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Kontaktutvalgets vedtak til Revidert @stlandspakke
etter behandling 10. juni 2011

Transport er hovedkilden til klimagassutslipp pa @stlandet. Et godt transportsystem her, med bane som
hovedstammen i persontransporten, vil vaere et tiltak som gir sterst effekt med tanke pa a innfri nasjo-
nale mal for klimagassutslipp. Om 20 ar vil det bo ca. 3 millioner innbyggere innen de atte @stlandsfyl-
kene. For a unnga store forsinkelser i transportsystemet - ikke bare pa @stlandet, men i hele Norge - er
det ngdvendig med store investeringer bade pa veg, jernbane og evrig kollektivtrafikk pa @stlandet i
arene som kommer.

Det er et hovedmal a sikre en balansert og baerekraftig utvikling innen @stlandet, gjennom utvikling av
byer i flerkjernestruktur. Dette vil minske presset pa hovedstadsomradet (Oslo og Akershus) og styrke
resten av landsdelen. Effektiv og helhetlig transportutvikling er ogsa ngdvendig for a videreutvikle @st-
landet som en konkurransedyktig region i Europa.

@stlandssamarbeidet forutsetter at utbyggingsplanene i Nasjonal transportplan 2010-2019 gjennomfares
som forutsatt ved Stortingets behandling i juni 2009.

Stor befolkningsvekst og gkning i transportbehovet, sammen med tidligere etterslep i investeringer, gjor
at det i tillegg ma tilrettelegges for falgende:

¢ InterCity-triangelet mellom Oslo og Halden, Skien og Lillehammer ma bygges ut med dobbeltspor
og hoy hastighet innen 2023. Reisetilbudet pa ovrige jernbaner ma forbedres, i forste omgang
med bedre frekvens.

e Finansieringen av kollektivtrafikken — bade investeringer og drift — ma bli et hovedtema i NTP
2014-2023. Det ma planlegges for en fordobling av antall kollektivreiser. Dette krever langsiktig
og forutsigbar finansiering som premierer passasjervekst. | Oslo og Akershus — og i alle andre
storbyregioner — vil en dobling av kollektivtrafikken ogsa kreve store investeringer i annen skin-
negaende transport, som T-bane.

e Utbygging av hovedvegene i de nasjonale transportkorridorene pa @stlandet ma fullfgres av
hensyn til trafikksikkerhet og framkommelighet. Staten ma ta et stgrre ansvar for finansierin-
gen av stamvegutbyggingen.

¢ Ved kostnadsgkninger i vedtatte bompengeprosjekter ma Statens forholdsmessige andel av
finansieringen opprettholdes.

Fylkeskommunene ma settes skonomisk i stand til a ta igjen etterslep bade i investering og ved-
likehold av veger overtatt fra staten. Pa fylkesveger med stor trafikk ma det bli mulig a finansiere
utbygging av midtdelere og kollektivfelt.

Grensekryssende transport pa veg og bane, og spesielt godstransport, ma behandles langt mer
omfattende i NTP 2014-2023 enn i tidligere transportplaner.

Moderne godsterminaler med tilhgrende adkomst ma planlegges og utbygges for a fa mer
gods pa bat og bane. Utbygging av dobbeltspor til utlandet, utnyttelse av de lokale havnene og
elektrifiseringen av jernbanen vil veere viktige virkemidler.

Helhetlig og effektiv prosjektgjennomfering krever handlekraftig organisering og finansiering
gjennom selskapsorganisering i Jernbaneverket og Statens vegvesen. Plansystemet for utbyg-
ging av jernbane og veg ma forenkles og reformeres.




Sammendrag

Utfordringene er store

@stlandet er navet i det nasjonale transportsystemet, og de vik-
tigste forbindelsene mellom Norge og utlandet gar gjennom
landsdelen. Kapasiteten og effektiviteten i transportsystemet pa
@stlandet er av stor betydning bade for naeringsliv og befolk-
ning i andre landsdeler.

Det er derfor avgjerende at utbyggingsplanene i Nasjonal trans-
portplan 2010-2019 gjennomfgres som forutsatt ved Stortin-
gets behandling i juni 2009. | tillegg ma det tilrettelegges for
ytterligere forbedringer og nye utfordringer.

De sentrale omradene pa @stlandet vil sta overfor store utfor-
dringer i form av sterk befolkningsgkning — 500.000 nye inn-
byggere fram til 2030. Et velfungerende transportsystem med
tilstrekkelig kapasitet er avgjgrende for en balansert og flerkjer-
net utvikling i landsdelen. Bade jernbanenettet og vegene ma
bygges ut for a ta igjen etterslep og for & holde tritt med den
sterke befolkningsveksten og de transportbehovene den generer.

Utbygging av jernbanen har hgyest prioritet

Raskere jernbane vil skape grunnlag for starre bolig-, arbeids-
og serviceregioner. Dette betyr vesentlig bedre utnyttelse av in-
frastruktur og menneskelige ressurser og vil avlaste hovedstads-
omradet. InterCity-triangelet - strekningene Oslo - Halden, Oslo
- Skien og Oslo - Lillehammer — er kjernen i landets jernbanenett
og porten til utlandet. @stlandssamarbeidet mener at InterCity-
triangelet ma bygges ut med dobbeltspor innen 2023 - som
farste del av en moderne jernbane i Norge. Strekningene ma
bygges for hgy hastighet og alle byer som betjenes i dag, ma
fortsatt betjenes. Stortinget bgr snarest fatte vedtak om gkt
planleggingskapasitet for & forsere utbyggingen av InterCity-
triangelet.

Sa snart det er mulig, ma det innfgres halvtimesruter pa faste
minuttall bade pa InterCity-strekningene og @vrige jernbaner
pa @stlandet. Pa jernbaner utenom InterCity-triangelet ma ka-
pasiteten farst gkes ved bygging av nye kryssingsspor, deretter
ma strekningene bygges ut for hgyere hastigheter og kortere
kjaretider.

Jernbaneutbyggingen ma skje gjennom selskapsorganisering,
og den ma prosjektfinansieres.

REVIDERT @STLANDSPAKKE -
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Langt igjen til fullgod standard pa vegene

@stlandet har tettest biltrafikk i Norge. De fleste vegstrekninge-
ne har bare to felt. Behovet for en rask utbygging av de viktigste
vegstrekningene er avgjgrende av hensyn til trafikksikkerhet og
for & gi naeringstrafikken og kollektivtrafikken pa veg god fram-
kommelighet.

Pa tross av de senere drs utbygginger, gker gapet mellom behov
og realisering. Statlige riksvegbevilgninger ma trappes opp. Jst-
landssamarbeidets prioriteringer for riksveg er:

- Hovedvegene i de fem nasjonale
transportkorridorene gjennom Jstlandet

- Gode transportarer utenom Oslo

- @kte rammer for a styrke trafikksikkerhet

Utbygging av hovedvegene i de nasjonale transportkorridorene
pa Dstlandet ma fullfares av hensyn til trafikksikkerhet og fram-
kommelighet. Staten ma ta et starre ansvar for finansieringen
av stamvegutbyggingen. Ved kostnadsgkninger i vedtatte bom-
pengeprosjekter ma Statens forholdsmessige andel av finansier-
ingen opprettholdes.

Etter forvaltningsreformen er fylkeskommunene blitt landets
stgrste vegeier. Fylkeskommunene ma settes gkonomisk i stand
til & ta igjen etterslep bade i investering og vedlikehold av veger
overtatt fra staten. Pa fylkesveger med stor trafikk ma det bli
mulig a finansiere utbygging av midtdelere og kollektivfelt.

Rv 34 Ulefoss, foto: SV




Kollektivtrafikken ma fordobles

Finansieringen av kollektivtrafikken ma fa et sterkere fokus i
NTP 2014-2023 enn i tidligere planer. Sterk gkning i befolkning
og reisebehov tilsier at det bar planlegges for en dobling av
antall kollektivreiser, for & bedre framkommeligheten for nae-
ringslivets transporter og for a redusere utslippene til miljoet
lokalt og globalt. Dette betinger en langsiktig og forutsigbar
finansieringsordning som gir gkonomi til & drifte gkt kollektiv-
trafikk, og som premierer vekst i antall kollektivreiser.

Gode knutepunkter er avgjerende i et godt og effektivt kol-
lektivnett. Fylkeskommunene vil bidra til & bygge ut moderne
knutepunkter og lokal tilbringertjeneste, men er helt avhengig
av samspill med andre offentlige akterer: kommuner, Statens
vegvesen, Jernbaneverket, NSB og Rom Eiendom. Kommunene
har et spesielt ansvar for a planlegge en arealutvikling som byg-
ger opp under knutepunktene og dermed styrker grunnlaget
for gkt kollektivtrafikk.

Fylkeskommunene pa @stlandet vil invitere andre offentlige og
private aktgrer til naermere samarbeid for i fellesskap a utvikle
et bedre kollektivtilbud.

Nationaltheatret kollektivknutepunkt, foto: Ruter AS

Mer godstransport med bat og bane

Veksten i godstransport er en konsekvens av befolkningsvekst,
okt levestandard og endret naeringsstruktur. Fram til 2030 for-
ventes godstrafikken pa @stlandet & gke med 50 prosent eller
mer. Grensekrysende godstransport pa veg og bane ma be-
handles langt mer omfattende i NTP 2014-2023 enn i tidligere
transportplaner. Elektrifiseringen av jernbanen ma fullfgres. For
godstransport pa @stlandet er elektrifisering av Reros — Soler-
banen viktig.

Alnabru sammen med Oslo havn er navet for godstansport pa
@stlandet og Norges viktigste omlastingssted for godstransport
pa jernbane. Skal jernbanen fortsatt spille en viktig rolle, ma
Alnabru settes i stand til 4 beholde denne rollen. Samtidig vil
veksten i godstransporten vaere sa sterk at kapasiteten om noen
ar vil vaere overskredet. @stlandssamarbeidet oppfordrer derfor
staten til i NTP 2014-2023 a pabegynne arbeidet med en lgs-
ning som kan mate de framtidige behov. Alnabru supplert med
2-3 avlastningsterminaler et stykke utenfor Oslo kan vaere en
aktuell lgsning.

Helhetlig og effektiv gjennomfering er avgjerende

En betydelig gkning av rammene i NTP er ngdvendig og viktig,
men samtidig ikke et tilstrekkelig svar pa de oppgaver landet na
ma lgse for a rette opp forfall og utbyggingsbehov. Det er saer-
lig pa tre omrader det er behov for systemendringer:

- Gjennom forenkling og reformering av plansystemet, og
ved 4 kjare flere av trinnene i prosessen parallelt, kan man
korte ned plan- og gjennomferingstiden med 2-3 ar eller
mer.

- Prosjektfinansiering, som har til hensikt & skjerme for usik-
kerheten knyttet til drlige bevilgninger over statsbudsjettet.
Begrunnelsen er behovet for konsentrerte anleggsperioder
og forutsigbare budsjetter for a fa effektiv gjennomfering.

- Selskapsorganisering, som skal legge grunnlag for at pro-
sjekter kan vedtas som helhet med komplett finansiering
fra dag én og sikre effektiv prosjektgjennomfaring innen
en vedtatt frist.

REVIDERT @STLANDSPAKKE -
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Utfordringene er store

@stlandet er navet i det nasjonale transportsystemet, og
de viktigste forbindelsene mellom Norge og utlandet gar
gjennom landsdelen. Kapasiteten og effektiviteten i trans-
portsystemet pa @stlandet er av stor betydning bade for
naeringsliv og befolkning i andre landsdeler.

Et velfungerende transportsystem med tilstrekkelig kapa-
sitet innen de atte gstlandsfylkene er avgjorende for en
balansert og flerkjernet utvikling pa @stlandet. Gode trans-
portmuligheter vil gjore at byene og distriktene utenom
Oslo blir mer attraktive for naeringsetablering og bosetting.

De sentrale omradene pa @stlandet star overfor store utfor-
dringer i form av sterk befolkningsgkning - 500.000 nye
innbyggere fram til 2030. Samferdselsplanleggingen ma ta
langsiktige hensyn, selv om den konkrete planperioden for
neste Nasjonal transportplan bare gar fram til 2023.

Det er gjort forbedringer i transportinfrastrukturen pa @st-
landet de siste tiarene. Det er viktig at denne utviklingen
fortsetter ved at utbyggingsplanene i Nasjonal transport-
plan 2010-2019 gjennomfares som forutsatt. Bade jernba-
nenettet og vegene ma bygges ut for a ta igjen etterslep
og for & kunne holde tritt med den sterke befolkningsvek-
sten og transportbehovene den generer. Potensialet for
reisetidsreduksjoner er sterst ved utbygging av jernbanen.
En sterk satsing pa jernbanen vil dessuten vare ett av de
viktigste tiltakene for a redusere klimagassutslippene fra
transportsektoren.

REVIDERT @STLANDSPAKKE -
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Transportsystemet pa @stlandet - viktig for hele landet

@stlandet er navet i det nasjonale transportsystemet, og de vik-
tigste forbindelsene mellom Norge og utlandet gar gjennom
landsdelen. Et velfungerende transportsystem pa @stlandet er
avgjerende for hele landet. Bade for nzeringsliv og befolkning
i de andre landsdelene vil kapasiteten i transportsystemet pa
@stlandet vaere av stor betydning. Flaskehalser pa @stlandet vil
gi negative virkninger i form av lengre transporttid til og fra de
andre landsdelene.

