veksten i per-
sontransporten i byomradene skal tas med kollek-
tivtransport, sykkel og gange vil vere styrende
for transportpolitikken.

Ny teknologi vil bli en viktig faktor for a
utvikle mer effektiv, sikker og miljgvennlig
bytransport. Med nye transport-, betalings- og
informasjonstjenester er det allerede enklere og
raskere 4 planlegge og gjennomfere reiser i byom-
radene. En videre teknologisk utvikling kan legge
til rette for mer personlig tilpassede transportlos-
ninger, som igjen kan redusere behovet for a eie
egen bil hvis man bor i byomradene. Med ekende
tilgang pa data og informasjon vil transporttilbu-
det i sterre grad kunne tilpasses tilgjengelig kapa-
sitet og etterspeorsel.

Vi vet ikke i dag hvilke teknologiske lgsninger
som vil komme p& markedet i lopet av planperio-
den. Det er mulig 4 tenke seg mer fleksible og
ettersporselsbaserte kollektivtilbud som samord-
nes med samkjoringslesninger og andre reiseal-
ternativer. Den tradisjonelle kollektivtransporten
kan bli supplert med minibusser eller delte per-
sonbiler som enkelt kan bestilles med en baerbar
enhet over mobilnettene, og som kommer dit den
reisende er, istedenfor & komme til en fast holde-
plass. En slik utvikling kan gi okt utnyttelse av
kapasiteten i transportsystemet og sikre god
mobilitet for alle.

Den teknologiske utviklingen forventes 4 ga
raskt. Det kan endre oppfatningen var av kollek-
tivtransport, og pavirke folks hverdag helt kon-
kret. Utforming av politikk, virkemidler og regel-
verk ma legge til rette for at effektive lgsninger
kan tas raskt i bruk nar den teknologiske utviklin-
gen gir muligheter til det. Kommersielle selska-
per vil veere viktige i utviklingen av ny teknologi

og lesninger. Myndighetenes rolle er & utvikle og
tilpasse lovverk og rammebetingelser og serge for
tilstrekkelig sikre lgsninger.

Teknologiutvikling kan bidra til & redusere
investeringsbehovet i transportinfrastruktur frem-
over, og det er avgjerende med en ambisios og
helhetlig tilnaerming for 4 handtere milje- og kapa-
sitetsutfordringene i byomréadene. Et transport-
menster som i mindre grad er sentrert rundt pri-
vatbilisme vil veere barekraftig bade pa kort og
lang sikt. Uavhengig av den teknologiske utviklin-
gen, ber det derfor fremmes incentiver for a fa
flere til 4 ga eller sykle pa korte reiser. Det er lite
kapasitetskrevende, kostnadseffektivt, miljevenn-
lig og bidrar til bedre folkehelse.

Pa lengre reiser bor flere velge buss eller skin-
negdende transport. Et mer fleksibelt busstilbud
og ulike samkjoringslesninger vil etter hvert gi
nye reisemuligheter. Likevel vil det fortsatt veere
behov for & utvikle det konvensjonelle kollektiv-
systemet med hey frekvens og kapasitet pa viktige
lenker mellom og i byomradene, og der det er
store transportstremmer.

Kollektivlesningene som blir valgt i dag, ma
vaere fremtidsrettede og gjore det mulig & ta i
bruk ny teknologi etter hvert som den blir tilgjen-
gelig. Store investeringer i kollektivinfrastruktur
ma vare solid begrunnet i et fremtidig behov. Et
ordinart busstilbud er fleksibelt og har lave inves-
terings- og driftskostnader, og det vil derfor veere
en egnet losning der buss kan levere tilstrekkelig
kapasitet. I de storste byomraddene med hoy
befolkningstetthet og stort passasjergrunnlag vil
skinnebaserte losninger eller heykvalitets buss-
losninger i egne traseer veere det beste alternati-
vet for & handtere transportbehovet pa lang sikt.
For at tunge investeringer i heystandard kollektiv-
losninger skal fa ensket effekt, méa lokale myndig-
heter folge opp med en arealpolitikk som bygger
opp under trafikkgrunnlaget for prosjektene.

3.4.2 Ambisjoner for vegnettet

De transportpolitiske malene viser hvor vi vil med
den samferdselspolitikken som fores. Et godt
utbygd riksvegnett vil bidra til bedre framkomme-
lighet og bedre sikkerhet. Ogsa miljegevinster
kan oppnés, selv om mer transport som felge av et
bedre vegnett ofte har uheldige klima- og miljoef-
fekter. Transporter pé riksvegene vil ogsa bli mer
palitelige, ved at vegnettet far bedre standard og
blir mer robust. Dette blir viktigere ut fra forven-
tede klimaendringer, og at samfunnet blir stadig
mer avhengig av pélitelige og effektive transpor-
ter. Okt tilgjengelighet vil oppnis som folge av et
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mer universelt utformet vegnett. Bide naeringsliv
og privatpersoner vil ha nytte av et mer palitelig
og effektivt vegnett.

Statens vegvesens Riksvegutredning fra 2015
er et viktig grunnlag for denne transportplanen.
Hensikten med dette utredningsarbeidet var &
analysere utfordringene og de langsiktige beho-
vene for utvikling av riksvegnettet frem mot 2050.
Utredningen beskriver hva som Kkjennetegner
fremtidens veger, og hva skal til for at vegene har
onsket standard. Pa veger som har mer enn 4 000
kjoretoy/degn forutsettes utbygging til vegnor-
malstandard. P evrige veger er det mulig & oppna
god standard gjennom utbedring av eksisterende
veg og mindre omlegginger der dette er nedven-
dig med hensyn til vegbredde, kurvatur, stig-
ningsforhold eller tettsteder og randbebyggelse.

Utgangspunktet for vurdering av behov er gjel-
dende vegnormaler, men det er ogsa gjort vurde-
ringer ut over det som folger av vegnormalene.
Blant annet er det gjort enkle vurderinger av bo-
og arbeidsmarkedsregioner og naringslivets
transportbehov for 4 understotte politiske mal om
4 legge til rette for vekst i hele Norge, og for a
sikre vekstkraftige regioner i hele landet. Denne
type vurderinger er imidlertid beheftet med stor
usikkerhet, jf. NOU 2012:16 Samfunnsekono-
miske analyser.

Det er i Riksvegutredningen gjort vurderinger
av behov for tiltak for gdende og sykkel og kollek-
tivtransport, samt miljetiltak langs riksvegnettet.

For & bidra til & ni etappemalet om et robust
transportsystem med god palitelighet for alle trafi-
kanter, er det ogsa gjort vurderinger av spesielt
sarbare punkter og strekninger langs riksvegnet-
tet. Dette belyser ogsd mulige utfordringer knyt-
tet til klimaendringer (se ogsa kapittel 12.3.1)

Drift og vedlikehold ber utferes mest mulig
optimalt for & bidra til & na de transportpolitiske
malene. Driften av vegnettet serger for at trafik-
ken kommer frem pa en trygg og effektiv méate
hver dag. Vedlikeholdet serger for at en opprett-
holder et fastsatt tilstands-/kvalitetsnivd som gjor
det mulig a4 bruke infrastrukturen til sitt tiltenkte
formal over tid. Et godt ivaretatt vegnett vil ogsa
kunne redusere samfunnets transportkostnader
gjennom reduserte klimagassutslipp og mindre
slitasje pé kjeretey. Drift og vedlikehold ivaretar
samfunnets investeringer og skal bli prioritert for
investeringer i nye veger.

Riksvegnettet preges av et betydelig vedlike-
holdsetterslep!®. Den negative trenden er snudd
de siste arene ved at deler av etterslepet er tatt
igjen. Det er imidlertid fortsatt et stort etterslep.
Et aldrende vegnett gir okt sannsynlighet for svikt

eller sasmmenbrudd. Dette medferer redusert pali-
telighet og okt sannsynlighet for redusert fram-
kommelighet og heyere trafikantkostnader.

Regjeringen legger i planperioden opp til et
vedlikeholdsniva som hindrer at det bygges opp
nytt forfall, samtidig som at deler av etterslepet
tas igjen. Arbeidet med 4 redusere etterslepet
strekker seg ut over planperioden. I planperioden
er det lagt til grunn en ramme til drift og vedlike-
hold pa 100,5 mrd. kr. Dette er et tilstrekkelig
heyt nivd pa drift og vedlikehold til &4 sikre et
driftsstabilt vegnett som er rustet mot klima-
endringer og andre utfordringer.

Viktige hensyn ved planlegging av fremtidens vegnett
under et teknologisk skifte

Den teknologiske utviklingen vil ogsé ha stor inn-
virkning pa utvikling og bruk av vegnettet frem-
over. De nyvinningene som har skjedd, og ikke
minst vil skje, bringer med seg store endringer og
muligheter for enklere, sikrere og en mer effektiv
og klimavennlig bruk av vegnettet. Tjenester knyt-
tet til reiseinformasjon, trafikkstyring, overva-
king og stottesystemer for driftsstyring er eksem-
pler pa omrader som kan videreutvikles i takt med
teknologiutviklingen. Denne utviklingen vil gjore
persontrafikken, naeringstrafikken og bygging og
drift av veger mer effektiv.

Det vil veere viktig fremover & satse pa de
investeringer som vi mener er gode for 4 kunne
legge til rette for en teknologisk utvikling som vi
vet vil skje, men som vi ikke helt vet konkret hvor-
dan vil bli. Nyvinninger som pa sikt f.eks. forer til
at behovet for vegkapasitet blir redusert vil ned-
vendigvis pavirke hvor mye kapasitet det ber plan-
legges for fremtiden. Tilsvarende vil teknologi
som gjer vegtransport billigere, sikrere og mer
miljevennlig kunne bidra til & eke ettersperselen
og behovet for vegkapasitet. Samferdselsdeparte-
mentet vurderer det slik at selv om vi ser konturer
av store endringer, er det ikke fare for at det né
gjores store og irreversible feil knyttet til de inves-
teringene som foreslas i veginfrastruktur i forste
del av planperioden. Pa lang sikt er usikkerheten

15 Statens vegvesen gjennomferer ikke kartlegginger av etter-
slepet hvert budsjettdr. Det legges opp til at dette skal
beregnes hvert fierde ar i forbindelse med arbeidet med
Nasjonal transportplan. I arbeidet med Nasjonal transport-
plan 2014-2023 ble kostnadene ved & fjerne etterslepet pa
riksvegnettet estimert til om lag 36 mrd. 2014-kr ved inn-
gangen av 2014, med et antatt usikkerhetsspenn pa 30-50
mrd. kr. Som grunnlag for arbeidet med Nasjonal trans-
portplan 2018-2029 ble tilsvarende kostnader estimert til
om lag 33 mrd. 2014-kr ved inngangen av 2018, med et usik-
kerhetsspenn pa 28-46 mrd. kr.
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betydelig storre. Frem mot neste revisjon av
Nasjonal transportplan vil det vaere avgjerende a
vaere spesielt oppmerksom pd den teknologiske
utviklingen slik at vi kan sikre valg av robuste og
barekraftige investeringer for fremtiden. Myndig-
hetenes oppgave vil i det teknologiske skiftet
veere knyttet til bade a tilrettelegge for, etter-
sporre og ta i bruk ny teknologi. Den teknolo-
giske utviklingen drives forst og fremst frem av
andre akterer enn offentlige myndigheter, men
det er likevel viktig at myndighetene legger til
rette for at utviklingen kan skje.

En fremtidig implementering av samvirkende
ITS i vegsektoren, med utstrakt utveksling av data
mellom enheter i transportsystemet (bil «<kommu-
niserer» med bil, bil «<kommuniserer» med infra-
struktur), vil kreve kontinuerlig datakommunika-
sjon som er rask, palitelig og kapasitetssterk. Det
kan bli nedvendig at vegmyndighetene, eventuelt
i samarbeid med de kommersielle ekomtilby-
derne, tar ansvar for utbygging av nedvendig digi-
tal infrastruktur og utstyr langs og i selve vegnet-
tet. Hva som eventuelt er et optimalt omfang av
slikt utstyr er forelopig ikke klarlagt. Dette blir en
viktig oppgave a avklare fremover. Dette avhenger
ogsd av standardiseringsarbeid, og hva slags
hovedkonsept som velges av Kjereteyprodusen-
tene. Flere produsenter vurderer teknologi som
gjor at Kjeretoyene kan agere fullt ut autonomt,
uten behov for omfattende tilleggsutstyr i og langs
infrastrukturen. Samtidig gir flere produsenter
uttrykk for at de vil benytte mulighetene som lig-
ger i bil-til-bil og bil-til-infrastruktur-kommunika-
sjon for 4 forbedre systemene sine dersom slike
losninger er tilgjengelige. Flere av gevinstene ved
digitalisering knyttet til trafikkstyring og kapasi-
tetsutnyttelse kan vanskelig realiseres uten noen
form for kommunikasjon mellom Kjeretey og
infrastruktur, og de amerikanske transportmyn-
dighetene (National Highway Traffic Safety Admi-
nistration) vurderer & gjore det obligatorisk i nye
personbiler 4 ha samvirkende ITS-teknologi instal-
lert. EU-kommisjonen lanserte i desember 2016
en egen strategi for samvirkende ITS. Norge vil
folge den internasjonale utviklingen neye, og
delta aktivt i det europeiske arbeidet for & sikre
felles standarder og regelverk.

Innsatsen til Statens vegvesen vil pa kort sikt
handle om etablering av pilotprosjekt, hvor for-
skjellige losninger preves ut. Et eksempel er
utproving av ITS-stasjoner for samvirkende ITS
langs vegen. En ITS-stasjon er en enhet som er
standardisert slik at kjoretoy kan kommunisere
med andre kjoretoy og med veginfrastruktur. ITS-
stasjonen har grensesnitt mot lokalt ITS system

langs vegen, den er tilkoblet internett og den kan
kommunisere tradlest med kjeretoy som er i neer-
heten. ITS-stasjonen kan brukes til flere forskjel-
lige trafikkrelaterte tjenester. Eksempler pé dette
er trafikklysregulering, kontroll av variable skilt,
tunnelovervakning, tungbilkontroll, veer- og mil-
joovervakning, og generell innsamling av trafikk-
data. Mulighetene er sveert mange.

Gitt usikkerhet om utviklingen av samvir-
kende ITS i vegsektoren, vil ikke Statens vegve-
sen forelopig kunne iverksette utrulling av perma-
nente lgsninger. Gjennomfering av piloter med
sikte pa & oke kunnskapen om hvordan slike los-
ninger vil fungere er imidlertid svert aktuelt. Ved
bygging av ny fysisk infrastruktur, vil dessuten
Statens vegvesen sa langt det er mulig, ta heyde
for fremtidig okt behov for digital infrastruktur,
samt ekt fremtidig behov for instrumentering av
infrastrukturen. Konkrete eksempler pa slik tilret-
telegging er at ved bygging/utbedring av veger
settes av plass til fremtidig digital infrastruktur
(ledninger og kabler) langs infrastrukturen.

Store vegsatsinger

Et vegnett av god standard og dimensjonert i for-
hold til transportbehovet vil fortsatt og i overskue-
lig fremtid veere viktig for Norge. Regjeringen pri-
oriterer utbygging av europavegene heyt med
tunge satsinger som strekker seg ut over planperi-
oden.

Nye Veier AS har fatt ansvar for dreyt 500 km
uutbygde strekninger pa E6, E18 og E39 som har
gjennomgédende mye trafikk. Strekningene ligger
i stor grad i forlengelse av foretatte utbygginger
eller vegutbygginger som er i gang. Med Nye
Veier AS’ utbygging vil vi fi sammenhengende
god standard pa viktige strekninger. Dette gir
redusert reisetid og bedre framkommelighet mel-
lom Oslo, Kristiansand og Stavanger, samt Oslo —
Trondheim. I tillegg til strekninger prioritert i
Nasjonal transportplan 2014-2023 inneholder
oppstartsportefoljen til Nye Veier AS andre strek-
ninger. Disse strekningene stir i naturlig forbin-
delse med prosjekter som er prioritert, og vil sam-
let sett bidra til 4 utlese lengre og sammenheng-
ende utbygginger. Selskapets oppstartsportefolje
er forutsatt bygget ut over en tyvearsperiode,
samtidig som det er lagt opp til en rullering av por-
tefoljen som del av fremtidige behandlinger av
Nasjonal Transportplan.

Regjeringen vil prioritere E134 som en av
hovedvegforbindelsene mellom Ostlandet og Vest-
landet. Som den andre hovedvegforbindelsen ost-
vest legger regjeringen opp til en funksjonsdeling
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mellom rv 52 og rv 7. Rv 52 vil vaere hovedvegfor-
bindelse for naeringstrafikk mellom Ostlandet og
Vestlandet. Rv 7 vil vaere hovedvegforbindelse for
reiseliv og persontrafikk.

Ambisjonene for E39 mellom Stavanger og
Trondheim er heye og flere store fjordkryssinger
prioriteres i perioden. Rogfast (tunnel under
Boknafjorden) planlegges ferdigstilt i perioden.
E39 Adland - Svegatjorn (Hordfast) og Alesund -
Molde (Mereaksen) er prioritert i siste seksarspe-
riode, jf. kapittel 6.

3.4.3 Ambisjoner for jernbanen

Regjeringen vil i sin langsiktige satsning pa jern-
banen legge seerlig vekt pa a videreutvikle jernba-
nens konkurransefortrinn. Jernbanen er et effek-
tivt og miljevennlig transportmiddel for personer
og gods. For at toget skal vaere et attraktivt trans-
portmiddel kreves et pélitelig tilbud, tilstrekkelig
kapasitet, god frekvens og reisetid, god komfort
og hey sikkerhet. Jernbanen er serlig godt egnet
til arealeffektiv transport av mange mennesker
raskt over mellomlange avstander og store meng-
der gods over lengre distanser. Overfeoring av
gods fra veg til bane vil ha betydning for a bedre
framkommeligheten pa vegene, bedre sikkerhet,
bidra til mindre miljgbelastning og redusere Kkli-
magassutslippene fra transportsektoren.

Som en del av strategi- og analysefasen i etate-
nes arbeid med grunnlagsdokumentet til Nasjonal
transportplan, utarbeidet Jernbaneverket i 2015
en perspektivanalyse for utviklingen av jernbanen
frem mot 2050. Perspektivanalysen skal videreut-
vikles til et strategidokument for den videre utvik-
lingen av jernbanen i Norge hvor alle nye jernba-
nestrekninger planlegges slik at de vil kunne
innga i et hoyhastighetsnett mot Bergen, Trond-
heim, Geteborg og videre ut i Europa. For &
unnga feilinvesteringer i det vi bygger ma alle
strekningsvise utredninger gjores na. Strategien
vil veere basert pa fire hovedprinsipper: Fullforing
av pabegynt utbygging i Osloomradet, aktiv inn-
gang i arbeidet med bymiljeavtalene, videre
arbeid med markedsbaserte ruteplaner og videre
utvikling av grunnlaget for utbygging i de fire
storbyomradene. Dersom det senere blir aktuelt &
bygge heyhastighetsbaner i Norge, peker strate-
gien pa at disse mé bygge videre pd de utbygde
strekningene pd Ostlandet og rundt de andre
store byene.