@stlandssamarbeidet har som mal & videreutvikle livskraftige
byomrader utenom Oslo. Raske tog med hyppige avganger
mellom byene bidrar til utvikling av byer i en flerkjernestruk-
tur. Byene og distriktene utenom Oslo blir mer attraktive for
naeringsetablering og bosetting. En mer balansert utvikling pa
Jstlandet understattes, og presset pa Oslo og Akershus kan
reduseres.

Befolkningen pa @stlandet vil gke sterkt

SSBs befolkningsprognoser viser at det i 2030 vil bo ca. 3 mil-
lioner innbyggere innen de atte @stlandsfylkene — en vekst pa
nesten 22 prosent — ca en halv million mennesker mer enn i
dag. Veksten forventes & bli stor i hele InterCity-omrdadet og
spesielt i InterCity-triangelet Lillehammer — Skien — Halden. |
Oslo og Akershus forventes veksten a bli ca. 30 prosent.

Tabell 1: Framskrevet folkemengde basert pa middels nasjonal vekst (alternativ
MMMM)

Absolutte tall Prosentvis endring
2010 2023 2030 2010-2023  2010-2030
Ostfold 271 662 305 026 323721 12,3 19,2
Akershus 536 499 639 311 692 314 19,2 29,0
Oslo 586 860 710 149 765 649 21,0 30,5
Hedmark 190 709 199 565 206 266 4,6 8.2
Oppland 185216 192 196 197 632 3.8 6.7
Buskerud 257 673 294973 315328 14,5 22,4
Vestfold 231286 259 404 275093 12,2 18,9
Telemark 168 231 175 462 180 837 43 7.5
Ostlandet 2428136 2776 086 2956 840 14,3 218
Norge 4858 199 5476 889 5802 268 12,7 19,4

Kilde: SSB/Statistikkbanken



God transportinfrastruktur vil gi regionforsterring

@stlandet bestar av en rekke ABS-regioner (Arbeid, Bolig,
Service)' som utgjgr kjerner innenfor en flerkjernet bolig-,
arbeids- og servicestruktur pa Qstlandet. Hver av disse ABS-
regionene kan besta av flere kommuner. Eksempler er Dram-
mensregionen, Nedre Glomma, Mijgsregionen, Vestfoldbyene
og Grenland. Stor-Oslo er den sterste av disse kjernene og en
viktig motor for utviklingen pa @stlandet for gvrig.

@stlandssamarbeidet er opptatt av a legge til rette for en fler-
kjernet utvikling som statter opp under en videre utvikling av
ABS-regionene. Dette forutsetter at det er god mobilitet mel-
lom ABS-regionene, noe som igjen forutsetter et transportsys-
tem med hgy kvalitet. Dersom ulempene med hensyn til tiden
det tar & reise mellom Stor-Oslo og de andre kjernene blir for
store, vil bade boliger og arbeidsplasser i gkende grad lokalise-
res i Stor-Oslo.

Oslo sentralstasjon, foto: JBV, Njal Svingeheim

ABS-regioner tilsvarer EUs standardinndeling NUTS pé nivé 3.

En god transportinfrastruktur vil skape grunnlag for regionfor-
stgrring der de ulike ABS-regionene bindes tettere sammen, og
legge grunnlaget for starre og mer mangfoldige arbeidsmarke-
der innen store deler av @stlandsomradet. Dette vil bl.a. vaere
et positivt bidrag til naeringslivets konkurransekraft. Bedriftenes
mulighet for a rekruttere den kompetansen de behgver, gker
i takt med starrelsen pa det markedet de rekrutterer i. Tilsva-
rende gker arbeidstakernes muligheter for a skaffe seg interes-
sante jobber.

REVIDERT @STLANDSPAKKE - INNSPILL TIL NASJONAL TRANSPORTPLAN 2014 - 2023



Behov for utbygging bade av jernbane og veg

Det har de siste tidrene blitt gjort forbedringer i transportin-
frastrukturen pa @stlandet. Det er viktig at denne utviklingen
fortsetter ved at utbyggingsplanene i Nasjonal transportplan
2010-2019 gjennomfares som forutsatt. | tillegg ma det tilret-
telegges for ytterligere forbedringer og nye utfordringer. Bade
jernbanenettet og vegene ma bygges ut for a ta igjen etterslep
og for & kunne holde tritt med den sterke befolkningsveksten
og de transportbehovene den genererer. Potensialet nar det
gjelder reisetidsreduksjoner synes a vaere starst innenfor jern-
banesektoren.

En sterk satsing pa videre utbygging av kapasiteten pa jernba-
ne vil dessuten veere ett av de viktigste tiltakene for a redusere
klimagassutslippene fra transportsektoren. Utredningen Klima-
kur 2020 forutsetter bl.a. full utbygging av InterCity-triangelet
pa @stlandet. Utbygging av jernbaneinfrastrukturen pa @st-
landet vil vaere en avgjgrende forutsetning for at Norge skal
kunne na sine nasjonale mal nar det gjelder reduksjon i utslip-
pene av CO, og redusere lokale miljgulemper i form av NO,,
svevestgv 0g stay.

Etter forvaltningsreformen har fylkeskommunene overtatt de-
ler av det som tidligere var statens ansvar, i og med at fylkes-
kommunene har fatt ansvar for de fleste vegene som tidligere
var riksveger. Finansieringen av transportsystemet skjer over
statsbudsjettet, over fylkeskommunenes budsjett og via bru-
kerbetaling pa veg og innen kollektivtrafikken. Selv om ansva-
ret for transportsystemet er delt mellom flere aktgrer og nivaer,
er det viktig at transportsystemet er helhetlig og fremstar som
mest mulig “semlgst” sett fra et brukerperspektiv. Dette er
saerlig viktig med hensyn til & stimulere til gkt bruk av kollek-
tive transportmidler. Fylkeskommunene ma legge til rette for
at utbygging av jernbanetilbudet understgttes av matebusser,
innfartsparkering og gode praktiske lgsninger nar det gjelder
overgang mellom ulike transportarter. Bade kommuner og fyl-
keskommuner har et ansvar for a sgrge for effektive planpro-
sesser som legger til rette for en raskest mulig utbygging av
infrastruktur.

REVIDERT @STLANDSPAKKE -

INNSPILL TIL NASJONAL TRANSPORTPLAN 2014 - 2023

Staten ma ta ansvar for utbygging av jernbanen

For & overfare hovedtyngden av trafikkveksten til kollektivtran-
sport, er det avgjerende at staten tar ansvar for utbyggingen
av jernbanetilbudet og serger for bade bedre infrastruktur og
jernbanetransport med god regularitet, hay frekvens og ster-
re hastighet. | tillegg ma Staten gjennom bedre gkonomiske
rammer bidra til at fylkeskommunene kan ta et tydelig ansvar
for den gvrige regionale og lokale kollektivtrafikken. Den for-
ventede vekst i vegtrafikken kan bare reduseres gjennom en
sterk satsing pa kollektivtransport kombinert med gang- og syk-
keltrafikk.

Godstrafikken forventes a gke kraftig

Fram til 2030 forventes godstrafikken pa @stlandet & gke med
50 prosent eller mer. Veksten i godstransport er en konsekvens
av befolkningsvekst, gkt levestandard og endret naeringsstruk-
tur. Hovedutfordringen er & redusere veksten i lastebiltransport
og frakte mer gods pa sjg og bane. Areal for jernbaneterminaler
- inklusive arealer for samlastere, logistikktjenester og service-
virksomhet - bgr bli en del av offentlig infrastruktur. | denne
sammenheng er det avgjgrende med statlig engasjement og
deltakelse.

Tabell 2: Prognose for godstransport med bil, trafikkarbeid (mill kjereteykilome-
ter)

Absolutte tall Prosentvis endring

2010 2020 2040  2010-2020 2010-2040
Ostfold 87 112 181 29,3 108,5
Akershus 156 202 319 29,0 103,7
Oslo 47 61 96 27,5 101,3
Hedmark 167 210 327 25,8 95,9
Oppland 125 154 230 23,3 84,7
Buskerud 116 144 217 24,1 86,2
Vestfold 76 95 141 238 84,4
Telemark 82 102 151 24,3 85,1
@stlandet 857 1078 1661 259 93,9
Norge 1866 2334 3544 25,0 89,9

Kilde: Tdl-rapport 1126/2011



Godstog Dovrebanen,
foto: JBV, Njal Svingeheim

E18 vest, morgenrush,
foto: SVV, Kristian Weersted

REVIDERT @STLANDSPAKKE - INNSPILL TIL NASJONAL TRANSPORTPLAN 2014 - 2023



10

Utbygging av InterCity-triangelet og andre jernbaner

InterCity-triangelet - strekningene Oslo - Halden, Oslo -
Skien og Oslo - Lillehammer - er kjernen i landets jernba-
nenett og avgjerende for forbindelsene til utlandet. Dette
jernbanenettet ma bygges ut som basis for en moderne
jernbane i Norge. Det vil gi vesentlig bedre utnyttelse av
infrastruktur og menneskelige ressurser i de tilliggende
omradene. Utbyggingen ma skje gjennom selskapsorgani-
sering, og den ma prosjektfinansieres.

Stortinget bor snarest fatte vedtak om gkt planleggings-
kapasitet for a forsere utbyggingen av InterCity-triangelet.
@stlandssamarbeidet mener at InterCity-strekningene
innen 2023 ma bygges ut med dobbeltspor for vesentlig
kortere kjgretider enn i dag. Det ma innfares halvtimes
ruter pa faste minuttall sa snart dette er mulig. Dette er
nadvendig for a ha gode forbindelser for trafikken pa
jernbanen og for a vaere kjernen i en kraftig utvikling av
kollektivtrafikken i gstlandsfylkene gjennom faste korre-
spondanseopplegg i knutepunktene.

Strekningene bar bygges ut for tog med hgy hastighet.
Alle byer som betjenes i dag, ma fortsatt betjenes. Jernba-
nen har potensial for betydelige reisetidsforkortelser og
en utbyggingen vil utlese regionsforsterring pa @stlandet.
Eventuelle hoyhastighetsbaner i Norge bar bygges som
forlengelser av de utbygde InterCity-strekningene.

Tilbudet pa de gvrige jernbanene pa @stlandet ma ogsa
styrkes. Kapasiteten ma okes ved bygging av nye krys-
singsspor slik at det kan kjares halvtimes ruter pa faste
minuttall. Deretter bygges strekningene ut for hgyere has-
tigheter og kortere kjoretider. Dette vil forsterke utviklin-
gen av et helhetlig og effektivt kollektivtrafikksystemet.
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2.1 Utbygging av InterCity-triangelet

@stlandssamarbeidets mal er full utbygging innen 2023

InterCity (IC)-triangelet omfatter strekningene Oslo - Halden,
Oslo - Skien og Oslo - Lillehammer. Disse strekningene utgjer
kjernen i Norges jernbanenett og ma bygges ut som basis for
en moderne jernbane i Norge og for forbindelsene til utlandet.
Strekningene betjener ogsa det viktig markedet pa @stlandet.

@stlandssamarbeidets mal er at disse strekningene innen 2023
skal vaere bygget ut med dobbeltspor for topphastighet pa 250
km/t eller mer der det er mulig og ellers for 200 km/t. Dette vil
gi grunnlag for en vesentlig tilbudsbedring bade mht. reisetider,
frekvens og punktlighet.

@stlandssamarbeidet mener at alle tre strekningene ma ha
halvtimes ruter med faste avgangstider gjennom det meste av
driftsdagnet. Dette ma innferes sa snart det er mulig. Halvtimes
ruter med korte kjeretider er ngdvendig for & ha gode forbin-
delser for trafikken pa jernbanen, men ogsa for a vaere basis
for en kraftig utvikling av kollektivtrafikken i gstlandsfylkene
gjennom faste korrespondanseopplegg i knutepunktene. De
viktigste knutepunktene er stasjonene i byene. | tillegg til IC-
tog med halvtimes ruter ma man ha raske IC-ekspresstog? med
begrenset antall stopp i rushtidene.

En slik utbygging og et slikt trafikkmanster er avgjerende for ut-
vikling av en godt fungerende flerkjernestruktur pa @stlandet.
Utbygging av nye dobbeltspor vil ogsa gi en vesentlig bedre
punktlighet i togtrafikken, fordi man far vesentlig bedre kapasi-
tet og fordi strekningene far meget god vedlikeholdsstandard. |
forhold til vegnettet vil jernbanen

- ha starre hastighet

- knytte byene pa @stlandet bedre sammen sentrum til sen-
trum

- sikre miljevennlig og trafikksikker transport

2 IC-ekspresstog (ICE) er ekspresstog i rushtidene med fa stopp. Kjeretid med ICE vil
vaere kortere enn det som fremgar av figur 1.
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Utbyggingsprogrammet i NTP 2010 — 2019

| dag er det bare strekningene Ski — Sandbukta, Sandvika — As-
ker, Kobbervik (rett sgr for Drammen) — Holm og Oslo — Eidsvoll
som er bygd ut med nye dobbeltspor. Videre kan strekningen
Asker — Drammen brukes stort sett som den er. | 2011 blir det
nye dobbeltsporet Lysaker — Sandvika — Asker bygget ferdig.
Man far en betydelig kapasitetsgkning vest for Oslo, men kjgre-
tidseffektene blir sma.

| lgpet av innevaerende NTP- periode 2010 — 2019 er streknin-
gene Oslo — Ski (24 km), Sandbukta — Moss — Kleberget — Sa-
stad (10 km), Holm — Holmestrand — Nykirke (14 km), Barkaker
— Tgnsberg (6 km), Minnesund — Kleverud (17 km) og Larvik
— Porsgrunn (23 km) planlagt ferdig utbygd. Dette vil koste noe
over 30 mrd kr.

@stlandssamarbeidet forutsetter at de planlagte prosjektene i
NTP 2010-2019 blir gjennomfart i et raskere tempo en foreslatt.

Tilbudseffektene av NTP 2010-2019 er forutsatt & bli:

- @st: Kjgretid Oslo — Fredrikstad 0:52 (i stedet for 1:09) og
to tog i timen.

- Vest: Kjaretid Oslo — Tansberg 1:03 (1:21). To tog i timen
pluss ett ekspresstog (“ICE") i timen i rushtidene. Oslo —
Skien ca 2:00 (2:54) nar Larvik — Porsgrunn bygges ferdig.

- Nord: Kjaretid Oslo — Hamar 1:18 (1:28). To tog i timen i
rushtidene.

Man vil da ha bygd ut 264 km mens 245 km gjenstdr a bygge.
Pa Drammenbanen - Vestfoldbanen vil 113 km veere utbygd
(inklusive Larvik — Porsgrunn) mens 76 km gjenstar. Pa @stfold-
banen vil 68 km vaere utbygd mens 68 km gjenstar. Pa Dovreba-
nen vil 83 km vaere utbygd mens 101 km gjenstar.

| NTP 2010 — 2019 er det regnet med investeringer pa til
sammen noe over 30 mrd kr for & fa bygget ut ovennevnte
strekninger. For & fa bygget ut resterende deler av IC- strek-
ningene trengs det ytterligere ca 60 mrd kr. Med navaerende
investeringstakt og kostnadsniva vil alle strekningene farst veere
ferdig utbygd etter 2040.

Det har veert en betydelig kostnadsgkning for jernbanebygging
i de senere drene. Kostnadene pr km er i dag 2 — 3 ganger hay-
ere enn det man regnet med for 10 — 15 ar siden.
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Dette skyldes:

- Staten har skjerpet en god del detaljerte krav til hvordan
jernbaneanlegg skal planlegges og utfares.

- Det planlegges na i en del tilfelle for hastigheter pa 250
km/t mot fer opp til 200 km/t. Dette gjares blant annet
for a kunne bruke strekningene som deler av eventuelle
hayhastighetsbaner.

- Jernbaneverket utfarer anleggene med hgyere kvalitet enn
far, blant annet for & minimalisere senere vedlikehold.

Revisjon av IC- strategien og hgyhastighetsutredningen

Stortinget har bedt om en revisjon av IC-strategien. Dette gar
ut pa & vurdere om det er hensiktsmessig d bygge streknin-
gene slik at de pa en god mate kan utgjere deler av mulige
kommende hgyhastighetsbaner i Norge. Til na er strekningene
dimensjonert for hastighet opp til 200 km/t. Vurderingene gar
ut pa a se pa hvilke konsekvenser det vil ha om man hever
hastigheten til 250 km/t eller mer. Man vil se pa konsekvensene
bade for mulige hgyhastighetsbaner og for hvordan man kan
betjene IC-strekningene.

Jernbaneverkets pagaende hgyhastighetsutredning omfatter
falgende fire alternativer:

1.Referansealternativet, som er en viderefgring av da-
gens jernbanepolitikk

2.En mer offensiv videreutvikling av eksisterende jernba-
neinfrastruktur, ogsa utenfor InterCity-omradet.

3.Hgyhastighetskonsept som delvis bygger pa eksiste-
rende nett og InterCity-strategi.

4.Hovedsaklig separate hgyhastighetslinjer.

Jernbaneverket har som en del av arbeidet med IC-strategien
na utfert mulighetsstudier for strekningene Oslo - Skien og Oslo
- Halden. Disse studiene antyder mulige traseer dersom man
bygger ut for hastighet 250 km/t eller hgyere. Mulighetsstudi-
ene vil danne grunnlag for konseptvalgutredninger (KVU) for
alle tre strekninger, ogsa Oslo — Lillehammer. Jernbaneverket
forutsettes a involvere bergrte fylkeskommuner og kommuner
i dette arbeidet. Utredningsarbeidet skal veere ferdig tidsnok til
at resultatene kan inngd i NTP 2014-2023.
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Figur 2: Utbyggingsprogram for IC-triangelet i NTP 2010-2019
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Det er avgjerende for @stlandssamarbeidet at de nye streknin-
gene som bygges har stasjoner i alle byene som betjenes av
jernbanen i dag. Videre ma regionale flyplasser som Rygge og
Torp betjenes. Dette er ngdvendig for a ha god markedstilknyt-
ning for pendling og andre typer reiser, og for & fa knutepunk-
ter som gjegr det mulig a utvikle kollektivtrafikken i fylkene.
Dette er en betingelse for & kunne videreutvikle en slagkraftig
flerkjernestruktur pa @stlandet.

@stlandssamarbeidet mener at eventuelle hayhastighetsbaner
i Norge og mot utlandet bgr bygges som forlengelser av de
utbygde IC-strekningene.

@stlandssamarbeidet mener at ogsa Grenlandsbanen og Rin-
geriksbanen ber utredes pa samme niva som IC-strekningene.
Dette kan gjerne gjgres som en del av Jernbaneverkets hgyhas-
tighetsutredning. Grenlandsbanen vil knytte Sgrlandsbanen til
den ombygde Vestfoldbanen og vil vaere en vesentlig del av en
moderne jernbane til Agderfylkene og Rogaland. Den vil ogsa
gi grunnlag for videreutvikling av Grenlandsregionen og Ser-
landet.

| 1992 bad Stortinget om at arbeidet med Ringeriksbanen skulle
forseres "med sikte pa oppstart i planperioden 1994-1997".
Banen fra Sandvika til Hanefoss via Asa vil redusere kjgretiden
med tog mellom Oslo og Hgnefoss og alle destinasjoner vest-
over med 1 time. Reistida Oslo-Hgnefoss blir dermed 28 minut-
ter. Flere utredninger viser at Ringeriksbanen vil ha stor betyd-
ning for utvikling av Ringeriksregionen, og for Norges starste
reiselivsregion Hallingdal. Det er viktig at det raskt trekkes kon-
klusjoner i forhold til den utferte konseptvalgutredningen (KVU)
for Ringeriksbanen og at prosjektet blir prioritert og ferdigbygd
i lopet av planperioden.

Det er videre viktig at man tar stilling til hvordan man vil bygge
ut strekningen til Sverige sgr for Halden.

@stlandssamarbeidet vil ogsa peke pa at betydelig vekst i jern-
banetrafikken pa @stlandet vil bety at det ma bygges en ny
tunnel gjennom Oslo med tilhgrende stasjoner. Dersom det blir
bygget hayhastighetsbaner i Norge, vil dette bidra til gkt behov
for en slik tunnel. En ny Oslo-tunnel og stasjonsanlegg vil kunne
koste flere titalls mrd kr.
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| en vurdering av alternative lgsninger for utvikling av person-
og godstransporten i Sgr-Norge, er en eventuell sammenkob-
ling av Dovre- og Gjevikbanen ett av alternativene. Utredning
av eventuell sammenkobling ber skjer i tilknytning til paga-
ende utredninger som Utviklingsplan for Gjevikbanen, Revisjon
av godsstrategien og Heyhastighetsutredningen. En eventuell
sammenkobling har ogsa et beredskapsmessig perspektiv.

Utbygging og finansiering

@stlandssamarbeidet mener at strekningene i InterCitytriange-
let ma veere ferdig utbygget innen 2023. For 4 f4 til dette ma
man ha felgende:

- en egen dedikert utbyggingsorganisasjon

- en egen prosjektfinansiering

Erfaringene fra blant annet Gardermoen flyplass, Gardermo-
banen og Bybanen i Bergen viser at en egen dedikert plan-
leggings- og byggherreorganisasjon far gode resultater med
hensyn til fremdrift og kostnadskontroll. Utbyggingen av IC-
triangelet vil veere omfattende og komplisert. Det er derfor av-
gjerende at organisasjonen kan bygges opp og drives med bare
ett formal for gye.

Det er videre avgjerende for et godt resultat at byggingen blir
prosjektfinansiert. Jernbaneverket har i sammenheng med ut-
byggingen Lysaker — Asker pdvist at en utbygging basert pa ar-
lige bevilgninger kan medfare betydelige ekstra kostnader. Alle
de tre store prosjekter nevnt ovenfor var, i likhet med bompen-
geprosjektene i Norge, prosjektfinansiert.

@stlandssamarbeidet forutsetter at Staten finansierer utbyggin-
gen av jernbanen. Det er jernbanen som har starst potensial for
betydelige reisetidsforkortelser, og som derved best kan bidra til
regionsforstarring pa @stlandet og redusert vekst i biltrafikken.
Derved vil man fa en vesentlig bedre utnyttelse av infrastruktur
0g menneskelige ressurser.

Utbyggingen kan finansieres med bevilgninger og/eller med lan.
Hvis det benyttes lanefinansiering, ma lanene vaere garantert av
Staten for d holde rentene lave.



Det kan vurderes om noe av kostnadene kan dekkes ved bru-
kerfinansiering. Ved hgyere kvalitet i form av bedre reisetider,
frekvens og punktlighet gker betalingsvilligheten. Dette ber ut-
nyttes. Ulrikken-tunnelen og Lierasen tunnel er eksempler pa
at passasjerene har betalt billettpriser for en lengre strekning
nar baner, og dermed reisetider, blir forkortet. Botniabanan i
Sverige er tenkt delvis finansiert ved brukeravgifter.

Vedtak om gkt planleggingskapasitet senest i 2012

Stortinget ber sa snart som mulig — og senest i 2012 — fatte ved-
tak om gkt planleggings-kapasitet for a sikre hurtigere utbyg-

Byggegrop ved Lysaker stasjon, foto: JBV, Hilde Lillejord

ging av InterCity-triangelet. Det er realistisk & kunne bygge ut
IC-triangelet innen 2023 dersom man far endelige beslutninger
som sikrer finansieringen i forbindelse med Stortingets behand-
ling av NTP 2014 — 2023, og at man organiserer utbyggingen
som beskrevet foran. Opptrappingen av investeringsnivaet ma
skje raskt etter Stortingets beslutning. Det forutsettes at de be-
rerte kommunene forplikter seg til & gjennomfare regulerings-
planarbeidet slik at dette ikke blir noen hindring, eller at det blir
gjennomfert statlig regulering.
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2.2 Bedre togtilbud pa de gvrige

banene i InterCity-omradet
Det er et hovedmal & sikre en balansert og baerekraftig utvikling
innen @stlandet, gjennom utvikling av byer i flerkjernestruktur.
Dette vil minske presset pd hovedstadsomradet (Oslo og Akers-
hus) og styrke resten av landsdelen. Effektiv og helhetlig trans-
portutvikling er ogsa nedvendig for & videreutvikle @stlandet
som en konkurransedyktig region i Europa.

Med @vrige baner menes her strekningene:

- Oslo — Gjgvik (Gjgvikbanen)
- Lillestram — Kongsvinger (Kongsvingerbanen)
- Drammen - Kongsberg (Sgrlandsbanen)

- Ski— Mysen (@stfoldbanens gstre linje)

Kapasitetsforbedringer prioriteres pa kort sikt

Disse banene betjener byer og regioner som ogsa er av stor be-
tydning for utviklingen av @stlandet. Byene pa disse streknin-
gene inngar i den flerkjernestruktur som Jstlandssamarbeidet
vil videreutvikle.

Det er viktig med vesentlige tilbudsbedringer ogsa pa disse ba-
nene. @stlandssamarbeidet mener derfor, som et farste trinn, at
det ma satses pa en utbygging som gir:

- Halvtimestrafikk med stive ruter vesentlige deler av degnet

- @kning av banenes kapasitet

For & oppna dette er det ngdvendig med utbygging av krys-
singsspor for samtidig innkjer der det er rutemessige kryssinger
og ellers noen mindre og relativt rimelige tiltak for kjeretidsfor-
kortelser. Slike nye kryssingsspor vil ogsa veere av stor nytte for
godstrafikken.

Med en slik moderat utbygging vil man styrke togtilbudet pa ba-
nene og fa mer trafikk. Man vil da ogsa langs disse banene lage
et grunnlag for utvikling av kollektivtrafikken basert pa viktige
knutepunkter.

Pa Gjevikbanen ma det bygges 6 - 7 lange kryssingsspor mens
det pa hver av de andre banene ma bygges 2 eller 3 kryssings-
spor. Dette vil komme pa ca 1,5 mrd kr. Togene til Gjovik vil fa
ca 6 minutter kortere kjgretid mens togene pa de andre banene
vil fa ca 3 minutter kortere kjeretid. | tillegg ma det settes av
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penger for andre tiltak som bedret stramforsyning, sanering av
planoverganger, bedre publikumsforhold pa stasjoner og lig-
nende. Til sasmmen ma det regnes med ca 2,5 mrd kr til farste
fase modernisering av de gvrige jernbanene pa @stlandet.

Utbyggingsprogrammet i NTP 2010 — 2019

INTP 2010 — 2019 er det ikke foreslatt seerlige investeringer for
de avrige banene pa Jstlandet. Det er likevel to prosjekter som
gir effekter ogsa for disse banene. Disse er:

- Nytt dobbeltspor Lysaker — Sandvika. Nar dette er ferdig i
2011 vil det gi en kjgretidsreduksjon Oslo — Kongsberg pa
3 minutter, fra 1:11 til 1:08.