For & sikre mot feilinvestering og store ekstra-
kostnader ved senere utbygging, skal streknin-
gene som na bygges, bygges pa en slik méte at de
legger til rette for eventuell videre utbygging.

Etter jernbanereformen har Jernbanedirekto-
ratet fatt en tydeligere rolle i & utvikle det langsik-
tige togtilbudet gjennom utredninger og analyser
av fremtidig transportbehov, samt samordning
med resten av transportsystemet og evrig kollek-
tivtrafikk. Som grunnlag for utforming av trans-
portpolitikken skal Jernbanedirektoratet videre-
fore arbeidet med langsiktige strategier for utvik-
lingen av jernbanenettet i Norge, herunder fjern-
togstrekningene.

For at reisende og godstransporterer skal
velge jernbanen, méa de kunne stole pa at toget gar
nar det skal. Regjeringen vil derfor viderefere
satsningen pa drift og vedlikehold slik at infra-
strukturens ytelse opprettholdes gjennom planpe-
rioden og deler av etterslepet tas igjen, jf. omtale i
kapittel 5.

Utvikling av persontransporten

Det er forventet en betydelig befolkningsvekst pa
Ostlandet frem mot 2050, og dersom jernbanen
skal bidra med sin andel for 4 nd nullvekstmalet
for persontransporten med bil, ma kapasiteten og
attraktiviteten for lokal- og regiontogtrafikken
okes. Regjeringen ensker a utvikle persontrans-
porten med jernbane mot malbildet vist i
tabell 3.1. Utgangspunktet er at toget skal vaere en
attraktiv og kapasitetssterk ryggrad i kollektiv-
transportsystemet. Jernbanen er siledes et viktig
element for 4 nd malet om at veksten i person-
transport i byomréadene skal tas av kollektivtrans-
port, sykling og gaing.

Presset pad Osloomradet er betydelig. Ferdig-
stillelse av sammenhengende moderne dobbelt-
sporet jernbane til Tonsberg, Hamar (Akersvika)
og Fredrikstad (Seut) i 2024 og videre til Sarps-
borg i 2026 (indre InterCity), vil bidra til en bety-
delig utvidelse av bo- og arbeidsmarkedsomradet
pa Ostlandet. Utbygging av jernbanetunnelen i
Oslo-navet vil gke kapasiteten gjennom Osloomra-
det. Ringeriksbanen vil etablere et helt nytt togtil-
bud mellom Oslo og Henefoss og vil bidra til &
integrere bo- og arbeidsmarkedene i Oslo/Akers-
hus og Ringerike. P4 gvrige banestrekninger inn
mot Oslo, som eksempelvis Kongsvingerbanen og
Hovedbanen prioriteres tiltak som gir kapasitets-
okning bade for gods- og persontransporten.

Mot slutten av planperioden vil arbeidet med &
viderefore utbyggingen fra Tensberg, Hamar
(Akersvika) og Sarpsborg mot hhv. Skien, Lille-
hammer og Halden starte opp. Tiltakene vil gi
sammenhengende dobbeltspor til Porsgrunn
(Eidanger) i 2032 og til Lillehammer og Halden i
2034. Dette gir sammen med allerede pabegynte
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Tabell 3.1 Malbilde for persontransport med jernbane.

45

Bysentrum og forstad

Indre omland

Ytre omland

Avstand fra sentrum
Punktlighet

Frekvens (minimum)

Reisetid om bord

Reisekomfort

0-20 km
95 %

10 min intervall

Litt viktig. Bedre enn
buss

Staplass maksimalt
15 min i rush

20-50 km
95 %

4 avg./t!
30 min intervall®

Viktig. Bedre enn buss

Staplass maksimalt
15 min i rush

50-100 (200) km.
95 %

30 min intervall

Veldig viktig. Bedre enn
bil

Sitteplass med arbeids-
mulighet

1 For stasjoner med heyt passasjergrunnlag.
2 For stasjoner med lavt/moderat passasjergrunnlag.

eller ferdigstilte tiltak redusert reisetid og mulig-
het for to tog pr. time i grunnrute til Lillehammer,
Halden og Skien.

Innen 2035 skal flere reiser mellom Agder,
Grenland, Vestfold og Osloomradet kunne gjen-
nomferes med et miljovennlig, raskt og effektivt
transporttilbud. Transporttilbudet skal gi regional
utvikling og et storre felles bo- og arbeidsmarked.
Sammenkopling av Vestfoldbanen og Serlandsba-
nen vil gi et kraftig forbedret reisetiloud mellom
Oslo og Kristiansand (Stavanger). 1 dag er
vegtransport og fly det raskeste reisemiddelet. Bil
fra Oslo til Kristiansand tar omlag 3 t 45 min uten
stopp, buss tar omlag 5 timer. Togtilbudet mellom
Oslo og Kristiansand over Serlandsbanen bruker i
dag mellom 4t 28 min og 5 timer. Det finnes ingen
god jernbanekommunikasjon som  kobler
sammen Agder, Grenlands- og Vestfoldbyene.
Dagens jernbane er lite konkurransedyktig mot
fly, buss og bil pa strekningen Oslo -
Kristiansand. Grenlandsbanen vil kunne etablere
et togtilbud som gir grunnlag for positiv regional
utvikling i Agder-, Grenland- og Vestfoldomradet.
Sammenkopling av Vestfoldbanen og Serlandsba-
nen legger til rette for et kraftig forbedret togtil-
bud i et tett befolket omréade.

1,5 mrd. kr prioriteres i planperioden for plan-
legging og forberedelse for byggestart i siste del
2024-2029. Prosjektet skal planlegges med
dimensjonerende hastighet pa 250 km/t i trad
med Stortingets forutsetninger for utbygging av
nye jernbaneprosjekter.

Konseptvalgutredningen om sammenkoplin-
gen av Vestfoldbanen og Serlandsbanen viser at et
okt tilbud mellom Grenland, Vestfold og Agder,
med redusert reisetid og ekt frekvens, vil bidra til
4 styrke togets konkurransekraft. Mellom Oslo og

Kristiansand kan toget ventes 4 oke sitt passasjer-
grunnlag markant.

Jernbanen vil ogsé spille en viktig rolle i Ber-
gensomradet, Stavangeromradet og Trondheims-
omradet. Tiltak her vil veere innrettet mot en styr-
king av persontogtilbudet inn mot byomradene.
For omtale av tiltak vises det til kapittel 13.

De lange strekningene fra Oslo mot Bergen,
Stavanger og Trondheim og strekningene mot
Sverige vil i den kommende planperioden fortsatt
sta for en stor andel av personkilometerne, og vil
vaere et supplement til fly, bil og buss. Ringeriks-
banen og utbygging av Bergen — Arna — Stang-
helle vil gi betydelig redusert reisetid pa streknin-
gen Oslo — Bergen. Nytt dobbeltspor til Lilleham-
mer og Halden vil ogsé bidra til vesentlig kortere
reisetid pa strekningene Oslo —Trondheim og
Oslo — Geteborg. I forbindelse med dobbeltspo-
ret til Lillehammer, vil det bli sett pa en mulighets-
studie for heyhastighetstog mellom Oslo og
Trondheim. Nar utbyggingen av InterCity star fer-
dig vil en videre sammenkobling av Vestfoldbanen
og Serlandsbanen gi betydelig redusert reisetid
mellom Oslo og Kristiansand. Regjeringen vil fort-
sette dialogen med svenske myndigheter om
strekningen til Geteborg. Regjeringen vil i arbei-
det for & realisere InterCity legge vekt pa rask pla-
navklaring pd kommunedelplanniva, slik at hoved-
trekkene i trasevalget kan komme pa plass sa
raskt som mulig. Dette er for 4 sikre at viktige pla-
navklaringer kan gjores, og ikke hindre fremdrift
av andre planer eller byutvikling.

Utover disse tiltakene vil regjeringen for-
trinnsvis prioritere tiltak pa de lange strekningene
som gir nytte for badde gods- og persontog.

Jernbaneverket utga sammen med det sven-
ske Trafikverket i 2016 en rapport som ser pa
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hvordan strekningen Oslo — Geteborg kan utvi-
kles. Videre utarbeider svenske myndigheter na
en atgirdsvalsutredning (tilsvarende konseptval-
gutredning) for strekningen Stockholm — Oslo.
Samferdselsdepartementet vil sette i gang
arbeid med en konseptvalgutredning (KVU) for &
se pa fremtidige kapasitetsutvikling pa Kongsvin-
gerbanen. Som en del av dette arbeidet vil utvik-
lingen av den grensekryssende trafikken og god-
stransporten i korridoren veere viktig.
Departementet vil frem mot neste Nasjonal
transportplan be Jernbanedirektoratet om &
utrede hvordan eventuelle tiltak ogsa kan gi hey-
ere snitthastighet pa fierntogstrekningene.
Stortinget har i forbindelse med behandlingen
av statsbudsjettet for 2017 bedt regjeringen om a
legge frem en plan for totimers grunnrute pa
fierntogstrekningene  Oslo — Bergen,  Oslo -
Trondheim, og en vurdering av de andre fjern-
strekningene Oslo — Stockholm, Trondheim -
Bode og Oslo - Geteborg i forbindelse med
utredning av materiellstrategi og kundetilbud i
kommende utlysning av trafikkpakker. I forbin-
delse med Jernbanedirektoratets utredning av
materiellstrategi og kundetilbud i kommende
utlysning av trafikkpakker, vil det vaere naturlig 4
se pa mulige forbedringer i togtilbudet pa fiern-
togstrekningene. Arbeidet med & lage en plan for
totimers grunnrute pa nevnte strekninger vil der-
for starte opp i 2017. Plan for totimers grunnrute
pa enkeltstrekninger vil legges frem for Stortinget
pa egnet mate etter hvert som arbeidet med mate-
riellstrategi og kommende trafikkpakker frem-
skrider. Jernbanedirektoratet vil ogsa utrede naer-
mere en strategi for fiernstrekninger som del av
grunnlaget for neste Nasjonal transportplan.

Utvikling for godstransport

Jernbanen egner seg meget godt for & transpor-
tere store mengder gods langt. De senere arene
har jernbanen imidlertid opplevd fallende mar-
kedsandeler, noe som bade skyldes sterk konkur-
ranse fra lastebilen, samtidig med at svikt i infra-
strukturen har medfert forsinkelser og innstillin-
ger og pafelgende sviktende tillit til jernbanen.
Driftsstabiliteten har imidlertid igjen sett en posi-
tiv trend, noe som eker tilliten til jernbanen. NTP
Godsanalyse har vist at overferingspotensialet er
begrenset og krever sterke virkemidler. Samtidig
papeker utredningen at omfattende tiltak er ned-
vendig for & beholde dagens godsmengder. Regje-
ringen vil derfor gjennomfoere en storsatsning pa
gods pa jernbane gjennom en godspakke pd om
lag 18 mrd. kr. Godspakken dekker bade strakstil-

tak, samt tiltak som er nedvendig for en langsiktig
og strategisk utvikling av godstransporten med
jernbane. For naermere omtale av regjeringens
satsning pa gods vises det til kapittel 9.

Jernbanen og ny teknologi

Alternative driftsformer pa ikke-elektrifiserte strek-
ninger

Samferdselsdepartementet mottok i desember
2015 en utredning fra Jernbaneverket om fremti-
dig driftsform péa de ikke-elektrifiserte jernbane-
strekningene i Norge. Der trekkes hydrogen-,
batteri- og hybridlesninger frem som aktuelle
alternativer til elektrifisering pd Nordlandsbanen
og Raumabanen.

Produsenter av jernbanemateriell har startet
utvikling og testing av jernbane-Kjoretoy utstyrt
med brenselcelle. F eks. skal det leveres 50
hydrogentogsett til tyske togselskaper fra og med
2018. Samtidig utvikles ogsd bimodale batteri-
elektriske persontogsett. Regjeringen ensker &
legge til rette for at ny teknologi kan testes og ev.
tas i bruk i Norge. Regjeringen vil at nullutslipps-
losninger skal legges til grunn i alle fremtidige
offentlige materiellanskaffelser pa jernbanen. Ved
kjop av nytt rullende materiell skal dette skje i den
grad teknologiutviklingen tillater det, jf. naermere
omtale i kapittel 11.

ERTMS

European Rail Traffic Management System
(ERTMS) er et felles europeisk signal- og sik-
ringsanlegg for jernbanen. ERTMS vil bade
modernisere og forenkle méaten jernbanetrafikken
styres pa. Ved innfering av ERTMS vil deler av
dagens signalanlegg bli overfledig, noe som redu-
serer sannsynligheten for tekniske feil pa jernba-
nen. ERTMS skal i fremtiden erstatte alle nasjo-
nale signal- og sikringsanlegg i Europa, og vil
bidra til raskere og mer effektiv togfremforing.
Innfering av ett system der togene kan kjore uhin-
dret over landegrensene skaper sterre konkur-
ranse 1 EUs indre marked, og kan gi ekt bruk av
tog og okt konkurranse mellom togselskapene og
mellom tog og evrig transport, og dermed lavere
transportkostnader.

Det er besluttet & innfere ERTMS i Norge i
takt med at signal- og sikringsanleggene uansett
maé fornyes grunnet hoy alder. Systemet gir mulig-
het for okt kapasitet, samt okt sikkerhet pa grunn
av kontinuerlig hastighetsovervakning. Pa sikt vil
ERTMS kunne bidra til redusert energiforbruk
for selve togfremforingen, ved at togets hastighet
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overvakes og styres automatisk ut fra andre tog i
rutetabellen. Med dette kan man fi en jevnere
fremferingshastighet (redusert akselerasjon og
retardasjon), som igjen vil gi redusert stremfor-
bruk. Denne videreutviklingen av ERTMS er kalt
Automatic Train Operation, ATO.

Videre vil ERTMS ogsé kunne gi mulighet for
forerlose tog (Unmanned Train Operation, UTO).
Utviklingen mot UTO foregér forst og fremst gjen-
nom internasjonalt standardiseringsarbeid i regi
av  Det europeiske jernbanebyraet (ERA).
ERTMS-utbyggingen kan anses 4 vare et av flere
systemer som vil veere byggesteiner innen utvik-
lingen av ATO og UTO. ERTMS vil gi bedre kon-
troll pa hvor togene er og har mulighet for a styre
togene pa en bedre eller mer automatisk mate.
Fremover forventer vi en teknologisk utvikling
innen ERTMS, posisjoneringsteknologi mv. som
muliggjor fremtidige funksjoner med hoyere grad
av autonomitet. De grunninvesteringene som vi
na gjennomfoerer vil legge grunnlaget for 4 kunne
ta inn slik ny funksjonalitet i fremtiden.

Stortinget har i forbindelse med behandlingen
av statsbudsjettet for 2017 bedt regjeringen om &
lage en plan for hvilke tiltak som ma pa plass for &
fa timestog Oslo-Gjevik. En tilbudsekning pa Gje-
vikbanen karakteriseres som en endring, og da
trer forskrifter/retningslinje for risikostyring
innen trafikksikkerhet inn. Jernbanedirektoratet
har satt i gang en bestilling av en utredning som
vil avklare om det er mulig med timesfrekvens til
Gjovik, for innfering av ERTMS. Jernbanedirekto-
ratet vil i lepet av 2017 lage en plan for hvilke tiltak
som maé pa plass for & fa timestog Oslo — Gjovik.
Direktoratet vil i forbindelse med dette arbeidet
vurdere en eventuell omprioritering av rekkefel-
gen i utbygging av ERTMS i norsk signalplan.

3.4.4 Ambisjoner for luftfarten

Luftfart er viktig for folk og neeringsliv og gir bade
byer og distrikter rask tilgang til nasjonale og
internasjonale kontakter og markeder. Et godt fly-
rutetilbud med tilstrekkelig kapasitet, samt hoy
regularitet og punktlighet, er avgjerende for lan-
dets og regionenes konkurransekraft og bidrar til
okt verdiskaping og sysselsetting.

Markedet i Europa har lenge veert liberalisert.
Sammen med okt globalisering har konkurransen
mellom flyselskapene fort til et stadig ekende
rutetilbud og vekst i flytrafikken. Seerlig har flytra-
fikken til og fra utlandet okt. Globaliseringen av
okonomien forer ogsa til at det blir viktigere & fa
til interkontinentale flyruter til og fra Norge. Sam-
ferdselsdepartementet vil prioritere 4 forhandle

frem avtaler som sikrer norske flyselskap mulig-
het til & opprette flyruter til andre kontinenter,
samt delta i det internasjonale arbeidet med &
sikre mest mulig like konkurransevilkar for inter-
nasjonal luftfart.

Sterstedelen av rutenettet innenlands opere-
res pad kommersielle vilkar. I de delene av landet
der markedet ikke gir et tilfredsstillende flyrutetil-
bud, kjeper Samferdselsdepartementet bedrifts-
okonomisk ulennsomme flyruter fra flyselska-
pene. Samferdselsdepartementet vil fortsette a
kjope flyruter for a sikre alle deler av landet et til-
fredsstillende flyrutetilbud.

Mesteparten av infrastrukturen for luftfarten
er pa statlige hender gjennom statens eierskap i
Avinor. Avinor er et heleid statlig aksjeselskap
som har ansvaret for 45 lufthavner spredt over
hele landet. Utenom Avinor finnes det fire lufthav-
ner med rutetrafikk. Det statlige eierskapet i Avi-
nor forvaltes av Samferdselsdepartementet. Stor-
tinget avgjer hvilke lufthavner Avinor skal ha
ansvaret for. Avinor er i utgangspunktet selvfinan-
sierende og henter sine inntekter fra flyselska-
pene og kommersiell virksomhet i tilknytning til
lufthavnene, herunder avgiftsfritt salg. Det er sel-
skapets styre som vedtar selskapets investeringer,
og Avinors investeringsprogram er ikke en del av
investeringsrammen i Nasjonal transportplan. Fly-
sikringstjenestene for den sivile og militeere luft-
farten i Norge leveres i all hovedsak av Avinor Fly-
sikring AS som er et datterselskap av Avinor AS.