- Nytt dobbeltspor Oslo — Ski. Nar dette er ferdig i 2018 vil
det gi en kjgretidsreduksjon Oslo — Mysen pa 8 minutter,
fra 1:00 til 0:52.

Busstilbud pa strekningene

P4 alle strekningene unntatt langs Gjgvikbanen kjeres det i dag
ekspressbusser minst hver time. P& noen strekninger kjgres det
i tillegg ekspressbusser med fa stopp og lave kjaretider deler av
dagen. Her har bussen overtatt den rollen toget egentlig skulle
ha.

Bussen vil ha kjeretider som er lengre enn toget selv om man i
farste omgang ikke bygger ut jernbanestrekningene for hayere
hastigheter. Den har dessuten darligere reisekomfort og kapasi-
tet. Den kan derfor ikke erstatte banene.

Utbygging og finansiering

@stlandssamarbeidet mener at det bar opprettes en egen plan-
leggings- og utbyggings-organisasjon for utbygging av IC-trian-
gelet, og at det ma lages en egen finansieringsordning basert
pa prosjektfinansiering for utbyggingen. Utbyggingen av de
gvrige banene bgr inngd i samme finansieringsordning og tas
hand om av samme utbyggingsorganisasjon.

Den foreslatte utbyggingen av de gvrige banene for kjgring av
halvtimes ruter ma realiseres sa raskt som mulig.

Utbygging pa lengre sikt - kortere reisetid

@stlandssamarbeidet mener at banene som neste trinn ma
bygges ut for maksimale hastigheter pa 160 — 200 km/t slik
at kjeretidene forkortes vesentlig. En slik utbygging vil antage-
lig koste et sted mellom 30 og 60 mrd kr avhengig av om det
bygges enkeltspor eller dobbeltspor og av utbyggingsstandard.
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Figur 3: Oversikt over avrige prioriterte
Jernbaner p& @stlandet utenom IC-triangelet

Fordi det i dag ikke fins noe oppdatert planunderlag for om-
bygging av disse banene, er det vanskelig a si noe mer konkret
na om prioritering og gjennomfering av tiltak. Jstlandssamar-
beidet anmoder derfor Jernbaneverket om & lage oppdaterte
planer som kan vise hva det vil koste a fa til kjgretidsreduksjoner
pa disse banene. Nar dette er bedre klarlagt, ma det foretas en
konkret prioritering av utbyggingstiltak.
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Langt fram til fullgod standard pa vegene

@stlandet har tettest biltrafikk i Norge. De fleste vegstrek-
ningene har bare to felt. Behovet for en rask utbygging
av de viktigste vegstrekningene er avgjorende av hensyn
til trafikksikkerhet og for a gi naeringstrafikken og kollek-
tivtrafikken pa veg god framkommelighet. @stlandet med
Oslo er navet i det nasjonale hovedvegnettet, og framkom-
meligheten her har stor betydning for trafikken mellom
ovrige landsdeler og til utlandet.

Pa tross av de senere ars utbygginger, aker gapet mel-
lom behov og realisering. Statlige riksvegbevilgninger ma
trappes opp. @stlandssamarbeidets prioriteringer nar det
gjelder riksveg er:

- Hovedvegene i de fem nasjonale transport-
korridorene gjennom @stlandet

- Gode transportarer utenom Oslo
- @kte rammer for a styrke trafikksikkerhet

Utbygging av hovedvegene i de nasjonale transportkorrido-
rene pa @stlandet ma fullfares av hensyn til trafikksikker-
het og framkommelighet. Staten ma ta et storre ansvar for
finansieringen av stamvegutbyggingen. Ved kostnadsek-
ninger i vedtatte bompengeprosjekter ma Statens forholds-
messige andel av finansieringen opprettholdes.

Etter forvaltningsreformen er fylkeskommunene blitt
landets starste vegeier. Fylkeskom-munene ma settes
okonomisk i stand til a ta igjen etterslep bade i investering
og vedlikehold av veger overtatt fra staten. Pa fylkesveger
med stor trafikk ma det bli mulig a finansiere utbygging av
midtdelere og kollektivfelt.
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Statlige riksvegbevilgninger ma trappes betydelig opp

Malet for @stlandspakka ma vaere firefelts motorveger som
binder store deler av landsdelen sammen, mens gvrige deler
av hovedvegnettet pa @stlandet skal ha fullgod standard som
tofelts veg. Behovet for rask utbygging er viktig av hensyn til
trafikksikkerhet og for & gi naeringstrafikken og kollektivtrafik-
ken pa veg god framkommelighet.

@stlandet har halvparten av landets innbyggere og tettest bil-
trafikk. @stlandet med Oslo er navet i det nasjonale hovedveg-
nettet og har betydelig gjennomgangtrafikk mellom gvrige
landsdeler i Norge og til utlandet. Det gjelder ikke minst for den
sterkt gkende godstransporten pa veg.

Pa tross av de senere drs utbygginger, gker gapet mellom behov
og realisering. Det har veert investert 1,7 mrd kr arlig til stamve-
gene pa @stlandet de siste 10 ar. Fylkeskommunene pa @stlan-
det har gatt sveert langt i a foresla delvis trafikantbetaling for a
bygge ut riksvegene. De siste ti ar har ca 60 % av de samlede
riksveginvesteringene veert statlige bevilgninger og 40 % kom-
met fra bompengeinntekter.

| farste periode i gjeldende NTP, 2010-2013, forutsettes at bom-
pengeinntektene dekker 50 % av de samlede riksveginvesterin-
gene pa @stlandet (utenom Oslopakke 3) mot 30 % i resten av
landet. Jstlandssamarbeidet forutsetter at en slik skjevfordeling
kompenseres ved en sterk statlig satsing pa jernbaneutbygging
i IC-omradet.

For flere av vegprosjektene i det sentrale @stlandsomradet er
bompengeandel i NTP 2010-2019 anslatt til 70-80 %. For bade
a fa bompengeandelen ned pa slike prosjekt, og for at utbyg-
gingsmalene for veger i @stlandspakka skal nds innen 2023, ma
statlige riksvegbevilgninger trappes opp.

Ved kostnadsgkninger i vedtatte bompengeprosjekter ma Sta-
tens forholdsmessige andel av finansieringen opprettholdes. Pa
grunn av liten trafikk kan bilistene i de ytre omradene av @stlan-
det matte betale urimelig store bompengebelgp pr tur. Staten
ma ke sin andel av finansieringen pa disse riksvegene til et niva
pa linje med utkantomrader ellers i Norge.



Vegprosjekter i Oslopakke 3

Oslopakke 3 er en finansieringspakke for raskere utvikling av
transporttilbudet i Oslo og Akershus. Den finansieres i hovedsak
av bompenger (75 %), men i tillegg brukes statlige midler til
riksvegnettet i Oslo og Akershus, samt kommunale/fylkeskom-
munale midler i Oslo og Akershus.

Styringsgruppa for Oslopakke 3 har laget forslag til handlings-
program for perioden 2011-2014 og arbeider videre med et
plan- og utredningsprogram for de langsiktige prioriteringene
etter 2014. En framskriving av investeringsnivaet til siste pe-
riode i gjeldende NTP, dvs. 2014-2019, resulterer i ca 2,4 mrd
kr i statlige midler, 7,8 mrd kr i bompenger og til sammen 10,2
mrd kr.

De viktigste vegprosjekter i denne perioden vil veere E18 Oslo-
Asker, E16 og diverse riksvegtiltak (programomrader).

Krysset ny E16 - Baerumsveien, illustrasjon fra rapporten "Vestkorridoren, E16
Kjerbo - Wayen”, Statens vegvesen

Morgenrushet inn til Oslo pa E18 ved Hevik, foto: JBV, Kristian Borg
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Hovedprioriteringer i @stlandspakka

@stlandssamarbeidet mener at hovedvegene i de fem na-
sjonale transportkorridorene gjennom @stlandet og gode
transportarer utenom Oslo-omradet (dvs. tverrforbindelser
nord og sar for Oslo) fortsatt ma prioriteres. Det betyr at et-
terfglgende korridorer og tverrforbindelser prioriteres i NTP
2014-2023.

Riksgrensen/@rje — Oslos grense: To parseller pa E18 hhv
ved riksgrensen og i Akershus med lav standard ma fullfares
slik at hele strekningen Oslo-@rje far fullgod standard. Dette
er det ene benet i Det Nordiske Triangel og Norges nest mest
trafikkerte utenlandsforbindelse.

Riksgrensen/@rje — Oslos grense: To parseller pa E18 hhv
ved fylkesgrensen til Akershus og fram til Vinterbru i Akers-
hus samt parsellen riksgrensen-@rje med lav standard ma full-
fares slik at hele strekningen @rje-Oslos grense far fullgod?
standard. Riksvegruta er det ene benet i Det Nordiske Tri-
angel og Norges nest mest trafikkerte utenlandsforbindelse.

Riksgrensen/Magnor — Klgfta: Parsell pa Rv2 Slomarka -
Nybakk med lav standard ma fullferes slik at hele strekningen
Klafta — Kongsvinger far fullgod standard.

Oslo - Aust-Agder grense: Parsell pa E18 i Bamble (Rugt-
vedt — Dgrdal) og i Porsgrunn (Langangen-Rugtvedt) ma byg-
ges slik at hele strekningen av E18 fra Oslo til Aust-Agder
grense far fullgod standard.

Drammen - Hordaland grense: Flaskehalser pa E134 forbi
Kongsberg og ved Nutheimskleivene (Gvammen-Arhus) méa
bygges ut.

Sandvika — Sogn og Fjordane grense: E16 fra Skaret byg-
ges ut til fullgod standard (fire felt) til Honefoss samt at strek-
ninger i Buskerud og Oppland bygges ut til fullgod to felts
standard.

Oslo - Sgr-Trandelag grense: E6 i fire felt fullfares fra Kolo-
moen til Lillehammer inklusive ny Mjgsbru, samt at streknin-
gene Lillehammer — @yer og Tretten — Otta bygges slik at E6
vil ha fullgod/brukbar standard fra Oslo til Otta. Rv4 fullfares
fra Oslo til Lygna og fra Eina til Reinsvoll, og ma senere byg-
ges ut med fire felt fra Gjovik til Mjgsbrua. Pabegynt utbyg-
ging av strekningen Laten — Elverum pa Rv3 fullfares.

Tverrforbindelser vest og nord for Oslo: Rv35 Hokksund-
Jessheim danner deler av en “Ring 4" rundt Oslo pa vest- og

3 Med fullgod standard menes vegnormalstandard
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nordsiden. Deler av Rv35 og Rv2 forventes i 2011 a bli omklas-
sifisert til E16 og innga i en skandinavisk tverrforbindelse

gst-vest (E16 Gavle-Bergen). Strekninger med ikke brukbar
standard ma bygges ut til fullgod standard. Dette gjelder full-
fering av parsellen Jevnaker-Olimb og strekningen Hokksund-
Amot i fgrste omgang.

Tverrforbindelser sgr for Oslo: Rv23 med Oslofjordforbindel-
sen ved Drgbak er ogsa en del av "Ring 4" rundt Oslo. Lenke
med ikke brukbar standard Dagslett — Linnes med tilknytning
til E18 i Lier kommune ma bygges ut til fullgod standard. Det
samme gjelder Rv19 som tilfarselsveg fra henholdsvis E18 til
Horten og E6 til Moss. | Telemark er Rv36 Porsgrunn — Seljord en
viktig tverrforbindelse mellom E18 og E134 som ma utbedres

Vegprosjekter i Oslo og Akershus: | tillegg til opplistede veg-
prosjekter foran, kommer flere vegprosjekter i Oslo og Akershus
som vil bli avklart i forbindelse med rulleringen av Oslopakke 3
0g ny areal- og transportplan for Oslo og Akershus.

Disse prosjektene har til sammen en kostnad i sterrelsesorden
50-60 mrd kr (sum bompenger og statlige midler).

Pa kartet er bare med vegprosjekter hvor det vil vaere gjennom-
fart KS1 og/eller foreligger kommunedelplan innen 2012.

Det er ogsa behov for gkte rammer til programomrader for tra-
fikksikkerhet, spesielt med tanke pa breddeutvidelser av smale
riksveger med mye tungtrafikk (for eksempel Rv3 gjennom @st-
erdalen og Rv7 gjennom Hallingdal) og etablering av midtdeler
pa tofelts veger som sikring mot mgteulykker i pavente av full
utbygging til firefelts veger som ligger et stykke fram i tid.

Finansieringen av fylkesvegene ma bli bedre

Fylkeskommunene, som etter forvaltningsreformen er blitt ster-
ste vegholder, trenger bedre rammebetingelser for kunne iva-
reta sitt ansvar for fylkesvegene. Det er ngdvendig for & kunne
ta igjen etterslep i bade investeringer og vedlikehold og for &
kunne mgte framtidig transportbehov. Etterslepet vil kunne
innebaere behov for store strakstiltak for utbedring av tunneler,
broer, brofundament etc., noe som kan ta store deler av arsbud-
sjiettet for fylkesvegene. Pa fylkesveger med stor trafikk ma det
bli mulig a finansiere utbygging av midtdelere og kollektivfelt.

En effektiv flerkjernestruktur for byene pa @stlandet betinger
0gsa at fylkeskommunene far nadvendige midler for & oppruste
tidligere riksveger i byene, blant annet for a sikre god framkom-
melig for busstrafikken.