Infrastrukturen for luftfarten har i dag en god
standard. Prognoser for Avinor tilsier at veksten i
flytrafikken vil fortsette. Som forvalter av det stat-
lige eierskapet i Avinor vil Samferdselsdeparte-
mentet legge til rette for at Avinor skal ha ramme-
vilkar som gjor selskapet i stand til 4 tilpasse infra-
strukturen til den forventede trafikkveksten. Sam-
ferdselsdepartementet vil ikke gjore endringer i
lufthavnstrukturen nd, men legger til grunn at
Avinor effektiviserer driften, bl.a. gjennom ny tek-
nologi og konkurranseutsetting av tarn- og bak-
ketjenester ved lufthavnene.

Okt flytrafikk forer til okte klimagassutslipp.
Ny teknologi og mer effektiv trafikkstyring trek-
ker i den andre retningen. Luftfarten i EQS-omra-
det er omfattet av EUs kvotehandelssystem. I til-
legg betaler innenlands luftfart COq-avgift. FNs
organisasjon for sivil luftfart ICAO) har vedtatt &
etablere en ordning for & kjepe utslippsreduksjo-
ner fra andre sektorer som et bidrag til 4 nd mélet
om karbonneytral vekst etter 2020 i internasjonal
luftfart.

Avinor er en padriver i arbeidet med 4 legge til
rette for bruk av biodrivstoff i luftfarten. Drivstof-
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fet som tilbys pa Oslo lufthavn er fra januar 2016
innblandet med biodrivstoff.

Det har de senere arene skjedd en rask utvik-
ling innenfor omradet elektriske fly. En rekke
aktorer, inkludert Siemens, NASA, Boeing og Air-
bus, jobber nd med elfly-prosjekter. Avinor vil
samarbeide med aktuelle akterer for en videre
utvikling pa dette omradet. Regjeringen vil folge
neye med pa denne utviklingen.

I Norge har bruken av droner okt bade blant
private og kommersielle akterer de siste arene.
Frem til 2017 er 2000 operaterer godkjent av Luft-
fartstilsynet. I Norge er det god plass bade til
lands, til vanns og i luften, og denne plassen leg-
ger til rette for bruk av droner. Norge har ogsa
utfordrende topografiske og klimatiske forhold,
som gjor at det er mulig 4 dra stor nytte av droner.
Regjeringen vil legge til rette for en markedsdre-
vet og samfunnstjenlig utvikling av droneneerin-
gen. Den storste fremtidige utfordringen innenfor
dette feltet er en sikker integrering av droner i luf-
trommet og utfordringer knyttet til personvern.

3.4.5 Ambisjoner for sjgtransporten

Regjeringens ambisjon er a4 legge til rette for
utvikling av en konkurransedyktig, effektiv, sik-
ker og miljevennlig sjotransport, med effektive
havner og transportkorridorer, samt en god
beredskap mot akutt forurensning. Klima- og mil-
johensyn skal ivaretas i den leopende kystforvalt-
ningen. Baerekraftig vekst og verdiskaping er et
av regjeringens hovedmal. Gkt bruk av nye tekno-
logiske losninger innen skipsfarten og stimule-
ring til grenn vekst for norsk maritim naering, her-
under miljevennlig drivstoff, vil vaere viktige
bidrag for & utnytte skipsfartens konkurransefor-
trinn.

Kystverket har tidlig tatt i bruk ny teknologi
innen trafikkoverviking, som AlS-satellitter, og
utviklet elektroniske tjenester og systemer som
meldingsportalen SafeSeaNet Norway og det hel-
hetlige overvakings- og informasjonssystemet
BarentsWatch. Dette har muliggjort bade effektiv
lesning av myndighetsoppgaver, forenkling av
administrative oppgaver for naeringen og bedre til-
gang pa relevant informasjon bade for myndig-
heter og naering.

Den maritime infrastrukturen og tjenestene
bor utvikles ytterligere slik at de stotter opp om
og legger til rette for den videre teknologiske
utviklingen innen sjotransporten. Dette méa gjores
i trdd med FNs sjofartsorganisasjon IMOs e-navi-
gasjonsstrategi.

Den senere tid er utviklingen av autonome
skip blitt aktualisert. Kystverket og Sjefartsdirek-
toratet har i samarbeid med neringsakterer og
forskningsmilje bidratt til & avklare rammene for
bruk av farvann i Trondheimsfjorden som testom-
rade for utvikling av autonom skipsteknologi.
Erfaringer fra testaktivitetene vil ogsd danne
grunnlag for myndighetenes videre arbeid med
utvikling av regelverk, tjenester og infrastruktur.
@kt bruk av autonome fartey stiller strengere
krav til de eksisterende navigasjonsinnretnin-
gene, bade til driftsstabilitet og presisjon.

En utvikling i retning av fartey som i sterre
grad er automatisert, og etter hvert ogsd auto-
nome, krever at sjosikkerhetstjenester og infra-
struktur tilpasses denne utviklingen, og at regel-
verket videreutvikles. God ivaretakelse av norske
interesse pa omradet forutsetter fortsatt aktiv del-
takelse i internasjonalt arbeid i bl.a. FNs sjofarts-
organisasjon IMO om videre utvikling av standar-
der og regelverk. Det er nedsatt et offentlig lovut-
valg som skal foreta en helhetlig gjennomgang av
havne- og farvannsloven med sikte pa & bedre sik-
kerheten til sjgs og tilrettelegge for effektiv og
miljovennlig sjotransport. Tilrettelegging for
videre teknologisk utvikling vil vaere en del av
Samferdselsdepartementets oppfelging av lovut-
valgets arbeid.

Overgang til null- og lavutslippsteknologi kan
kreve utbygging av infrastruktur i havner. Dette
gjelder blant annet tilrettelegging for landstrem
og ladestrem, men ogsa bunkringsanlegg for
biodrivstoff, LNG og muligens hydrogen. Hav-
nene kan pa sikt ogsd matte utvikle infrastruktur
og tjenester for betjening av autonome fartoy.

Utviklingen i sjetransporten, bl.a. ekning i far-
toystorrelse, eker kravene til manevreringsrom
bade i farledene og i innseilingene. Kystverket vil
gjennomfere farledsutbedringer for a eke sikker-
heten i serlig utsatte farleder og for & oke frem-
kommeligheten. Risikovurderinger, klima- og mil-
jovurderinger og samfunnsekonomiske vurderin-
ger vil legges til grunn.

I dag er radar og visuelle navigasjonsinnretnin-
ger de viktigste navigasjonshjelpemidlene ved
kystneer navigasjon. Det vurderes at det i oversku-
elig fremtid fortsatt vil veere behov for naviga-
sjonsinstallasjoner for visuell navigasjon, bade
som primere navigasjonshjelpemidler, for bruk i
kombinasjon med elektroniske navigasjonshjelpe-
midler og som sikkerhet ved ev. feil i elektroniske
navigasjonshjelpemidler (som GNSS, ECDIS,
ENC) om bord. En utvikling av autonome fartey
kan ogsa stille strenge krav til paliteligheten til
navigasjonsinfrastrukturen. Vedlikehold og forny-
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ing av navigasjonsinfrastrukturen, bade visuell og
elektronisk, ma derfor fortsatt gis hey prioritet.
Det vil ogsa etableres automatisk fijernovervaking
og rapportering av driftsstatus. Utviklingen innen
autonome fartey kan pa sikt gi behov for etable-
ring av ny funksjonalitet pa navigasjonsinstallasjo-
nene. Kystverket ma derfor felge denne utviklin-
gen tett.

Blant annet gjennom IMOs moderniserings-
strategi for maritime kommunikasjons- og infor-
masjonssystemer (e-navigasjon) er det lagt til
rette for 4 ta i bruk digitale metoder for 4 under-
stotte sjosikkerhetstjenestene og gjore informa-
sjon om farvann og farer lettere tilgjengelig for
navigaterer. Kystverket vil utvikle og preve ut
digitalisering av ulike tjenester for okt sjosikker-
het i samarbeid med brukere, forskningsmiljeer,
industri, andre myndigheter og med myndighe-
tene i andre land.

Sjetrafikkovervakingen vil i trdd med IMOs e-
navigasjonsstrategi, styrkes gjennom videre utvik-
ling av elektroniske overvakings- og informasjons-
utvekslingssystemer. Dette vil bl.a. ke evnen til
tidlig oppdagelse av mulige hendelser, og det vil
gjore det mulig med elektronisk, automatisk, sem-
los og mer effektiv kommunikasjon mellom sjotra-
fikksentraler og fartey, samt mellom fartey og
mellom ulike etater. Samlet vil dette legge til rette
for mer effektiv trafikkovervaking og -kontroll og
pa sikt for elektronisk kommunikasjon med kon-
trollsentere for autonome fartoy.

I trdd med dette forbereder Kystverket utvik-
lingen av dynamisk risikoovervaking for sjotra-
fikksentraltjenesten for automatisk og tidlig vars-
ling av uenskede hendelser til sjgs. Kystverket har

ogsé startet testing av digital utveksling av sei-
lingsruteopplysninger mellom fartey og sjotra-
fikksentral. P4 sikt vil det ogsa vaere aktuelt med
digital formidling av navigasjonsvarsler, farvanns-
reguleringer og farvannsveiledninger, samt infor-
masjon om veer-, balge- og stremforhold.

Lostjenesten og dens informasjons- og kom-
munikasjonssystemer vil, som sjotrafikksentraltje-
nesten, og i trdd med IMOs e-navigasjonskonsept,
videreutvikles slik at tjenesten kan samhandle
elektronisk og semlest med sjotrafikksentraler og
fartey og pa sikt med landbaserte kontrollsentere
for autonome fartoy.

Utviklingen av den nasjonale, felles meldings-
portalen SafeSeaNet Norway har bidratt til 4 redu-
sere den administrative byrden for skipsfarten.
SafeSeaNet sparer i dag neeringen for om lag
250 000 papirskjema i aret. Dette forenklingsar-
beidet videreferes, bl.a. gjennom & videreutvikle
SafeSeaNet Norway som felles nasjonalt melde-
punkt, legge til rette for mer automatisering i mel-
deprosessen og legge til rette for enklere bruk,
seerlig for skip med begrenset internettilgang.

For & legge til rette for effektiv sjotransport
har Kystverket bl.a. gjort informasjon fra Kyst-
verkets AlS-nettverk offentlig tilgjengelig i nettba-
sert kartlesning og som radata slik at transportak-
terene kan bruke informasjonen for effektivise-
ring av transport og logistikk. Kystverket vil fort-
sette arbeidet med tilgjengeliggjoring av annen
relevant informasjon og data gjennom Kyst-
verkets systemer, som for eksempel Kystinfo og
BarentsWatch, og/eller som radata for anvendelse
i andres systemer.
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4 En moderne og effektiv transportsektor

Et moderne og effektivt transportsystem er en
viktig forutsetning for videre vekst og god sam-
funnsutvikling. God framkommelighet og elektro-
nisk kommunikasjon gjer neaeringslivet mer kon-
kurransedyktig ved a redusere transportkostna-
dene for bade varer og mennesker.

Transport av personer og gods skjer i et kom-
plekst samspill mellom en rekke ulike akterer,
bade private og offentlige. Regjeringen vil styrke
dette samspillet og ensker at de ulike akterene
utnytter sine fortrinn pa en mate som sikrer at de
transportpolitiske malene kan oppnis pd en sa
effektiv méate som mulig. Det betyr eksempelvis
utvikling av ulike samarbeidslesninger, konkur-
ranse som sikrer at flere far delta i utviklingen av
tienester og ulike méter 4 innrette statlige Kjop pa.

Regjeringen vil:

— Fortsette arbeidet med & modernisere og
effektivisere transportsektoren

— Male og folge opp gevinster som folger av
reformene i transportsektoren

— Folge opp effektiviseringsarbeidet i virksom-
hetene, herunder viderefere avbyrakratise-
rings- og effektiviseringsreformen i transport-
sektoren

— Be underliggende virksomheter om a utvikle
nye kontraktsformer der entreprenegrene i
sterre grad far delta i utformingen av lesninger

— Sammenlikne effektivitet og ressursbruk mel-
lom virksomhetene underlagt Samferdselsde-
partementet

— Styrke kostnadskontrollen mellom tidlig plan-
fase og tidspunkt for bevilgning (KS2)

— Effektivisere planprosessene ytterligere, her-
under vurdere okt bruk av statlig plan, og i
storre grad legge til rette for a starte regule-
ringsplanarbeidet direkte etter godkjent kon-
septvalgutreding og tilherende kvalitetssikring
(KVU/KS1)

— Legge til rette for fremforing av elektronisk
kommunikasjon i sammenheng med utbyg-
ging av transportinfrastrukturen

4.1 Modernisering gjennom reformer
og digitalisering

For & fa mest mulig igjen for ressursene som bru-
kes til samferdsel har regjeringen de siste arene
gjennomfort en rekke reformer i transportsekto-
ren. Dette skal bidra til 4 nd de transportpolitiske
malene. Behovet for reformer forsterkes av at
handlingsrommet i den norske gkonomien i de
kommende érene vil veere mindre enn det har
veert de siste drene. Regjeringen vil i neste plan-
periode utvikle og effektivisere transportsystemet
ytterligere.

I tillegg til de store reformene skjer det ogsa
omfattende moderniseringer i virksomhetene
underlagt Samferdselsdepartementet. Mye av
dette har sin bakgrunn i en tiltakende digitalise-
ring innen transportsektoren som gir muligheter
for 4 tilby bedre og mer effektive tjenester.

Statens vegvesen har i stor grad tatt i bruk
digitale lgsninger i sin kontrollvirksomhet, blant
annet for lettere a4 kunne kontrollere kjore- og hvi-
letider. Det forventes at digitaliseringen pa trafi-
kant- og kjeretoyomradet i lopet av planperioden
vil gjore at selvbetjeningslesninger i stor grad vil
erstatte de tradisjonelle skranketjenestene.

Et av de nye selskapene i jernbanesektoren,
Entur AS, skal utvikle et felles reiseplanleggings-
verktoy og pa sikt en billettsalgslosning for all kol-
lektivtrafikk. Det vil da bli mulig & planlegge og
kjope billett til reisen pa tvers av transportmidler
og fylkesgrenser. En slik losning vil gjere kollek-
tivtrafikken mer attraktiv og kundevennlig. Det er
ogsé et godt eksempel pa at flere akterer kan sam-
arbeide om en felles losning fremfor at staten,
fylkeskommunene og ulike selskaper utvikler og
drifter hver sine lgsninger. Pa trafikant- og kjere-
teyomradet vil Statens vegvesen innga samarbeid
med andre offentlige etater, kommuner eller
andre organisasjoner for & eke tilgjengeligheten
og effektiviteten. Det er eksempelvis inngétt en
avtale mellom Statens vegvesen og Luftfartstil-
synet som innebarer at e-eksamen for drone-
piloter og farteysjefer kan gjennomferes ved alle
Statens vegvesens trafikkstasjoner.
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Det finnes flere eksempler pd hvordan digitali-
seringen vil forandre maéten transportsektoren
opererer pa. Pa jernbanenettet padgar innferingen
av det nye felleseuropeiske signalsystemet Euro-
pean Rail Traffic Management System (ERTMS).
ERTMS innebarer en vesentlig teknologisk har-
monisering, modernisering og oppgradering av
jernbanenes trafikkstyringssystemer (fiernstyring/
togekspedering, signal- og sikringsanlegg). Pro-
sjektet omfatter en total utskifting av de eksis-
terende sikringsanleggene. De eksisterende lys-
signalene og det meste av skiltingen langs sporet
blir fiernet og erstattet av utstyr om bord i togene
som viser informasjon om kjeretillatelser («redt»
og «grent» lys), tillatt kjerehastighet mm. P4 sikt
gjor ERTMS det enklere for tog 4 krysse lande-
grensene da det kun blir ett, felles signalsystem.

Automatisering og anvendelse av ny teknologi
er viktige elementer i Avinors effektiviseringsar-
beid. 12020 vil tirnene pa 15 av Avinors lufthavner
fiernstyres fra et senter i Bode. Gjennom EQS-
avtalen har Norge sluttet seg til EUs lovgivnings-
pakker for det sakalte felleseuropeiske luftrom-
met (Single European Sky). Som en del av dette er
det etablert et eget forsknings- og utviklingspro-
gram (SESAR) som bidrar til utvikling av ny tek-
nologi for en mer effektiv styring av lufttrafikken.
Dette er teknologi som ogséa Avinor vil ta i bruk.
Autonome breytebiler, bruk av droner, samt auto-
matiske beslutningssystemer for breyting, feiing
og kjemikaliebruk pé rullebaner er videre eksem-
pler pa automatisering i Avinor.

Kystverkets effektiviseringsarbeid vektlegger
modernisering og digitalisering av tjenester rettet
mot maritime brukere. Den nasjonale digitale
meldingsportalen for skip, SafeSeaNet Norway,
har gjort rapporteringen av informasjon til norske
myndigheter langt enklere. Portalen vil utvikles
videre for a effektivisere informasjonsutveksling
og transaksjoner mellom myndigheter, havner og
fartey. Gjennom samarbeid med norsk maritim
industri utvikles det nye digitale tjenester for a for-
bedre informasjonsutveksling, samhandling og
navigasjon (e-navigasjon). Kystverket vil ogsa
utvikle og forbedre den maritime trafikkovervak-
ningen gjennom utvikling av automatiske risi-
koovervakningssystemer. Kystverket har for evrig
sammen med Sjefartsdirektoratet, Norsk Industri
og SINTEF Ocean tatt initiativ til opprettelsen av
Norsk Forum for Autonome Skip (NFAS).

I kapittel 3 er digitalisering og ny teknologi
behandlet mer inngéende. I tillegg har regjerin-
gen nylig lagt frem stortingsmeldingen med en
plan for elektronisk kommunikasjon, jf. Meld. St.

27 (2015-2016) Digital agenda for Norge — IKT for
en enklere hverdag og okt produktivitet.

Det etableres ogsa nye samarbeidsformer mel-
lom statlige akterer. Feks. har Statens vegvesen
og Bane NOR SF gatt sammen i et felles prosjekt
for & planlegge Ringeriksbanen, E16 Hogkastet —
Honefoss og E16 og Bergensbanen pé streknin-
gen Stanghelle — Arna.

411

Regjeringen har tilrettelagt for en mer effektiv
veg- og jernbanesektor gjennom jernbanerefor-
men og opprettelse av Nye Veier AS og et uavhen-
gig Vegtilsyn. Reformene innebarer til dels store
strukturelle endringer. Et viktig grep i reformene
er mindre politisk detaljstyring og mer operasjo-
nell frihet for de ulike virksomhetene.

Det vil fremover veere viktig a sikre en helhet-
lig utvikling og styring av transportsektoren. Det
legges i denne meldingen opp til seksarige hand-
lingsprogram. Denne endringen vil blant annet
kunne gi storre fleksibilitet i vurderingen av nér
neste stortingsmelding skal legge fram. Det vil
veere fordeler ved at meldingen legges frem tidli-
gere i en stortingsperiode, slik at regjeringen i
storre grad kan styre etter eget planverk. Samti-
dig ligger det et omfattende planarbeid bak utar-
beidelsen av Nasjonal transportplan, noe som til-
sier at den vanskelig kan legges frem helt i starten
av en stortingsperiode. Gjennom arbeidet med
disse planene vil Samferdselsdepartementet
arbeide med hvilke prosjekter som skal realise-
res, jf. ogsé omtalen i kapittel 4.1.2 og 4.1.3.

Bedre organisering

Nye Veier AS

Hovedlinjene for Nye Veier AS er trukket opp i
Meld. St. 25 (2014-2015) Pa rett vei. Reformer i
veisektoren, jf. Innst. 362 S (2014-2015). Nye Veier
AS ble stiftet i mai 2015 og var fullt operativt fra
1. januar 2016. Selskapet skal planlegge, bygge,
drifte og vedlikeholde 530 km av riksvegnettet.
Selskapets oppstartsportefolje ble fastsatt gjen-
nom Stortingets behandling av ovennevnte mel-
ding. Senere justeringer er lagt frem for Stortinget
for vedtak, og det er skissert at justeringer i porte-
foljen vil inngé i arbeidet med Nasjonal transport-
plan. Utbyggingsrekkefolgen vil besluttes av sel-
skapet, jf. Meld. St. 25 (2014-2015). Selskapet har
inngatt vegutbyggingsavtaler med staten for de
tre forste store utbyggingsprosjektene, og Stor-
tinget har vedtatt bompengefinansieringsopplegg
for de samme strekningene slik at utbyggings-
prosjektene er fullfinansiert. De forste streknin-
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Figur 4.1 Landet bygges

Foto: Anders Martinsen fotografer

gene prioritert for utbygging er EI18
Tvedestrand — Arendal, E18 Langangen — Derdal
og E6 Kolomoen — Moelv.

Det er inngatt vegutbyggingsavtale for E18
Langangen — Dordal, med Rugtvedt — Derdal som
forste fase. Bompengeproposisjonen omhandler
bare forste fase, jf. Prop. 128 S (2015-2016). Nar
det gjelder bompengeinnkreving for strekningen
Langangen — Rugtvedt vil dette fremmes i en
senere proposisjon.

Samferdselsdepartementet legger opp til at
det inngés flere nye kontrakter mellom selskapet
og staten i perioden 2018-2021. Ut fra selskapets
forelopige portefoljeprioriteringer vil de mest
aktuelle prosjektene veere E6 Ulsberg — Melhus,
E6 Ranheim — Vaernes og E39 Kristiansand vest —
Lyngdal.

Alle gjenstidende strekninger for & realisere
firefelts motorveg fra Oslo til Kristiansand er
inkludert i selskapets oppstartsportefolje. For E39
ligger samtlige prosjekter for & utvikle nytt hoved-
vegnett mellom Kristiansand og Stavangegr inne,
med unntak av den siste strekningen fra Algard/
Sandnes til Stavanger. I Mjosregionen er selska-
pets utbygging en naturlig viderefering av motor-
vegutbyggingen av E6 fra Oslo og nordover. Tron-

delagsportefoljen omfatter E6 bade syd og nord
for Trondheim.

De gode erfaringene fra Nye Veier AS og
utviklingskontraktene pa Helgeland skal videreut-
vikles. Dette gjelder for eksempel gevinster ved
tidlig involvering av entreprenerer. Det vil ogsa
veere aktuelt 4 vurdere rammebetingelsene
Statens vegvesen stir overfor for a fullt utnytte
overforingsverdien Nye Veier AS sine erfaringer
kan gi.

Selskapet legger helhetlig utbygging og sam-
funnsekonomisk lennsombhet til grunn for priori-
teringene. Beregninger av kostnader er basert pa
standardisert metodikk. Nyttekostnadsberegnin-
ger er bygget pd de samme retningslinjer som er
lagt til grunn i Nasjonal transportplan for evrige
prosjekter. Nye Veier AS vil jevnlig gjennomga
portefoljen. Selskapet har identifisert store mulig-
heter for 4 kunne redusere kostnader og for a
kunne oke nytten av prosjektportefoljen. Selska-
pet har i tillegg arbeidet med & utvikle metodikk
for & beregne netto ringvirkninger.

Grunnlaget for et vellykket utbyggingspro-
sjekt legges i planprosessen. Gjennom arbeidet
med kommunedelplaner og reguleringsplaner
legges mye av premissene for vegutbyggingen.
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Selskapets gjennomferingsmodell for utbyggings-
prosjekter legger stor vekt pa & gjennomfere gode
planprosesser hvor bade tradisjonell plankompe-
tanse og utbyggingskompetanse benyttes. En
integrert planprosess der kommunene som plan-
myndighet, Nye Veier AS som ansvarlig for plan-
arbeidet og entreprenerene som utferende enhet
samarbeider om planleggingen, vil gi lavere kost-
nader.

Konkurranse mellom tilbydere kan gi bedre
tilbud og heyere effektivitet, og gjore det enklere
4 sammenlikne ulike tilbud. Regjeringen vil i
okende grad bringe de positive elementene fra
konkurranse inn i transportsektoren. Nye Veier
AS er et eksempel i vegsektoren der en ny akter
far mulighet til & bidra til fornyelse og innovasjon.

Nye Veier AS vurderer ut fra sine forelopige
analyser og erfaringer en reduksjon i samlede
utbyggingskostnader pad om lag 20 pst. som realis-
tisk. Dette vil medfere at selskapets oppstartspor-
tefolje vil kunne vaere ferdig utbygget flere ar tidli-
gere enn forutsatt. Selskapets arbeider med &
trekke inn planmyndigheter og entreprenerer gir
ogsa grunnlag for gkt innovasjon og produktutvik-
ling i leverander- og entreprenerbransjen, noe
som ogsa vil kunne skape ringvirkninger for de
ovrige byggherreorganisasjonene pa samferdsels-
omradet.

4.1.2 Jernbanereform

De okte bevilgningene til jernbane har over flere
ar gitt bedre driftsstabilitet. Det er satt i gang en
rekke utbyggingsprosjekter som gradvis har gitt
et forbedret togtilbud. Det gjenstir imidlertid
store oppgaver for ytelsen og kapasiteten er til-
strekkelig til & mete fremtidige behov. Det har i
jernbanesektoren veert bade organisatoriske og
strukturelle utfordringer. Oppgavefordelingen har
til dels veert uklare og incentivmekanismene har
veert svake. Det har ogsé veert behov for mer over-
ordnet og langsiktig styring, sterkere kundeorien-
tering og bedre koordinering mellom togtilbudet
og ovrig Kkollektivtrafikk. Manglende konkur-
ranse, bade om & drive persontogtilbud og i leve-
randermarkedet for drift og vedlikehold av infra-
struktur, bidrar til heye kostnader. For & sikre en
god jernbane for fremtiden har regjeringen i jern-
banereformen lagt seerlig vekt pé:
— Sterkere kundeorientering
— Sterre effektivitet, herunder okt vekt pa
konkurranse
— Bedre samordning og styring av sektoren
— Mindre politisk detaljstyring

Hovedtrekkene i jernbanereformen er beskrevet
naermere i Meld. S. 27 (2014-2015) Pa rett spoy, if.
Innst. 386 S (2014-2015). Jernbaneverket har
med virkning fra 1. januar 2017 blitt erstattet av et
Jernbanedirektorat og et infrastrukturforetak -
Bane NOR SF. Sentrale virksomhetsomrader er
fra varen 2017 skilt ut fra NSB AS i selvstendige
selskap. Formaélet er & tilrettelegge sektoren slik
at det kan innferes konkurranse om & tilby per-
sontogtjenester. Omstruktureringen av sektoren
og tilrettelegging for konkurranse gir grunnlaget
for en ny styringsstruktur i jernbanesektoren.
Jernbanedirektoratet skal pd vegne av staten ha et
helhetlig ansvar for utvikling, koordinering og sty-
ring. Direktoratet skal forvalte og utvikle kjopet
av persontransporttjenester med tog og infra-
strukturtjenester i trdd med overordnede trans-
portpolitiske mal. Bane NOR SF skal planlegge,
drifte og vedlikeholde jernbaneinfrastruktur etter
avtale med direktoratet.

For & bidra til et bedre togtilbud, effektivitet
og bedre kundeorientering i jernbanesektoren,
onsker regjeringen & innfere konkurranse om
persontogtrafikken. Nar det gjelder godstransport
pa jernbane er det allerede konkurranse.

Erfaringene fra Gjovikbanen indikerer at kon-
kurranseutsetting gir et bedre tilbud til lavere
pris.! Det er varslet konkurranse om to trafikk-
pakker, der den forste pakken har oppstart i 2018.
Konkurranseutsettingen skal skje gradvis over
seks ar.

Jernbanereformen legger ogsa opp til at Bane
NOR SF i sterre grad kan konkurranseutsette
oppgaver som de i dag utferer selv.

Jernbanereformen  medforer  betydelige
omstillingskostnader. Samferdselsdepartementet
vil prioritere arbeidet med & realisere de forven-
tede positive effektene i drene fremover. Det vil bli
redegjort nermere for dette i forbindelse med
fremleggelse av Prop. 1S (2017-2018).

Bane NOR SF og Jernbanedirektoratet

Jernbanereformen gir en tydeligere rollefordeling
i sektoren og vil bidra til bedre forvaltning. Gjen-
nom & skille mellom det operative og utferende
leddet pa den ene siden, og de besluttende led-
dene i departement, regjering og Stortinget pa
den andre siden, legges grunnlaget for en mer
helhetlig og koordinert utvikling av infrastruktur i

1 Frode Longva, Silvia ] Olsen, Jorgen Aarhaug; Pé sporet av

konkurranse. Forelopige erfaringer med konkurranseut-
setting pa Gjovikbanen. TOI-rapport 1104/2010, Transport-
ekonomisk Institutt, Oslo 2010.
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Figur 4.2 Ny struktur i jernbanesektoren

sektoren. Med dette reduseres ogsa risikoen for
feilinvesteringer, slik at effektene av investeringer
og tiltak kan hentes ut tidligere. Et sentralt mal
med reformen er & skape en styringsdyktig sektor
med egnet regelverk og rammevilkar.

Bane NOR SF er et statlig foretak og inklude-
rer mesteparten av det tidligere Jernbaneverket.
Foretaket er infrastrukturforvalter og har ansva-
ret for forvaltning, drift og vedlikehold av eksis-
terende jernbaneinfrastruktur og eiendommer, til-
deling av ruteleier og trafikkstyring, samt forvalt-
ning og utvikling av jernbaneeiendom. Bane NOR
SF skal ogsa planlegge og bygge ut nye streknin-
ger. Aktiviteter og oppgaver er regulert gjennom
avtaler om kjop mellom Bane NOR SF og Jern-
banedirektoratet. Etableringen av et foretak med
operasjonell frihet, et ansvarlig styre og selvsten-
dig ekonomisk ansvar gir tydeligere krav til kost-
nadsstyring, bade internt og for konkuranseut-
satte oppgaver. Dette vil gi heyere effektivitet i
form av reduserte byggekostnader og utgifter til
forvaltning, drift og vedlikehold.

Jernbanedirektoratets hovedoppgave er &
utvikle det langsiktige togtilbudet gjennom utred-
ninger og analyser av fremtidig transportbehov,
samt samordning med resten av transportsys-
temet og evrig kollektivtrafikk. Direktoratet har
ansvaret for Kkjop av persontransport med tog,
samt tilby togmateriell, reiseplanlegging og billet-
tering. Direktoratet vil ogsd vere ansvarlig for
innfering av konkurranse om retten til & drive per-

sontogtransport med tog. Ved innfering av kon-
kurranse i persontogtogtrafikken og fremforhand-
ling av ny direktekjopsavtale, er det forventet
gevinster i form av bedre togtilbud og lavere stat-
lige bevilgninger til kjop av persontrafikk.
Jernbanedirektoratet kjoper ogsa infrastruk-
turtjenester (drift, vedlikehold og fornyelse, plan-
legging og utbygging) fra Bane NOR SF, og skal
gjennom avtaleverket bidra til & stille krav om
effektiv ressursbruk samtidig som det gis opera-
sjonelt handlingsrom. Direktoratet er underlagt
Samferdselsdepartementet.

Omorganisering av NSB AS

For a legge til rette for like konkurransevilkar og
lave etableringshindringer for nye togoperaterer
skjer det i 2017 en restrukturering av NSB AS.
Persontogmateriellet og grunnsystemene for salg
og billettering skilles ut fra NSB AS i to selskaper
— Norske Tog AS og Entur AS. Norske Tog AS vil
overta eksisterende materiell fra NSB AS. I tillegg
opprettes selskapet Entur AS for & sikre ett sted
hvor reisende kan kjope togbillett pa tvers av sel-
skap. Entur AS skal i tillegg drifte en nasjonal og
konkurranseneytral reiseplanlegger for all kollek-
tivtransport og tilby tjenester innen elektronisk
billettering. Begge selskapene vil eies av
Samferdselsdepartementet. Togvedlikeholdssel-
skapet Mantena AS overfores fra NSB AS til Sam-
ferdselsdepartementet for a tilrettelegge for okt
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konkurranse om togvedlikehold. ROM Eiendom
AS skilles ut fra NSB AS og overfores til Bane
NOR SF for a samle all jernbaneeiendom. Samord-
ningen skal gi en mer helhetlig utvikling av
eiendomsportefoljen. Utskilling av de fire selska-
pene skjer i april 2017. Hovedtrekkene i jernbane-
sektoren etter omorganiseringen fremgéar av
figur 4.2.

Bade NSB AS og Mantena AS vil etter restruk-
turering av jernbanesektoren og innfering av kon-
kurranse om persontogtransport veere konkurran-
seutsatt. Nar det er virksom konkurranse i hen-
holdsvis markedet for persontog og markedet for
togvedlikehold er det aktuelt & overfore eierska-
pet til de to selskapene fra Samferdselsdeparte-
mentet til Neerings- og fiskeridepartementet, i
trad med statens politikk for eierskapsforvaltning.

NSB AS har med noen unntak hatt monopol pa
& drive persontogtjenester i Norge. Konkurran-
seutsetting av persontrafikk vil dpne det norske
persontogmarkedet for flere persontogoperaterer.
Bruk av nettokontrakter vil gi incentiver til a
levere anbud med lavere driftskostnader og
risikomargin. Operatorene vil ogsa ha et incentiv
til 4 etablere et godt produkttilbud for & eke antall
reisende og dermed egne inntekter. Det er forven-
tet at tilpasningene i markedet vil bidra til 4 redu-
sere det offentliges kostnader til kjop av person-
togtrafikk. Det vil bli redegjort naermere for dette
i forbindelse med fremleggelse av Prop. 1 S
(2017-2018).

4.1.3 Bompengereform

For & sikre en mest mulig kostnadseffektiv og
brukervennlig bompengeinnkreving gjennomfo-
rer regjeringen en bompengereform. Hovedlin-
jene i bompengereformen ble trukket opp i Meld.
St. 25 (2014-2015) Pa rett vei. Reformer i veisekto-
ren, jf. Innst. 362 S (2014-2015) og Prop. 1 S
(2015-2016) Tillegg 2.

P4 initiativ fra Samferdselsdepartementet har
fylkeskommunene gatt sammen om & etablere
fem regionale bompengeselskap som i fremtiden
skal st for bompengeinnkrevingen. Dette inne-
barer en kraftig reduksjon fra dagens antall pa
naermere 60 selskaper. Samferdselsdepartemen-
tet arbeider for tiden med et nytt avtaleverk, til
erstatning for dagens bompengeavtaler. Malet er
at dette arbeidet skal vaere ferdig i lopet av
1. halvar 2017.

Forméalet med omorganiseringen er storre
brukervennlighet og lavere kostnader, gjennom
mer profesjonell bompengeinnkreving, kundebe-
handling og finansforvaltning.

Videre skal utstederfunksjonen skilles fra
bompengeselskapene. Utsteder er ansvarlig for
betaling fra brukere med elektronisk brikke. Sam-
ferdselsdepartementet arbeider nd med rammevil-
karene for utstederfunksjonen. Malet er at dette
arbeidet skal vaere sluttfert i lopet av 2017. Forma-
let med utskillingen er:

— Mindre kryssubsidiering og mer rettferdig inn-
kreving ved at rollene som utsteder og opera-
tor skilles. Uavhengige utstederselskap vil
ogsa ha sterke incentiv til 4 innkreve betaling
for alle passeringer

— Bedre brukervennlighet. Utstedervirksomhe-
ten vil basere sin virksomhet pé inntekter knyt-
tet til passeringer for sine kunder og vil der-
med ha sterkere incentiv til 4 tilby brukervenn-
lige betalingslosninger. De vil ogsa ha mulig-
het til 4 knytte andre tjenester til brikkene, noe
bompengeselskapene ikke har mulighet til

Fem regionale bompengeselskap og separat utste-
dervirksomhet innebeerer endret rolle- og oppga-
vefordeling. Bompengeselskapene vil fi bedre
rom til & drive profesjonelt og kunne pévirke egne
inntekter og kostnader. Det vurderes derfor om
storre deler av det operative ansvaret kan flyttes
til de regionale bompengeselskapene. Den nye
organiseringen legger opp til en klarere rollede-
ling i sektoren og bompengeselskapene kan i
storre grad overta oppgaver som ligger til deres
utevende rolle. Statens vegvesen vil fortsatt veere
myndighetsorgan. Statens vegvesen har ogsa en
samordningsrolle for 4 pase en enhetlig, effektiv
og velfungerende bompengeinnkreving i hele lan-
det, en rolle som vil veere serlig viktig mens
omorganiseringen pagar.

Et enhetlig takst- og rabattsystem med lik pris-
struktur vil veere mer kundevennlig, samt redu-
sere administrasjonskostnadene og behovet for
spesialtilpassede innkrevingssystem. Det legger
ogsé til rette for utskilling av utstedervirksomhe-
ten. I tillegg vil det vaere mer oversiktlig for trafi-
kantene, og mer rettferdig ved at prisstrukturen
vil veere lik for hele landet. Det vil veere et krav at
alle nye bompengeprosjekter mé legges til et regi-
onalt bompengeselskap og folge den nye takst- og
rabattstrukturen.

Strukturen er omtalt i Prop. 1 S Tillegg 2
(2015-2016) og innebeerer:

— 20 pst. rabatt for takstgruppe 1 ved bruk av
elektronisk brikke og gyldig avtale. Rabatten
kan kombineres med passeringstak og times-
regel.