Figur 4:Bygget og foreslatte prosjekter pa riksvegnettet innen 2023

Jstlandssamarbeidet forutsetter at staten tar sitt ansvar for til-
standen til vegnettet som er blitt overfart til fylkeskommunene,
og at staten sgrger for en budsjettordning med en “buffer” for
strakstiltak. Ordningen kan etableres pa ulike mater: som en
slags forsikringsordning eller som egen post pa vegbudsjettet
slik man har for rassikring.
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Kollektivtrafikken ma fordobles

Finansieringen av kollektivtrafikken ma fa et sterkere
fokus i NTP 2014-2023 enn i tidligere planer. Sterk gkning i
befolkning og reisebehov tilsier at det bor planlegges for
en dobling av antall kollektivreiser, for a bedre framkom-
meligheten for naringslivets transporter og for a redusere
utslippene til miljoet lokalt og globalt. Dette betinger en
langsiktig og forutsigbar finansieringsordning som gir
okonomi til a drifte okt kollektivtrafikk, og som premierer
vekst i antall kollektivreiser.

Gode knutepunkter er avgjorende for at kollektivtrafikkens
kunder skal fa et best mulig tilbud, og for at ressursene i
kollektivsektoren skal gi storst mulig effekt. Fylkeskom-
munene vil bidra til & bygge ut moderne knutepunkter og
lokal tilbringertjeneste, men er helt avhengig av samspill
med andre offentlige aktgrer: kommunene, Statens vegve-
sen, Jernbaneverket, NSB og Rom Eiendom.

Kommunene har et spesielt ansvar for a planlegge en areal-
utvikling som bygger opp under knutepunktene og dermed
styrker grunnlaget for okt kollektivtrafikk. Tett utbygging

ved knutepunktene er miljg- og samfunnsmessig lannsomt.

Fylkeskommunene vil benytte handlingsrommet i ny plan-
lov for a legge til rette for mer miljovennlig transport, men
er avhengig av midler til infrastruktur og drift fra staten for
a lykkes. Fylkeskommunene pa @stlandet vil invitere andre
offentlige og private akterer til nsermere samarbeid for i
fellesskap a utvikle et bedre kollektivtilbud, og herunder a
vurdere alternative ordninger for eremerket finansiering.

Leskur ved Nationaltheatret stasjon, foto: Ruter AS
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Kollektivtrafikken ber dobles
- fylkeskommunene vil invitere til gkt samarbeid

Sterk gkning i befolkning og reisebehov tilsier at det bar plan-
legges for en dobling av antall kollektivreiser. Dette er ngd-
vendig for a redusere veksten i biltrafikken og dermed bedre
framkommeligheten for naeringslivets transporter og redusere
utslippene av klimagasser og andre utslipp (NO, og svevestav),
samt redusere trafikkstay.

En slik malsettingen krever gkt samhandling mellom alle bergrte
aktarer. For a realisere gnsket kollektivsatsing i NTP 2014-2023,
vil fylkeskommunene pa @stlandet hver for seg og i fellesskap
invitere statlige instanser og kommunene til & delta i en sam-
ordnet utvikling av rutetilbud og knutepunkter pa @stlandet.
Kommunene har en ngkkelrolle gjennom sin arealplanlegging.
Jernbaneverket og NSB har ansvar for at jernbanen blir utviklet
til & utgjere ryggraden i kollektivtrafikken. Bare gjennom sam-
ordnet innsats, ogsa inkludert private akterer, vil det vaere mulig
a gjennomfare tiltak som dobler antall kollektivreiser.

Personbilen er dominerende i transportarbeidet

Personbilen star for ca 80 prosent av de motoriserte persontran-
sportene i Norge (malt som transportarbeid), mens kollektive
transportmidler - som buss, bane, fly, bat og drosje (bestillings-
transport) - bare star for ca 20 prosent til sammen.

@kt mobilitet kombinert med en sterk befolkningsvekst vil gke
transportbehovet betydelig. Arealmessige begrensninger og kli-
mamessige hensyn gjer at trafikkveksten ikke kan avvikles ved
gkt bruk av personbil. Trafikkveksten ma i starst mulig grad tas
gjennom gkt kollektivtransport kombinert med gang- og syk-
keltrafikk.

Ulike forutsetninger og roller for kollektivtransporten

En generell begrunnelse for satsing pa kollektivtrafikk er a sikre
mobilitet for alle. De sterkeste begrunnelsene for gkt kollek-
tivtrafikken er imidlertid knyttet til lokalt miljg og klimaproble-
mer, arealbruk til transport, samt mulighetene for & forbedre
samfunnets funksjonsevne ved a redusere bilkeene og dermed
begrense reisemessig tidstap.

Kollektivtransport i distriktene har andre forutsetninger og ut-
fordringer enn det vi finner i byene. Passasjergrunnlaget for or-
dinaer kollektivtrafikk i distriktene er lavt og tidvist marginalt.
Gjennom gkt bruk av bestillingstransport gjares det forsgk pa
et mer kundeorientert og kostnadseffektivt tiloud i distriktene,



Reisende ved Drammen stasjon, foto.JBV, Njal Svingheim

hvor lovpélagt skoleskyss ofte utgjer ryggraden i kollektivtilbu-
det. Inntil en generelt bedre finansieringsordning for drift av
kollektivtrafikken kan komme pa plass, ma finansieringsordning
"Kollektivtransport i distrikta (KID)" styrkes og gjgres mer mal-
rettet og langsiktig.

Kollektivtrafikken i Oslo-omradet og byene ellers har andre
utfordringer. Spesielt i Oslo-omradet star kollektivtrafikken
overfor muligheter og utfordringer som skiller seg klart fra den
typiske situasjon for landet for gvrig. Av totalt ca 480 mill. kol-
lektivreiser i Norge i 2009 ble over halvparten gjennomfart i
Oslo og Akershus (ca 255 mill. reiser). | Oslo utgjer andelen kol-
lektivreiser 42 prosent av de motoriserte reisene og i Akershus
17 prosent. Tilsvarende tall for resten av landet er ca 5 prosent.

Dersom all forventet vekst i biltrafikken i byene fram til 2023
skal tas med mer miljgvennlige transportmidler, ma bilreiser
overfgres bade til kollektivtransport og til gang/sykkel. Nesten
halvparten av bilturene er under 5 km. P& slike korte avstander
er gang og sykkel viktigste alternativ til bruk av personbil. De
fleste korte bilturene kan likevel ikke overfares til sykkel (ek-

sempelvis kjgring til barnehage), slik at teoretisk kan maksimalt
ca 15 % av alle bilturer overfares. Et realistisk tall for Oslo kan
veere at 6 % overfares til sykkel og for mellomstore byomrader
(for eksempel Sarpsborg-Fredrikstad) 3 %. Skal resten av biltra-
fikkveksten tas kollektivt, vil dette innebaere at kollektivtrafik-
ken i Oslo og de naermeste omegnskommunene ma vokse med
ca 70 %, mens den i mellomstore byomrader ma vokse med
150 %.

Hovedmalet for Oslopakke 3 er a sikre god framkommelighet
for alle trafikantgrupper i hovedstadsregionen. | handlingspro-
grammet for Oslopakke 3 fastslas det at veksten i biltrafikken
ma begrenses og andelen av reiser med kollektiv, sykkel og til
fots ma ekes for & nad framkommelighetsmalene. Reduksjon
av klimagassutslipp fra transport skal veere en sentral premiss
for videre arbeid. | tillegg skal prosjektene i Oslopakke 3 bidra
til & overholde lovfestede krav til luftforurensing og stay, re-
dusere antall drepte og hardt skadde og etterleve lovens krav
om universell utforming. For & na de overordnede mdlene ma
prioriteringene i Oslopakke 3 samordnes med andre areal- og
transportpolitiske virkemidler.
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Generelle og differensierte virkemidler er ngdvendig

For at flere skal reise kollektivt, ma kollektivtilbudets konkur-
ransekraft gkes i forhold til personbilen. Kundeundersgkelser
viser at frekvens og punktlighet er de viktigste faktorene for
de reisende, dernest ventetid ved bytte mellom transportmid-
ler, reisetiden fra der-til-dar og pris pa kollektivreisen. Et enkelt
og attraktivt kollektivtilbud krever samspill mellom mange av
akterene i kollektivbransjen — fra bussjafer til bestiller av kol-
lektivtransport. | tillegg ma politikere pa alle nivaer sgrge for
at finansiering og andre rammebetingelser er tilfredsstillende.

Bade utredninger og praksis viser at kombinasjonen av bilres-
triktive tiltak og et godt kollektivtilbud gir vesentlig flere kol-
lektivtrafikanter. | byomrader som bestar av flere kommuner,
forutsetter dette en felles regional parkeringspolitikk for d hin-
dre konkurranse mellom kommunene om lokalisering av boli-
ger og bedrifter. Det er ogsé ngdvendig at staten pa sin side
utreder muligheter og konsekvenser av en ny lovhjemmel for
kommunene til & kunne palegge handelsbedrifter (kjgpesentra
og lignende) a ta parkeringsavgift pa allment tilgjengelige par-
keringsplasser, slik det er annonsert i siste stortingsmelding om
NTP. Dette vil ikke bare bidra til & fjerne konkurransevridning i
forhold til offentlige, avgiftsbelagte parkeringsplasser i bysen-
tra, men ogsa indirekte styrke kollektivtrafikkens konkurranse-
evne i forhold til bilen.

Gjennom forvaltningsreformen og ny Plan- og bygningslov har
fylkeskommunene fatt en tydeligere rolle som planmyndighet.
@stfold fylkeskommune har eksempelvis lagt dette til grunn i
@stfold fylkesplan mot 2050. Fylkesplanens arealstrategi vil gi
et trendbrudd for arealbruken i @stfold og gi hay transportef-
fektivitet, lavt arealforbruk og lave klimagassutslipp.

| flere byomrader/regioner pagar arbeid med bypakker for bedre
og mer miljgvennlig trafikkawvikling, eksempelvis i Grenlands-
omradet, "Buskerudbyen”, Nedre Glommaregionen (Sarpsborg
og Fredrikstad) og Mosseregionen.

REVIDERT @STLANDSPAKKE - INNSPILL TIL NASJONAL TRANSPORTPLAN 2014 - 2023

Mange nedvendige elementer i et godt kollektivtilbud

En effektiv jernbane er helt avgjerende for utvikling av et sam-
menhengende og godt kollektivtilbud pa @stlandet. Jernbanen
ma utgjare ryggraden for kollektivreiser gjennom flere fylker, og
den er viktig for persontransporten mellom byer innen mange
av fylkene og for lokaltrafikken til/fra Oslo. En velfungerende
jernbane forutsetter at togoperatgren(e) har tilstrekkelig materiell,
slik at passasjerene kan komme med toget.

En buss eller en trikk kan frakte like mange personer som det
vi normalt finner i 40-50 biler. Samtidig er bilkger ofte medvir-
kende til at kollektivtrafikken ikke kommer sa raskt fram som
den burde. Kafri framkommelighet for bussene sammen med
signalprioritering, spesielt i rushtrafikken, ma prioriteres hagt
ved vegutbygging og trafikkregulering for a skape et attraktivt
kollektivtilbud. Kafri framkommelighet er spesielt en utfordring
i og tilknyttet byene, og krever aktiv innsats fra lokale myndig-
heter i samspill med regionale og nasjonale aktarer.

Forsinkelser i kollektivtrafikken koster dyrt bade for den enkelte
trafikant og for samfunnet. En undersgkelse fra 2010, utfert av
Urbanet Analyse, viser at forsinkelser i Oslo og Akershus arlig
koster trafikantene ca 3 milliarder kroner. Helseundersgkelser
fra Sverige viser at byrdefull pendling med lang reisetid, forsin-
kelser og overfylte kollektivmidler gker stressrelaterte sykdom-
mer blant trafikantene.

Undersgkelser viser at tilfredsheten med kollektivtilbudet er ve-
sentlig starre hos de som er regelmessig brukere av tilbudet,
enn de som sjelden eller aldri benytter kollektivtransport. Det
er sdledes et generelt behov for bedre informasjon om dagens
kollektivtilbud. Samtidig er det ogsa betydelige forbedringspo-
tensialer - vi ma kunne tilby mer semlgse reiser gjennom:

- bedre regularitet

- bedre informasjon bade far (reiseplanlegger) og under rei-
sen

- billett som dekker hele reisen, selv om flere transportmid-
ler ma benyttes

- bedre og enklere overgangsmuligheter

| mindre urbane omrader er det viktig med god samordning
mellom ulike former for offentlig betalte transporter. @stlands-
samarbeidet oppfordrer Samferdselsdepartementet til & med-
virke til bedre samordning mellom transporter i helsesektoren
og annen offentlig kjgpt transport.




Knutepunkter er nadvendig for et effektivt kollektivtilbud

Kollektivtransporten er i sin natur slik at den ikke kan tilby der-
til-der transport for alle. Et godt kollektivtilbud ma utvikles ved
at flere linjer bindes sammen i knutepunkter. Det gir flere reise-
muligheter, hyppigere frekvens og et mer synlig kollektivtilbud.
Knutepunktene gir tilgang til ulike kollektivtilbud (tog, buss,
trikk, bane, bat, fly, drosje) eller overgangs-muligheter mellom
ulike kollektivtilbud. Knutepunktene er helt avgjgrende for at
kundene skal fa et best mulig tilbud, og for at de som tilret-
telegger for kollektivtransport skal kunne utnytte transportres-
sursene best mulig.