— Ingen rabatt for takstgruppe 2. Omfattet av
pabudet om obligatorisk brikke
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— Ikke lenger bruk av forskuddsbetaling for &
oppna rabatt

Statens vegvesen arbeider sammen med lokale
myndigheter med & innfere ny takst- og rabatt-
struktur ogsa i eksisterende prosjekter med for-
skuddsbaserte rabatter.

I statsbudsjettet for 2017 er det bevilget om lag
503 mill. kr til en arlig tilskuddsordning — Tilskudd
for reduserte bompengetakster utenfor byomrddene.
Dette vil bli viderefert i planperioden. Belopet
benyttes til en generell reduksjon i bompenge-
takstene utenfor byomréidene, anslagsvis pa
10 pst. Hovedformalet med ordningen er & redu-
sere bompengebelastning. Videre er tilskuddet
ment til & motivere bompengeselskapene til gjen-
nomfering av bompengereformen. For 4 motta til-
skuddet ma bompengeselskapene vare knyttet til
et av de regionale bompengeselskapene og ma
ogsa legge om til nytt takst- og rabattsystem.

Nullutslippskjeretoy

Som det fremgar av Meld. St. 1 (2016-2017),
Nasjonalbudsjettet 2017 (kapittel 3.8.4) vil regje-
ringen folge opp Grenn skattekommisjon, her-
under sporsmélet om lokal beslutningsrett om
gratis parkering, ferjetransport, bompengefritak
og kollektivfelt for nullutslippsbiler, og en bin-
dende nasjonal regel om at slike biler skal ha halv-
parten av takstene til gvrige biler.

Ved behandling av Innst. 2 S (2016-2017) fat-
tet Stortinget ogsa bl.a. vedtak om at «Det etable-
res en nasjonal bindende regel om at nullutslipp-
skjoretoy ikke skal betale mer enn maksimalt 50 pst.
av takstene for konvensjonelle kjoretay ndr det gjel-
der bompenger, ferje og parkering.», jf. ogsa Innst.
13 S (2016-2017).

Samferdselsdepartementet vil vurdere hvor-
dan anmodningsvedtaket skal folges opp. Regje-
ringen vil komme tilbake til Stortinget om dette pa
en egnet mate.

Etter planen vil miljedifferensiering vaere
mulig senest fra arsskiftet 2017/2018. Bade beta-
ling for elbil og miljedifferensiering krever
endringer i systemlgsningen for bompengeinnkre-
vingen. Statens vegvesen og de regionale bom-
pengeselskapene samarbeider om 4 fi pd plass
nye systemlgsninger.

Bompengepotensialet i nye vegprosjekter

De fleste store vegprosjekter som bygges uti dag,
finansieres delvis av bompenger. Nar prosjekter

planlegges blir det vurdert muligheten for bom-
pengefinansiering. I den sammenheng er det vik-
tig 4 se pa potensialet opp mot hva det koster a
kreve inn bompenger. Arsdegntrafikk (ADT) gir
en indikasjon pa potensialet, men ber ikke veere
eneste kriterium for & avgjere om det er aktuelt &
finansiere et prosjekt med bompenger. Inn-
tektspotensialet er et produkt av trafikkgrunnlag
og gjennomsnittlig takst.

Med utgangspunkt i et gitt takstniva vil pro-
sjekter med lav ADT i gjennomsnitt ha heyere inn-
krevingskostnader og lavere inntektspotensial
enn prosjekter med hoy ADT. Det er likevel slik at
mange prosjekter med lav trafikk har hey beta-
lingsvillighet som igjen gir et heyere inntektspo-
tensial.

Ved & bruke ADT som eneste kriterium for
avgrensning kan vi risikere & skille ut prosjekter
der det er hoy betalingsvillighet. Eksempelvis kan
dette gjelde ferjeavlesningsprosjekter med store
reisetidsbesparelser. For prosjekter med lav ADT
ber det imidlertid gjeres en grundigere vurdering
av blant annet usikkerheten i trafikken, da det
generelt ligger en betydelig storre usikkerhet i
beregningene for prosjekter med lav trafikk enn
for prosjekter med hey trafikk.

Bade innkrevingskostnader og inntektspoten-
sial er viktig ved vurdering av bompengefinansier-
ing. Disse ma sees i ssmmenheng.

4.1.4 Offentlig-privat samarbeid (OPS)

Som en del av arbeidet med a utvikle nye og bedre
kontraktsformer har regjeringen lagt opp til bruk
av Offentlig-privat samarbeid (OPS) i noen veg-
prosjekter. Hensikten er 4 gjore det mulig 4 se
utbygging og vedlikehold i sammenheng, med
samme ansvarlige utbygger. Dette vil kunne
utlese innovasjon i utferelsen med nye tekniske
losninger og byggemetoder. Dette er mer kost-
nadseffektivt i et levetidsperspektiv og vil gi mer
veg for pengene. Bruk av OPS vil ogsa bidra til en
differensiert kontraktstrategi i vegsektoren. I den
sammenheng legges det til rette for erfaringsover-
foring fra OPS til tradisjonell gjennomfering. Det
er ogsa en styrke ved denne modellen at man kan
kontraktsfeste at kvaliteten pa vegen skal veere
fast gjennom hele kontraktsperioden.

Et rammeverk for bruk av OPS er lagt frem for
Stortinget, jf. Meld. St 25 (2014-2015) Pa rett vei.
Reformer i veisektoren, jf. ogsa Innst. 362 S (2014-
2015). Det er sa langt varslet oppstart av tre OPS-
prosjekter pa veg:
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— E10/rv 85 Tjeldsund — Gullesfjordbotn — Lang-
vassbukt i Nordland og Troms

— rv 3/rv 25 Ommangsvollen — Grundset/Bast-
hjernet i Hedmark

— rv 555 Sotrasambandet i Hordaland

Det vil i det videre arbeidet med utvikling av pro-
sjektene i denne planen vurderes bruk av OPS
som gjennomforingsstrategi nar dette utleser
merverdi i prosjektet.

4.1.5 Kystforvaltning

I Meld. St. 22 (2015-2016) — Nye folkevalgte regio-
ner — volle, struktur og oppgaver ble det varslet en
proposisjon varen 2017 med en konkretisering av
oppgaver som foreslés lagt til folkevalgt nivd som
del av regionreformen. Ogsa Stortinget har i bud-
sjettinnstillingen, jf. Innst. 13 S (2015-2016), bedt
om en gjennomgang av alternative modeller for
organiseringen av eierskap og finansieringsord-
ninger til de statlige delene av fiskerihavnene.
Dette forslaget vil folges opp i den kommende
proposisjonen om regionreform som legges frem
varen 2017.

Stortinget har godkjent en ny differensiert far-
ledsbevisordning, jf. Prop. L 65 (2013-2014) Lov
om losordningen (losloven), og Innst. 253 L (2013-
2014). Dette gir sterre muligheter for & seile uten
los og medferer lavere kostnader for skipsfarten.
Den brukerbetalte tilbringertjenesten for los er
ogsé konkurranseutsatt, og den nye kontrakten pa
ti ar vil gi skipsfarten betydelige besparelser. Los-
tienesten er i tillegg ogsa omorganisert og effekti-
visert.

4.1.6 Luftfart

Det ble i Meld. St. 22 (2015-2016) Nye folkevaligte
regioner — volle, struktur og oppgaver foreslatt a
overfore ansvaret for kjop av innenlandske fly-
ruter til de nye folkevalgte regionene. Stortinget
sluttet seg til dette, jf. Innst. 377 S (2015-2016).
Ved behandling av samme melding sluttet Stortin-
get seg til at ansvaret for tilskudd til ikke-statlige
lufthavner ogsd burde overfores til de regionene
som har slike lufthavner. Dette vil ogsa bli naer-
mere behandlet i proposisjonen om regionreform
som legges frem véaren 2017.

Regjeringen vil effektivisere flysikrings-
tienestene gjennom konkurranseutsetting av tarn-
og innflygingstjenester. Oppfelgingen av dette er
naermere omtalt i eiermeldingen om Avinor som
legges frem varen 2017. Regjeringen har videre
onsket 4 legge til rette for at kommuner og private

kan delta i utviklingen i og rundt flyplasser. Pa
Bode lufthavn blir bakketjenestene siden
1. august 2016 levert av eksterne akterer etter en
anbudskonkurranse. I trdd med Prop. 31 S (2016-
2017), jf. Innst. 129 S (2016-2017), vil Samferd-
selsdepartementet sette hele lufthavndriften pé
Haugesund lufthavn ut pa anbud i form av en tje-
nestekonsesjon.

4.1.7 Styring og tilknytningsform

En reformert transportsektor far ogsa konsekven-
ser for hvordan transportsektoren styres. Ordi-
naere forvaltningsorgan (Statens vegvesen, Jern-
banedirektoratet, Kystverket, tilsynene og Statens
havarikommisjon) er direkte underlagt departe-
mentet og kan instrueres direkte. Selskapene,
bade heleide statlige aksjeselskap (som NSB AS,
Avinor AS og Nye Veier AS) og statsforetak (Bane
NOR SF), styres i trdd med bestemmelser fastsatt
i selskapslovgivningen og lov om statsforetak.

I jernbanesektoren bevilges midler til infra-
strukturutvikling gjennom tilskudd til Jernbane-
direktoratet. Foringer og krav knyttet til bevilgnin-
gene stilles til Jernbanedirektoratet, som falger opp
foringene og kravene gjennom egne avtaler med
Bane NOR SF. Jernbanedirektoratet vil ogsa utlyse
konkurranser om & drive persontogtjenester pa
vegne av staten og vil innga trafikkavtaler.

For Nye Veier AS gis det foringer gjennom en
egen langsiktig avtale mellom selskapet og depar-
tementet. Det vil likevel veere slik at det er Stortin-
get og Samferdselsdepartementet som vil avgjere
hvilke prosjekter Nye Veier AS og Bane NOR SF
skal realisere.

4.2 Motorvegplan

Som det fremgar av regjeringens politiske platt-
form (Sundvolden-erklaeringen) skal det utarbei-
des en nasjonal motorvegplan. P4 oppdrag fra
Samferdselsdepartementet la Statens vegvesen i
februar 2016 frem et faglig grunnlag for et mulig
motorveg- og heyhastighetsvegnett. Grunnlaget
tar utgangspunkt i Riksvegutredningen fra 2015
som gir en oversikt over hvordan riksvegnettet
ber utvikles frem mot 2050, dersom vegene skal
ha vegnormalstandard i henhold til trafikkprogno-
sene for 2050. Formaélet med motorvegplanen er &
legge grunnlag for at hovedkorridorene mellom
landsdelene - og de mest trafikkbelastede hoved-
vegene rundt de storste byene — far tilstrekkelig
hoy standard og kapasitet. Statens vegvesens for-
slag til motorvegplan er kostnadsberegnet til
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Figur 4.3 Et mulig fremtidig nett av motor- og hgyhastighetsveger
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1110 mrd. 2016-kr. En slik eventuell utbygging vil
gi en samfunnsekonomisk netto nytte pa -680
mrd. kr.

I planleggingen av nye prosjekter pd veger
som eventuelt kan inngé i et slikt vegnett, skal det
legges vekt pa fleksibilitet med hensyn til 4 legge
til rette for ekt kapasitet etter hvert som behovet
og trafikkgrunnlaget tilsier det. Regjeringen har
ikke tatt stilling til forslaget til motorvegplan. For
vegprosjekter som skal inngé i fremtidens motor-
vegnett skal det legges til grunn en langsiktig
planhorisont der en legger okt vekt pa bandleg-
ging for fremtidig utvidelse av vegbredde. Utvik-
ling av enkeltstrekninger vil kunne skje trinnvis
ved at en forst bygger ut to- og trefeltsveger som
sa senere kan utvides til firefeltsveger. Dette ma
vurderes neermere for den enkelte strekning,
hvor ogsa andre hensyn som klima, milje, kultur-
minneverdier og kostnader ma tas hensyn til.
Fartsgrenser kan okes etter hvert som kvaliteten
pa vegen forbedres. Det ma utvises skjonn der
topografi og arealknapphet tilsier at valg av full
motorvegstandard vil gi uforholdsmessig dyre
losninger. Det legges forelopig ikke opp til & inn-
fore egne vegklasser for motorveger.

Et nett med motorveger og heyhastighetsve-
ger skal sikre effektiv og sikker transport over
lengre avstander. Disse vegene mé i hovedsak
fores utenom mindre byer og tettsteder. I en del
tilfeller vil det likevel fortsatt veere aktuelt a fore
vegen gjennom by eller tettsted, men da med
lavere fartsgrense. Der det er liten trafikk og/
eller behov for mange avkjeringer kan det derfor
fortsatt ogsa veere aktuelt med to- og trefeltsveger.

En del strekninger over fjellomrader pa Vest-
landet og i Nord-Norge vil ha to- og trefeltsveg
med fartsgrense opp mot 100 km/t. Det gjenstar
fortsatt noe arbeid med & definere hvordan to- og
trefeltsveger med fartsgrense 100 km/t ber utfor-
mes. Bl.a. ma omfanget av tolepstunneler og even-
tuelle remningsveger vurderes naermere. Ved
utbygging av metefrie veger ma det derfor veere
et eget tilbud pa lokalt vegnett. I noen tilfeller vil
dagens riksveger kunne dekke denne funksjonen,
mens i andre tilfeller vil dette ikke veere tilstrekke-
lig. Kjoretoy og reisende vil ogsa fa et ekende
behov for digital kommunikasjon og stette-
systemer langs vegen i tiden fremover. Det ma
derfor legges godt til rette for fremfering av elek-
tronisk kommunikasjon og fiberkabler i forbin-
delse med utviklingen av ny veg.

Motorvegplanen er Statens vegvesens forslag
til mulig fremtidig motor- og heyhastighetsveg-
nett. Regjeringen har ikke tatt stilling til om og
eventuelt hvordan planen skal realiseres.

4.3 Bedre organisering og hoyere
effektivitet

4.3.1

Statlige virksomheter har et ansvar for a gjennom-
fore den vedtatte politikken pad en effektiv maéte,
herunder & sikre en effektiv og hensiktsmessig
drift av egen organisasjon. Det er Samferdsels-
departementets ansvar & pase at virksomhetene
drives effektivt og etter de retningslinjer som er
trukket opp.

Effektivisering og bedre oppfolging

Effektiviserings- og moderniseringsprogram

Statens vegvesen og Jernbaneverket har som del
av oppfelging av Nasjonal transportplan 2014-—
2023 startet et effektiviseringsprogram. Effektivi-
seringsprogrammet har hatt som maél 4 redusere
interne, pavirkbare kostnader med 10-15 pst.
innen 2023, sammenliknet med en forventet utvik-
ling for disse kostnadene uten effektivisering.

Statens vegvesen startet sitt effektiviserings-
program i 2014. I 2015 ble effektiviseringstiltak
gjennomfort i alle deler av etaten. Effektiviserin-
gen retter seg mot etatens virksomhet innenfor
byggherrefunksjoner, planlegging, forvaltning av
riks- og fylkesveger, trafikant og Kkjeretey, og
interne stottefunksjoner. Statens vegvesen ligger
an til en arlig gevinst pa 600 mill. kr ved utgangen
av 2017, mot et mal pa 740 mill. kr. Avviket skyl-
des blant annet et heyt planleggingsnivd og at
mange tiltak forst far effekt senere i programmet.
Fra 2016 har Statens vegvesen innfert et system
for styring av bemanning og tjenestekjop. Erfarin-
gene er at dette har gitt positive effekter og er et
godt virkemiddel i arbeidet med effektivisering.
Effektiviseringsprogrammet har en samlet plan
for arlig gevinst pa 1 400 mill. kr innen utgangen
av 2023. Effektiviseringen tas ut ved at en sterre
del av totalrammen i Statens vegvesen bl.a. blir
brukt til drift og vedlikehold pé vegnettet.

Jernbaneverkets effektiviseringsprogram videre-
fores i Bane NOR SE. Jernbanedirektoratet skal
legge til grunn og felge opp effektiviseringspro-
grammet i infrastrukturavtalen med Bane NOR
SE. Effektiviseringsprogrammet i Bane NOR SF
omhandler alle kjerneomréadene, inkludert drift
og vedlikehold, administrasjon og stetteprosesser
og anleggsmarkedet. Jernbaneverket har iverk-
satt mange av de aktuelle tiltakene og har allerede
hentet ut effektiviseringsgevinster. Effektivise-
ringsprogrammet har en samlet plan for arlig
gevinst pad 500 mill. kr ved utgangen av 2017 og
1 100 mill. kr innen utgangen av 2023.
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Statens vegvesen og Bane NOR arbeider videre
med & utvikle modeller og indikatorer for & kunne
male effektiviteten internt i etaten/foretaket.

Avinor startet i 2014 et moderniseringspro-
gram der malet bla. er & effektivisere driften.
Dette er nedvendig for 4 sikre selskapets evne til &
lose samfunnsoppdraget innenfor en selvfinansier-
ende ramme. Programmet tar seerlig for seg ny
teknologi og automatisering, konkurranseutset-
ting og bedre utnytting av stordriftsfordeler. Det
skal redusere arlige driftskostnader fra og med
2018 med 600 mill. kr sammenliknet med tidligere
antatte kostnader for dette aret. Malene for 2015
og 2016, pa henholdsvis 150 mill. kr og 300 mill. kr
ble nddd med god margin. For 2017 er maélet 450
mill. kr, slik at samlet kostnadsreduksjon for
arene 2015-2018 vil bli opp mot 1,5 mrd. kr. P4 fly-
sikringsomradet stiller Samferdselsdepartemen-
tet konkrete krav til kostnadseffektivisering gjen-
nom en nasjonal ytelsesplan som er utarbeidet i
trad med EU/EQS-regelverk pa omrédet.

Lostjenesten er omorganisert og Kystverket
effektivisert. Dette vil gi en innsparing pa 150 mill.
kr over ti ar. Konkurranseutsetting av den bruker-
betalte tilbringertjenesten vil gi en ytterligere inn-
sparing pa 250 mill. kr over ti ar, som kommer
skipsfarten til gode gjennom lavere avgifter. Okt
bruk av farledsbevis fremfor los vil gi skipsfarten
en ytterligere innsparing. Samferdselsdeparte-
mentet vil se pa Kystverkets organisering og vur-
dere effektiviseringstiltak med bakgrunn i den
kommende proposisjonen om regionreformen
som legges frem varen 2017.

I proposisjonen om ny regionstruktur fremgar
det at regjeringen vil gjennomga den regionale
inndelingen av et utvalg statlige etater, forutsatt
ny inndeling av regionalt folkevalgt niva. Samferd-
selsdepartementet vil se pa Kystverkets organise-
ring i sammenheng med denne gjennomgangen
og vurdere effektiviseringstiltak.

Avbyrdkratisering og effektivisering (ABE-reformen)

Det er et potensial i offentlig forvaltning for a bli
mer effektiv. Som det fremgéar blant annet av Prop.
1 S (2015-2016) har regjeringen innfert en
avbyrdkratiserings- og effektiviseringsreform
(ABE). Reformen har et arlig krav til effektivise-
ring pa 0,5 pst. av alle driftsutgifter som blir bevil-
get over statsbudsjettet. Ved behandlingen av
Innst. 13 S (2015-2016) ble prosentsatsen okt til
0,7 pst. for budsjettaret 2016, noe som vil gi en
arlig gevinst pd om lag 150 mill. kr. I forbindelse
med budsjettforliket for 2017 ble satsen okt til 0,8
pst. som tilsvarer om lag 170 mill. kr.

Etablering av relevant styringsinformasjon og ngkkeltall

For statlige virksomheter er det i skonomiregle-
mentet krav om effektiv ressursbruk. For a felge
opp dette er det nedvendig & bruke ekonomiske
data i mal- og resultatstyringen slik Samferdsels-
departementet far et bilde av hvordan virksomhe-
tene bruker ressursene som blir stilt til radighet.

Virksomheter underlagt Samferdselsdeparte-
mentet er ulikt organisert, har ulik sterrelse og
ulike typer oppgaver. For & belyse den ekono-
miske situasjonen pad utvalgte omrader uten a
gjennomga hele regnskapet i detalj er det derfor
nedvendig & bruke utvalgte nekkeltall. Disse kan
beregnes pa grunnlag bade av resultat- og eventu-
elle balansetall. Disse nekkeltallene gir grunnlag
for intern styring og oppfelging gjennom ulike for-
mer for status- og styringsmeter, avviksanalyser,
trendanalyser og styringsrapporter.

Ved & velge relevante data og indikatorer vil
det vaere mulig & danne seg et grunnlag for & vur-
dere virksomheten pd de utvalgte omréadene.
Ulike regnskapsprinsipp gjer at rapporteringen
ma tilpasses ulike grupper av virksomheter.

Samferdselsdepartementet har definert nek-
keltall for underliggende virksomheter. I forste
omgang vil det dette dreie seg om utgifter til
administrasjon, arsverk og lenn. Nekkeltallene
kan vise utviklingen over tid i den aktuelle virk-
somheten, og pé sikt danne grunnlaget for & sam-
menlikne mellom ulike virksomheter, bade i
offentlig og privat sektor. Sammenlikning mellom
virksomheter over tid vil gi muligheter for mer
effektiv drift og for leering mellom virksomheter
gjennom at de kan males mot hverandre. Rappor-
teringen starter i 2017 med etater underlagt Sam-
ferdselsdepartementet og vil veere basert pa apne,
offentlige regnskapstall som etatene selv rappor-
terer inn til Direktoratet for @konomistyring
(DF@). Pa samme mate vil det for enkelte selskap
og foretak eid av Samferdselsdepartementet, bli
utarbeidet nekkeltall gjennom den rapporteringen
de er palagt gjennom avtaleverket.

Bedre kostnadskontroll fra tidlig planfase og frem til
bevilgning

Ved utredning, planlegging og gjennomfering av pro-
sjiekter og tiltak oppstar ofte endrede forutsetninger
som medferer kostnadsekninger. Ofte oppstar slike
kostnadsekninger pé et tidspunkt der det allerede er
etablert en forventning om at prosjektet eller tiltaket
skal realiseres. Dette bidrar til & gjere langsiktig
planlegging og prioritering krevende og kan videre
bidra til & svekke tilliten til beslutningssystemet.
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For vegprosjektene som er prioritert i Nasjo-  prosjektene har det veert en kostnadsekning péa
nal transportplan 2018-2029, og som 0gsa var pri- om lag 30 pst. fra Nasjonal transportplan 2014-23
oritert i Nasjonal transportplan 2014-2023, har  til Nasjonal transportplan 2018-2029. For kost-
det veert en gjennomsnittlig kostnadsekning pa nadsutviklingen for de enkelte prosjektene vises
om lag 40 pst. Tilsvarende for de store jernbane- det til tabell 4.1 og 4.2.

Tabell 4.1 Kostnadsutvikling fra Nasjonal transportplan 2014-2023 for prioriterte vegprosjekter. Gjelder
prosjekter over 750 mill. kr. Mill. 2017-kr. Inkl. mva.

NTP NTP Kost-
2014- 2018- nads-
2023. 2029. ekningi Grunnlag for kostnadsanslaget i Grunnlag for kostnads-
Mill. kr ~ Mill. kr pst. NTP 2014-2023 anslaget i NTP 2018-2029

Gruppe A - Forutsatt anleggsstart i forste firearsperiode (2014-2017) (Nasjonal transportplan 2014-2023)

E16 Herbergasen — Nybakk* 2740 4100 50 Kommunedelplan fra 2003 — Forslag til reguleringsplan
delvis formelle vedtak

E16 Eggemoen - Jevnaker — 2470 2 550 3 Vedtatte kommunedelplaner Vedtatt reguleringsplan

Olum

Rv 23 Oslofjordforbindelsen 3110 4 500 45 Anslag - ingen formelle Vedtatt reguleringsplan
planer

E39 Rogfast! 13380 16 400 23 Vedtatte kommunedelplaner Vedtatt reguleringsplan

(basert pa storre stigning
enn i vedtatte regulerings-

planer)
Rv 555 Sotrasambandet? 7 680 9 600 25 Vedtatte kommunedelplaner Vedtatte reguleringsplaner
E39 Betna - Vinjeora — Stor- 1760 2100 19 Vedtatte kommunedel- Vedtatte reguleringsplaner
myra planer/reguleringsplaner/

anslag — ingen formelle

planer
E6 Vindélsliene — Korporals 880 1685 91 Vedtatt reguleringsplan Vedtatt reguleringsplan
brua (men basert pa annen

losning enn i revidert

reguleringsplan)
Sum - gruppe A 32020 40935 28

Gruppe B - Forutsatt gjennomfert i siste seksarsperiode (Nasjonal transportplan 2018—2023)

E18 Lysaker — Strand — Ram- 11 080 - - Anslag — KVU/KSI1 for Forslag til reguleringsplan

stadsletta® Oslopakke 3

E39 Gartnerlokka — Breimyr- 2740 - - Anslag - KVU/KSI1 for Vedtatt reguleringsplan

krysset? Kristiansandsregionen

E39 Algard — Hove 2 850 3550 25 Anslag - KVU/KSI for Vedtatt kommunedelplan
transportsystemet pa Jeeren m/justeringer

E39 Smiene — Harestad 1430 3300 131 Vedtatt kommnuedelplan Vedtatt kommunedelplan

m/justeringer

E39 Eikefet — Romarheim 1460 2 000 37 Vedtatt kommunedelplan Vedtatt reguleringsplan

E39 Lonset — Hjelset 780 1350 73 Anslag - ingen formelle Forslag til reguleringsplan
planer

Rv 23 Linnes - x E18 3620 1030 -72 Vedtatt kommunedelplan Anslag — ingen formelle
som senere er forkastet plane

E16 Neeroydalen 910 1700 87 Anslag - ingen formelle Vedtatt reguleringsplan
planer

Rv 5 Kjosnesfjorden 780 1100 41 Anslag - ingen formelle Vedtatt reguleringsplan
planer

Rv 4 Roa - Gran grense® 800 - Vedtatt kommunedelplan Vedtatt reguleringsplan

Rv 706 Sluppen — Stavne® 910 1100 21 Anslag - KVU/KSI for Forslag til reguleringsplan

vegsystemet pa Sluppen
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Tabell 4.1 Kostnadsutvikling fra Nasjonal transportplan 2014-2023 for prioriterte vegprosjekter. Gjelder
prosjekter over 750 mill. kr. Mill. 2017-kr. Inkl. mva.

NTP NTP Kost-
2014- 2018- nads-

2023. 2029. ekningi Grunnlag for kostnadsanslaget i Grunnlag for kostnads-
Mill. kr ~ Mill. kr pst. NTP 2014-2023 anslaget i NTP 2018-2029
E136 Breivika — Lerstad 2 300 1800 -22 Anslag - ingen formelle Vedtatt reguleringsplan
planer
E136 Flatmark — Monge - 780 950 22 Vedtatt kommunedelplan/  Gamle planer — ny
Marstein reguleringsplan reg.planprosess er startet
opp for hele strekningen
E6 Serelva — Borkamo 660 1000 52 Anslag — gammel detaljplan Forslag til reguleringsplan
etter vegloven
E6 Ulvsvagskaret 590 1250 112 Anslag — ingen formelle Anslag — ingen formelle
planer planer
E8 Serbotn — Laukslett 1370 2 200 61 Vedtatt kommunedelplan Vedtatt kommunedelplan
som senere er forkastet
E69 Skarvbergtunnelen 650 800 23 Anslag - ingen formelle Vedtatt reguleringsplan
planer
Sum - gruppe B 19090 23130 21

Gruppe C - Forutsatt startet opp i siste seksarsperiode — fullfering etter 2023

E18 Manglerudprosjektet 6580 13000 98 Anslag — KVU/KSI for Oslo- Nytt anslag — ingen for-
pakke 3 melle planer

Rv 22 Bru over Glomma 1020 2 500 145 Anslag - ingen formelle Forslag til kommunedel-
planer plan. Anbefalt losning

E18 Retvedt — Vinterbro 5380 7 200 34 Vedtatt kommunedelplan Forslag til reguleringsplan

E16 §lomarka — Herberg- 2410 3000 24 Kommunedelplan fra 2003 — Forslag til reguleringsplan

asen ikke formelle vedtak

E39 Nyborg — Klauvaneset* 3950 5400 37 Vedtatt kommunedelplan Vedtatt kommunedelplan
(gammel) (gammel)

E134 Haukelitunnelene 7 020 6900 -2 Vedtatte kommunedelplaner Vedtatte kommunedel-

planer m/justeringer
E6 Sjoa — Otta 1190 1400 18 Vedtatt kommunedelplaner/ Vedtatte/foreslag til regu-

reguleringsplaner/anslag — leringsplaner
ingen formelle planer

E6 Ringebu — Frya 1370 2900 112 Vedtatt kommunedelplaner/ Vedtatte/forslag til regule-
reguleringsplaner/anslag — ringsplaner — stor usikker-
ingen formelle planer het pga vedtatt & regulere

nytt alternativ pa en del-
strekning

E10/rv 85 Tjeldsund — Gul- 2 960 8 400 184 Anslag - KVU/KS1 for E10/ Forslag til reguleringsplan

lesfiordbotn — Langvasshukt? rv 85 Evenes —
Sortland

E6 Nordkjosbotn — Hatteng 660 1300 97 Kommunedelplan fra 2007  Vedtatt kommunedelplan/
som senere er endret reguleringsplan

Sum - gruppe C 32540 52000 60

Sum veg 83 650 116 065 39

1 KS?2 er gjennomfert/i sluttfasen, men styrings- og kostnadsramme er enna ikke fastsatt

2 Skal gjennomfores som OPS-prosjekt, kostnadsoverslaget er basert pa tradisjonell gjennomfering

3 Annen prosjektavgrensning i Nasjonal transportplan 2018—2029 — ikke sammenlignbart og inngar ikke i sammenlikningene

4

Prosjektene E16 Herbergasen — Nybakk og E16 Slomarka — Herbergésen er i kapittel 13 slatt sammen til ett prosjekt, til E16
Slomarka — Herbergésen — Nybakk. Prosjektet er prioritert i siste periode. E39 Nyborg — Klauvaneset tilsvarer E39 Vaghotn —
Klauvaneset i kapittel 13

Rv 706 Sluppen - Stavne har ni annen prosjektavgrensning og nytt navn: Rv 706 Sluppen bru med tilknytninger
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Tabell 4.2 Kostnadsutvikling fra Nasjonal transportplan 2014-2023 for jerrnbaneprosjekter. Gjelder
prosjekter over 750 mill. kr. Mill. 2017-kr. Ekskl. mva.

NTP NTP  Kost
2014- 2018-  nads-
2023. 2029. ekning Grunnlag for kostnadsanslaget Grunnlag for kostnadsanslaget
Mill. kr  Mill. kr  ipst. i NTP 2014-2023 i NTP 2018-2029

Nytt dobbeltspor Oslo 21 475 25680 20 Detaljplan for KS2 og regulerings- Gjennomfert KS2

- Ski plan
IC Dovrebanen
«Dobbeltspor Dovreba- 16 600  Ikke Parsellene var ikke spesifisert,
nen» omtalt NTP angir kostnadsanslag for Ven-
jar — Hamar ekskl. Langset-Kleve-
rud
Venjar — Eidsvoll - Ikke 5365 Reguleringsplan, KS2 plan-
Langset omtalt legges gjennomfert i 2017
Kleverud - Serli Ikke 5985 Reguleringsplan, KS2 plan-
omtalt legges gjennomfert i 2017
Sorli — Akersvika Ikke 4190 Kommunedelplan
omtalt
IC Vestfoldbanen
Drammen - Kobber- 5500 Ikke 39 KVU kun for strekningen fra
vikdalen omtalt Drammen stasjon til Kobbervikda-
(7 670) len
Drammen - Kobber- Ikke 10085 Kommunedelplan inkludert
vikdalen/Gulskogen omtalt Drammen stasjon, Drammen —
Gulskogen, Gulskogen stasjon
og Drammen — Kobbervikda-
len
Nykirke — Barkéker 5000 7000 40 KVU med billigste alternativ Kommunedelplan
IC Ostfoldbanen
Sandbukta — Moss — 5700 8533 50 Deler av strekningen regulert, ny Reguleringsplan. Ekstern kva-
Sastad regulering nedvendig litetssikring (KS2) planlagt
gjennomfert i 2017. Omfangs-
endringer
Haug — Onsgy — Seut 3325 4860 46 Anslag fra KVU, ikke omtalt med Planprogram for oppstart
kostnadsanslag i Meld. St. 26 regulering desember 2016.
(2014-2023). Omfangsendringer
Fellesprosjektet Ringe-  Ikke 26 045 Ekstern kvalitetssikring for
riksbanen/E16 Hog- omtalt reguleringsplan. Andel jern-

kastet — Honefoss bane: 20 600 mill. kr.
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Tabell 4.2 Kostnadsutvikling fra Nasjonal transportplan 2014-2023 for jerrnbaneprosjekter. Gjelder
prosjekter over 750 mill. kr. Mill. 2017-kr. Ekskl. mva.

NTP NTP  Kost-
2014- 2018-  nads-
2023. 2029. okning Grunnlag for kostnadsanslaget Grunnlag for kostnadsanslaget
Mill. kr  Mill. kr ipst. i NTP 2014-2023 i NTP 2018-2029
Modernisering av 2988 3070 3 Omtale i NTP omfatter dobbelt-  Gjelder kun elektrifisering av
Trenderbanen spor Hell — Veernes, oppgradering Trender- og Merikerbanen.
av stasjoner og krysningsspor, og Reguleringsplannivéa, Ekstern
elektrifisering, til totalt 4 333 mill. kvalitetssikring (KS2) pagar
kr. 2 988 mill. kr gjelder elektrifise- 2017
ringen
Arna - Bergen 3700 6254 68 Gjennomfert KS2 Arna - Fleen Ny ekstern kvalitetssikring

(KS2) gjennomfert i oktober
2016 Arna — Bergen (Arna -
Ulriken - Floen og Bergen -
Floen). Ikke lagt fram for Stor-
tinget

2012 og kostnadsanslag Bergen —
Floen

Kostnadsanslagene omfatter total prosjektkostnad. For de fleste jernbaneprosjektene i Nasjonal transportplan 2018 — 2029 for gvrig
er ikke allerede pélepte kostnader oppgitt, kun restbehov.

Kostnadsanslagene er forventet sluttkostand (P50) i prosjektene. Etter gjennomfort ekstern kvalitetssikring (KS2) legges det fram
en kostnadsramme (P85) og en styringsramme (P50). Kostnadsrammen er grunnlaget for Samferdselsdepartementets fullmakter
fra Stortinget til 4 starte opp prosjektet og forplikte staten for fremtidige budsjettar, innenfor kostnadsrammen. Styringsrammen er
forventet sluttkostnad ved byggestart i prosjektet. Det er dermed heyere usikkerhet beheftet ved kostnadsanslagene som presen-
teres her. Prosjektkostnad for ytre IC er ikke tatt med, da disse prosjektene har oppstart i siste seksérsperiode. Kostnadsanslag for

ytre IC er basert pd KVU-estimater med tilherende ekstern kvalitetssikring (KS1).

I Nasjonal transportplan 2014-2023 ble kostna-
dene til Stad skipstunnel grovt anslatt til 2 230
mill. kr (inkl. mva.) for tunnelalternativet som var
dimensjonert slik at skip pa sterrelse med Hurtig-
ruten kunne benytte tunnelen. Som en del av
grunnlagsmaterialet for Nasjonal transportplan
2018-2029 har Kystverket oppdatert kost-
nadsanslaget for Stad skipstunnel. Kostnadene er
na beregnet til 2 700 mill. kr, inkl. mva. Dette til-
svarer en gkning pa om lag 21 pst. Det vil fore-
ligge et forprosjekt for Stad skipstunnel varen
2017 som vil vaere en del av grunnlaget for videre
planlegging.