Dagens byer og tettsteder er viktige knutepunkter for kollek-
tivtrafikken. Knutepunktene er derfor ikke bare byttepunkter,
men ogsa viktige som start- og reisemal. Hay tetthet av boliger,

Nationalthetret kollektivknutepunkt, foto: Ruter AS

arbeidsplasser og servicetilbud i umiddelbar naerhet av knute-
punkter bidrar til et godt markedsgrunnlag for kollektivtran-
sporten. Liten ventetid og muligheter for & utnytte byttetiden
er viktig for a redusere byttemotstanden. Sa langt mulig ber det
legges opp til samordning av ruter for ankomst og avgang fra et
knutepunkt. Helsinki er et godt eksempel pa god tilrettelegging
for en kundevennlig kollektivtrafikk.

Universell utforming er et prioritert tema i gjeldende NTP, med
fokus pa kollektivsystemet. Handlingsplanen “Norge universelt
utformet 2025" setter opp et mal om at Norge skal vaere uni-
verselt utformet i 2025. Utbedring av eksisterende infrastruk-
tur er bade komplisert og kostbart. Fylkeskommunene vil ikke
kunne realisere malsettingene om universell utforming uten be-
tydelig statlig gkonomisk medvirkning.
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Samordnet utvikling krever klargjering av ansvar og oppgaver

Utvikling av gode knutepunkter krever samarbeid mellom man-
ge aktarer, bade offentlige instanser og private interessenter.
P4 offentlig side vil alltid den eller de bergrte kommunene veere
sentrale aktgrer for utvikling av et knutepunkt, sammen med
fylkeskommunen, Statens vegvesen, Jernbaneverket, NSB og
Rom Eiendom. Samferdselsdepartementet har gitt Rom Eien-
dom et spesielt ansvar for & medvirke til utvikling av knutepunk-
ter tilknyttet jernbanen.

Utvikling av gode knutepunkter krever at alle bergrte instanser
blir involvert tidlig i plan- og utviklingsprosessen — ogsa eventu-
elle private interesser. Alle involverte parter ma “spille pa lag”.
I mange tilfelle vil det vaere naturlig at fylkeskommunen, som
regional utviklingsakter og ansvarlig for lokalt og regional kol-
lektivtilbud, tar initiativ til videreutvikling av knutepunkter. Det
er dermed ikke gitt at fylkeskommunen ber ha hovedansvar for
selve utviklingsprosjektet. Intensjonsavtale og senere utbyg-
gingsavtale kan vaere viktige instrument for a klargjare ansvars-
og arbeidsdeling mellom involverte parter. Det er viktig med
én hovedansvarlig. En vellykket utvikling krever ogsa at partene
kan delta med ngdvendige ressurser samtidig.

Reisende ved Ullevél stadion stasjon, foto: Ruter AS
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Lokal arealdisponering ma bygge opp under tettsteds- og
knutepunktsutvikling

Det er bade miljgmessig og samfunnsgkonomisk legnnsomt &
bygge tett rundt eksisterende infrastruktur. Vegbygging og par-
kering er arealkrevende, spesielt i byer og tettsteder. Gjennom
tett arealutnyttelse ved knutepunkter og kollektivtrafikkarer
kan sentrale arealer disponeres til arbeidsplasser, boliger og ser-
viceformal, samtidig som grunnlaget for et godt kollektivtilbud
styrkes. Kombinasjonen effektiv arealdisponering og et godt
kollektivtilbud er viktig for & redusere miljgulemper fra trans-
portsektoren gjennom lavere utslipp av CO,, NO,_og svevestav,
noe som er viktig bade lokalt og globalt.

As kommune, Miljpverndepartementet og Ruter As har fatt
utfert beregninger for konkrete utbyggingsalternativer for As
kommune i Akershus. Disse viser at CO,-utslippene til trans-
portrelatert virksomhet vil gke med 70-100 prosent ved spredt
utbygging sammenlignet med konsentrert utbygging naer As
stasjon.




Ekspressbussene - en viktig medspiller

Stoppesteder og overgangsmuligheter til/fra ekspressbussene
ma sa langt mulig samordnes med andre knutepunkter. Noen
steder er dette imidlertid ikke mulig fordi ekspressbussene tra-
fikkerer et hovedvegnett som etter hvert er blitt lagt utenom
byer og tettsteder. Fylkeskommunene oppfordres til gjennom
konsesjonsvilkar a bidra til best mulig samordning mellom stop-
pesteder for ekspressbussene og andre kollektive transportmid-
ler, uten at dette reduserer reiseeffektiviteten til ekspressbussene.

Oslo sentrum er det aller viktigste malpunktet for langveisfaren-
de kunder med ekspressbuss. Oslo Bussterminal er det nasjo-
nale knutepunkt for ekspressbussene og for overgang mellom
ekspressbuss og andre kollektive transportmidler. Selv om kapa-
siteten ved Oslo Bussterminal utvides gjennom bygging av ny
gateterminal, er det avgjerende at det snart blir avklart hvor den
framtidige bussterminalen skal vaere lokalisert. For kundene er
beliggenhet narmest mulig Oslo S, Jernbanetorget (trikk og T-
bane) og lokal busstrafikk avgjgrende for et sgmlgst reisetilbud.

Utbyggingen av statlig infrastruktur ma vaere forutsigbar

De fleste knutepunktene pa @stlandet finnes tilknyttet riksveg
eller jernbane. Fylkes-kommunene vil fglge opp for bedre knu-
tepunkter og lokal tilbringertjeneste, men det er samtidig av-
gjerende at staten sgrger for den nasjonal infrastrukturen og
kan angi nar den kommer pa plass. Mange av de viktige knute-
punktene ligger ved jernbanen. Forutsigbare planer for utbyg-
ging av IC-triangelet og hvilke stoppesteder jernbanen vil satse
pa framover, er en avgjerende premiss for hvordan regionale og
lokale myndigheter ma tilpasse og tilrettelegge planleggingen
for gode og funksjonelle knutepunkter.

Finansiering er den storste utfordringen

| Oslo og Akershus - og i andre storbyregioner - vil en dobling
av kollektivtrafikken kreve store investeringer i annen skinnega-
ende transport, som T-bane.

Foruten at ngdvendig infrastruktur ma veere pa plass, krever
okt kollektivtrafikk generelt mer midler til drift. Slik situasjonen
er i dag, har ikke fylkeskommunene rad til a lykkes med & fa
mange flere til & reise kollektivt. Tidligere erfaringer tilsier at
det er begrensede muligheter for gkning av billettprisene uten
at dette gar pa bekostning av antall reisende. En dobling av
kollektivtrafikken antas & kreve bortimot en dobling av dagens
driftstilskudd. For fylkeskommunene pa @stlandet betyr det
okte tilskudd i stgrrelse 2-3 mrd. kr arlig, noe fylkeskommunene
ikke vil ha muligheter for & dekke innenfor dagens gkonomi og
finansieringsordninger.

Selv om det tilsynelatende er bred enighet om & satse pa kollek-
tivtrafikken, er de gkonomiske rammebetingelsene blitt stadig
darligere:

- Kollektivtransporten hadde en betydelig kostnadsgkning i
perioden 2004-2009.

- De statlige tilskuddene i denne perioden har ikke gkt til-
svarende kostnadsveksten.

- Regjering og Storting har de senere arene gjennomfart en
rekke reformer, avgifts-endringer og palegg som har bi-
dratt til at fylkeskommunene har fatt betydelig gkte drifts-
kostnader innen kollektivtransporten.

En bedre og mer langsiktig og forutsigbar finansieringsordning,
som belgnner fylkeskommuner som gker kollektivtrafikken, er
ngdvendig. Staten ma sgrge for at en slik finansieringsordning
kommer pa plass. Hovedprinsippet bar veere at gkte midler til
kollektivtrafikk inngar i fylkeskommunenes rammetilskudd,
men former for gremerket supplement bar kunne vurderes.
Mulige kilder til supplerende finansiering kan veere:

- bompenger og bompengelignende ordninger

- kollektivtrafikkavgift (etter menster av fransk transport-
skatt)

- gremerket paslag pa drivstoffprisene

- gremerket paslag pa parkeringsavgifter

Noen mulige supplerende finansieringskilder er naermere om-
talt i vedlegg, som grunnlag for videre diskusjon og eventuell ut-
redning.

Belgnningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre
bilbruk i byomradene er et statlig virkemiddel for & stimulere
til bedre fremkommelighet, miljg og helse i storbyomradene.
Formalet er & dempe veksten i behovet for motorisert transport
og a gke antallet kollektivreiser pa bekostning av reiser med
privatbil. Belgnningsordningen inneholder positive elementer
for styrket kollektivtrafikk, men forutsigbarheten er begrenset.
Det er ogsa en fare for at kollektivtilbudet ma reduseres etter
at tilskuddsperioden er slutt, da billettinntektene bare dekker
deler av kostnadene ved gkt kollektivtrafikk. Inntil en ny og
bedre finansieringsordning kommer pa plass, ma eksisterende
belgnningsordning forbedres gjennom utvidelse av ordningens
starrelse, varighet, hvilke byomrader som omfattes og kriteriene
for tildeling av midler.
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Mer godstransport med bat og bane

Veksten i godstransport er en konsekvens av befolknings-
vekst, okt levestandard og endret naeringsstruktur. Fram til
2030 forventes godstrafikken pa @stlandet a gke med 50
prosent eller mer. Hovedutfordringen er a redusere veksten
i lastebiltransport og frakte mer gods pa sj@ og bane.

Grensekryssende godstransport pa veg og bane ma
behandles langt mer omfattende i NTP 2014-2023 enn i
tidligere transportplaner.

Elektrifiseringen av jernbanen ma fullferes. For godstransport
pa Ostlandet er elektrifisering av Reros - Solar-banen viktig.

Alnabru sammen med Oslo havn er navet for godstan-
sport pa @stlandet og Norges viktigste omlastingssted for
godstransport pa jernbane. Skal jernbanen fortsatt spille en
viktig rolle, ma Alnabru settes i stand til a beholde denne rollen.

Samtidig vil veksten i godstransporten veere sa sterk at
kapasiteten pa Alnabru om noen ar vil vaere overskredet.
@stlandssamarbeidet oppfordrer derfor staten til i NTP
2014-2023 a pabegynne arbeidet med en lgsning som kan
mate de framtidige behov.

En "nav-satellitt”-strategi kan vaere en aktuell lasning, med
Alnabru som hovedterminal supplert med to til tre god-
sknutepunkt med ulike funksjoner et stykke utenfor Oslo.
Ved en slik Iasning vil det veere pakrevet a foreta strate-
giske lokaliseringsvalg innen rimelig tid, da aktuelle arealer
med nedvendig sterrelse raskt vil kunne bli disponert til
andre formal.

Alnabru godsterminal, foto: CargoNet
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Myndighetenes rolle

Offentlige myndigheter kan legge til rette for godstransporten,
men kan i begrenset grad styre hvorvidt godstransportgrene vil
benytte seg av tilretteleggingen. Konkurranselovgivningen og
E@S-avtalen legger betydelige begrensninger for hvilke tiltak
som faktisk kan gjennomferes for a styre godstransporten, bl.a.
for & flytte gods fra lastebil til sjg og bane. | stor grad er det
positive og ikke negative virkemidler som ma velges.

Kommunesektorens ansvar og rolle overfor godstransport er
mindre sentral enn for persontransport, men med kommune-
ne som arealmyndighet og fylkeskommunene som eier av et
omfattende fylkesvegnett, vil likevel kommunesektoren kunne
spille en viktig rolle framover.

Godssystemet pa @stlandet

Norge har en relativt dpen gkonomi med stor eksport og im-
port. Industriprodukter eksporteres med skip i stor grad direkte
fra produksjonsstedene pa Vestlandet og ytre deler av Oslofjor-
den. Ferske varer inklusive sjgmat transporteres til Europa med
lastebil og litt med tog. Forbruksvarer og ferdigvarer importeres
i stor grad til Osloomradet for videre distribusjon innenlands.
Import fra Asia kommer sjgvegen. Import fra @st-Europa kom-
mer med lastebil gjennom Sverige. Innenlands i Norge gar 90
% av godstransporten pa land med lastebil, 10 % med tog.
Hovedutfordringen for godssystemet pa @stlandet er a redusere
veksten i lastebiltransporten og overfere gods til sjg og bane.

Alnabru sammen med Oslo havn er et nasjonalt knutepunkt for
bade samlast, jernbane-transport og sjatransport. Til Alnabru
kommer 12-13 % av godset pa jernbane og resten pa lastebil.
Den maten jernbanenettet i Norge er utformet pa, medfarer at
Alnabru befinner seg i "navet”. For a sikre mest mulig videre-
transport pa jernbane er Alnabru naermest optimalt lokalisert.
Det "optimale” skyldes ogsa at de sterste samlastaktarene i
landet (som sammenstiller gods fra ulike enheter til én enhet
som igjen sendes til ulike mottakere et annet sted) er lokalisert i
umiddelbar nzarhet av jernbaneterminalen pa Alnabru. | tillegg
er det flere samlastterminaler i Fredrikstad-omradet og i Dram-
men, dels i tilknytning til havn og dels i tilknytning til jernbane.
Det finnes flere samlastterminaler langs E6 bade sgrover i Follo
og @stfold og nordover pa Romerike.

Det er mange havner i Oslofjorden, bade offentlig havner og
industrihavner som betjener et lokalt godsgrunnlag. For Oslo-
fjorden sett under ett er retningsbalansen ganske god, men det
er relativt mer godseksport fra havnene i ytre del av Oslofjorden
og mer import i indre del. Det er i dag noe samarbeid havnene



imellom, men det kreves mer av dette, sa vel som samarbeid
med statlige myndigheter, for a sikre at havnene finner sin na-
turlige rolle i det fremtidige transportsystemet, med jernban-
etilknytning og/eller gode tilfarselsveger samt at kapasiteten i
havnene blir godt utnyttet.