For flere av prosjektene i tabellene ovenfor er
kostnadsgkningen betydelig i fasen mellom KVU/
KS1 og KS2.2 Det er onskelig & redusere kost-
nadsekningen pa prosjektene i denne fasen. For
de enkelte prosjektene som realiseres mange ar
etter en gjennomfert KVU/KS1, og som har vert
gjennom langvarige planprosesser, kan det likevel
oppsta avvik mellom kostnadsanslaget ved KVU/
KS1 og ved KS2. KVU er et overordnet utred-

2 Konseptvalgutredning (KVU) er en faglig statlig utredning

i tidlig fase for store prosjekter. KS1 er en ekstern kvalitets-
sikring av konseptvalgutredningen. KS2 er kvalitetssikring
av styringsunderlag samt kostnadsoverslag for fremleg-
gelse for endelig investeringsbeslutning.

ningsnivd som forst og fremst har til hensikt &
avklare overordnede leosninger for den videre
planleggingen. P4 dette nivaet skal det ikke fore-
ligge et tilstrekkelig definert prosjekt til at kostna-
der kan beregnes pa detaljnivd. Det kan f.eks.
vaere stor usikkerhet om trasévalg og grunnfor-
hold. Kostnadene vil derfor i all hovedsak veere
basert pa generaliserte kostnader fra sammen-
lignbare prosjekter som er gjennomfert, og vil
ikke veere forankret i grundigere undersekelser
slik det gjores nar et prosjekt er kommet lenger i
planprosessen. Nar man kommer til den videre
planleggingen etter plan- og bygningsloven vil
utbygger tilegne seg mer kunnskap om bade
grunnforhold, kulturminner, naturmangfold mv.
En annen éarsak til ekninger er at kost-
nadsanslaget har veart for lavt i utgangspunktet.
Dette kan skyldes at det har oppstatt endringer
som ikke kunne forutses i KVU/KSI1, f.eks nye
lovpélagte krav knyttet til milje og sikkerhet. Okt
dimensjonering for 4 mete et toffere klima er ogsa
en sentral faktor, med ekte krav til frostsikring,
utforming av sideomréder, drenering, omradesta-
bilitet, skredsikring etc. I tillegg kan det vere
svak kostnadsstyring gjennom planprosessen, og
prosjektene kan ogsa blir sterre ved at ambisjons-
nivaet oker, for eksempel ved at omfanget eller
kvaliteten oker. Lokale og regionale krav og
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onsker er f.eks. ikke en uvanlig arsak til kost-
nadsekninger. Det samme gjelder ensker om okt
standard og kvalitet fra transportetatene selv eller
andre statlige etater. Kostnadsekninger mellom
KVU/KS1 og KS2 kan ogsa skyldes at viktige for-
hold og forutsetninger, som var kjent ved KVU/
KS1, ikke ble hensyntatt. I noen tilfeller har pro-
sjektforutsetningene endret seg underveis i plan-
fasene frem mot gjennomfering, slik at det bl.a.
har vert behov for & dimensjonere anlegget for
hoyere trafikk. For eksempel har feringer om okt
fartsgrense til 110 km/t pé firefelts veger, plan-
skilte kryss i stedet for rundkjeringer, omKjo-
ringsveg ved tettsteder, tilrettelegging for
modulvogntog, midtrekkverk ved lavere trafikk-
mengder etc. veert medvirkende. Tilsvarende pa
jernbane har det veert okt dimensjonerende has-
tighet fra 160 km/t til opp mot 250 km/t og dob-
beltspor, med folgekonsekvenser som gkt tunnel-
tversnitt og to lep i tunnel, stivere linjeforing med
flere og sterre inngrep i terrenget (bruer, fyllin-
ger, viadukter, tunneler, skjeeringer etc.), hoyere
standard pa og okt omfang av tekniske installasjo-
ner.

Den lange tiden som medgér til utredning og
planlegging av transportinfrastrukturanlegg kan i
seg selv vaere medvirkende til kostnadsekninger
fra tidlig fase, ved at det kommer nye lovpélagte
krav, politiske foringer, samt endrede behov og
standarder.

Som en oppfelging av Bermer-utvalget (NOU
2015: 14) og Produktivitetskommisjonen (NOU
2016: 3) er det vurdert tiltak mot kostnadseknin-
ger i planleggingen av store statlige investerings-
prosjekter. Kostnadsutviklingen i gjennomferings-
fasen av store statlige prosjekter er generelt til-
fredsstillende, mens det i tidligere plan- og utred-
ningsfaser har funnet sted betydelige kostnadsek-
ninger, bl.a. innenfor samferdselssektoren.
Arsakene til slike kostnadsekninger er sammen-
satte, og omfatter bade kontrollerte og ukontrol-
lerte endringer i prosjektene, i tillegg til mangler
ved kostnadsestimatene i tidlig plan- og utred-
ningsfase f.eks. KVU/KS1. Av flere grunner er det
uheldig nar det finner sted betydelige kostnadsek-
ninger i tidlige plan- og utredningsfaser. Samferd-
selsdepartementet har besluttet flere tiltak for &
bedre kostnadsstyringen i tidligfasen i samferd-
selssektoren.

For sterre samferdselsprosjekter vil Samferd-
selsdepartementet sorge for at det etableres
endringslogger fra KS1 til KS2, med beskrivelse
av kostnader og konsekvenser. For storre prosjek-
ter vil det bli fastsatt styringsmal etter at det fore-

ligger vedtatt kommunedelplan, ev. for oppstart av
reguleringsplan der det ikke utarbeides kommu-
nedelplan. For en del av prosjektene i den fore-
liggende meldingen vil det bli fastsatt styringsmal
basert pa vedtatte reguleringsplaner. Styringsmal
vil forelegges regjeringen normalt i forbindelse
med Nasjonal transportplan. Det er avgjerende at
forutsetningene for prosjektet er omforent mel-
lom beslutningstakerne (regjeringen og Stortin-
get) og virksomhetene som har ansvar for gjen-
nomferingen av prosjektet. Kostnadene skal der-
nest sa langt som mulig styres mot det fastsatte
styringsmadlet, og ved ev. sterre endringer skal
saken forelegges for regjeringen. Samferdselsde-
partementet tar stilling til hva som er sterre
endringer ut fra prosjektets egenart og tidspunkt i
fasen mellom KVU/KS1 og KS2. Det vil likevel
kunne skje endringer i prosjektkostnadene etter
hvert som prosjektet utvikles gjennom planleg-
gingsfasen, og som ikke vil dekkes inn gjennom
kutt for evrig i prosjektet. Alle prosjekter i forste
periode i denne meldingen har ikke fatt fastsatt
styringsmal. For prosjekter som ikke far fastsatt
styringsmal n4, vil dette bli fastsatt i forbindelse
med etatenes handlingsprogram til meldingen,
eller i senere statsbudsjetter. Ordningen vil i prak-
sis forst og fremst gjelde for utbygging av veg- og
jernbaneprosjekter.

En rekke storre samferdselsprosjekter har
hatt en betydelig kostnadsekning fra tidlige utred-
ningsfaser, og gjennom senere detaljplanlegging
frem til prosjektet naermer seg gjennomferingsfa-
sen. Dette gjelder bl.a. flere store prosjekter som
inngar i utviklingen av ferjefri E39. Prosjektene
E39 Adland - Svegatjern (Hordfast) og E39 Ale-
sund — Molde (Mereaksen) er blant prosjektene
som har hatt en slik utvikling. Samferdselsdepar-
tementet vil ta initiativ til at disse prosjektene
gjennomgés pa nytt for 4 se pd mulige kostnadsre-
duserende tiltak. Korridorvalg ligger fast. Det er
ogsé aktuelt & gjore nye vurderinger for Vikafjells-
tunnelen og Strynefjellet (der det pagar KS1). I
vurderingen av mulige tiltak kan det bl.a. vere
aktuelt & se naermere pd Nye Veiers erfaringer
med 4 gjennomfere kostnadsreduserende tiltak.
Det vil ogsa bli gjennomfert andre tiltak i trans-
portetatene for a4 bedre kostnadsstyringen fra tid-
lig fase og frem til gjennomferingsfasen. Et viktig
tiltak vil veere at transportetatene snart vil eta-
blere kostnadsendringslogg for sine prosjekter.
Regjeringen vil innfere styringsmél for storre
samferdselsprosjekter med kostnadsoverslag
over 750 mill. kr.
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4.3.2 Gjennomfgringsevne

For sikre et godt transporttilbud ma de ulike virk-
somhetene ha tilstrekkelig gjennomferingsevne
og et godt beslutningsgrunnlag. Dette sikres bl.a.
gjennom tilstrekkelig kompetanse, hoy effektivi-
tet og gode anskaffelsesprosesser. Virksomhe-
tene ma organisere arbeidet slik at de har tilstrek-
kelig og riktig kompetanse til & gjennomfere den
vedtatte politikken. De mé ogsé sikre at ressur-
sene blir brukt mest mulig effektivt og har ned-
vendig kompetanse som folge av teknologiske
endringer. Gode prosesser er viktig for & oppna
effektiv gjennomfering av planleggings- og utbyg-
gingsprosjekter. Dette betyr at virksomhetene méa
velge riktig lesning til riktig kostnadsramme.
Tverrsektoriell utredning, planlegging og utbyg-
ging av lengre sammenhengende strekninger kan
samlet sett gi grunnlag for mer effektiv gjennom-
foring, bade i form av kortere plan- og gjennom-
foringstid, bedre plankvalitet og reduserte kostna-
der.

Virksomhetene underlagt Samferdselsdepar-
tementet er store og viktige oppdragsgivere i
entreprener- og radgivningsmarkedet. For 4 plan-
legge og bygge ut transportsystemet er transpor-
tetatene avhengig av et velfungerende leverander-
marked med riktig kompetanse og tilstrekkelig
gjennomferingsevne. Bade entreprenerer og rad-
givningsmarkedet kan bidra med nyttige og kost-
nadsbesparende innspill for & sikre bedre gjen-
nomfering. Det forutsettes ogsa at transporteta-
tene trekker pa internasjonale erfaringer, her-
under kompetansen til utenlandske selskap som
opererer i det norske markedet.

Offentlige anskaffelser skal vaere en drivkraft
for innovasjon og omstilling. Gjennom offentlige
innkjep er det gode mulighet for 4 bidra til
nytenkning og utvikling i leverandermarkedet ved
4 ettersporre nye og bedre lgsninger. Med det nye
anskaffelsesregelverket som tradte 1 kraft
1. januar 2017 ble det innfort en ny prosedyre: inn-
ovasjonspartnerskap. Innovasjonspartnerskap gir
den offentlige virksomheten mulighet til 4 ga i dia-
log med flere potensielle leveranderer tidlig i pro-
sessen. Den offentlige oppdragsgiveren avgjer
forst pa et senere tidspunkt om de ensker 3 Kkjope
produktet eller tjenesten, og fra hvilken leveran-
der. Dette vil gjore det lettere for sma og mellom-
store bedrifter 4 konkurrere med sterre og mer
etablerte bedriftene. De nye reglene vil dermed
kunne lette tilgangen til offentlige kontrakter for
sma og mellomstore bedrifter.

Samferdselsdepartementet mener det vil veere
nyttig & bruke innkjopsregelverket for & sikre
effektivitet, innovasjon og nyskaping.

Leerlinger og sosialt entreprengrskap

Det er regjeringens mal & gi unge muligheten til
en god utdanning som legger grunnlaget for en
god yrkeskarriere. Derfor er det ogsa regjerin-
gens forutsetning at arbeidet bl.a. ved utbygging
av infrastruktur skal utferes av bedrifter som har
leerlinger. Ny lov om offentlige anskaffelser
(anskaffelsesloven) ble vedtatt av Stortinget 13.
juni 2016, jf. Prop. 51 L (2015-2016). Lovens § 7
stiller krav til utbyggere av for eksempel veg- og
jernbanestrekninger om & benytte laerlinger ved
utforing av arbeidet. Leerlingeklausulen gjelder
for tjenestekontrakter og kontrakter om bygge- og
anleggsarbeider. Den gjelder ogsd utenlandske
selskap. En tilherende forskrift fastsetter naer-
mere regler for oppdragsgiveres plikt.

Et tettere samarbeid mellom offentlige virk-
somheter og private selskap kan ha mange for-
mer. I Rogaland prever private og offentlige akto-
rer ut ulike former for sosialt entreprenerskap.
Dette handler om & bruke virkemidler fra
neeringslivet for 4 bidra til 4 lose problemer som
er knyttet til sosiale og samfunnsmessige forhold.
Motivasjonen for slik virksomhet er i hovedsak
ikke profittdrevet, men bidrar med nyskapende
losninger pa et sosialt problem. Modellen er fun-
dert pa de sosiale resultatene, men er ogsa avhen-
gig av en forretningsmodell som gjor virksomhe-
ten levedyktig og beerekraftig.

NAYV administrerer ordninger som skal stimu-
lere til utvikling av sosialt entreprenerskap rettet
mot bekjempelse av fattigdom og sosial eksklude-
ring. Malet er ogsa a stimulere til at de som har
erfart fattigdom og sosial og skonomisk eksklude-
ring, bidrar til utvikling av sosialt entreprener-
skap, der kompetanse og kunnskap basert pa erfa-
ring er relevant. Kravet om leerlinger og ulike ord-
ninger for sosialt entreprenerskap bidrar til at
flere kommer inn i arbeidslivet og at flere sikres
oppleering og relevant utdannelse.

4.3.3 Kostnadsdeling

Prosjekter i regi av statlige etater, foretak og sel-
skap finansieres gjennom statlige budsjett eller fra
brukerne. Samtidig er det kommunen som er
planmyndighet og som har stor pavirkning i valg
av trasé og endelig utforming. I tillegg til myndig-
hetskrav, som ofte folger av nasjonalt regelverk,
oppstar det ofte snske om & fa inkludert andre til-
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tak av mer lokal karakter i de storre prosjektene.
Dette kan ofte ha store kostnadsmessige konse-
kvenser og kan gjelde mer omfattende standard-
krav, rundkjeringer, vegkryss m.m.

Tilsvarende kan det vaere i statens interesse &
underdimensjonere anlegget for a redusere kost-
nader, eller & holde igjen pa bevilgning for a fa
frem lokal medfinansiering gjennom f.eks. bom-
penger. Bruk av bompenger burde i noen grad
lette disse beslutningsproblemene, gjennom at
delfinansiering av statlig infrastruktur medferer et
interessefellesskap mellom lokale og nasjonale
parter om & holde kostnadene nede. I realiteten er
det vanskelig & se at dette har skjedd. Disse
beslutningsproblemene ma i sterst mulig grad
loses gjennom gode innledende planprosesser.

Det er ofte forventinger til at statlige virksom-
heter skal bidra til by- og distriktsutvikling i til-
legg til & serge for et effektivt transportsystem.
Dette har bakgrunn bl.a. i at det bygges mer i tett-
bebygde strok enn tidligere, og at det nasjonale
transporttilbudet i sterre grad blir sett under ett.
Utforming av stasjoner og tilkobling til veg inngér
ofte som en naturlig del av annen utbygging og
utformes i samrad med kommune og fylkeskom-
mune. Det er ikke alltid like enkelt & definere
ansvaret helt tydelig. Et godt knutepunkt og hvor
det er lett & bytte mellom tog, buss og bil, kan for
eksempel gi et bedre markedsgrunnlag for bade
regional og statlig kollektivtrafikk. Dette kan oke
nytten av infrastrukturinvesteringer.

For 4 fi bedre samsvar mellom kostnadsan-
svar og nytte har Samferdselsdepartementet bedt
om at det utarbeides retningslinjer for kostnads-
deling i utbyggingsprosjekter. Statens vegvesen
og det tidligere Jernbaneverket har gjennomfert
en kartlegging av problemstillingen og det arbei-
des med a utvikle en veileder for kostnadsdeling
som skal fastsla praksis og rettferdig kostnadsfor-
deling i ulike prosjekter. Det tas sikte pa at arbei-
det blir ferdigi 2017.

4.3.4 Felles direktoratsoppgaver og
vegadministrasjon

Direktoratet for forvaltning og IKT (Difi) har pa
oppdrag fra Samferdselsdepartementet kartlagt
direktoratsoppgaver innenfor veg- og jernbane-
sektoren. Malet med kartleggingen har veert a fa
frem likheter og forskjeller i oppgaver og organi-
sering, jf. Difi-rapport 2016:2, Nytt veg- og jern-
banedirektorat?

Difi anbefaler at Statens vegvesens regionale
ansvar og funksjon ber vurderes, herunder at ord-
ningen med sams vegadministrasjon vurderes i

lys av hva som skjer med fylkeskommunen. Det
anbefales ogsé 4 etablere naermere samarbeid og
utvikling av fellestjenester mellom etatene, slik at
de i storre grad kan samarbeide om planlegging
av utbyggingsprosjekter, anskaffelser, utveksling
av kompetanse, fellestjenester for IKT og utnyt-
telse av spisskompetanse pa overlappende fagom-
rader. Videre mener Difi det kan veere aktuelt a
vurdere felles organisering pd myndighets- og til-
synsomradet for det eventuelt vurderes et felles
direktorat for infrastruktur.

Samferdselsdepartementet mener, i likhet med
Difi, at de organisatoriske endringene innen veg og
jernbane som nylig er gjennomfert, ber fa virke en
tid og deretter evalueres, for det eventuelt legges
opp til nye reformer. Spersmalet om 4 etablere et
felles transportdirektorat ber vurderes mer kon-
kret etter en slik evaluering.

I forbindelse med behandling av Meld. St. 22
(2015-2016) — Nye folkevalgte regioner — rolle,
struktur og oppgaver vedtok Stortinget at ved gjen-
nomfering av regionreformen ma regjeringen
serge for at administrasjonen av fylkesvegnettet
(deler av sams vegadministrasjon i Statens vegve-
sen) blir underlagt de nye folkevalgte regioner, jf.
Innst. 377 S (2015-2016).

4.4 Raskere planlegging og mer
fleksibel bruk av standarder

4.4.1 Planarbeidet etter plan- og

bygningsloven

P4 jernbanesiden har Jernbanedirektoratet ansva-
ret for & utarbeide grunnlag for regjeringens kon-
septvalg gjennom konseptvalgutredninger (KVU)
der jernbanen inngdr i et samlet transportsystem.

For evrig kan Bane NOR SF gjennomfore
enkelte KVUer pa oppdrag fra Jernbanedirektora-
tet. Dette gjelder utredninger som er avgrenset til
rene jernbanetekniske valg av lesninger. Det er
lagt til grunn at Bane NOR SF skal ha ansvaret for
4 gjennomfere all planlegging etter plan- og byg-
ningsloven, og foretaket vil veere forvaltningsmyn-
dighet i alle kommuneplan- og reguleringsproses-
ser og vil ivareta jernbaneinteressene i planer som
fremmes av andre. Bane NOR SF er derfor ogsa
gitt innsigelseskompetanse etter plan- og byg-
ningsloven. I tillegg vil foretaket ha ansvaret for
gjennomfering av byggefasen og ivaretakelse av
byggherrefunksjonen. Samlet gir dette Bane NOR
SF hovedansvaret for hele den offentlige planpro-
sessen fra planforslag til gjennomfering av pro-
sjekter.
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Nye Veier AS vil ha den samme adgangen som
Statens vegvesen til 4 utarbeide og fremme for-
slag til planprogram og reguleringsplan for riksve-
ganlegg som selskapet har ansvaret for. Nye Veier
AS skal som en forseksordning utarbeide og
fremme kommunedelplan for to prosjekter. Om
selskapet i de tilfeller der det er aktuelt skal gis
generell myndighet til 4 utarbeide og fremme
kommunedelplaner pd samme mate som Bane
NOR SF, vil evalueres senere. Statens vegvesens
rolle og ansvar for det ovrige riksvegnettet vil
veere som tidligere.