Engroshandelslagrene ligger i dag spredt rundt i varierende
avstand fra Oslo, men med Oslo som tyngdepunkt. Pga. av
knapphet pa arealer i Oslo har store grossister gradvis flyttet ut
av Oslo i retning sergst og nordgst.

Utvikling og endring i gods og logistikk

Veksten i godstransport i Norge og pa @stlandet er en konse-
kvens av befolkningsvekst, gkt levestandard og endret naerings-
struktur. Fram til 2030 vil befolkningen pa QJstlandet gke med
ca 22 %. Godsveksten vil ventelig bli pa det dobbelte av dette.
Jst-Europa og Sgrest-Asia blir stadig viktigere produksjonsland.
Importen med lastebil gjennom Sverige til det sentrale @stlan-
det har gkt med 52 % volumvekst i perioden 2003-2008 og
vil ventelig fortsette & gke. Modulvogntog (opp til 25 m og 60
tonn) vil dominere godstransportene pa vegene mot utlandet.
Dette kan bli en stor utfordring for vegsystemet dersom man
ikke lykkes med overfaring av mer gods til sjg og bane.

Goteborg er en viktig havn for @stlandet, men per i dag er ikke
godsstrammene til Norge store nok og konsentrerte nok til a
forsvare gkt bat- eller jernbanetransport. En studie i regi av CO-
INCO North viser imidlertid at det er et stort potensial for a
etablere en sdkalt "grenn fraktkorridor” (jf. EUs transportpoli-
tikk), dersom det tilrettelegges langt bedre enn i dag for bat og
bane. @kte restriksjoner for godstransport pa veg kan ogsa en-
dre konkurranseforholdet i favar av miljgvennlig godstransport.

Vekst i godsvolum kombinert med arealpress i byene vil aksele-
rere utflyttingen av det transport- og logistikkdrevne naeringsli-
vet fra sentrale byomrader til mer spredtbygde omgivelser. Det-
te kan resultere i fri etablering der vareeierne og transportgrene
selv gnsker. Arealmyndighetene kan felge denne utviklingen
eller komme i forkant med bandlegging og tilrettelegging av
starre arealer pa strategiske steder i forhold til transportnettet.

Alle aktgrene som befinner seg pa Alnabru gnsker & utvide sine
terminaler, mens andre aktgrer har Alnabru gverst pa enske-
liste som lokaliseringssted. Bade arealer og tilfarselsveger har
imidlertid begrenset kapasitet. Med starre effektivitet i drift av
terminalen vil arealbehovet kunne bli noe mindre, men det har
uansett sin begrensning og en eller annen form for supplering
vil vaere ngdvendig.

Drammen havn, foto: Ingar Holm

Staten ma engasjere seg langt sterkere i tilrettelegging
for godstransport

Staten er eier av jernbanens kjgreveg og riksvegnettet, inklusive
riksveg- og jernbane-tilknytninger til havner og terminaler, samt
at Staten besitter gkonomiske midler til investeringer. Staten er
derfor en sveert viktig akter for godstransporten. Nar mer av god-
set fares over pa sjg og bane, vil kravene til omlasting gke. Behovet
for starre og flere jernbaneterminaler vil gke.

Staten bgr spille en langt sterkere rolle framover enn den har
gjort til na nar det gjelder godsknutepunkt, saerlig mht. jernba-
nen. Elektrifiseringen av jernbanen ma fullferes. For godstran-
sport pa Jstlandet er elektrifisering av Rgros — Solagr-banen viktig.

Grensekryssende godstransport pa veg og bane ma behandles
langt mer omfattende i NTP 2014-2023 enn i tidligere trans-
portplaner.

Staten ma bevilge tilstrekkelig med midler til at Alnabrutermi-
nalen blir et enda mer effektivt knutepunkt for godstransporten
og samtidig oppfyller EUs krav til standard for jernbaneterminaler.

Starrelse pa terminalen, arealer og vegnett rundt setter imid-
lertid begrensninger pa Alnabrus totale kapasitet. Staten ma
derfor na ta initiativ til en langsiktig planlegging av en "nav-
satellitt” strategi med to til tre supplerende godsknutepunkt pa
@stlandet et stykke utenfor Oslo.

@stlandssamarbeidet tar pa naveerende tidspunkt ikke stilling
til starrelse og omfang av hver satellitt, rekkefglgen de eventu-
elt tenkes utviklet i eller den eksakte geografiske plasseringen,
men peker i forste rekke pa at staten i NTP 2014-2023 ma ta
opp den utfordringen og pabegynne arbeidet med en Igsning
som kan mgte de framtidige behov. Det vil vaere viktig & gjgre
de ngdvendige strategiske lokaliseringsvalgene innen rimelig
tid, da aktuelle arealer med ngdvendig sterrelse raskt vil kunne
bli disponert til andre formal. | sa mate likner denne situasjonen
et stykke pa veg situasjonen med hovedflyplassen for @stlandet
pa slutten av forrige arhundre.
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Helhetlig og effektiv prosjektgjennomfgring

En betydelig okning av rammene i NTP er ngdvendig og
viktig, men samtidig ikke et tilstrekkelig svar pa de opp-
gaver landet na ma lose for a rette opp forfall og utbyg-
gingsbehov. Det er szrlig pa tre omrader det er behov for
systemendringer:

- forenkling og reformering av plansystemet
- prosjektfinansiering

- selskapsorganisering, bl.a. fristilling av Statens
vegvesen og Jernbaneverket

Gjennom forenkling og reformering av plansystemet, og
ved a kjare flere av trinnene i prosessen parallelt, kan man
korte ned plan- og gjennomfaringstiden med 2-3 ar eller
mer.

Prosjektfinansiering har til hensikt a skjerme for usikker-
heten knyttet til arlige bevilgninger over statsbudsjettet.
Begrunnelsen er behovet for konsentrerte anleggsperioder
og forutsigbare budsjetter for a fa effektiv gjennomfering.

Selskapsorganisering skal legge grunnlag for at prosjek-
ter kan vedtas som helhet med komplett finansiering fra
dag én og sikre effektiv prosjektgjennomfering innen en
vedtatt frist.

Systemfeil
Den uakseptable situasjon landet har kommet i nar det gjelder
infrastruktur — langsom utbygging og stort etterslep i vedlike-
hold — er vel dokumentert. Det er videre en gkende erkjennelse
at dagens statsbudsjettfinansiering med sitt ettarige perspek-
tiv, kontantprinsipp og mangel pa skille mellom investering og
drift, ikke er egnet til a ivareta investeringer i infrastruktur. Man
star ovenfor en apenbar systemfeil.

Bade transportetater, fylkeskommuner og samfunnsorganisa-
sjoner som LO, NHO og KS statter en slik situasjonsbeskrivelse.

En betydelig gkning av rammene i NTP er ngdvendig og viktig,
men samtidig ikke et tilstrekkelig svar pa de oppgaver landet
na ma lgse for a rette opp forfall og utbyggingsbehov. Uten
systemendringer vil man ikke kommet dit man ma. Systemend-
ringene ber inn i forbindelse med NTP 2014-2023. Gjennom
utredningen "Nasjonalt lgft for jernbane og veg” for @stlands-
samarbeidet og NHO-utredningen “Raskere og smartere sam-
ferdselsutbygging” har man identifisert tre forhold der det er
behov for systemendringer:

- Forenkling og reformering av plansystemet
- Prosjektfinansiering

- Selskapsorganisering

Det tar forlang tid &
planlegge nye veier og
jernbane, mener stats-
minister Jens Stolten-
berg (A). Han vil finne
mater 4 fa bygging i
gang raskere.

JOHN HULTGREN

SVEINUNG BERG
STEIN J. BJBRGE (foto)

Statsministeren lnwrvjm sjel-
den om samferdsel. Ni tar han
imot til en utfyllende prat, etter
at Aftenposten gjennom flere
mineder har omtalt telehiv pd
nye motorveier, veimyndighe-
tens triksing med trafiklcberegn-
inger og en planprosess for nye
veler og jernbane som fremstir
som et monster.

Ivrig legg_er Jens Stoltenberg

Fra Aftenposten 18. april 2011, foto: Stein J. Bjerge
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Vil ha raskere planlegging

B Jens Stoltenberg: Dyrt a bygge veii Norge




Forenkling og reformering av plansystemet

Planlegging av veg- og jernbaneutbygging skal vaere et hjel-
pemiddel for & finne de beste lgsninger, men systemet er blitt
"et monster” i tidsbruk og utsettelser. Far anleggsmaskinene
kan starte jobben, kan planprosessen ofte ta 7 — 10 dr, av og
til lenger. Prosessen er omfattende: Mulighetsstudier, konsep-
tvalgutredning, kvalitetssikring i flere faser, planprogram, kon-
sekvensutredning, kommunedelplaner, reguleringsplan, bom-
pengeutredninger i flere faser, proposisjoner, byggeplanlegging
samt innsigelser og klagebehandling i mange ledd. Da er det
lett a forsta at tida gar og handlekraften blir deretter. Det hen-
der sagar at nar et prosjekt endelig skal gjennomfares, er lokale
premisser blitt endret, og nye planer ma utarbeides. Den tid-
krevende og omstendelige planprosessen virker som en rasjo-
neringsmekanisme i samferdselsbudsjettet. Det er et betydelig
behov for forenkling og reformering av plansystemet.

Kvalitetssikring av konseptvalg (KS1) ma ta hensyn til tidligere
planlegging og politiske prosesser mellom stat, fylkeskommu-
ner og kommuner som kan ha pagatt over mange ar for a na
fram til omforente Igsninger. Kvalitetssikring er bade rasjonelt
og ngdvendig, men ma ikke lede til store forsinkelser slik man
for eksempel ser i forbindelse med jernbanetunnelen gjennom
Moss, som Stortinget besluttet giennomfert for mer enn ti ar siden.

Pa den annen side bgr staten i starre grad vurdere & benytte
seg av statlig regulering for a fa gjennomfart nye prosjekter for
riksveger og jernbane pa en rasjonell mate, slik det ble gjort ved
for eksempel planprosessene for Gardermoen, Gardermobanen
0g nytt dobbeltspor Oslo-Ski. Et alternativ til dette kan vaere at
bergrte kommuner i utbyggingsprosjektet — som for eksempel
kommunene langs Vestfoldbanen — forplikter seg til 4 holde en
framdrift i kommunale plan- og vedtaksprosesser som gar like
raskt som ved en eventuell statlig reguleringsplanprosess.

Selv. med mange trinn i planprosessen er det gode mulighe-
ter for a kjgre flere av trinnene parallelt og saledes korte ned
plan- og gjennomferingstiden; blant annet parallellkjgring av
konsekvensutredning, reguleringsplan og teknisk planlegging,
parallellkjgring av anleggsarbeid og teknisk utrusting.

Prosjektfinansiering

Prosjektfinansiering benyttes som en fellesbetegnelse for fi-
nansieringslasninger som har til hensikt & skjerme utvalgte
prosjekter for usikkerheten knyttet til arlige bevilgninger over
statsbudsjettet. Det er av underordnet betydning hvilke finan-
sieringsformer som benyttes i prosjektfinansieringen — om det

skjer gjennom privat ordninger (for eksempel OPS) eller offent-
lige ordninger (flerarlige budsjetter eller statlige 1an). Alle disse
ordningene har man erfaringer fra i Sverige, Danmark og Norge.

Begrunnelsen bak prosjektfinansiering er behovet for konsen-
trerte anleggsperioder og forutsigbare budsjetter for a fa effek-
tiv gjennomfaring av igangsatte prosjekter. At giennomfaringen
blir mer effektiv ligger bl.a. i lavere kostnader knyttet til pro-
sjektorganisering, rigg og flytting av utstyr. En vel sa viktig ge-
vinst for samfunnet er en forkorting av tida trafikantene pafares
ulemper pa grunn av byggingen, og i at tidspunktet da trafi-
kantene begynner & haste gevinstene av anlegget framskyndes.

Beregninger utfert av Jernbaneverket for den nye strekningen
Lysaker — Asker har vist at optimal byggetid ville veert 5 ar i
stedet for de 11 ar man faktisk bruker. Fem ars byggetid ville ha
redusert byggekostnadene med 5-10 % eller 350-560 mill kr og
okt samfunnsnytten (fordi nytten kan hentes ut 5-6 ar tidligere)
med ca 1,1 mrd kr. Til sammen representer dette 22-25 % av
utbyggingskostnadene.

Selskapsorganisering

Fristilling av utbyggingsvirksomheten til Statens vegvesen og
Jernbaneverket til egne statsselskaper (som Avinor AS og Entra
Eiendom AS) vil kunne sette dem i stand til bade & ta opp 1an og
sta for rasjonell prosjektgjennomfaring. Slik fristilling kan gjares
uavhengig av om de to statsetatene forblir separate eller slds
sammen til én transportetat & la det som nylig har skjedd i Sverige.

Alternativet til fristilling kan veere at sterre infrastrukturprosjek-
ter eller pakker av prosjekter organiseres som egne selskaper
med ansvar for utbyggingen. Jernbaneverket og Statens vegve-
sen vil sta som eiere og kan oppnevne styrene. Modellen tilsvarer
prinsippene for utbygging av hovedflyplassen pa Gardermoen
og Gardermobanen. Modellen ble betegnet som en suksess av
utvalget som evaluerte Gardermoutbyggingen (NOU 1999:28)
og den ble anbefalt brukt i betydelig grad i tida framover.

Det sentrale ved selskapsorganisering er & legge et grunnlag for
at prosjektet kan vedtas som helhet med komplett finansier-
ing fra dag én og sikre effektiv prosjektgjennomfaring innen en
vedtatt frist.

Utbyggingsselskapet ma gis de ngdvendige fullmakter til gjen-
nomfaring av hele prosjektet. Regjering og Storting vil kunne
styre selskaper og rammer gjennom Nasjonal transportplan, de-
finering av ldnerammer og gjennom eierstyring og profesjonell
bestillerrolle.
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Vedlegg

Supplerende finansiering av kollektivtrafikken

- mulige elementer

En bedre og mer langsiktig og forutsigbar finansieringsordning,
som belgnner fylkeskommuner som gker kollektivtrafikken, er
ngdvendig. Staten ma serge for at en slik finansieringsordning
kommer pa plass. Hovedprinsippet bar vaere at gkte midler til
kollektivtrafikk inngar i fylkeskommunenes rammetilskudd,
men former for gremerket supplement ber kunne vurderes.

Slike supplerende finansieringsordninger er avhengig av at man
greier a etablere bred politisk enighet, og at de blir akseptert av
et flertall av innbyggerne som omfattes av ordningene. For at
slike ordninger skal ha aksept i befolkningen og i naeringslivet,
er det viktig at de som betaler ekstra ogsa hgster gevinsten, i
form av kortere reisetid og/eller et konkurransedyktig alternativ
til bil.

Bompenger og bompengelignende ordninger

Bompenger
Stortinget vedtok varen 2008 en endring i veglovens § 27 som

apner for bruk av bompenger til drift av kollektivtrafikk. Bruk av
bompenger til drift skal vaere basert pa helhetlige planer vedtatt
av lokalpolitiske myndigheter, og det er lagt til grunn at midlene
skal brukes pa en slik mate at de bidrar til at malene blir nadd,
eksempelvis i Oslopakke 3. Intensjonen bak lovendringen er at
bompenger brukt som gkt tilskudd til kollektivtransport skal gi
en reell styrking av kollektivtilbudet.

| grunnlagsarbeidene for lovendringen er det bl.a. vist til at
fylkeskommunenes gkonomi kan veere utilstrekkelig til & gi
det nadvendige Igftet i kollektivtilbudet og til behovet for gkt
satsing pa tiltak utover rene investeringer i kollektivtrafikken.
Samtidig slas det fast at fylkeskommunene er ansvarlige for a
finansiere drift av lokal kollektivtransport (unntatt jernbane), og
at bruk av bompenger til drift av lokal kollektivtransport skal
vaere et supplement til den ordinaere innsatsen over offentlige
budsjetter.

Oslopakke 3 er en overordnet plan for utbygging og finansier-
ing av veger og kollektivtrafikk i Oslo og Akershus. Oslopakke
3 har en ramme pa 59 milliarder kroner (2010-prisniva) fram til
2028. Ved Stortingets behandling av Oslopakke 3, trinn 1, ble
det forutsatt at minimum 25 prosent av de arlige bompenge-
inntektene skal brukes til driftstiltak for kollektivtransport.

Vegprising — rushtidsavgift

Vegprising er etter vegtrafikkloven § 7a et trafikkregulerende
virkemiddel der trafikantene ma betale et belgp for & benytte
bestemte deler av vegnettet til bestemte tider. Formalet med
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bestemmelsen er & regulere trafikken med sikte pa a redusere
lokale ke- og miljgproblemer. Bestemmelsen — forskrift om kg-
prising — er per dags dato ikke satt i kraft.

Erfaringene fra trengselsskatten i Stockholm viste at en negativ
holdning i befolkningen ble snudd til et klart flertall for denne
skatten etter at forsgket ble iverksatt. Holdningsendringen
skyldes for det farste at effekten av trengselsskatten ble synlig
fra dag én: Biltrafikken ble redusert med over 20 prosent i rush-
tiden, noe som naermest ga fri flyt pa veiene der det tidligere
hadde vaert betydelige kaproblemer. For det andre ble det gjen-
nomfart en radikal tilbudsforbedring av kollektivtransporten i
forkant av forsgket, noe som ga store deler av befolkningen et
reelt alternativ til bil i rushtiden.

Kaprising/rushtidsavgift vil gi mulighet til @ nd malene om redu-
sert biltrafikkvekst og flere kollektivreiser, men da ma to forut-
setninger vaere pa plass:

- Avgiften ma veere tilstrekkelig hgy til at keene i rushtiden
blir redusert, slik at trafikantene som er ngdt til a kjgre bil
i rushtiden far en merkbar reisetidsgevinst.

- Inntektene fra avgiften ma sikre at trafikantene far konkur-
ransedyktige alternativer til bilen i rushtiden, slik at de som
ikke ma kjare bil i rushtiden har en reell mulighet til 4 reise
kollektivt eller ga/sykle. Ogsa utbygging av innfartsparke-
ring kan veere en aktuell strategi for a gi grupper som er
avhengig av bilen til for eksempel hente-/falgereiser mu-
lighet til & sette fra seg bilen utenfor en avgiftssone.

"NHO mener veiprising er et virkemiddel som bade ber brukes
som trafikkregulerende virkemiddel i byene, et viktig miljatil-
tak og som grunnlag for finansiering av samferdselstiltak. NHO
vil understreke at veiprising ma forankres lokalt. En ambisjon
om at flere personer skal sette igjen bilen ma ikke medfare at
naeringslivets tilgang til arbeidskraft reduseres. En forutsetning
for & oke avgiftene for bilreiser i byene er derfor at det utvikles
gode alternative tilbud innen kollektivtransport og gang-/syk-
kellesninger.” (Fra SamferdselsLaftet)

Oremerket tillegg i drivstoffprisen

Veglovens § 27a apner for bruk av geografisk avgrenset driv-
stoffavgift:

«Under spesielle geografiske tilhave og nar dei lokale til-
hgva elles ligg til rette for det, kan departementet med
samtykke fra Stortinget fastsette at det skal krevjast inn




finansieringstilskot pa omsetting av drivstoff til motor-
vogn og fastsette storleiken pa tilskotet. Tilskotsmidlane
kan berre nyttast til finansiering av bygging av offentleg
veg.»

For at drivstoffavgift generelt skal kunne benyttes til drift av
kollektivtrafikken kreves endring av loven: hva tilskuddsmidlene
kan brukes til og kanskje ogsa om geografisk virkeomrade.

Reglen om at et godt finansieringssystem ber treffe sa mange
som mulig og ha lave innkrevningskostnader gjer at drivstoffav-
gifter er en effektiv finansieringskilde. Lokal drivstoffavgift ble
benyttet i Tromsg i perioden 1990-2003, og den ble gjeninnfart
fra 1. juli 2004 for a delfinansiere «Tromsgpakke 2», som be-
star av bygging av gang- og sykkelveger, trafikksikkerhetstiltak,
miljg- og kollektivtiltak og investeringer pa vegnettet.

Kostnadene ved innkreving av driftstoffavgift er lave, fordi man
kan «henge seg pa» innkrevingen av gvrige drivstoffavgifter. |
en evaluering av ordningen i Tromsg mener NORUT Samfunns-
forskning at administrasjonskostnadene ved ordningen tilsvarer
under 1 prosent av bruttoinntektene.

Sparsmalet om gremerket tillegg i drivstoffprisene har veert dis-
kutert tidligere i @stlandssamarbeidet. ECON anslo i 2003 at
en avgift pa 27 gre per liter ville gi 600 millioner kroner i arlige
inntekter, dersom drivstoffsalget i liten grad ble endret. Samme
prispaslag pa omsetningen av bensin og diesel i 2009 ville gitt
650 millioner kroner. For en bil med gjennomsnittlig arlig kjere-
lengde og et drivstofforbruk pa 0,7 I/mil, ville en slik avgift inne-
baere en gkning i drivstoffkostnadene p& under 75 gre per dag.

Det kan diskuteres hvorvidt avgift over hele @stlandet synes
rettferdig, siden bilistene i ulik grad vil nyte godt av forbedrin-
gene i trafikksystemet. Utenfor byene er dessuten avgiftsnivaet
i utgangpunkt heyt sammenliknet med de marginale kostna-
dene ved gkt bilbruk. En mate & mate dette pa er & differensi-
ere avgiften geografisk, slik at bilistene i de mest trafikkerte
omradene betaler mest. Med utgangspunkt i drivstoffsalget i
2003, beregnet ECON at dersom omsetningen av bensin og
diesel i liten grad pavirkes, sa vil man kunne fa en inntekt pa
600 millioner kroner ved a differensiere avgiften fra 15 til 35 gre
per liter slik at halvparten av omsetningen fikk en avgift pa 35
are/liter, 20 prosent av omsetningen fikk en avgift pa 15 are per
liter, og resten av omsetningen fikk en avgift pa 25 gre per liter.

Kollektivtrafikkavgift
(etter modell av fransk transportskatt)

Versement de Transport (VT) er en fransk transportskatt som
kan innkreves av kommuner eller kommuneforbund (kommu-
ner som har et langsiktig samarbeid inne spesielle felter, f eks
kollektivtrafikk). Skatten skal brukes til finansiering av kollektiv-
trafikk. Midlene kan brukes bade til investeringer og drift.

Transportskatten ble innfart som et forsgk i 1971 i Paris. | 1973
ble det apnet adgang for slik skattlegging i alle byomrader med
mer enn 300.000 innbyggere. Frem til 1992 ble ordningen
trinnvis utvidet til & gjelde alle kommuner med mer enn 20.000
innbyggere. Bakgrunnen for denne skattleggingen var resonne-
menter om at de som nyter godt av en forbedring av kollektiv-
trafikken skal vaere med pa a betale. P4 dette grunnlaget rettet
man skatten mot arbeidsgiverne fordi kunder og medarbeidere
kan na firmaene og institusjonene bedre nar kollektivtrafikken
fungerer godt. Da kan man unnlate a sgrge for parkeringsplas-
ser og spare kostnader for drift av filialer.

Arbeidsgiverne har akseptert skatten. Imdilertid ble et initiativ til
a forhaye skatten nylig avvist av arbeidsgivereorganisasjonene.

Alle private og offentlige arbeidsgivere med mer enn 9 ansatte
er skattepliktige. Versement de Transport regnes i forhold til
sum lgnn. Det er forskjellige maksimale skattesatser i forskjel-

lige bytyper:

- | lle-de-France, dvs Paris- regionen, er maksimalsatsen 2,2
% av sum lgnn.

- | byomrader med mer enn 100.000 innbyggere er maksi-
malsatsen 1,05 %. Hvis byomradet har eller skal bygge et
transportsystem pd egen trase er maksimalsatsen 1,75 %.
Med ,egen trase” menes skinnesystemer som metro, lett-
metro med sma vogner og tog, sporvei/ bybane og ogsa
sporbussystemer.

- | byer med mindre enn 100.000 innbyggere er maksimal-
satsen 0,55 %.

Kommunene eller kommuneforbundene beslutter om det skal
innkreves en transportskatt og bestemmer skattesatsen (innen-
for fastsatt maksimal sats). | 1995 var det slik skatt i 90 % av
de til sammen 190 kommuneforbundene med anledning til
skattlegging. | 1994 var bruttoinntektene i hele Frankrike 2,8
milliarder Euro. Til 2001 steg inntektene til litt over 4 milliarder
Euro. Over halvparten av inntekten gjelder Paris-regionen. Saer-
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lig de byregionene som har bygd nye bybanesystemer bruker
tillatt maksimalsats. Dette gjelder f eks Grenoble, Strasbourg
og Montpellier.

Som nevnt kan inntektene fra Versement de Transport ogsa
brukes til drift, f eks for a kjgre flere avganger. | praksis brukes
noe over halvparten som tilskudd til drift. Det kan ikke pavises
noen klar tendens til reduksjon av gvrige tilskudd til drift etter
hvert som tilskuddene til drift fra VT har gkt.

Til nd har staten bidratt med 30 % av investeringene i kollek-
tivtrafikk. | den senere tiden er disse tilskuddene blitt redusert
eller har falt bort. Versement de Transport har derfor fatt
okt betydning som viktigste finansieringskilde for investeringer
i kollektivtrafikk. Det pagar diskusjoner rundt det totale skat-
tesystemet i Frankrike, men det er ikke mulig & si noe klart om
hvordan utviklingen vil bli og hvilke former for finansiering av
kollektivtrafikk som blir aktuelle i fremtiden.
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Oremerket tillegg pa parkeringsavgifter

Det er ca 300.000 avgiftsbelagte parkeringsplasser i Norge
(byer, tettesteder og flyplasser) hvorav halvparten er kommu-
nale og halvparten er eid av private parkeringsselskaper. Inntek-
tene fra disse plassene belgper seg anslagsvis til mellom 5 og
10 mrd kroner per ar.

En kollektivtrafikkavgift (KTA) pa 10 % vil kunne gi et bidrag pa
0,5 til 1,0 mill. kroner per ar til drift av kollektivtrafikk i norske
byer og tettsteder. Med et tilsvarende bidrag fra staten vil man
kunne ha bade en og to kollektivtrafikkmilliarder ekstra til dis-
posisjon. For @stlandet som kanskje har 2/3 av de avgiftsbelag-
te parkeringsplassene, vil dette innebaere 0,7 til 1,4 mrd kr pr ar.
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