Der Bane NOR SF og Nye Veier AS fremmer
kommunedelplaner og reguleringsplaner vil det
fortsatt vaeere kommunen som er planmyndighet
og vedtar planen. Her vil Nye Veier AS ha tilsva-
rende rolle som Statens vegvesen har for det
ovrige riksvegnettet, mens Bane NOR SF vil ha
samme rolle som Jernbaneverket hadde frem til
utgangen av 2016.

For prosjekter som er aktuelle for prioritering
i forste periode i Nasjonal transportplan stilles det
normalt krav om gjennomfert kommunedelplan.
Tilsvarende krav for prosjekter som er prioritert i
pafelgende periode, vil vaere gjennomfert KVU/
KS1. I praksis innebarer dette at mange KVU/
KS1 gjennomferes i lang tid for forventet ferdigs-
tilling av prosjektet. Samlet planleggingstid regnet
fra oppstart KVU til byggestart vil dermed kunne
bli lang.

Ordningen med KVU/KS1 ble innfert i 2005.
Malet med ordningen er & sikre tilfredsstillende
styring med planlegging av store statlige prosjek-
ter i en tidlig fase. KS1 er kvalitetssikring av en
KVU, som omfatter alternative konsepter for los-
ning av et samfunnsbehov. Noe av utredningsar-
beidet som gjeres i KVU/KS1-fasen kan overlappe
de ordinzere utredningsprosessene i plan- og byg-
ningsloven som kommer senere.

Det er ogséa viktig 4 veaere Klar over at regule-
ringsplaner kan bli utdatert dersom planproses-
sen gjennomferes i for lang tid fer gjennomfering.

4.4.2 Mer effektive planprosesser

Tiltak for 4 redusere planleggingstiden ma vurde-
res opp mot hensynet til en god og grundig plan-
prosess der alle interesser blir hert og vurdert.
Det er viktig at planleggingen er grundig nok slik
at riktig alternativ blir valgt, og til riktig kostnads-
ramme. For 4 legge til rette for en effektiv plan-
prosess, vil det veere hensiktsmessig & vurdere
naermere hvordan utredninger i KVU-arbeidet
bedre kan ses i sammenheng med relevante

utredningskrav etter forskrift om konsekvensu-

tredningen.

I Meld. St. 22 (2015-2016) Nye folkevalgte regi-
oner — rolle, struktur og oppgaver fremgéar det bl.a.
at det vil bli vurdert «hvordan regional plan kan gi
lokale og regionale avklaringer for KVU-arbeidet
og planlegging av store statlige infrastrukturtil-
tak. Regional plan skal ikke legge bindinger pa
hvilke konsepter som utredes.»

Stortinget hadde ingen merknader til forsla-
get, men flertallet mente at gode regionale bolig-,
areal- og transportplaner kan bidra til & bedre
regional og lokal forankring av KVU for store stat-
lige infrastrukturprosjekter, jf. Innst. 377 S (2015-
2016). Flertallet mente ogsa at regional plan kan
bidra til & avklare regionale prioriteringer for sam-
funnsmaélene for nye store infrastrukturtiltak og
se disse i sammenheng med arealspersmal i et
bredere perspektiv.

Dette vil folges opp i den kommende proposi-
sjonen om regionreform som legges frem varen
2017.

Der det ligger til rette for det vil det i sterre
grad legges opp til at reguleringsplanarbeidet kan
starte opp etter KVU/KS1, dvs. at det ikke utar-
beides kommunedelplan. 1 forbindelse med
behandling av KVU/KSI vil regjeringen i sterre
grad gi tydelige foringer om videre planprosess.
Formelle krav til innhold, prosess og medvirkning
fra myndigheter og organisasjoner i KVU-arbeidet
ma i slike tilfeller avklares. Det er ikke enskelig a
oke detaljeringsgraden i KVU/KS1 vesentlig. Det
vil derfor fortsatt i mange tilfeller veere hensikts-
messig & utarbeide kommunedelplaner med
konsekvensutredning. Videre vil regjeringen ogsa
legge opp til en slik planprosess der det er behov
for rask planprosess av nasjonalt viktige og sam-
funnsekonomisk lennsomme prosjekter.

Regjeringen legger ogsé opp til 4 avklare pa et
tidlig stadium i planprosessen hvorvidt et prosjekt
skal planlegges som statlig plan eller om ordinzer
prosess skal folges.

For & effektivisere planleggingen har regjerin-
gen gjennomfert en rekke tiltak:

— Det er innfert nye tidsfrister i plan- og byg-
ningsloven. Dette vil gi mer forutsighar saks-
behandlingstid for samferdselssaker. I tillegg
kan bruk av statlig plan gi mer forutsigbarhet
og redusere tidsbruken

— Stortinget har etter forslag fra regjeringen ved-
tatt flere endringer i plan- og bygningsloven
som vil bidra til raskere og enklere behandling
av plansaker. Dette gjelder bl.a. en tydeligere
og mer formalisert oppstartfase i planproses-
sen med mer forpliktende dialog og tidlige
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avklaringer, samt enklere regler for endring og
oppheving av reguleringsplaner

— Bedre samarbeid, enklere regler og ekt forut-
sigbarhet for de involverte akterene gir ras-
kere og bedre saksbehandling

— Okt bruk av statlig plan. Det er forelepig beslut-
tet bruk av statlig plan for prosjektene E10/
rv 83/rv 85 Hélogalandsveien, E39 Stord - Os,
Ringeriksbanen og E16 Hegkastet — Honefoss,
E16 og jernbane mellom Arna og Stanghelle og
E39 Lyngdal Vest — Algérd. Dette er store pro-
sjekter som gar gjennom flere kommuner

For & effektivisere planleggingen ytterligere plan-

legger regjeringen flere tiltak:

— Detlegges i storre grad opp til 4 starte regule-
ringsplanarbeidet uten forst a4 utarbeide kom-
munedelplan. Det antas at dette kan redusere
planleggingstiden for bl.a. nedenstiende pro-
sjekt med to til fire ar:

— E10 Haélogalandsveien. Her har arbeidet
med konseptvalgutredningen (KVU) i stor
grad fastsatt korridoren for prosjektet

— E6 Fauske — Morsvikbotn. Her ble hering
og behandling av KVU/KS1 og planpro-
gram for reguleringsplan gjennomfert
parallelt. Kommunene gjorde planvedtak i
november 2016. Dette vil kunne gi ytterli-
gere tidsbesparelse sammenliknet med a
garett fra KVU til reguleringsplan, men gir
ogsa okt risiko for endringer

— E16 og jernbane mellom Arna og Stang-
helle. Her foreligger konseptvalgutredning
og kvalitetssikring (KVU/KS1). Statens
vegvesen og Jernbaneverket ble i 2016 bedt
om 4 vurdere om det er hensiktsmessig a
starte reguleringsplanarbeidet direkte

— Ringeriksbanen og E16 Hogkastet — Hone-
foss. Forslag til planprogram ble sendt pa
hering/offentlig ettersyn hesten 2016. Stat-
lig reguleringsplan forventes godkjent i for-
ste del av 2018. I trdd med Samferdselsde-
partementets oppdragsbrev av 30. august
2015 er det lagt opp til en planprosess som
gar direkte fra overordnede utredninger
utfert 1 2014-2016 til reguleringsplan med
konsekvensutredning.

— Det planlegges na for lengre, sammenheng-
ende strekninger enn tidligere. Dette gjelder
bla. for prosjektene nevnt i strekpunktene
over.

— Mindre prosjekter samles né i sterre grad i pro-
sjektpakker og planlegging forgir mer samlet
for disse

— Statens vegvesen forbedrer og videreutvikler
sitt kvalitetssystem for planlegging av vegpro-
sjekter. I revisjonsarbeidet legges det vekt pa &
bedre tidsbruk, plankvalitet og ressursbruk.
Endringene vil bidra til bedre styring og over-
gang mellom planfasene og mellom planleg-
gings- og gjennomferingsfasen

Erfaringene sa langt tyder pa at de storste effek-
tene pa tidsbruken i planprosessene oppnds gjen-
nom bruk av statlig plan og ved & starte regule-
ringsplanarbeidet direkte etter godkjent KVU/
KS1 der hvor det ligger til rette for en slik planpro-
sess. Regjeringen vil derfor i sterre grad benytte
slike tiltak for & effektivisere planprosessen. I
planperioden kan det bl.a. vaere aktuelt 4 gjennom-
fore statlig plan for vegstrekningene rv 23 Oslo-
fiordforbindelsen, E39 Bokn (Arsvigen) i ser —
Stord (Heiane) i nord, E39 Volda (Furene) — Ale-
sund (Vegsund) og E39 Alesund - Molde.

4.4.3 Redusert planleggingstid

Bruk av statlig plan reguleres av plan- og byg-
ningsloven. Regjeringen har som mal & eke bru-
ken av statlig plan for store samferdselsprosjekt i
henhold til de nedenstiende kriteriene. Hensikten
med bruk av statlig plan er a bidra til samordnet
og forutsigbar planlegging for lengre strekninger
(over flere kommuner) og en raskere planavkla-
ring. Statlig plan kan ogsi medvirke til bedre kost-
nadsstyring fra statens side. For & unnga unedig
tidsbruk skal beslutning om bruk av statlig plan
tas pa et tidligere tidspunkt enn det ofte gjores i
dag.

Reglene om medvirkning og hering for statlig
plan er de samme som ved en ordinar planpro-
sess hvor kommunen er planmyndighet. Redusert
planleggingstid ved bruk av statlig plan skyldes
flere forhold. Store samferdselsprosjekter gar ofte
gjennom flere kommuner hvor hver kommune
skal behandle sin delstrekning, og hvor det ma
finnes losninger hvor prosjektet henger sammen
over kommunegrensene. Statlig plan anses i
enkelte tilfeller ogsd som mer effektivt for & hand-
tere konflikter mellom ulike statlige sektor-
myndigheter, eller mellom statlige sektormyndig-
heter og kommunene. Det er ikke innsigelses-
adgang til statlige planer, og heller ikke anledning
til 4 paklage planvedtaket. Ved bruk av statlig plan
kan det ogsad vare lettere 4 starte direkte med
reguleringsplan, istedenfor 4 g& veien om kommu-
nedelplan.

For enkeltprosjekter som omfattes av krav til
KVU/KS1 ber spersmalet om bruk av statlig plan
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veere tema allerede ved utarbeidelse av KVU. Pa

denne maten vil kommunene og andre offentlige

myndigheter i en tidlig fase fi anledning til &

uttale seg om bruk av statlig plan. Hvis dette forst

blir avklart pa et senere tidspunkt vil planavkla-

ring samlet sett kunne ta noe lengre tid. Etter gjel-

dende kriterier kan statlig plan vurderes i fol-

gende tilfeller:

— Deter serlig viktig med rask gjennomfering av
planprosessen

— Deter prosjekt av nasjonal eller regional betyd-
ning som berorer to eller flere kommuner, og
det er stor uenighet mellom kommunene om
valg av lgsning

— Det er store konflikter mellom lokale, regio-
nale og statlige interesser

— Det er et onske fra lokale myndigheter at pla-
nen behandles som statlig plan

— Det er store regionale konflikter

Regjeringen mener at det forelopig ikke er behov
for 4 endre kriteriene. Disse skal danne grunnlag
for vurderinger av behovet for & bruke statlig plan
i den enkelte sak. Dette medferer stor grad av
skjennsutevelse. Statlig plan er et virkemiddel
som avviker fra alminnelig planleggingspraksis og
rolle- og ansvarsfordeling mellom stat og kom-
mune. For & sikre legitimitet for ekt bruk av stat-
lig plan er det viktig at kriteriene brukes pa en for-
utsigbar mate.

Arbeidsfordelingen mellom departementene
besluttes av Kongen i statsrad. Det administrative
hovedansvaret for statens planleggingsoppgaver
er lagt til det departementet som har ansvaret for
plandelen av plan- og bygningsloven, som er Kom-
munal- og moderniseringsdepartementet. Der-
som det i dag skal brukes statlig plan ved utbyg-
ging av veg og jernbane, blir dette avgjort av Kom-
munal- og moderniseringsdepartementet etter
henstilling fra Samferdselsdepartementet.

Et alternativ til statlig plan er at Kommunal- og
moderniseringsdepartementet bestemmer at sta-
ten skal veere ansvarlig myndighet for & fastsette
planprogram for kommunedelplan med konse-
kvensutredning, men at planprosessen viderefo-
res pa ordinaer mate i respektive kommuner. Det
kan gi en bedre kobling mellom KVU og plan-
leggingen etter plan- og bygningsloven og en tidlig
avklaring av de statlige interessene i planarbeidet.

Det kan ogsa vaere aktuelt med statlig fastset-
telse av planprogram og godkjenning av konse-
kvensutredning, samtidig som det bestemmes
hvilken trasé som skal reguleres, altsa uten kom-
munedelplan. Dette ble bl.a. gjort i forbindelse
med planleggingen av nytt dobbeltspor Oslo — Ski

(Follobanen). Kommunedelplan ble altsd ikke
utarbeidet for dette prosjektet. Dette kan veere en
losning ogsa for enkelte andre prosjekt. En slik
losning sikrer at et helhetlig traséalternativ blir
valgt pa tvers av kommunegrensene, ogsa i tilfel-
ler der kommunen er ansvarlig for videre planpro-
sess og vedtak.

4.4.4 Bedre rutiner for
innsigelsesbehandling

Bestemmelsene i plan- og bygningsloven om inn-
sigelse til kommuneplanens arealdel og regule-
ringsplan er kompetanseregler som begrenser
kommunens myndighet. Berort statlig og regio-
nalt organ kan fremme innsigelse til forslag til
kommuneplanens arealdel og reguleringsplan i
spersmal som vil ha nasjonal eller vesentlig regio-
nal betydning, eller som av andre grunner er av
vesentlig betydning for vedkommende organs
saksomréade. Sametinget og nabokommuner kan
ogsa fremme innsigelse. En innsigelse innebzerer
at kommunens planvedtak ikke blir rettslig bin-
dende, og at myndigheten til & treffe endelig plan-
vedtak overferes til Kommunal- og modernise-
ringsdepartementet.

Det kan ikke fremmes innsigelse mot forhold
som det tidligere har veert fremmet innsigelse
mot eller som det kunne ha veert fremmet innsi-
gelse mot de siste ti arene. Noen forhold kan imid-
lertid forst avklares pa reguleringsplanniva og det
kan derfor oppstd situasjoner der det fremmes
innsigelse til reguleringsplaner.

Regjeringen har de siste arene arbeidet aktivt
for & sikre effektive planprosesser og redusere
behovet for innsigelser som kan forlenge planpro-
sessene. Kommunal- og moderniseringsdeparte-
mentet har i rundskriv H-2/14 «Retningslinjer for
innsigelse i plansaker etter plan- og bygningslo-
ven» og i brev av 17. februar 2014, gitt tydelige
signaler om at tidlig medvirkning og dialog i plan-
prosessene er viktig for 4 avklare interessekonflik-
ter og redusere behovet for innsigelser. Det presi-
seres at innsigelser bare skal fremmes nar dette
er nedvendig, at de skal begrunnes og at hensynet
til lokaldemokratiet skal vektlegges sterkere.
Malet er at interessekonflikter blir lost si tidlig
som mulig i planprosessen og pa lokalt niva. Opp-
folging av feringene er viktig for & sikre rask
behandling av samferdselssaker.

For & sikre raskere behandling av innsigelses-
saker som skal behandles i Kommunal- og moder-
niseringsdepartementet, er det i plan- og byg-
ningsloven innfert frister for oversending av saker
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fra kommunen til fylkesmannen og fra fylkesman-
nen til departementet.

Forseket med samordning av statlige innsigel-
ser til kommunale planer, som omfatter tolv fylker,
innebeerer at fylkesmannen far et gkt ansvar for a
samordne statlige interesser i planleggingen. Fyl-
kesmannen har ogsa fatt myndighet til 4 avskjeere
statlige innsigelser. Statens vegvesen har innhen-
tet erfaringer fra forseket i vegsaker, men det er
forelopig usikkert om dette gir feerre innsigelser
for vegprosjekter.

Ved bruk av statlig plan avveies forholdet mel-
lom nasjonale, regionale og kommunale interes-
ser ved Kommunal- og moderniseringsdeparte-
mentets endelige behandling av planforslaget.
Selv om det ikke er innsigelsesadgang til statlige
planer, er det ogsé for slike saker viktig & sikre
god involvering og medvirkning av lokale myndig-
heter.

4.4.5 Fleksibel bruk av standarder og
normaler

Veg

Vegdirektoratet har myndighet gjennom forskrift
(Forskrift om anlegg av offentlig veg) etter veglo-
vens § 13 til 4 lage vegnormaler for alle offentlige
veger. Vegnormaler omhandler bade utbygging av
ny veg og utbedring av eksisterende veg. Malet
med normalene er effektiv og trafikksikker trans-
port og best mulig tilpasning til omgivelsene. Veg-
normalene skal sikre en tilfredsstillende og enhet-
lig kvalitet pa vegnettet ut fra samferdselspolitiske
mal og bidra til god samfunnsekonomi. Vegnor-
malene gjelder for det offentlige vegnettet og er
tekniske standarder som sikrer tilgang til oppda-
tert kunnskap pa omradet og er til god nytte ved
bygging, drift og vedlikehold.

Vegnormalene er under kontinuerlig utvikling
og revideres med jevne mellomrom. Vegnormaler
som kan ha milje- eller samfunnsmessige konse-
kvenser, skal godkjennes av Samferdselsdeparte-
mentet.

Samferdselsdepartementet mener det er viktig
for fremtidig bruk at normalene praktiseres pa en
fleksibel méte, slik at ressursene nyttes best
mulig. Infrastrukturprosjekter er ulike nar det
gjelder geografisk beliggenhet, kapasitetsbehov,
utforming og hastighetsprofil osv. Dette gjor det
hensiktsmessig med en fleksibel bruk av standar-
der og normaler slik at den endelige lgsningen er
tilpasset behovene. Ved fremtidige revisjoner av
vegnormalene vil kostnadsreduksjon og nytteele-
mentet bli vektlagt. I tillegg mé vegnormalene inn-

rettes slik at vegene kan bidra til kostnadseffektiv
fremforing av elektronisk kommunikasjon. Dette
kan for eksempel skje ved at rutiner for bygging
av trekkror for fiber beskrives i normalene.

Selv om trafikken kan variere mellom ulike
delstrekninger er det viktig ogsd 4 serge for at
utbygging av nye lengre strekninger bygges med
mest mulig sammenhengende standard slik at tra-
fikantene sikres forutsigbharhet.

Nar det gjelder innslagspunktet for firefeltsveg
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